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1960 Stjegrdaling overlevde kollisjon i lufta

I 1960 bestod ei uke av seks dager, for sa vel arbeidslivet som skolene, og alle bodde der
arbeidsplassen var. | dag bestar uka av tre dager (tirsdag - torsdag), og ganske sa mange bor et
helt annet sted i landet enn der arbeidsplassen er, sakalte pendlere. Skal noe sosialkulturelt, en
mgtevirksomhet eller dugnad skije i dag, ber det trolig forega pa tirsdag, onsdag eller torsdag.
Konkurransen har blitt uhyre stor om var disponible fritid. Slik var det ikke for 50 ar siden.
Visse dager var hellige, underlagt strenge tradisjoner, en kledde seg om og det sosiale
foregikk pa lgrdagskvelden. Da farst kom helga. Men i 1960 sa vi tendenser til en ny sosial
kveld, den sakalte "litjledan", onsdagskvelden. De som bodde pa hybler, brakker og messer
mettes da for 4 gjere uka kortere: Mittwoch. Sa ogsa for den 22-arige jagerflygeren,
stjgrdalingen Tore Nass pa @rland. Onsdag ettermiddag den 20. januar 1960 hadde han
nettopp fatt hare fra vingsjef, lgytnant Kjeervik at de to dagen derpa skulle foreta en taktisk
gvelsestur fra @rland sgrover til Magerg radarstasjon, gjennomfare et fingert angrep pa
stasjonen og returnere til @rland. Dette gjorde at Tore Naess fikk en rolig "litjladan”, noe som
ikke alltid var tilfelle i Luftforsvaret pa den tiden, ja, som faktisk matte karakteriseres som et
problem den gangen. Alt var ikke likere far i tiden. Han satt derfor ganske sa avslappet, tenkte
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Samling pa Kvislabakken pa Stjgrdal den 19. juli 2013

Bak f.v: Eli Naess, Ragnar Neess, Tove Neaess, Knut Erik Neess, Kari Neess og John Gunnar Neess

Sittende foran: Sonja og Tore Naess

pa kommende flygetur, tenkte pa de der hjemme pa Kvislabakken pa Stjgrdal, hvor han hadde
vokst opp med tre brgdre: John Gunnar (f. 1929), Knut Erik (f. 1934) og Ragnar (f. 1941). En
spesiell tanke gikk nok til bror Knut Erik som hadde etablert seg i SAS. Med kommende
flygetur i menté, valgte derfor stjgrdalingen a ga tidlig til ro. Han gledet seg til & fly sammen
med en av Luftforsvarets mest erfarne piloter, Kjeervik. De brukte ikke fornavn i den tiden.

Tore Nass, f. 13. mars 1937, pa Stjerdal - ble uteksaminert fra Flygeskolen i Canada den 24.
april 1959 som en "high average" flyger. Han kom til 338-skvadroen den 19. mai samme aret.
Gjennom overfgringsprogrammet for F-84G Thunderjet, og kommende progresjon uten
farlige tendenser, ble han av skvadronsjefen ansett for a veere en dyktig flyger for sitt niva,
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med gode kunnskaper og evner. Han hadde far relaterte flygetur
flayet i alt 504 timer, med 289 timer pa jetfly, hvorav 173 timer pa
F-84G. Han hadde med andre ord forlatt skarungestempelet og var
i ferd med a bli "erfaren". En skummel overgang.

Loytnant Knut Petter Kjeervik, f. 23. juli 1932 i @re pa Nord-Mare,
var en sveert erfaren jagerflyger, som ble karakterisert som en
meget dyktig pilot. Han var aggressiv, grundig i sine forberedelser
og interessert i alt som hadde tilknytning til jagerflyyrket. Han var
inspirerende i utgvelsen av sitt yrke og net stor respekt for sin
erfaring og dyktighet. Na var han sjef for A-vingen. Planlagt tur
den 21. januar var som planke & regne. Tentative tur ble planlagt av Tore Neess i 1960
Kjervik i samrad med skvadronsjefen, og pafglgende brief ble
foretatt av Kjeervik selv i henhold til SOP'n (Standard Operating
Procedure). Det ble understreket at turen skulle gjennomfgres i
visuelle meteorologiske forhold (VMC), samt avgang skulle finne
sted enkeltvis pa grunn av temperatur og fuktighetsgrad. Det ble
under briefen ikke nevnt noe spesielt med hensyn til stigemetode. |
etterpaklokskap kanskje litt kritikkverdig med tanke pa det som
skulle komme.

