
1977  Fly lander  på E6  
 

Lørdag ettermiddag den 12. mars 1977 mottar vakthavende lensmannsbetjent (hjemmevakt) 

på Levanger en telefon som forteller at et fly hadde landet på E6, på rettstrekningen nord av 

Levanger utenfor Søgstad på Sætersmyra. Dagens E6 går lengre sør ut av Mulekrysset til 

venstre, mens gamle E6 (tidligere riksvei 50) går fra Mulekrysset og til sentrum av Levanger, 

og heter vel i dag for fylkesvei 774. Det er liksom ikke hver dag et fly lander på riksveien, og 

lensmannsbetjenten så nok for seg en del ulike senario da meldingen kom inn. Betjenten som 

gikk sivilt, skjønte at her kunne det være kritisk og tiden derfor knapp, så han valgte å rykke 

ut straks uten å ikle seg uniform. På vei ut i fullt firsprang ikledd en vakker lusekofte grep han 

rutinemessig med seg uniformslua, for i det minste å ha et synlig tegn på en viss autoritet. Og 

slik ankom han åstedet noen minutter senere. Muligens hadde hjernen tenkt ut de verste 

scener med passasjerfly, død og fordervelse. Kanskje var han lettet og overrasket da han så at 

det var kun et småfly, for spørsmålet som hjernen hostet opp var vel ikke så veldig rasjonelt 

der og da: òEr det dere som har landetò?, spßr han Per Jevne, som sto nÞrmest flyet. 

òPublikumò holdt en viss avstand. Per Jevne husker veldig godt hva han tenkte akkurat der og 

da og han kunne ikke dy seg, men svarte på sitt gebrokken, avslipede dølamål med et 

motspßrsm¬l: òSer du flere fly?ò. 

Slik møter vi Per Jevne, født på Lillehammer, og i dag pensjonert journalist bosatt på Tiller ï 

og Trond Haug, født på Snåsa, psykolog - nå bosatt på Stjørdal. Dette er to meget 

kunnskapsrike, skarpe og oppegående personer som jeg har hatt stor glede og nytte av i 

mange år. Begge kan vel også sies å ha hatt en viss luftfartsinteresse i sine yngre dager. Det 

ga seg blant annet utslag i at de tok privat sertifikat for småfly, det vi den gangen kalte for A-

sertifikat og som tilsvarer PPL i dag (Private Pilot License). I 1977 var bestemmelsen for å 

opprettholde sitt sertifikat at privatflygeren til enhver tid måtte dokumentere minste 10 

flygetimer de siste 12 måneder. Så derfor var Per Jevne og Trond Haug denne lørdagen i april 

i 1977 ute på en tur for å fly på seg det nødvendige timeantallet, samt det skulle kombineres 

med en praktisk utøvelse etter å ha gjennomgått et teoretisk kurs i fjellflyging.  

 Hans Olav Løkken 

Stjørdal 

www.historiefortelleren.no 
 

        Etter ikke å ha funnet flere fly, gikk ßvrigheta for ¬ hßre hva Trond Haug mente om alt detteéé 
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Dagen startet luftfartsmessig med den obligatoriske met-briefen. De ruslet derfor bort i det 

ganske så nye sikringsbygget på Værnes (kontrolltårnet), hvor det meteorologiske også var en 

viktig del av det de den gangen kalte for NOTAM-kontoret, hvor crew (flybesetninger) og 

andre kunne få værbrief, råd og assistanse vedrørende tentative flygetur, blant annet utfylling 

og innlevering av reiseplan om ßnskelig. Vakthavende p¬ metôn var Arne Tol¬s, og som den 

blide og alltid serviceminded romsdølen han alltid har vært (nå pensjonist og bosatt på 

Stjørdal), kunne han mest sagt love dem godvær nord av Værnes den dagen. Så her var det 

bare å komme seg i lufta og nyte turen i vakkert fjellandskap. De aktet å ta i bruk lærdommen 

fra kurset i fjellflyging, og satte kursen mot grensefjellene og kom vestover via Bindalen og 

landet på Brønnøysund Lufthavn. Alt gikk som planlagt. En strålende dag på alle vis, så langt.    

