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FORORD

Det var engang da .... Husker du? Ved en 75-&rsdag er det vanlig &
se seg tilbake for & friske opp enkelte minner og begivenheter fra
et langt liv.

Hensikten med dette jubileumsskriftet er & gi en historisk oversikt
over Kjeller flyplass og dens utvikling fra 1912 og frem til i dag.
Det har falt naturlig & begynne med begynnelsen og spesielt komme
inn pd de forste pionerdrene. En har gatt inn for & benytte bilder
og illustrasgjoner der hvor dette har vart tilgjengelig. Det finnes
et rikt utvalg av skriftlige kilder, spesielt fra &rene frem til
andre verdenskrig, men for etterkrigstiden har en i stor grad vazrt
avhengig av & stptte seg til hukommelse og muntlige kilder. Da det
har vert tidsned for & bli ferdig til jubileet, har en ikke kunnet
gé& nzrmere inn p& forholdene i dag og den omfattende utviklingen som

nar funnet sted innen Luftforsvarets forsyningskommando.

Det er vart hép at jubileumsskriftet kan gt et bilde av Kjeller
flyplass og den betydning flyplassen har hatt for vért forsvar og
vern av landet. Forhlpentligvis vil skriftet ogs& kunme gi grunnlag
for en fremtidig og mere fullstendig beskrivelse av historien til

Kjeller flyplass.

Luftforsvarets forsyningskommando, Kjeller 1. august 1987.

Redaksjonskomiteen.



KJELLER - VUGGE FOR NORSK FLYGING

En hpstdag 1 1912 ble lillestrgmsborgerne oppskremt av en stor gul
fugl, som veldig larmende og brummende seilte majestetisk hen over
hustakene. Mennene mistet snadden av munnen, konene ved vannposten
Fforstummet et syeblikk, barna glemte & leke - alle stanset opp og
strakte nermest halsen av ledd.
Hestene wvrinsket, slo om seg og
satte ut av alle krefter - ja selv
den gamle stivbente skyssmerra, som
aldri tidligere kjente annet tempo
enn diltetrav - satte i strak galopp
oppover "Alleen'. Skjedde her
undere?

Det er premierleytnant Gottenborg
som 1 1921 gir denne beskrivelsen av
"innledningen til en stor og ny tid
for det hittil helt ukjente Kjeller
og omegn'".

Den forste flyturen fra Kjeller fant
sted lordag 21 september 1912.
§ Fra den dag har det praktisk talt
vert daglig flyaktivitet p& Kjeller,
bdde i 1luften og ikke minst p&

" bakken - en aktivitet som forelepig
har vart 1 75 é&r. Etter en rask fodsel og et par ar som spedbarn i
vogga, fikk Kjeller en hektisk og rask oppvekst i barnedrene under
foerste verdenskrig. Utviklingen fortsatte i ungdomstiden i
begynnelsen av mellomkrigsdrene. Det skjedde store forandringer ved
inngangen til den andre verdenskrig, men de fem lange krigsdrene ble
en heller tragisk opplevelse for Kjeller. De forste etterkrigsdrene
bar preg av en viss usikkerhet for fremtiden, men etter at Kjeller
hadde gatt gjennom noen modningsdr, har det vart en stadig
utvikling, som vil fortsette inn i fremtiden.

Maurice Farman "Longhorn" biplan eller dobbeldekker, som ble
benyttet pd Kjeller fra starten i 1912.



Det forste 1luftfoto av Lillestrom og
Kjeller

Bildet er tatt s& tidlig som mars 1910,
alts& forut for den forste flyging med
et aeroplan i1 Norge - som fant sted fra
Etterstad ved Oslo hgsten 1910. Bildet
finnes 1 Norsk Teknisk Museum, og det
fremgar at det er tatt fra ballongen
"Norge" pd& tur nummer to. I folge
kaptein Sem-Jacobsens Dbeskr

ballongferden sgndag 20 1910,
hadde de 1 tindrende solskinn, med frisk
bris fra sydvest, en herlig tur i 1000-
2000 meters hgpyde over Lillestrom,

oppover langs Glommen.

illestrom ligger midt pd bildet, og vi
legger merke til Jepnoanei,t;en som
krysser Nittelva og deler seg i Hoved-
banen og Kongsvingerbanen. Fetvetien og
Kjeller ligger helt 1 ytterkanten,
gverst eller til hoyre pa bildet. Pa
begge sider av Storgaten kan en under

snpglaget se de store torvmyrene - o0gsd
kalt Lillestreom torvmose.

Det er sannsynlig at denne ballongturen
og dette bildet, har gitt impulser til
stedsvalget for en fremtidig flyplass.
Lillestromomrédet bod p& mange fordeler,
sett med en flygers oyne. Her var
rikelig med gjorder og lite skog - slik
at en hadde nok av nﬁdraﬂflfgs;iasser.
Her var gode kommunikasjoner med bil-
veger, gJjernbane, telegraf og telefon.
Dessuten var det muligheter for & fly
med flottgrer fra Nittelva og Jdyeren.
Beliggenheten var ideell med hensyn til
flyenes aksgjonsradius p& 100 kilometer -
en kunne holde odye med svenskegrensen
innover til Arvika (vi wvar ikke helt
sikre pd svenskene) eller en kunne
observere innseilingen til Kristiania
helt ut til Fredrikshald og Sandefjord.
Kjeller blir flybase

Sondag den 8. september 1812 setter to
nybakte flygere seg pa toget til
Lillestrem for & dra pa befaring etter
en hgvelig flybase. Det er

om at det nye f-yvé;net md hold gl g

nerheten av hovedstaden, og
rike er spesielt i sgke t



Historien sier at de to flygerne syklet rundt pd& Romerike for 4
finne en passende flyplass. I felge reiseregningen har de foretatt
70 kilometer landevegsrekognosering sendag den 8. og 65 km. mandag
den 9. september. Godtgjerelsen for landevegsskyss var pa 20 ore
kilometeren, mens togreise ble godtgjort med 6 ore kilometeren.
Valget av Kjeller md ha skjedd den 9. september, for fra og med den
10. er det 1 reiseregningene bare snakk om 6 km. Lillestrem -
Kijeller.

De to pionerene som "oppdaget" Kjeller -
premierlgytnant Fredrik Chr. Sejersted
(til wvenstre) og rittmester Henrik M.
Thaulow - slik de ble foreviget av
Aftenpostens tegner Jivind Sorensen 1
september 1912.

Det ble dem dessverre ikke forunt a
fullfore det grunnleggende arbeidet som
de begge nedla for wnorsk flyging.
Henrik Thaulow ble 1 august 1913 satt
til & lede oppbrggingen av flyvevesenets
taktiske avdeling. Han dede imidlertid
bare 39 &r gammel, etter et langvarig
sykeleie, 21. mars 1916. Fr. Sejersted
var den forste nordmann som gjennom-
forte proven for det militzre "fly-
patent”. Han fullferte kravene til
proven den 5. guni 1913 wved & fly
strekningen Kjeller-Fredrikstad-Helge-
landsmoen, en samlet distanse pd& minimum
240 kilometer med minst 2 og hoyst 3
mellomlandinger. Han ble instrukter for
det forste flyskolekurset pd Kjeller,
men allerede 1 gjuni 1914 spkte han om &
f& fratre sin stilling som militar-
flyver. Det fremkommer av en pdtegning
til sgknaden (som finnes 1 Riksarkivet)
at en underh@nden har fatt kjennskap til
at Sejersteds syn var s& darlig at han
ikke kunne f& "chaufforcertifikat" av
den grunn. Sgknaden ble innvilget,
men som folge av den spente situas,onen
og krigen 1 Europa, matte Sejersted
fortsette 1 tjenesten 1inntil vi hadde
fétt utdannet nye flygere.