Mission 421 tok av kl 1124 (A), torsdag den 21. januar 1960.
Laytnant Kjeervik tar av fgrst i sin Thunderjet med
registreringsmerke: MU-Z. Sersjant Naess fulgte pa umiddelbart
etterpa i MU-R for & formere seg opp pa lederens hgyre side. (Pa
flyenes venstre side var betegnelsene: Z-MU og R-MU). Tore Nass merker snart at hans fly
var atskillig tregere enn lederflyet, og valgte a benytte seg av "trappetrinnstigning” (zoom
climb/stepclimb) for a holde falge med "lead". Dette medfarte at Kjaervik allerede like etter
avgang mistet synet av Ness, og kalte ham opp pa radioen. Naess svarte at han kom opp pa
lederens hgyre side. Etter en stund skiftet Naess over til lederens venstre side. Det var en del
skyformasjoner i omradet, og kursen ble lagt sgrgstover. Under stigning kom sersjant Neess,
pa grunn av stigemetoden han benyttet, flere ganger foran lederflyet, for deretter a sakke
akterut igjen, hvorpa han pa nytt matte begynne med et nytt "trappetrinn”. Etter 20 minutter
var flyene kommet opp i ca. 32 000 fot, hvor de begge laget tykke vedvarende kondensstriper.
Pa dette tidspunktet hadde Nass panytt kommet foran Kjervik, som na Ia ca. 300 meter bak
og omtrent like langt ut til hgyre. Flygerne hadde en sjenerende sol rett i ansiktet. Tore Neess
ser at lederflyet svinger inn bak ham til venstre, men klarer ikke a falge det hele tiden med

Knut Petter Kieervik

F-84G Thunderiet fra 338-skvadronen pa @rland pa slutten av 50-tallet



gynene, blant annet fordi hans fly ikke var utstyrt med speil.
Dette med "trappetrinn/stepclimb” ble
det sentrale punktet under
etterforskningen av hva som farte
frem til hendelsen.
Trappetrinnstigningsmetoden ma sies
a veere et ganske sa langt og tungt
navn, slik kommisjonen og andre
benyttet det den gangen, bedre kjent

blant personell i luftfarten som ODEL

"stepclimb”. Denne metoden ble 0.

farste gangen brukt av amerikanske 115 A TRPLANE w1Th

flygere i Koreakrigen. Metoden ble  #_ o5 s-ce-2a &

introdusert ved Gunnary School,

Luke AFB i Arizona, hvor ogsa Tore Neess under utdanningen i Canada

norske instruktarer ble innviet i

prosedyrene. Metoden ble tatt i bruk pa 338-skvadronen pa @rland i 1959. Hensikten er a
komme raskest mulig opp i flygehgyden og pa den maten bruke minst mulig brennstoff. For &
oppna dette ma en stige med 100 % RPM pa motoren. Nr. 1 i formasjonen (lederen/lead) far
da en jevn stigning. Men det er sjelden at to fly har lik yteevne pa maksimal motorkraft. Hvis
nr. 2 flyr et fly med mindre yteevne vil han ikke kunne holde falge med eneren (lead) i samme
stigeprofil. Han ma da senke nesen pa flyet og fly horisontalt. P4 denne maten akselererer
hans fly og vil da passere nr.1 vertikalt sett (passere under ham og forbi). Nar nr. 2 har
kommet godt foran nr. 1, trekker han nesen pa flyet opp og stiger med en krappere stigevinkel
enn nr. 1. Men samtidig som nr. 2 vinner hgyde pa nr. 1, avtar hans hastighet, dvs nr. 1
begynner a ta inn pa nr. 2. Nar sa begge fly er i samme hgyde , vil nr. 2 enten ligge foran eller
pa samme linje (frontal) som nr. 1. Den sprekere nr. 1 fortsetter sin vante stigning, mens nr. 2
ma foreta samme prosedyre som nevnt overfor inntil de flater ut i marsjhgyden.
Forutsetningen for a stige pa denne maten (stepclimb) er at de er i VMC (godt veer), og at
flyene ligger i "defensive-battle™ formasjon. Man skal til alle tider ha hverandre i sikte. Den
som benytter trappetrinnsmetoden skal aldri fly horisontalt s& lenge at han kommer for langt
foran det andre flyet, slik at han mister det av syne.