 

Vanligvis tar en seg litt god tid på slike 

rundflyginger med mellomlandinger, tar en kopp 

kaffe, snakker litt skit med andre i miljøet og nær 

sagt kombinerer det ene med det andre. På den 

tiden var det utrolig mange såkalte rekemission til 

og fra Brønnøysund med småfly. Husker selv fra 

min egen tid på slike mission. Flyet var så tungt 

lastet med reker at det var så vidt vi kom oss over 

innflygingslysene ved avgang. Men denne 

aprildagen hadde Jevne og Haug verken reker eller 

andre òtargetsò i tankene. De landet, og òbyttet kun 

flygerò. S¬ tok de av igjen straks. Per Jevne hadde 

fløyet fra Værnes til Brønnøysund, nå skulle Trond 

Haug fly tilbake. At de tok av igjen straks, kan ha 

sammenheng med at hjemme i Trondheim hadde 

søster til kona Brit, og hennes mann, kommet på 

besøk fra Sørlandet, så Per hadde vel kun fått 

dispensasjon for en rask og kort tur fra sin kone, 

som Per alltid kaller Daglig leder. Et pussig tilfelle 

forresten, siden sjefen i tårnet på Brønnøysund 

hadde tittelen Daglig leder. 

 

Turen gikk sørover i strålende vær, slik Arne Tolås hadde lovet. De måtte en kort tur nedom 

Namsos og fylle drivstoff. Men da de nærmet seg Verdal oppstår det plutselig uventet og vel 

sagt meget overraskende lav stratus og tåke. Noen måtte selvsagt få skylda for det, så de lot 

noen sterke ord akkompagnere navnet Arne Tolås. Men som de intelligente personer de var, 

ble skyldspørsmålet selvsagt uvesentlig og de rasjonelle alternativer ble tatt fram.     

 

Den lille Piper PA-28 Cherokee, med registrering LN-AEC, var ikke utstyrt for 

instrumentflyging, og selv om den hadde vært det, var ikke de to opplært og sertifiserte for det 

vi kaller IFR-flyging, altså «fly på instrumenter i instrumentforhold». Menneskelig sett er det 

indre øre som et instrument, og hjernesignalene vil ikke alltid spille på lag med det 

instrumentene forteller dersom en ikke er opplært og trenet. En kan fly rett fram, men blir 

mest narret til å tro en svinger. Ved korreksjon, skjer ulykken. Per og Trond visste selvsagt 

dette. De bestemte seg for å lande på Rinnleiret. På dette tidspunktet hadde Per Jevne som 

betjente radioen, kalt opp flygeleder Kåre Elgsæther i kontrolltårnet på Værnes og fortalte at 

de hadde problemer med å fly til Værnes. Denne samtalen ble fanget opp av folk fra Verdal 

flyklubb som tilfeldigvis var på Rinnleiret. Arnold Grytbakk har fortalt at de gikk inn på 

frekvensen og tilbydde å kjøre frem biler med lys på for å markere plassen. Imidlertid ser 

Arne Tolås, torsdag 29. juni 2017 



flygerne området nordvest av Værnes, inklusivt obligatorisk meldepunkt. Dette tilsa at det var 

lokal tåke, og at det skulle være enkelt å fly rundt og mot meldepunktet. Men så var det dette 

med vær og optikk igjen da, og plutselig var de kommet inn i det som heter på fagspråket for 

IMC (væreforhold som krever instrumentflyging). De hadde ikke noe valg, de måtte snu og 

forsøke å lande på Rinnleiret likevel. Men akkurat da befinner de seg over Sætersmyra nord 

av Levanger. E6 ser her ut omtrent som en rullebane, og de valgte å sette flyet ned fortest 

mulig, hvilket er good airmanship og var en riktig avgjørelse slik det hele på utrolig kort tid 

hadde utviklet seg.  

 

Men så var det dette med å lande på en vei, og attpåtil en trafikkert hovedpulsåre. Og selv om 

E6 som starter i Kirkenes kan gå også gjennom grisgrendte strøk, så har en hovedvei en 

tendens til å ha biler på sin vei gjennom hele døgnet. Og sikten var heller ikke den beste, for å 

si det mildt, så en viss risiko innebar landingen, selv om det er minimal stoppdistanse i et slikt 

tilfelle. Trond Haug etablerer seg på et fint sluttinnlegg, og skal til å sette hjulene nedpå da en 

møtende personbil dukker opp med lysene på. Trond måtte avbryte landing og ta det som 

heter en ògo aroundò, underforst¬tt trekke opp og gjßre et nytt landingsforsßk. Tilfeldighetene 

ville at et medlem av Verdal flyklubb nettopp da var på vei nordover Sætersmyra. Han 

oppfattet situasjonen, stanset og kjørte ut av veien, samtidig som han tilkalte en oppsitter som 

holdt til i nærheten, og de fikk stanset biltrafikken. Trond var nå tilbake på sluttinnlegget. Og 

denne gangen gikk det bedre, men da de omtrent hadde stoppet opp kom en melkebil inn på 

veien på motsatt kurs. Han trodde nok ikke sine egne øyner, styrte melkebilen ut på tilstøtende 

jorde, hoppet ut av bilen og det siste de så av ham var at han la på sprang vekk fra krigssonen 