Det forste flyet kom til Kjeller med hesteskyss lerdag den 14.
september 1912. Det var en Maurice Farman "Longhorn". Flyet var

innkjopt fra Frankrike og var pakket 1 kasser. Monteringen ble
fullfert i lepet av en uke, og den ferste flyturen fra Kjeller fant
sted 1lerdag 21. september 1912. Rittmester Thaulow var forst 1
luften. Han startet i femtiden, og etter 12 minutters £flygning
"landet han like flott og elegant som han steg opp". Veret var

strdlende og luften ganske stille. Leytnant Sejersted tok sd en tur
pd& 10 minutter, og han overlot igjen maskinen til Thaulow som tok en
tur med en passasjer - sersjant Johannes Nielsen, var forste
flymekaniker. Det ble floyet fem turer den forste dagen, og neste
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dag ble det foretatt seks flyturer. Rittmester Thaulow stod for
dagens begivenhet da han som den forste norske flyger tok en flytur

over hovedstaden til Bygde kongsgérd. Overalt 1 byen ble man
oppmerksom pd& flyvemaskinen - folk stanset opp 1 gatene for &
beundre den, der "den lett og elegant gled fremover". En stor for-
samling av tilskuere hadde mott opp pd flyplassen, og etter

sendagens siste tur ble Hazrens aeroplan nummer 2 dept "Njaal'.

Ingenigrkaptein Einar Sem-Jacobsen kom til Kijeller med fly nr. 2
noen dager senere, den 25. september. P3 turen fra Heradsbygden
hadde han satt skandinavisk lengderekord pd 170 kilometer, 74 km.
lengre enn det som inntil da var prestert i Danmark og Sverige.

Dette er fra et prospektkort som viser "Njaal" og "Ganger Rolf"

"Armeens flyveplads ved Lillestrpgmmen". Sorum glrd ses i bakgrunnen
til hpyre.

pa

Denne hangaren var denm forste
investeringen 1 Kjel’ef fly-
pldad. Allerede den 13. sep-

tember 1912 hadde Sem-Jacobsen

forhandiet seg fram t11l en
kontrakt med Strommens trz-

\ varefabrik om byggiﬂa av et
“.<v»mCT$§N§\“H flyskur. Bygningen hadde en
\\Qmew‘ | grunnflate pd 13 x= 30 meter, og

2 ' den kom under tak og ble t 1

- Q

ot

bruk etter 14 dager. I
til selve hangarhallen bl
innredet et kontor, vaktr
pékledningsrom for flygerne og
et verkstedrom.

Luftseiladsforeningen sorget for anskaffelse av nodvendig verksted-
utrustning. Bygningen var plassert ved Kjellerbekken rett ut for

nadverende dagligvareforretning (Mat-Esset).
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Bildet ovenfor er tatt vinteren 1914-1915. En kan se at det forste
flyskuret har fatt et tilbygg (automobilstall) og at det er kommet
et flyskur 1 tillegg. Den nye hangaren ble ferdig ved juletider 1914
og hadde to porter p& langsiden. Grunnflaten var pd 15x36 meter.
En legger ogs& merke til at det er satt opp tre telt p& flyplassen,
og disse ble bl.a. benyttet som forlegning for de aller forste

flyelevene. Bildet er tatt fra Fetveien med Rzlingsasen 1
bakgrunnen.
Landsinnsamling - Norsk Luftseiladsforening

EZres den som =zres bor. Det var forlegperen til Norsk Aero Klubb -
Norsk Luftseiladsforening - som la grunnlaget for en flyplass pa
Kjeller. Den 17. mai 1912 satte 1luftseiladsforeningen igang en
landsinnsamling for & kunne gi startgrunnlag til en 1luftfldte for
vart forsvar. Telegrafdirekteor Heftye som var formann 1 Luft-
seiladsforeningen, fikk ved sin personlige innflytelse "formdende"
menn over hele landet til & slutte opp om innsamlingen.
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IANDSINDSAMUNG .. bt &
samlet inn tilstrekkelig med
2 f innkj
TlL LUFTFLAATE gaggize FO;rman r;{lf;g;fae:g]plii
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av typen MF.7 "Longhorn", samt

‘ ~ et sett flotterer og en
Bl lastebil (camion—-automobil).
Nordmenn i Frankrike, med

ambassador Wedel-Jarlsberg i
spissen, sluttet opp om til-
taket, og skaffet mwmidler til
enda et aeroplan. Begge flyene
og nedvendige reservedeler ble
satt 1 bestilling 5. juli, for
levering senest 2.0 august
1:9.1.2:,

Det forste flyet og auto-
mobilen - som av franske
militzre autoriteter ble ansett
som pakrevet for & kunne ut-
nytte aeroplanene -~ kom til
landet innen utgangen av
august, og ble Dbenyttet under
den store militazrevelsen ved Elverum 1 begynnelsen av september
1912. Aeroplan nummer to kom til landet etter at ovelsen var
over, og flyet ble stdende pd kaia i Kristiania noen dager i pdvente
av at det skulle tas avgjerelse om et hensiktsmessig sted for &
anlegge den fremtidige flybase.

Norges forste flyreise

Den 3. oktober 1912 skulle det apnes en stor turistkongress med 150
deltagere i Trondhjem. Telegrafdirekteor Heftye ville lage 1litt
ekstra blest om Luftseiladsforeningens innsamlingsaksjon, og han
hadde planlagt & komme gjennom luften til kongressen. Sammen med
rittmester Thaulow startet han fra Kjeller 31. september for & fly
den forste etappen til Rena. Sem-Jacobsen floy som ledsager oppover
mot Eisvold, som det het dengang.

Aeroplanerne forlater flyveplassen ved Lillestrem.

I Tidens Tegn finner vi ovenstldende tegning og en telefonrapport fra



11

flyreisen: Klokken 3.35 kimet den forste telefonen. Aeroplanet
passerte over Eidsvold 1 betydelig hoyde. Dit hadde altsd Njaal
brukt en halv time og tre minutter. Fem minutter senere ringte det

atter. Nei - det var bare at froken Ludvigsen opptradte p& Cirkus
Norbeck for siste gang onsdag. Klokken 4.30 ringte det pany;
rikstelefon fra Elverum. N& hadde man sett flygerne fra

Terningmoen. Klokken 4.35, gatt ned p& hr. Tollef Kildes eiendom
ved Rena.

S& langt var reisen vellykket pd alle mdter. Hele bygden hadde mott
frem og det nye "luftkrigsskip" ble hilst velkommen med kanonsalutt
ved landingen. Men veret la hindringer for flyreisen videre, og
presidenten for turistkongressen matte derfor sette seg pd& toget for
2 rekke frem til &pningen av kongressen.

lymekaniker Johs. Nielsen hadde reist 1 forvegen oppover til Rena
or & ta imot flyet. Han har fortalt til "Akershus" at vinden var
2 hard at det ikke var rdd & fly lenger. Tollef Kilde inviterte
ss hjem til sin storgdrd, og der ble vi 1 mange dager - det var
nesten ikke rad & komme derfra. Der var det god mat og godt drikke
ra morgen til kveld, og telegrafdirekteren métte rent rive seg les
or & ta nattoget til Trondhjem.

h = © U #h

(RO

Gaseflokken og flyvemaskinen

gikk ikke mange dagene fra flyvirksomheten tok til fer en far
at b&de den ene og den andre har blitt vettskremt av det
gend@ monstrum. Allerede 28. september 1912 kan "Akershus"
forskremte gdseflokk. Vi far here at p& gdrdene
ro mkrlng drives gaschOWd som en alminnelig og Ilennsom binzring.
seungene slippes om va&ren ut 1 Qyeren, og flokken hentes hjem til
P3d nordre Stalsberg er gdseflokken nylig hentet
il gdards. Forleden dag 1& den ute pé& tunet, da et av militezr-
oplanerne kommer susende over garden med sine stive vinger og sin
rende propell. Gjessene strekker hals og skotter beveget opp mot
ukjente uhyre. "Et langtrukkent skrik fra gassen. Kraftige
geslag fra alle. Og gdseflokken letter 1 ilsom flugt mot
telva, nedover denne og ut til Oyerens beskyttende bredder. Thi
forstod selv den dumme gas, at det stivvingede uhyre med de
rkelrunde fotter ikke var nogen svemmer".
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oen dager senere fidr vi here at det er nok ikke bare gjessene som
r dumme nok til & la seg skremme. P& en gard ved Legrenskog har man
n katt som er meget snild og kjzlen, men ndr flyvemaskinen har
lgyet over terrenget har den Dblitt ganske umulig, "idet den
ket sig indunder en trap, hvor den frzsende har
mottat enhver, som har nzrmet sig den". Forst en lang tid etter at
larmen fra maskinen har opphort, har man igjen kunnet kjzle med den.
Honsene p& girden har ogsad blitt meget forskrekket, og deres
beskytter - hanen - har Jjaget dem sammen 1 en krok hvor den har
holdt dem samlet inntil larmen fra maskinen har stilnet av.