Sersjant Neess holdt stg kurs og fortsatte i svak stigning, og forventet at Kjeervik skulle
komme til syne pa en av sidene. Plutselig kjenner Naess et kraftig slag i flyets underside. Hans
eget fly blir slengt til hgyre, og i en brgkdel av et sekund sa han at noe passerte under ham til
hgyre, hvorpa han i neste sekund mistet kontroll over sitt fly som na gikk i spinn til hagyre.
Canopy'n apnet seg 20 - 30 centimeter, men han klarte & lukke den ved hjelp av
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Ble Kiarvik blendet av den sterke sola rett imot?



canopymotoren. Sammenstgtet var sa kraftig at de fire skruene som holdt radiokompasset pa
plass pa hayre side av kontrollpanelet lgsnet, slik at kontrollboksen hang etter ledningene ved
hans hgyre kne. Med bruk av normal uttaksmetode kom Naess seg ut av spinnet og fikk flyet
delvis under kontroll i ca. 15 - 20 000 fot. Han oppdager na skader pa flaps og balanseror pa
venstre side, og venstre tiptank var borte. Flyet virket hgyre vingetungt og haletungt. Han
matte kompensere med kraftig press framover og til venstre med stikka. Og det mest kritiske:
flyet lot seg ikke kontrollere pa hastighet under 300 mph. Det rade varsellyset i
understellshandtaket var kommet pa, men motor og motorinstrumenter indikerte normale
avlesninger. Naess kaller opp "Sceptic" (Grakallen) og meldte fra om kollisjonen, samtidig
som han ber om posisjon. "Sceptic" ber ham sette IFF i normal, deretter i mode 2 og bekrefter
hans posisjon. "Sceptic" foreslar sa to ganger for Nass at han ma hoppe. Mens dette foregar
har Tore Naess svingt pa en nordlig kurs, kommet seg ned i 12 000 fot og stoppet motoren.
Han kobler fra slangene til G-drakten og surstoffet, og meddelte "Sceptic" at han ville skyte
seg ut. "Sceptic" kvitterte, og sersjant Nass kobler fra ledningen til radioen, skjat av
canopydekslet og trakk i avtrekkerhandtaket for stolen. Sersjanten hadde inntrykk av at han
mistet hjelmen i det samme som han forlot flyet |det han roterte forover ganske hurtlg Sa
oppstar en Kritisk SltuaSjOI‘l som nok 7 :

Tore i ettertid har tenkt pa. Bratt far han
vanskeligheter med a bli kvitt stolen
som synes a henge fast i hans venstre
side. Na er sekundene dyre, tyngden
gker hastigheten. Kritisk hgyde narmer
seg. Rent instinktiv sparker han med
bena, skyver fra med armene - og
hjernen sender varsellamper om at han
mister snart laveste hgyde for at
fallskjermen kan klare a folde seg ut.
Plutselig forsvant stolen og
fallskjermen foldet seg ut. Der hang
han, titter opp og sender muligens en
tanke til ham i vertikalaksen, og var i [\
uhyre lettet. Dette skulle ga bra, trodde Den defekte fallskjermen til Neess
han. Men sa kommer sjokk nr. to, som

om han ikke allerede var temmelig skaket. Han ser bratt at det var ett ganske s stort hull i ett
av fallskjermens rade felter og ett rift i et av de hvite feltene. "Sa skal det likevel ikke ga......",
tenkte han, merket at farten var ganske stor.......... ventet mest pa at alt bare skulle revne. Men
det skjer ikke. I det bakken kommer mot ham, ser han en mann med hest og slede, og plutselig
ligger han der i sngen og spreller, uskadd fysisk. | det han begir seg i retning mannen og
hestesleden, titter han igjen opp i vertikalaksen....."er det noen der likevel?" Thunderjeten til
Nass hadde i mellomtiden fortsatt mot bakken og ble av gyenvitner observert pa vestlig kurs
for den gikk i bakken og eksploderte pa hgydeplataet mellom Skjeran og Restknausen.
Senere undersgkelser viste at 13 av fallskjermens 28 felter var skadet og at tre av snorene var
kuttet av. Tore Nass kunne etterpa ikke forklare hvorfor fallskjermen lgste seg ut, om han
bevisst eller ikke hadde trukket i utlgserhandtaket eller om fallskjermen lgste seg ut pa grunn
av problemer med stolen (kom borti). Men Naess er helt sikker pa at han hektet kroken pa
Lanyard, fra D-ringen etter avgang. Stolen ble funnet med tre seksjoner av skjermen hengende
pa. Uansett: det var nzre pa, veldig, veldig nare pa!