- eller hvor han trodde han befant seg akkurat da. Trond Haug manøvrerte forsiktig flyet ut av 

E6, og inn i krysset med veien opp til Søgstad. Her parkerte de flyet og gikk raskt opp til 

våningshuset på Søgstad. Der mener Trond å erindre at de satt og så på tippekampen. Da han 

fortalte at han hadde landet med et fly på E6, ble det påkledning av unger på rekordtid. Trond 

Haug og Per Jevne hadde utkonkurrert datidens mest populære TV-program. 

En velvillig levangerbygg kjørte Per og Trond til Værnes, hvor de dro opp til vakthavende 

flygeleder Elgsæther og avga en kort muntlig rapport. De var selvsagt sterkt forsinket, og Per 

mente kanskje det var best å si ifra til Daglig leder, som hadde sin søster og hennes mann 

sittende å vente på en liten familiereunion. De hadde tross alt kommet helt fra Kristiansand. 

Faksimile fra Arbeider-Avisa 



Daglig leder var selvsagt ikke fornøyd med forsinkelsen og utba en forklaring. Per fortalte at 

de hadde måtte lande på E6 ved Levanger. Dette trodde vel ikke Brit på, og ville ha en 

forklaring på hvorfor nettopp der. òFordi den kalles en landeveiò, prßvde Per seg med, men 

innså kanskje at nå var det om å gjøre å komme seg av gårde fortest mulig eller så tok «Daglig 

leder» fram kjevlet til han kom hjem. 

 

Flyet ble stående på gårdsveien til Søgstad til neste dag. Da var det kjempeflott vær, fortsatt i 

henhold til Arne Tolås, og de to privatflygerne dro til Levanger, startet opp, tok av på E6 som 

fortsatt lå der, og fløy hjem til Værnes.  

 

Per Jevne deltok i den første norske bataljonen til Libanon i 1978 som løytnant og 

presseoffiser. Han var da ansatt som journalist i Adresseavisen, og er vel mest kjent som 

researcher for «Tore på sporet». Etter utdannelse som illustratør fra NKI begynte han i 

Adresseavisen som tegner. Per seilte også en stund ute som «gnist». Fra tiden i Libanon skrev 

han boka: ñFarlig fredò - om seks måneders ganske vanskelig tjeneste. Per Jevne snakker og 

skriver russisk, og har hatt flere oppdrag med å lete etter folk i Russland. Sammen med ham i 

flyet den gangen i 1977 var som tidligere nevnt Trond Haug, mangeårig psykologspesialist 

(ekspert på traumer fra utenlandstjeneste) og major i Forsvaret, før han gikk over i 

avtalepraksis i Stjørdal (avtale med Helse Midt, Helfo og Nav) hvor han jobber i dag.  
  

Det var noen dager før påske i 1978 at norske soldater fikk innkalling til FN-tjeneste, og 

mange var totalt uforberedt på det som møtte dem i Libanon. Soldatene ble beskutt allerede 

ved ankomst i mars 1978, og de opplevde stygge hendelser med drepte og skadde 

sivilpersoner i mineulykker, og flere direkte angrep på FN-styrkene. Påfølgende manglende 

anerkjennelse og forståelse fra den norske stat opplevdes for mange som en tilleggsbelastning. 

Jeg vil benytte sjansen til å stikke inn en personlig opplevelse fra FN-broen. Jeg var faktisk på 

Trond Haug og Per Jevne 29. april 2017 



vakt i kontrolltårnet på Gardermoen den dagen FN-broen åpnet i form av avreise med de først 

soldatene om bord i en C5 Galaxy (datidens største transportfly). Da de skulle ta av landet en 

B747 Jumbojet fra Royal Jordanian Airlines med pilegrimer. Så takset denne C5 Galaxy ut på 

rullebanen samtidig som Jumbojetôn snur seg for «backtrack». Der sto altså verdens to største 

fly på samme rullebane med snuten mot hverandre, på det som den gangen var kun en liten 

simpel flyplass i lille Norge. Det er det ikke alle flygeledere som har fått oppleve. Kanskje ser 

du også paradokset gjennom «soldater vs pilegrimer» fra og til samme konfliktområde? 