y Fh (D (D

Vi har hert at skysshestene pd Lillestrom ble skremt i begynnelsen,
men sd sent som i 1935 var det en baker som forlangte erstatning for
skade han hadde padratt seg da hesten ble skremt av et fly og lep
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ut. Han hadde kjert omkring pd Lerenskog med bakervarer og hadde
latt hesten bli stdende pd veien uten & binde den mens han var inne
i husene. Et fly kom i lav heyde pd veg mot Kijeller. P& grunn av
skyet og usiktbart ver midtte maskinen i meget lav heyde folge
jernbanelinjen. Hesten ble skremt av motorlarmen og lep ut. Retten
fant imidlertid at en hest kan bli skremt av hva som helst, og den
omstendighet at den i det enkelte tilfelle er skremt av et fly, er
ikke egnet til mer enn andre omstendigheter & gi den skadelidende et
krav pd erstatning.

Flyplass og flygere i vers og toner

Allerede et par dager etter d&pningen av flyplassen kan "Akershus"
fortelle at "I Tidens Tegn finder vi felgende vers om Lillestrom som
er meget smigrende for vor lokalpatriotisme":

Navnet mindet os altid om vand

om 1kke om store stromme.

At Lillestrom ogsd har sletter med land,
hvem kunde vel derom dromme?....

I dag er Lillestrom landskjendt by,

om ikke netop for vandet.

Ved Lillestrgm er det godt at fly,

og sikkert og godt at lande.

Noen wuker senere bringer "Akershus" en Politisk flyvesang som
begynner slik:

Flyvning er nu dagens lgsen blit sun,
derom horer vi san jevnt og tidt san,
man sig opad svinger

nu paa sterke vinger

gjennom luften svzver man saa frit san.
Vingeskudt san

dog tilslut san

mangen flyver gik av leken ut san!

Romerike selve centrum er san

alslags flyvesport nu drives her san,
Militertekniken

og saa politiken

flinke flyvere har hver iszr san.
£rens pris san

Naturligvis san

her paa jord er deres paradis san!

Einar Sem-Jacobsen forteller i "Til veirs paa norske vinger" at
"Dognets helter" - flyverne - blev hyldet i dikt og prosa hvor de
kom. Et lite eksempel pad dette er fglgende dikt i en av vdre store
dagsaviser hesten 1912:



FLYVERNE

Respekt for dem hvis and og hénd
har skapt en vogn for luften

som losnet tyngdelovens band

1 oprer mot fornuften,

s& fantasiens eventyr

fikk kjoretsi til ferden

og luftens tusen vogner flyr

1 stormgang over verden.

Men enda mer respekt for dem.
som griper vognens tommer

og driver kjoretosiet frem

derop hvor grnen svgmmer,

som styrer bort fra dsgnets jord
og op mot nye baner,

hvor andre syn og tanker gror
enn vi hernede aner.

Det er de nye tiders dag

med liv hvor vi fikk gloser

de stevner mot i modig Jag

de nye luftens loser.

Der oppefra gér synet vidt,
der vokser hjertets tanker.
Respekt for dem som vager sitt
mens vare hjerter banker.

Motorvognkjorsel og flyvepladsens automobil

edsmo herredstyre besluttet
. april 1913 & svare "nei" pa
zrsmdlet om "automobilkjersel
n tillates p& herredets bygde-
TLS Det ble imidlertid ved-
tt at det skulle vazre tillatt
kjore bil pd hovedveiene, men
ble krevet at "den til-
ige forsigtighet utvises
r mote av kjogrende og 1
urver, hvor der m& kjores med
agte fart". Utpd sommeren kan

1 lese at flyplassens automobil

r anmeldt til 1lensmannen for wulovlig kjering. Kaptein Sem-
acobsen sokte derfor om tillatelse til & kunne kjore bygdeveien til

kedsmo kirke og Skedsmokorset. Herredstyret fant at veien var for
mal og for ddrlig fundamentert for bilkjering, og besluttet
nstemmig ikke & imostekomme soknaden. Noen dager senere stdar det
m

M m <o

imidlertid 1 avisen at "Sem-Jacobsen flosy tirsdag til Tomt i
Skedsmo, hvor han bor. Pa en liten slette hvor det syntes som et
rent kunststykke at g& ned, landet han elegant. -- Kapteinen har

dermed vist, at han kan benytte nesten alle de smd sletter som er i
nzrheten av Lillestrem til landingsplass". Kanskje han ogsd ville
vise at han kunne komme seg frem uten & benytte bygdeveien?
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Avisen "Akershus" opplyser at 40 stortingsmenn avla et besok til
flyplassen sondag 13. juli 1913. Vi fir here at besegket kom helt
uventet og ville sikkert forlepet noksad ubemerket hvis ikke

flyplassens automobil hadde kommet i brann - s& stortingspresidenten
0g stortingsmennene matte fortsette med allminnelig skyss.
"Akershus Social-Demokrat" er 1litt mere utferlig: Med tog 6.20

sondag aften kom 40 stortingsmenn som skulle til Kjeller for &
beskue det anlegg de skal bevilge de foresldtte hundre tusener til.
Det var mett frem en del vognmenn som skulle kjore stortingsmennene.
Flyplassens automobil kom ogsé& susende med en ubegrenselig fart som

man nesten ikke har sett maken til. Den uverne kjoring ble meldt
til politiet, som formodentlig vil ta seg av en slik fremferd. (Det
kan innskytes at datidens automobillov foreskrev en maksimal-
hastighet pd 15 kilometer i timen). P3 stasjonen ble bilen
fullpakket og ble satt i fart. Da den kom til hjornet av Storgaten
og Torvgaten oppstod det varme 1 maskinen s& den luet i varet. Da

kan man tro stortingsmennene ikke var sene for de kom seg ut av
bilen. De mdtte da begi seg pd vandringen mens chaufferen gjorde i
stand maskinen; dette tok en tid av en time. Det ble ogsd slatt
brannalarm, og en del av brannfolkene kom til stede. De andre ble
det ogsa sendt bud til sd de slapp & mote, da varmen snart ble
slukket. Utgiftene ved denne tilstellning ber vel fores pad flyve-
budsjettet, sier avisen tilslutt.

Noen 4ar senere, 1 mars 1921, finner vi et leserinnlegg fra en
fotgjenger som henstiller til "bileierne, specielt flyvevazsenets
biler, at Xkjore med langsom fart gjennem Lillestroms gater nu 1

vaarbleten".

Kjeller gard

Bildet wviser Kjeller
gérd 1913, Vi ser
Nittelva i bakgrunnen
til hoyre med Sogna
midt pa bildet. Fly-
plassen ligger pa
Jjordene like nedenfor
garden, p& sletten vi

kan skimte mellom

husene.

Kjeller gard var

nermest en livsnerve

for "flyveetablisse-

mentet" i den fgrste

tiden. Her var det telefon og her var det husrom & finne. Det
ble ogsd ordnet med kontorplass i den forstz tiden. B&de flygere og
mekanikere tok inn her 1 september 1912. To franske mekanikere
bodde her i fire uker, og av hensyn til disse ble det engasjert en
kokkekone fra Kristiania, freken Korsan, for & "forestid hus-

holdningen, innkjep av naturalia, tilberedning og servering".