Laytnant Kjeerviks fly har med stor sannsynlighet umiddelbart etter kollisjonen brukket av og
nedover. Flyets radio var taus. Senere funn viste fargeavsettinger, som tyder pa at



neseseksjonen fra Kjaerviks fly har bergrt det rade feltet i venstre vingerot pa Naess sitt fly.
Etter alt & demme har Kjearvik bevisst redusert sin hgyde (komme under 10 000 fot for &
unnga oksygenproblemer) og fortsatte med mindre motorkraft. Etter at han sa gkte
motorkraften for & fly over havaristedet til Tore Nass, har han trolig fatt vansker med
motoren. Skadene som ved kollisjonen ble pafart pitotraret (luftinntaket) i luftfartayets
neseseksjon, apenbarer seg na som alvorlige defekter. Ved at flygeren trolig gkte
motorkraften, ville de fremmedlegemer som trolig befant seg i luftinntaket, under den sterkere
luftgjennomstremmingen trenge ytterligere inn i motorens kompressorseksjon og gdelegge
den og forarsaket motorstopp. Pa dette tidspunktet ble nok Kjaervik stilt overfor valget
mellom & skyte seg ut fra temmelig lav hgyde (kritisk) eller forsgke en ngdlanding. Den
pafelgende kommisjonen mente at Kjarvik nok hadde skutt av canopydekslet, men lyktes
ikke i den videre prosedyren da trolig utskytningsmekanismen sviktet og alt tyder pa at
katapultens sikringspinne bare delvis var trukket ut av armeringshodet. Stolen ble fglgelig
ikke armert og kunne ikk . nyttes. Vi vet selvsagt ikke hva som hundre prosent skjedde og
hvordan Kjearvik tenkte men med stor sannsynlighet hadde lgytnanten na kun ett valg, nemlig
a forsgke en ngdlanding i sngen. Dette kan tolkes ut i fra at det er pa det rene at han satte ut
hjulene.

Bilde over viser canopy'n til Kjeervik

Defekt utskytningsmekanisme: sikringspinnen kom ikke helt
ut av armeringshodet

Alt tyder pa at Kjeervik i lgpet av disse kritiske sekundene far gye pa et vann, eller det som
tyder pa et vann, nemlig Stortjern. Under forsgket pa a sette flyet ned, som var meget, meget
nare pa a lykkes, kommer han inn pa sluttinnlegget i en venstresving og uheldigvis bergrer en
10 meter hgy kolle, som han muligens ikke ser (whiteout), til tross for at den er bekranset med
en del bjerketreer. Dette beviselig gjennom at det ble funnet bark pa enkelte flydeler etterpa.
Kjeervik fikk trolig hay nesestilling, falt igjennom og slo an mot isen ca. 20 meter forbi
kollen. Flyet har antagelig eksplodert under nedslaget mot isen, slatt hull pa denne som var ca.
50 cm tykk, og vrakrestene har blitt kastet ca. 300 meter framover pa isen i landingsretningen.
Leytnant Kjeervik ble drept pa stedet. At stolen ble funnet ca. 100 meter lengre fremme enn
piloten, tyder pa at sammenstgtet og eksplosjonen matte ha veert kraftig. Med stor
sannsynlighet hadde flyet etter & ha sneiet bergknausen, gjort ei kollbgtte og landet pa ryggen.

Kommisjonen etter ulykken kom til at kollisjonen skyldes at det under utfarsel av stigning i
formasjon ved hjelp av "trappetrinnsmetoden™ og med sterkt sollys midt imot, ikke ble holdt
forngden utkikk (visuell kontakt). Det kan ha veert en medvirkende arsak til at lgytnant



Hjelmen til Kjeervik Katapultsnoren

Kjeervik forulykket at katapultstolens utskytningsmekanisme sviktet. Flyene styrtet ned og ble
knust ca. 3,5 kilometer fra hverandre i Kaasa i Holgydal, omlag 30 kilometer sgrgst av Tolga.
Datoen var altsa torsdag den 21. januar 1960, omlag kI 1145.