  

Pensjonert journalist Per Jevne og psykologspesialist, dr Philos, Trond Haug har sammen 

skrevet boken «Såret soldat» (2011), der de tar opp problemer som er oppstått blant de 45 000 

nordmenn som har deltatt i fredsbevarende tjeneste fra 1978 (UNIFIL, United Nations Interim 

Force in Lebanon og NATO). Trond Haug har utredet og behandlet et stort antall soldater for 

PTSD, posttraumatisk stresslidelse, og en del av disse soldathistoriene har Haug og Jevne 

samlet i nevnte bok. Her forteller veteraner om psykiske belastningsskader etter voldsomme 

episoder, symptomer som først utløses etter hjemkomst og som også har ført til at soldatene 

har fått kompensasjon fra Staten.  

 

Noen har stilt spørsmål med hvorvidt Jevne/Haug landet på riksvei 50 eller E6. Til det er å si 

følgende: Strekningen forbi Sætersmyra, var rett nok riksvei 50 i sin tid. Den 1. juni 1965 ble 

E6 innført i Norge, og med endepunktet Stjørdalshalsen. Resten av veien ble først skiltet E6 

da europaveien ble forlenget til Nordkjosbotn i Troms i 1969. Så mens vi stjørdalinger kjørte 

sørover på E6 fra 1965 til 1969, kjørte vi i de samme fire årene nordover på riksvei 50. Frem 

til 1969 gikk altså riksveg 50 igjennom Levanger sentrum og videre nordover Sætersmyra mot 

Mule. I 1969 skiftet altså veien betegnelse til E6. Den nye E6 forbi Levanger (Branes ï Mule) 

ble åpnet 9. oktober 1985. I dag heter gamleveien over Sætersmyra for fylkesvei 774. Da 

herrene Jevne og Haug landet på strekningen i 1977, het altså veien for E6.  

 

Nå var ikke dette første gangen, ei heller siste gangen at et fly lander på en bilvei. Faktisk 

skjer det av og til, spesielt i Amerika hvor selvsagt antall småfly er langt større enn her i 

Norge. Det er ikke noe dramatisk i seg selv, så sant de ikke kommer i konflikt med trafikken 

(biler). På den annen side øker selvsagt dramatikken proporsjonalt med størrelsen på 

flymaskinen og dens egenskaper. Større passasjerfly vil nok ha liten mulighet for å lande på 

en vei a la E6 i Norge. Men det har faktisk hendt ifølge Adresseavisen av 1. april 2000.  

Faksimile fra Adresseavisen 1. april 2000 
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Denne lørdagen våknet trønderne opp med nyheten om at 

et laksefly hadde nødlandet på E6 i Malvik. På denne tiden 

var russiske «laksefly» et daglig syn over Trøndelag, og 

flere episoder utspant seg, samt folk hadde friskt i minne 

en episode over Drøbak for et par tiår siden, så det hele 

var på sitt vis ikke så sensasjonelt eller overraskende. Og 

når en brettet ut Adresseavisen og leste reportasjen ble den 

mer og mer troverdig for hvert avsnitt. For oss som jobbet 

med luftfart, skjønte selvsagt at dette var en aprilspøk, 

men for lekfolk var det lett å la seg rive med. Og skulle 

aprilspøken lykkes måtte den skrives av en med kjennskap 

og kunnskap til luftfart og Værnes, altså vår egen Bjarne 

Vestmo. Så denne gangen var det også en journalist i 

Adresseavisen som sto bak. Hele aprilspøken ligger ute på 

nettet og kan leses der. Den er ikke bare kjempegod, men 

så godt skrevet og mesterlig dokumentert at selv russiske 

myndigheter omtrent gikk i fella, da en russisk journalist 

lot kildekritikken ligge og trykket en sak på dette i den 

russiske avisen Novyij Izvestija, 4. april 2000. Russeren 

var avisens korrespondent i Stockholm, og hadde sakset saken til Bjarne Vestmo. Per Jevne 

ringte ham og forklarte på russisk at saken var godt skrevet, men at det hele var en aprilspøk 

(Aprelnaja shutka). Det ble visstnok stille en lang stund i andre endené.. - Det hører med til 

historien at den ble gjengitt worldwide av CNN, som sikkert frydet seg over at russerne ble 

lurt av en norsk aprilspøk. En betuttet Aeroflot-direktør ringte Bjarne Vestmo etterpå og 

innrømmet motstrebende at det var en god aprilspøk. Russerne driver også med aprilspøker, 

men som journalist Smirnov forklarte: "Artikkelen sto jo på trykk 1. april, så da måtte 

landingen ha skjedd dagen før".... ï Det skal tilføyes at Bjarne Vestmo ble invitert med 

«Lakseflyet» på tur til Tokyo, men det er en annen historie. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bjarne Vestmo 