Gardbruker M. H. Brether og utenriksminister Ihlen var eiere av
Kjeller gard. Kaptein Sem-Jacobsen skriver i bygdeboken for Skedsmo
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2t "N&r Kjeller flyplass® og flyvevesenets historie skal skrives,
f:rtjener disse to menn og sarlig M. H. Brother & nevnes for den
cdebonhet og store verdifulle hjelp han ydet flyvevesenet og dettes
personell p& s&8 mange wdter i de forste vanskelige 4ar, da
flyvevesenet ingen bevilgninger hadde"

I et skriv fra rittmester Thaulow dJdatert 28. oktober 1914 far vi

re at flyplassen har leid noen nedterftige rom i annen etasje pa
Zjeller gdrd. Han sier at ved avdeling av et varelse har vi fatt et
spiserom og et slags kjekken foruten to soverom, av hvilket det ene
vezrende avdelingssjef har benyttet som kontor. De av offiserene
om ikke har kunnet f& plass har 1ligget i telt. Det fremgar
midlertid at det ikke er til & undres over at eieren ikke til
‘_aolghet vil finne seg i & ha den uro og det trdkk i ganger og
trapp til alle degnets tider, som er en folge av & ha en militar
zvdelings befal innkvartert.

74

eller hosten 1916. Vi ser den nye flyfabrikken og flyskur B, C og

JJ samt fire fly av typene "Longhorn", F 40 og "Shorthorn" med
Xjeller gard i bakgrunnen.

Norsk flysertifikat nr 1 til Roald Amundsen

Hosten 1913 var Roald Amundsen i USA p& foredragsturne, og han var
samtidig opptatt med forberedelsene til en ny nordpolsferd. Etter
en flytur 1 San Francisco fikk han oynene opp for flyvningens
muligheter. Da han kom hjem til WNorge igjen, kom han 1 legpet av
vinteren pd flere besogk til Kjeller for 3 bli med Sem-Jacobsen som
passasjer. Flyturene interesserte ham mer og mer, og han ba om & fa
zanledning til & l®re & fly selv. Forsvarsdepartementet ga straks
tillatelse til dette.

boken "Til veirs pd& norske vinger" gir Sem-Jacobsen oss et
innblikk 1 utdannelsen av den forste flyeleven: "Vi hadde ennu
ntet skolefly med dobbelte styreorganer, men det var fort gjort a
2 forarbeidet s&danne, og sd begynte treningen. Det var meget
beskjedne forhold pd& flyveplassen dengang. - Vi overnattet som
regel pd Lillestrom stasjon og spaserte ved 5-6 tiden om morgenen op
£il flyveplassen, drog ut en maskin og etter en kort prevekjering av
motoren bar det tilvers.

1y e

" o
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Sindig og rolig
tok han det, selv
om det av og til

kunne se litt
prekart ut. For
enden av den
hundre meter

lange startplass
var en dyp greft
med jordvoller p&
begge sider. N&r
sne eller sgle av
og til sinket
farten i starten,
kunde det falle
vanskelig a fa
den 70 hk maskin
til Vers, men
aldri wviste han
sSpor av nervg-
sitet selv om vi
nermet oss uhyg-
gelig groeften for
maskinen slapp
bakken.

FF 1 "Longhorn" (Hzrens fly nr. 3) med Sem-Jacobsen 4 forersetet og
Roald Amundsen som elev 1 baksetet. De mnorskbygde flyene hadde
forlenget gondol slik at passasjeren fikk sitteplass foran bensin-
tanken.

Det var ikke szrlig komfortable fly vi den gang hadde. Plassen i
gondolen var meget trang. Forrest satt foreren pd et lite
kurvsete og bak ham heit oppe p& bensintanken satt passasjeren
eller eleven.

De dobbelte styreh&ndtak var slik anbragt at den som satt bakerst
madtte strekke armene frem p& begge sider av foreren for & folge med
1 styringen. Serlig bekvem stilling var det ikke hverken for den
forreste eller bakerste. Han p& bensintanken satt ogsa i temmelig
sterk lufttrekk helt ubeskyttet mot vear og vind. Skulde vi tale
sammen matte vi rope inn i g@rene pd& hverandre og enda falt samtale
vanskelig.

Efter to-tre dagers flyvning byttet Amundsen og jeg plass. Min
spenning forste gang jeg fulgte ham som passasjer gikk hurtig over.
Presis pa merket gikk maskinen til vars, stett og rolig flei vi de
vanlige runder og satte s& kurs for landing. Akkurat p& merket tok
maskinen lett svevende bakken og rullet op pad plass. Og slik drev
vi pd morgen og aften sd& ofte varet tillot det.

Den 1l1. Jjuni var han kommet s& langt, at han skulde ta den
avsluttende prove for det internasjonale flyvercertifikat.
Landingspreven fra 100 meter heide med helt stanset motor kunde man
den gang ikke ta p& Kjeller, dertil var flyveplassen altfor liten.
Vi bestemte oss derfor til & fly til Gardermoen og der utfore
proven. Rolf Thommesen, Thaulow og Robert Stephanson skulde vare
dommere. Amundsen og jeg startet med et fly, ritmester Thaulow med
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nnet. Vi kom vel frem. For proven skulde jeg gd op en tur med
d Amundsen som passasjer for & vise ham, hvordan preven skulde

AN
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utfores. Ikke for var vi kommet op i en 20-30 meters hoide for jeg
merket, at hverken bakre heideror eller sideror virket. Med et brak
styrtet flyet i bakken. Stotet var s& kraftig at det blev smadret
fullstendig. De kraftige gondolbjelker av ask boret sig en meter
inn i den hdrde sandbakke, men vi kom begge fra det uten den
ringeste skade, bare noen bla merker hist og her. Arsaken til

ulykken var, at styreledningen var roket og kommet inn i propellen
som et neste viklet sig op om navet pd denne.

O
Q

Nu kom Thaulows fly oss til god nytte. Vi fikk 1&nt det og s& gikk
1 op igjen. Efter at jeg hadde vist hvordan preven skulde utfoeres,
ikk Amundsen pd& ny op og tok med glans sin siste proeve og hadde
rmed som den forste tatt internasjonalt flyvercertifikat her
emme". S& langt Sem-Jacobsens beskrivelse.

—~
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;ardermoen 11. Juni 1914 - de spgrgelige rester av Hzrens fly nr 3
etter Roald Amundsens havarti.

Kjeller under forste verdenskrig

Under den forste verdenskrig 1914-1918 ble det fart i utviklingen av
Zlyplassanlegget. General <Chr. Holtfodt ble forsvarsminister 1
1914, og i folge kaptein Sem-Jacobsen hadde han et &pent blikk for
flyvningens store betydning, som et uunnverlig ledd i vArt forsvar.
Zan skaffet straks de nedvendige midler til utvidelse av flyplassen,
bygging av flyskur og fabrikkanlegg, samt anskaffelse av
flymateriell. I lepet av to ar, fra 1914 til 1916, ble flyplassen
fra 34 vare pad 40 mdl leid grunn, utvidet ved kjep av et omrdde pi
1t 700 mdl, hvorav den egentlige flyplass utgjorde omkring 650
1% De resterende 50 mdl ble benyttet til kaserne, depot, messer
andre bygninger.

Qo o

~
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Verdens Gang og #ivind Sorensen bespkte Kjeller i midten av junt
1917. Den pverste tegningen viser alle hangarene som da var bygget.
Vi ser flyfabrikken til venstre,

og det forste flyskuret - som
har bliit omggjort til kaserne -
som nummer tre fra hoyre.

Innfelt 1 ovalen star den forste
"hundremeter" hangaren som samme
dr ble oppfort pad ytre flyplass
ved Moseswvingen.

Tegningen til  venstre viser
Kjeller % fugleperspektiv.
Bygningene i forgrunnen er de
eldste flyskurene som stod ved
siden av Kjellerbekken. I
ovalen kan en se flyfabrikken og
en ny verkstedbygning som er
under oppforelse.