Da Tore Nass hang der i lufta over Tolga, og tittet engstelig pa den defekte fallskjermen, var
det nok mange tanker som gikk igjennom hodet hans. Trolig fikk han ikke tid til & bli
ordentlig redd, slikt kommer ofte i ettertid. Det a skyte seg ut fra jagerfly er ingen selvsagt
redning, i alle fall ikke pa 60-tallet. Han tenkte selvsagt mest pa den gdelagt skjermen, sendte
en tanke til kameraten: "hvordan gikk det med ham™? Det er tvilsomt at han tenke pa alle
flygerne som Luftforsvaret hadde mistet etter krigen (som skulle bli over 190 de farste 20
arene fra 1945-1965). Han tenkte nok pa de der hjemme pa Stjgrdal. Men sa kom bakken
fryktelig fort mot seg, syntes han. Han vrir litt pa hodet, analyserer landingsomradet. Han ser
mannen med hest og slede, og sa plutselig ligger han der og kaver i sngen. Hjertet slo uhyre
fort, na mest av lettelse. Han titter rundt seg, ser etter rayksopp fra eget fly, ser etter Kjarvik.
Kort tid etterpa kommer Kjervik flygende over ham, gjer en sving og han mister kameraten
av syne. Sa pakker han sammen fallskjermen, tar den under armen og begir seg i den
retningen han sa mannen med hest og slede. Det han virkelig hadde sett var John Nygard, f.

Et overraskende, men hjertelige mgte den 21. januar 1960
F.v: Jens Nygard, Esten @versjgen, Tore Neaess og John Nygard (foto: Paul Moen)



1912 i @versjgdalen, med to hester og slede, samt hans 16-arige sgnn Jens pa ski. De hadde
hentet mose sgr av Langtjern, og var pa vei hjem. De hadde ikke registrert hva som foregikk
der oppe i himmelen. John fortalte at han merket at hestene ble urolige, og da han sa seg
rundt, oppdaget han en rgd og hvite fallskjerm som dalte ned i omradet gst for Storhggda.
Sennen Jens gikk straks dit fallskjermen trolig hadde truffet bakken og meater flygeren. Neess
spurte etter nermeste telefon. Han ble tatt med til Hallstein @versjgen og hans familie, og fikk
ringt derfra til @rland flystasjon. Etter kaffe og kaker ble han hentet av et Bell47 helikopter og
flayet til Varnes for legesjekk. Tre dager senere ble han avhgrt av Luftforsvarets oppnevnte
havarikommisjon. Dette fant sted pa Raros Turisthotell.

Fra havaristedet pa Stortjern hvor It. Kjervik mistet livet (faksimile)

Vi skal gjare et lite stopp her hva gjelder selve den tragiske hendelsen , og se litt pa denne 16-
aringen som var den fgrste som mgtte Tore Naess. Jens Nygard er ingen hvem som helst i
landet. Han var blant annet Norgesmester i skiskyting for junior to ganger. Han er en stor
kunstner, med solid utdanning fra Norges mest kjente husflidskole, Hjerleid pa Dovre. Jens
Nygard er treskjeerer og rosemaler, med en rekke priser og Kulturprisen i Tolga. Men fremfor
alt er Jens Nygard kjent som et fremtredende medlem av Dalakopa, Norges desidert beste
gruppe innen folkemusikk og gammeldans, med Spellemannsprisen etc. Den 2. juli 2013 dro
undertegnede i lag med min kone, Herdis og Marie og Kare Olav Skolmli for & besgke Jens
Nygard. Farst og fremst for & hgre om hans mgte med ulykken den gangen for 53 ar siden.
Det ble et fantastisk mgte med et stort og flott menneske inne i skogen i @versjgdalen i Tolga.
A mate Jens Nygard er som & legge ut pa en eventyrreise gjennom ulike epoker og kunstarter,
men hvor all hans gjgren og laden er sa langt fra et eventyr som en kan komme. En skal
nemlig lete lenge etter en som til de grader har begge beina solid plantet i bakken. Hele hans
vesen vitner om en jordneer holdning, om det enkle og tradisjonsbundne. Det gar en rad trad
gjennom hans liv, fra en idrettskarriere, hvor han sammen med Kluften, Bekkemellom,
Steineide og andre fjellslitere dominerte innen norsk langrenn i en slags mellomperiode
akkurat tidsnok fer vitenskapen og det akademiske overtok - til hans kunstneriske utfoldelse
innen norsk husflids- og brukskunst, musikk og folkelore. Det er noe helnorsk over Jens
Nygard, noe trygt og bunnsolid som gir nasjonalfglelse langt inn i ryggmargen. Det vil ikke
forbause meg om Jens Nygard en dag kommer pa sokkel et sted i Tolga kommune.