Bildet viser flyfabrikken under oppforelse sommeren 1916. Verksted-
floyen ble tatt i bruk allerede 1 mai samme A&r. Bygningen til
venstre er flyskur A - det tilhorte flyfabrikken. Flyet i for-
grunnen, en FF 24 "Shorthorn", Hzrens fly nr. 7, havarerte pa
Kjeller den 22. juni 1916.
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FLYVAPNETS SKOLER
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flyveskole, som den het dengang, ble formelt opprettet 1.
914. Skolen ble underlagt Flyvesenets tekniske avdeling med
kaptei in Sem-Jacobsen som sjef. Det forste kull var pé& fire elever;
ﬂleflzyLnantene Trygve Klingenberg, Henrik Norby og Leiv Holmsen
T sersjant Bernt Hagen. Vdr foerste flymekaniker, kommander-
rsjant Johs. Nielsen, deltok ogsd& 1 wundervisningen og fikk
_ulednlng til & avlegge preven for flysertifikat.
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=em-Jacobsen tok seg av all flyinstruksjon og forte elevene frem til
=t internasjonale flysertifikat. Den videregdende opplaring horte
nn  under Taktisk avdeling, med rittmester Thaulow som sijef.
lvmateriellet bestod av to FF 1 "Longhorn" samt tre slitte motorer.
=cgge flyene havarerte imidlertid 1 september slik at man da "stod
é bar bakke". Det wvar Dbare en mann som rakk & fullfoere
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rogrammet for det militzre sertifikat innen det siste havariet
satte en effektiv stopper for den videre flyging.

N 'O ™

nnen sommeran 1915 hadde flyfabrikken produsert to nye fly, og det

le da satt 1 gang et nytt kull med fire befalselever. Samme host

le den fgrste FF 2A "Shorthorn" (MF 15) ferdig fra flyfabrikken pd

agene, og flere fly kom etter fra nyttdr og utover 1916. 0Og fra nd
ble det mulig & &pne flyskolen for sivile sokere.

AUV () ll

Ettdrig flygerutdanning

D
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1. Jjuli 1916 kom flyskolen igang med det forste ordinzre,
talllge kurs for utdannelse av flygere. Unge menn 1 alderen
5 &r, fortrinnsvis med teknisk utdannelse, hadde anledning til &
e om opptak pd den ettdrige utdannelsen. Flyelevene fikk gratis
hold, utrustning og 50 kroner madneden 1 skoletiden, men de matte
plikte seg til &rlig innkallelse til 30 dagers sammenhengende
neste 1 fire padfelgende ar.

|
NS} ,_,

rrh O W n'n.il

WO 8§ OO \

20l1f Helgeby var blant de 400 sokerne som motte til legepreove pa
Lkershus festning, og han var en av de 20 utvalgte aspirantene som
ble sendt med tog til Tillestrem for & marsjere til Kjeller
flyplass. Han forteller at allerede den forste kvelden £fikk
zspicrantene sin feorste flytur, som varte 1 1/2 - 2 minutter.
Rekruttene £fikk straks utlevert uniformer og hgymadrasser, og de
m3tte ligge pd& flatseng i flyskur nr. 3 som akkurat var ferdig.
enere ble aspirantene flyttet over pd tresenger 1 den sdkalte

s N

regglusbrakka" - det forste flyskuret som da ble innredet til
erne hosten 1916.
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E Interigr fra det forste
flyskuret etter at det ble tatt
i bruk som forlegning. Rare
gretene kunne det ikke vzre, for
1 visen het det: "Men soldaten
sa det var et elendig hus, her
lekket og trakk og var vegge-
lus'". Det ble senere innredet
en loftsetasje - og fra 1918
gikk kasernen under navnet
"gamlekassa'
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Flyskolen ble utvidet til & bli ettdrig - og elevene mitte forst
gjennomgd rekruttskole. Deretter fulgte undervisning i motorlazre,
flyteknikk, meteorologi 0g navigasjon. Elevene fikk ogsé

befalsopplering i tillegg til flyteori og praktisk flyging.

I begynnelsen av Jjuni 1917 var 17 utvalgte flyelever kommet sa
langt at de var klar for den militere sertifikatpreve. Den bestod
av en navigasjonstur pa 300 km. med mellomlanding i Opphus nord for
Rena, en triangeltur med mellomlandinger ved Arneberg i Soler og ved
Lie pd Toten, og tilslutt en rektangelflyging.

e g;g Tegneren Jivind Sorensen,

som da var ansatt 1
Verdens Gang, besokte
Kjeller i midten av juni
1917. P& denne tegningen
er meteorolog Russeltvedt
i ferd med & wundervise
flyelevene om vindmaling
ved hjelp av en Lliten
h&ndm&ler. I ovalen som
er innfelt pd& tegningen

kan en se den nye
offisersmessen som da var
under oppforelse. Per-

sonen p& venstre halvdel
av tegningen er skole-
sjefen, loytnant Thomas
Vetlesen. En av vete-
ranene som kom til
Kjeller i 1919, kaptein
W. Rahm, husker Vetlesen

som en '"gentleman - han
kunne kombinere menneske-
lighet med militaer

opptreden”.

Flyuhell forekom titt og ofte.
"De var kommet & langt pé
Kjeller den gangen at de var
begynt & dette ned utenfor
plassen ogsd" (sitat etter Ole
Reistad).

Det havarerte flyet er en FF 2
"Shorthorn'.
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Vindpolsen

Oppe pa& hangartaket hang det en vindpolse.
Den gjorde sitt inntog pd flyplassen sammen
med flyene. Man var ikke kommet lenger enn
at man gikk ut om morgenen og stilte
sporsmdlet; bldser det ikke 1litt for meget i
dag? Ndr vindpelsen stod demonstrativt ut
fra stangen da var det tabu & g& 1 luften.
Flyene var jo ikke s& rare greiene - eller
rettere sagt, det var nettopp det de var. Et

fryktelig virvar av seilduk, trespiler,
barduner og stdltrdd med et lite badekar som
flygerne satt i, det var datidens tekniske
vidunder.Skoleflygingen startet gjerne tidlig
om morgenen straks det var lyst, og s& kunne
man holde p& noen f& timer inntil formiddags-
brisen gjorde seg gjeldende. Utpd etter-
middagen eller kvelden ndr det loyet pd kunne det bli en ny sjanse
igjen & komme i luften. Men de ivrigste flyelevene fant pd rad.
iktig 1listet en seg opp p& hangartaket og fikk plassert en
selig mengde med singel i vindpwolsen, slik at det sd& ut som det
=rmest var vindstille og brukbare forhold for flyging.
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Men roken fra cellulosefabrikken p& Lillestrem kunne vare en
lorende og mere palitelig vindindikator. Johs. Nielsen har
talt at "feor var det jo slik at hvis ikke roken fra Cellulosen
k rett opp, s& ble det 1ingen flyging den dagen. Vi begynte
rne 4 om morgenen og holdt pa til 8 - det var den stilleste
iden - og s& mellom 6 og 11 om ettermiddagen og kvelden.
nnimellom reparerte vi og det var nok & henge hendene i. Enten var

=t stendere 1 understellet eller stendere annetsteds".
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Flyskolen blir en selvstendig avdeling

neralinspektoren for Herens flyvadpen kom til at det var lite
nsiktsmessig med en flyskole som var underlagt Teknisk avdeling -
da spesielt etter at denne avdelingen gikk over til & bli
yfabrikk. Sommeren 1917 ble derfor flyskolen omorganisert som en
lvstendig avdeling med egen sjef, forstelzrer og verksmester.
olen hadde da fatt utdannet en stamme av instrukterer og
yvmekanikere. Og flyparken ble etter hvert betydelig utvidet.
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clyfabrikken var kommet godt i gang med produksjon av FF 2 - Maurice
Tarman "Shorthorn", og takket vare A. Gulowsens motorfabrikk ble det
skaffet norskbygde flymotorer. Fra Frankrike lyktes det & f3d hjem
=2 antall F 40 - Henri Farman, og fra England kom det noen Avro 504
—o-seters skolefly. I 1919 fikk flyskolen de forste FF 5 - "T1",

om badde var konstruert og produsert pd Kjeller. Skoleflyet FF 9 -
Zaje" kom for fullt i 1922, og denne Kjeller-konstruksjonen
tgjorde ryggraden for flyskolen 1 ti &r inntil den ble avlest av
isensproduserte DH 60 - Standard Moth og DH 82 - Tiger Moth.
peiderflyet Fokker CVE kom til Flyskolen i 1928.

™
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lyskolen var i aktivitet &ret rundt helt frem til krigen i 1940.
et siste flykullet var nesten ferdig den 9. april, og Hearens
Zlyskole hadde da utdannet i alt 362 flygere.

|-, .|
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Flyskur nr. 2 og 3 brant ned 31. mat 1919. Flyplassen hadde da
kommet inn p& vannledningsnettet fra Lillestrgm, men de flate
brannslangene tyder p& at det er sa som s& med vanntrykket.
Ved iherdig innsats lyktes
det & redde "gamlekassa'.
Den ggjorde fortsatt nytte
for seg etter at den nye
kasernen ble tatt 1 bruk
varen 1918.

Bildet til venstre viser
gamlekasernen med Kjeller-

bekken 1 forgrunnen. Vi
ser flysoldater som slap-
per av 1 solveggen. I

bakgrunnen foran fly-
skurene kan vi se egen-
konstruerte FF 5 mpan
skolefly. Gamlekasernen
ble revet 1 1926 - det var
meningen & benytte mater-
ialene til utvidelse av
den nye kasernen.

Det var tegnet brannforsikring for de to flyskurene som brant i
1919. For forsikringssummen ble det bygget et nytt kontor- og
verkstedsbygg for flyskolen. Det nye skolebygget ble tatt i bruk i
1923.
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"Raje".

nye skolebygget med fasade ut

23

mot skoleplassen. I forgrunnen en

En stor dag for flyelevene
var det da den nye
kasernen ble ferdig og
tatt 1 bruk varen 1918.
Dermed kunne de flytte fra
"gamlekassa” til nye og
lyse og trivelige Llokaler
med sentraloppvarming, bad

mev. Kasernen bestod
opprinnelig av de seks
midterste vindusrekkene.

Den ble wutvidet med tre
vindusrekker til venstre 1
1926 o0g en tilsvarende
utvidelse mot hoyre %
1930.

Luftfoto av skoleplassen - sannsynligvis fra 1926. Vi kan se at en
del av gamlekasernen er revet.
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Rittmester Normann (til venstre) driver instruksjon < Fflytaktikk.
Reidar Kvinge stdr til hoyre med Olav Bakke Stene som nummer to. I
midten (nr. 3 fra venstre) stldr Jens S. Hertzberg.

Speiderskolen

Flyskolen satte 1 1917 1 gang et speiderkurs med offiserer fra
feltartilleriet som elever. Speiderutdannelsen tok opprinnelig en
mined, men ble senere forlenget til tre og en halv mdned. Elevene
fikk opplzring i observasjon fra luften og i dirigering av

artilleri-ild. De fikk ogs& wovelse 1 skyting med bevegelig
maskingever fra fly - mot angripende fly. Fagkretsen for
speiderkurset ble senere utvidet og det fikk da navnet

Speiderskolen. Tjenestetiden for elevene ble samtidig forlenget til
fire madneder.

Speiderelever driver torr-
trening med flymitraljoser
foran skolekasernen pa
Kjeller. Bildet er fra
1935,
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Hadkon Kyllingmark som elev ved
Speiderskolen pd Kjeller 1937.
Han forteller 1z boken
Lagspill - i krig og fred at
miljoet p& Kjeller var meget
godt blant flyvere og elever,
"vi floy med Fokkere, og ble
instruert 1 observasgjon, foto-
grafering, radiosamband og
bombing. 0Ogs& for oss speidere
ble det tid til en del
elementzr flytrening. P& den-
ne tiden ble wvi lonnet som
befal, og hadde det relativt
rommelig. Etter et halvt ars
opplering p& Kjeller fikk Jeg
"vingen”, og Jjeg hadde dermed
ogsd forpliktet meg til @&
tjenestegjore fire somre ved
flyavdelinger". Hadkon Kylling-
mark ble senere bl.a. forsvars-
minister og samferdsels-
minister.

Meskanikerskole

-

llerede 1 mars 1913 ble to mekanikerlzrlinger antatt "for at
Jannes ved verkstedet p& flyvepladsen ved Lillestrommen som
vvemekanikere". Johan Gotfred Levin og Harald Amundsen ble valgt

Hh

t blant 57 sokere. Den forste var "szrlig motormekaniker, den
nden er foruten at vare utdannet som mekaniker ogsd adskillig inde
snekkerarbeide, hvad der kan ha betydelige fordele". Lzretiden

rakk seg over syv mdneder, og i denne tiden hadde lzrlingene grad
om menig soldat. Etter fullfert utdannelse fikk de ansettelse som
nandverkerunderoffiser,
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kanikerutdannelsen kom naturlig inn under flyskolen da denne ble
prettet. Kommandersersjant Johs. Nielsen ble den forste leder for
ymekanikerskolen. Skolen var to-3rig, med inntak av fire til seks
ever annethvert &r. Elevene matte pd& forhdnd ha eksamen fra

knisk skole, og de fikk videre utdannelse p& motor, skrog og
1strumenter.
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Bildet til wvenstre viser hoved-
vakten ved vegen inn til
Flyskolen. Vaktbygningen 1a& ved
Fetveien, rett ovenfor nlvazrende
dagligvareforretning.




26

En representativ samling tekniske offiserer som har  fatt
flymekanikerutdannelse pd Kjeller. I bakerste rekke regnet fra
venstre: Erling Jansen, Alf Brazndholen, Harald Nicolaysen, Kristian
Bodin, Swverre Barkald, Josef Lian.

Forreste rekke: Ludvig Brannvoll, Bjarne Hagen, Johan Moen, Leif
Stav.

Bildet til hgyre er tatt
under en  me#nstring  av
Flyvapnets skoler 1 1935.
I bakgrunnen kan en se de
to flyskurene til Fly-
batal jonen ("hundre-
meteren' ).

"Disse dristige menn 1 de

farlige fly". En FF 2B
"Shorthorn!" etter et stdrre
havari 15, Juli 1918.

Personen til venstre er
sersjant Fredrik William
Gulbrandsen, den andre er
Simen Myrvold.
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Flyskolens vintergvelser

Flyskolens arlige vintersvelse eller "luftskyteskole", som vanligvis

strakk seg over fire uker i februar - mars, har foregdtt pd felgende
steder:

1917 Gardermoen 1929 Sarpsborg

1318 Odnes 1930 Mesnalien

1919 Kjeller 1931 Kongsvinger
1920 Vingnes, Lillehammerx 1932 Vingnes

1921 Fagernes 1933 Vingnes

1922 Ask, Tyrifjorden 1934 Kongsvinger
1923 Rena 1935 Storsjgen

1924 Notodden, Bolkesijo 1936 Nes, Sperillen
1925 Hundorp 1937 Vingersjoen
1926 Flisa 1938 Krederen

1927 Odnes 1939 Oset, Tisleia
1928 Brummundal 1940 Brummundal

Mgnstringen av  fly-
skolens vintersvelse 1
Brummundal 1928. I
forgrunnen en tosylin-
dret Harley Davidson
som ble anskaffet av

Hzrens Flyvevesens
skoler 1 1925. I bak-
grunnen skoleflyene
Kagje.

Den faste mitraljssen pé&
Kaje under harmonisering
(innsikting og prove-
skyting). Under vin-
tergvelsene ble det
ordnet med skytefelt pé&
islagte vann for at fly-
elevene skulle f& prak-
tisk opplaring i bombing
og skyting.
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Ola O. Furuseth var flyelev i 1930, og i boken "Livet bakom skyene"
forteller han om forberedelsene til vinteresvelsen - som det aret var
lagt til Mesnalien: Ikke for var vi ferdige med eksamen s& begynte
forberedelsene til 3arets vinterovelse. Instrukterene tok seg noen
turer hit og dit for a finne en brukbar plass med
innkvarteringsmuligheter.

Verkstedfolkene holdt p& med & lave oppfyringsovner til vann og
olje, og mange andre ting som mdtte has med nd da vi skulle klare
oss pd feltmessig vis.