Det var til sammen ti personer som ble avhgrt som
vitner. Dette foregikk pa Skogmo gard og pa Holgyen
gard et par dager etter hendelsen. Fgrste vitne var Alf
O. Tollan. Han var omradesjef for HV, og ble
ansvarlig for sikringstjenesten de nermeste dagene.
Vitne nr. 2 var Ingjerd Nytrgen, f. 1922, bonde pa
Nytrgen i @versjgdalen i Tolga, som var ute pa
mosekjering. Han hadde med kikkert, og da han sa de
klare kondensstripene pa himmelen, rettet han
kikkerten oppover. Han uttrykte seg i samsvar med det
som ble hendelsesforlgpet, og brukte ordet
"korketrekkerspiral" pa det som oppstod etter at
kondensstripene falt sammen og ble splittet opp igjen.
Karenus Nesset, f. 1923, bodde i Kaasa - ikke langt
unna Stortjernet, harte en eksplosjon og sa straks en
rayksgyle fra Stortjernet. Han tok med ei
farstehjelpsveske og syklet til Stortjern hvor han P Ao
ankom som fgrstemann. Han inspiserte vrakrestene, Jens Nygard, tirsdag den 2. juli 2013
men fant ikke flygeren. Da andre kom til, fant de

piloten et godt stykke unna, hvor det var spor i sngen etter flygeren som tydeligvis hadde gatt
kast i kast bortover isen. Erling Nesset, f. 1893 bodde pa Nesset pd Kaasa. Han sa at
kondensstripene kom sammen, og etterpa ble til "rare svinger". Han mente ogsa a ha sett det
ene flyet styrte med ild og reyk bak seg. Anders Prestlien, f. 1915, vitnet i samsvar med de
andre. Trygve Nytrgen, f. 1924 pa Vestmo, Kaasa i Tolga, var hjemme pa garden da han sa
kondensstripene ga inn i hverandre, og etterpa komme ut som "sikk-sakk". Da han senere sa
ett av flyene lavere, sa han flygeren og mente at det kom rgyk ut av halen. Parley Holgymoen,
f. 1928, sa at fallskjermen til Neess lgste seg ut, gikk inn og forsgkte a ringe, for sa a dra mot
det stedet han trodde fallskjermen hadde falt ned. At han ikke kom fram pa telefon, skyldes

Fra havaristedet pa Stortjern (faksimile)



trolig det faktum at halve @sterdalen forsgkte 8 komme i kontakt med sin telefonsentral. Edith
Holgymoen, f. 1926 som bodde pa Holgymoen i Holgydalen og Sindre Holgyen, f. 1936, sa
noenlunde det samme som de andre vitnene. Sistnevnte bemerker at han sa Kjervik sette ut
hjulene og registrerte at motoren var "slatt av". Alt dette tyder pa at det var svaert mange i
Tolgaomradet som denne torsdagen sa kollisjonen, hvilket kondensstripene medvirket til
gjennom sin merkverdige oppfarsel da disse igjen separerte seg. Befolkningen i Tolgaomradet
er nok blant svert fa i verden som har sett fly kollidere i lufta, heldigvis.

Gjennom lydbandene fra samtalene mellom flygekontrollen, militeer luftromskontroll og
Mission 421, er det lett a rekonstruere hva som foregikk. Recoverykontrollgr pa Sceptic
(Grakallen) var den dagen Lars Holthe, senere kjent flygeleder pa Vearnes. Vakthavende pa
kontrollsentralen (flygekontrollen) pa Vearnes var flygeleder Magne Eggan. Med bakgrunn i
den konversasjonen som skjedde mellom Tore Nass og Sceptic, sammenkalte Magne Eggan
raskt redningssentralens personell.

Naess: Sceptic, 421B: A and B had a collision. | am still airborne. I've difficulties
getting control of the aircraft.