Mitraljeser ble pdsatt flyene, og bomber stoptes i  hundrevis.
Sementbomber med plass til en liten rekpatron sdvidt vi kunne se
hvor den falt. Og bombesikter og annet speiderutstyr,

fotomitraljeser og radiocapparater til et par av flyene.

S4 fikk vi greie p& at nd var det bestemt at vi skulle ha ovelsene
p& et sted som 1& 15 mil lenger inn i landet. Flyplassen skulde
legges p& et vann, og befalet skulle ligge p& et hotell som hadde
plass utenfor turistsesongen. Og vi menige elever og soldater
skulle f& losji pd en gard.

Mekanikerne og noen soldater reiste et par dager i forveien for a
gjore istand til flyene kom. Det skulle settes opp en vaktbu og en
verkstedbu, og litt ominnreding skulle til fer det ble plass til
alle p& en liten gard.

En strilende vinterdag startet alle flyene med instrukterene og
annet befal som forere og oss elever som passasjerer. Jeg hadde
vert s& heldig & f& sitte pd med et fly som nettopp var kommet fra
utlandet og som skulle forsskes som skolefly. Det var 1litt mindre
enn det vi var vant til, hadde 1litt mindre motorstyrke men var
allikevel mye lettere & mangvrere. Det gikk an & spinne, rolle og
fly pad ryggen med det, noe som var strengt forbudt med de gamle
skolefly.

S& langt Ola Furuseth. Det er tydeligvis det fremtidige skoleflyet
"Moth" som er med pd& vinterevelsen for utpreving sammen med den
gamle traveren "Kaje".

Flyskolens vintergvelse p& Glomma ved Kongsvinger 1926. Fra venstre
en BE-2e¢, tre FF 7 "Hauk" samt fem FF 5 "T1",

S A —— T S
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Luftforsvarets tekniske skoler opprettes 1945

lgpet av krigsdrene 1940 - 1945 ble det utdannet et stort antall
smekanikere og flyteknikere 1 den norske treningsleiren "Little
" i Canada og ved skoler i1 Storbritania. De fleste som hadde
tjeneste ute under krigen, ville etter hjemkomsten snarest g&

til det sivile 1liv. Sommeren 1945 ble det derfor nedvendig &
ne 1 gang igjen med utdanning av flymekanikere i Norge.
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;:et av skolested falt naturlig nok p& Kjeller. Men intet av det
igere skoleapparat var intakt. Man stod nzrmest pd& bar bakke.
te bygninger med tyske etterlatenskaper var det man disponerte
oppstarten i 1945, Fagskolen - det var en vanlig benevnelse i
nelsan - kom 1 gang for fullt 1 oktober. Luftforsvarets
som stod for utdanning av vapen- og flymekanikere,
seg i tyskerbrakkene som 13 ovenfor ndverende
Luftforsvarets sambands- og radarskole fikk
v1sn1ngslokaler 1 gymnastikksalen og né&verende hovedvakt. Det
imidlertid trangt om saligheten p& Kjeller, og begge skolene s&
derfor om etter mere plass. Legsningen ble at den tekniske
skolen fant tilhold pd& Kjevik mens sambands- og radarskolen fikk
rt den tyske skoleleiren Lutvann. Flyttingen fant sted

...... oldsvis 1. og 5. februar 1946.
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*Wings for NATO" - Flyskole 1950

= Norge kom med i NATO og etterhvert fikk tilgang til den
merikanske vapenhjelpen, ble det ganske snart et stort behov for &
anne mange nye flygere. Utdannelsen skulle foregd i USA, men det

nezdvendig & gi elevene en grunnutdanning i Norge - samtidig som
kunne velge ut de kadettene som hadde de beste forutsetninger til
fullfoere det kostbare utdanningsprogrammet. Sommeren 1950
rettet Luftforsvarets flygeskole (LFS) en egen avdeling pé
ller for & ta seg av den forberedende utdanningen av det forste

kullet. Litt over 100 aspiranter fikk anledning til & forsocke
2 som flygere i leopet av sommeren og hesten.
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forste elevene kom til Kjeller 30. mai 1950. Etter at de hadde
ennomgdtt rekruttskole, £fikk hver enkelt 12-15 timers flytid p&
rchild Cornell. Uttaksflygingen ble avsluttet ndr eleven fikk
forste solo-tur. Men dersom noen ikke hadde kvalifisert seg for

i lepet av 20 timer, var det ingen n&de & finne hos den overste
lesjefen - major Hans G. Lund. Et nytt inntak kom til Kjeller 5.
ust, og det siste inntaket fant sted den 11. september. Den
iste puljen besto av aspiranter som hadde sivilt flysertifikat - og
sse fikk bare preove seg ca. 4 timer pd Fairchild.

A (b

@)

(i m i lu mm W o

f“2ptein Knut Karlsen var den daglige leder og sjef for LFS Kjeller.
= _vskolens administrasjon holdt til pd& Rygge flystasjon ("Lille-
?rzge")-

annelsen resulterte i at 55 aspiranter slapp gjennom ndleyet og
k fortsette til USA. Ved en enkel heytidelighet den 4. november
O tok flyelevene avskjed med Kjeller for & dra til Texas med en
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DC-4 Skymaster fra Braathens SAFE. Under oppholdet 1 USA og like
etter hjemkomsten til Gardermoen ble det gjort en rekke opptak til
en rekrutteringsfilm. Nils Christian Astrup hadde hovedrollen 1
filmen som fikk tittelen "Wings for NATO".

Sivil flyskole - Nedre Romerike flyklubb

Hesten 1945 ble det tatt et initiativ til & fa nytt liv i Kjeller
flyklubb. Klubben hadde for krigen vart mest opptatt med glidefly.
Det var forst 1 1950 at det ble anskaffet et motorfly og de forste
elevene kunne begynne & ta flytimer. Men det var en rekke
restriksjoner ved & benytte flyplassen for sivil flytrafikk, og
klubben ble etter en stund anbefalt & avhende flyet. Varen 1959 ble
Kjeller flyklubbo til Nedre Romerike Flyklubb, men forholdene 13
fortsatt ikke tilrette for sivile fly pad Kjeller. Det var feorst 1
1964 at flyklubben fikk tillatelse til & drive skoleflyging med
motorfly pa Kjeller flyplass. I lepet av 24 a&r har né& over 200
medlemmer f&tt sitt A-sertifikat, og ca. 20 av disse har tatt videre
utdanning til B-sertifikat og har fatt ansettelse i forskjellige
flyselskaper i Norge og USA.

R E——————————

Nedre Romerike Flyklubb har egen klubbhytte og hangar 1
smé&flyomrédet ved Mosesvingen (ref. "hundremeteren"). Klubben har
tre fly, og i tillegg disponerer den en rekke andre fly som tilhprer
medlemmene. Flyet til venstre p& bildet, LN-PAQ, havarerte under
pvelsesflyging 6. mai 1987. Vi ser teknisk sjef Hjermann Raaum, med
instruktgr Jan Gronkvist til hoyre. Instruktgren og en elev omkom
under den sgrgelige ulykken.

-

.
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HAVARIER OG FLYULYKKER

Grufull ulykke pa Kjeller - Premierlsytnant Kgltzow styrtet ned og
dode pd stedet.

Slik lod avisoverskriften etter den forste £flyulykken 1 Norge som
krevde menneskeliv. Det skjedde om kvelden den 1. mai 1917. Arne
Xoltzow hadde g&tt opp fra flyplassen ved seks-tiden for & proeve 4
komme opp i 4000 meters hoyde for & sla den skandinaviske
hoyderekord.

Henri

Flyet var av typen
Farman F40, 0g
registrerende heyde-
méleren viste at det
N hadde naddd opp til 2400
s meter. Flyet var da
¥ skjult av skyene. Plut-
S selig ser tilskuerne at
S s flyet kommer nedover 1
S bratt glideflukt, for sa

- & forsvinne i en tdkesky.