Sceptic: 421B Say again™ A and B had a collision?

Naess: Sceptic, 421B I've difficulties keeping the aircraft airborne.

Det falger sa en kort omtale av hva som kunne ha hendt, og Sceptic ber Nass om a hoppe, og
det siste Naess sier er: Roger, bailing out.

Andre fly fra 338-skvadronen befinner seg ikke langt unna, blant annet Mission 422, som er
over Dombas, og blir dirigert 90 grader mot hendelsesstedet. Fra alarmeringen skjedde, gikk
det kun 30 minutter til Ness ringte fra garden i @versjgdalen. Samtidig meddeler lensmannen
i Tolga at en flyger er funnet i live. Kort tid etterpd kom den tragiske beskjeden om at Kjervik
var funnet omkommet pa Stortjern.

Tore Naess fra sin sivile tid i SAS, her i lag med sin bror Knut Erik som ogsa var flyger i SAS

Det skal tillegges at det er et betydelig avvik mellom kommisjonens rapport/konklusjoner og
sjefen for Luftforsvaret, general Odd Bull. Likeledes at katapultproblematikken ifglge Bull
kunne ha sin arsak i selve skadeomfanget, altsa cockpitdeksel ble slitt av i
kollisjonsgyeblikket og andre forhold i kollisjonsgyeblikket skadet katapulten. |



kommisjonens konklusjon antydes det at arsaken til at
Kjeervik omkom kunne veare at katapultstolens
utskytningsmekanisme sviktet. Rgster hevet seg med
sterk kritikk pa at svakheter med katapultsystemet for
F-84G ikke var modifisert og rettet pa tross palegg fra
15. november 1955 (T.O 1F-84-157), sagar kansellert.
Det hadde altsa gatt over fre ar! Likeledes ble
vedlikeholdsrutiner kritiserte. Ganske overraskende
holdninger kom frem. Alt dette farte til en rekke
motrapporter, som pa enkelte kan oppfattes som
ansvarsfraskrivelse. Dette er vel ganske sa naturlig.
Hva gjelder "trappetrinnsstigning"”, tok
Luftkommandgren dette spgrsmalet opp med
operasjonsgruppesjefen den 23. februar samme aret,
og den 7. mars ble det nedlagt forbud mot bruk av
metoden. Det ble ogsa en heftig debatt om bruk av
speil, eller rettere sagt det a fly uten speil. Fra Tore Neess i 2013
Forsyningskommandoen ble det enkelt og greit konstatert at grunnen til at Neess (MU-R) ikke
hadde speil var: mangelvare. Vedrgrende katapulten antydet Generaladvokaten at det var
mulig at den manglende utfgrselen (modifikasjonen) kan ha vert en medvirkende arsak til at
flygerens liv gikk tapt. Generaladvokaten pala granskning.

Tore Naess fortsatte sin tjeneste ved 338-skvadroen pa @rland, og hans farste flygetur etter
utskytingen var tirsdag 2. februar. Han var pa @rland, med unntak av ett ar som instrukter pa
Flygeskolen pa Vearnes, frem til 24. oktober 1964, da han begynte i SAS. Som militaerflyger
ble det 1 815 timer, hvorav 239 pa Thunderjet. | sin tid i T

SAS flgy han Caravelle SE-210, DC-8, DC-9, MD-80 Mwwwta/vle/

og B-767. Siste tur gikk fra Newark (EWR) til Fornebu
(FBU) den 9. mars 1997. Totalt ble det 16 758 timer i
lufta. 1 dag bor han med sin Sonja i Asker, og med dgtre,
svigersgnner og barnebarn i
umiddelbar nerhet.

| Jagerflykollisjon 21. januar 1960

| juli 2004 ble det i regi av Tolga
kommune og Nord-@sterdal Fly-
og Militeerhistorisk Forening
(NGFMF) avduket en
minnetavle/ plakett til minne om
Kjeervik og ulykken. Seremonien
fant sted ved samfunnshuset i
Kasa og ble ledet av entusiasten,

ildsjelen og lokalhistorikeren Thor P. Broen Foto via Eivind Moen
Thor P. Broen.

Knut Petter Kjoervik
23.07.1932 - 21.01.1960
fra Gjemnes i More og Romsdal
omkom pi Stortjernet i Kiisa 21. januar 1960.