2735 den

B J
~ D AT - 2400METER

T Da det igjen kom tilsyne

. var det som om "apparatet
gjor forlengs salto-
mortale", og derved brek-
ker vingene sammen sam-—
tidig som flygeren fallerx
ut av den apne gondolen.
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Flygeren landet 1 en sno-
fonn ved Serum gdrd og
flyet tok bakken 300

’
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meter unna. Det kom for
dagen at arsaken til
ulykken var at stal-
rerene 1 halen var for
svake.

denne
av

Verdens Gang hadde
skjematiske fremstilling
nendelsesforlopet.

Avisen "Akershus" skriver neste dag om en rdhet og en skjendsel, og
sier at det er en skam & fortelle at den rystende ulykken vakte
glede blandt sosialistene i Lillestrem. Gang pd& gang kunne man here
utrop som " det var godt gjort pd en forste mai". Akershus Social-
Demokrat kan opplyse at folk undret seg over at flygeren Kkretset

sdvel over forste-maitoget inne i Kristiania som pa Lillestrem, og
det md& vare denne loytnantens "demonstrative" opptreden som har
egget enkelte til de tilpass-ytringer som har drevet "Akershus" til
4 mobilisere hele sitt rikholdige lager av skjellsord mot

"socialisterne". Avisen sier videre at
alle ofre for norsk militzrgalskap, selv om galskapen setter tilvers
for & sette ny "norsk" rekord som neppe ville imponere verden
synderlig - en annen sak er at vi som prinsipielle antimilitarister
hevder at militarvesenet bor vekk, at altsd bdde flyvekunstene og de
ovrige militzre kunster oyeblikkelig ber innstilles".

"vi synes oppriktig synd pa
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Loeytnant Keltzow var utdannet ved den aerotekniske heyskole i
Lausanne. Etter hjemkomsten til ©Norge ble han knyttet til
flyfabrikken og flyskolen p& Kijeller. Det heter at han var en
kjekk, freidig offiser, en ung, sympatisk og lovende mann, mere enn
alminnelig avholt av venner og kamerater og i sjelden grad popular
blant flyelevene pd Kjeller. Flyelevene holdt zresvakt over ham pa
Kjeller g8rd etter ulykken - og "man kunne se at flyelevene hadde
t&rer i oynene over den kjekke, sympatiske lzrer og kamerat de hadde
mistet".

Det skulle ikke g& mer enn noen f& mdneder for atter en flyger

forulykket. Den 23. august omkom sersjant Haarseth 1 narheten av
Tangen stasjon, hvor han hadde tatt av for & fly til Kjeller. Ogsé
her kom maskinen ut av en tadkesky uten styring. Men det skulle

dessverre vise seg at det kom mange nye flyulykker senere.

Ung kvinne blir flyoffer - den forste passasjerulykke

En stridlende vardag 1. april 1919 boltret flyverne pd Kjeller seg av
hijertets lyst med sine fly i det fin-fine varet. Denne dag skulle
den forste ulykke som krevde en passasjers 1liv hende. Det exr 0d4dd
Arnesen som gir denne beskrivelsen av ulykkesdagen i boken "Til
veirs p& norske vinger". Utpd ettermiddagen fikk en av syerskene
ved flyfabrikken, 17-4rige Hulda Eugenie Berntzen, bli med
testflygeren - eller innflyveren som det dengang het - p& en liten
flytur. I lav hoyde tok leytnant Gottenborg noen svinger rundt
flyplassen og kom inn for landing etter ca. 10 minutter. Det forste
forssket mitte ha vart mislykket for flyet gikk opp igjen for & ta
en ny landingsrunde.

;;//7 ; G .
:” . ;(5Hf . . . W"n: . Det var en Avro

504, et to-
seters skole-
fly, som gikk <
bakken med
Hulda Berntaen
tirsdag Is
april 1919.

Da med ett heorer man et forferdelig brak noen hundre meter fra
flyplassen. Fra 50 meters hoyde hadde flyet gatt i spinn rett i

bakken. Da folk etter noen minutter kom styrtende til fant de
maskinen fullstendig knust. Flygeren var bevisstlas og ille tilredt
i ansiktet, men han kom til seg selv og spurte straks etter

passasjeren. Den unge damen satt i forsetet og 13 fastklemt under
de forvridde restene av flyet. Hun dede en kort tid etter at man
hadde klart & f& henne los fra havariet.

Hulda Berntzen arbeidet sammen med Ragnhild Thelma Andersen pa
systuen. Arbeidet bestod i & sy seilduk for vinger og ror pa



33

flyene. Ragnhild Andersen var 20 &r da hun og Hulda Berntzen ble
invitert p& flytur. De kastet mynt og krone om hvem som skulle bli
med pa den forste turen, og det var Ragnhild som fikk kronen. Men
hun mistet motet og lot Hulda f& sjansen til & gd forst.

Ragnhild Andersen ble gift pad Volla, og det er sonnen Henning
Nordahl som fikk disse opplysningene av sin mor.

Minnesmerke over forulykkede flygere

Innenfor hovedporten til Luftforsvarets forsyningskommando stdr det
en ieyenfallende bautastein, omkring fire meter hey. Tiltross for
at den er merket av krigshandlinger fra 9. april 1940, stdr den der
"rank og sterk til minne om dem som deoden plutselig og uventet

hentet bort fra den livsgjerning de stod midt oppe i". Seylens
eneste inskripsjon er navnene pd omkomne flygere, deres fgdselsdag
og dedsdag. Stenen ble reist 1 1924 etter initiativ fra

flygerkolleger pa& Kjeller. Den heoytidelige avduking fant sted den
16. juni 1925 i nzrver av kong Haakon sammen med familiene til de
omkomne.

Bildet viser forsvarsminister Rolf Jacobsen <idet han lot flagget
falle for stptten. Han uttalte at den var reist til minne om modige
menn som dgde under utforelsen av sin plikt.

Det var opprinnelig &tte navn pd stetten, men det gikk ikke lang tid
for nye messingplater kom p& plass.
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Inne 1 "sjefsbygget"™ til LFK er det en egen billedvegg med
portretter av de 19 flygerne som har f&tt sitt navn p& bautasteinen.
Til hvert bilde er det festet en navneplate med folgende vita:

Premierlsytnant
Sersjant
Sekondlpytnant
Premierlgytnant
Premierlgytnant
Premierlpgytnant
Premierloytnant
Sersjant
Sekondlsytnant
Premtierlgytnant
Sekondlsytnant
Sersgjant

Fenrik

Sersgjant
Sersgjant
Flyelev
Loytnant
Flyelev

Flyelev

Tre av flygerne
passasjerene harvr

Arne Kplzow

Leif Haarseth
Thomas Pihl Jordan
Hans J.A. Crawfurd-Jensen
drnulf Olav Seippel
Ernst Angell Wessel
Rolf Jorgensen

Aage Storm Quale
Harald Amundsen
Leilf Knudtzon
Bjarne Arentsz
Ludvig Wormdahl
Carsten Nygaard
Erling Meinstad
Finn Smith

Per Egge

Kaare Winterthun
Even Armauer Berger
Adage Viggo Kvil

omkom sammen med en

fadtt sitt

passasjer,
navn pd& messingplate.
Johannes Elias Stokke omkom sammen med loytnant Jordan 28.

17.03.1892
19.03.1895
12.03.1892
28.10.1891
09.08.1893
05.05.1898
17.06.1898
30.06.1901
13.08.1901
23.12.1895
23.01.1903
09.07.1906
07.12.1902
09.01.1912
18.04.1912
31.08.1916
20.02.1909
14.08.1916
07.06.1916

men
Premierleytnant

01.056.1917
23.08.1917
28.02.1919
30.09.1922
30.09.1922
18.11.1922
20.11.1922
06.08.1923
16.07.1925
16.07.1925
10.08.19256
20.08.1931
01.08.19356
20.08.1935
20.08.1935
27 .06.1987
31.06.1937
18.06.1938
18.06.1938

ingen av

februar

1919. Flysoldat Klaus Paulsen omkom sammen med sersjant Quale 6.

august 1923. Meteorolog Ernst G. Calwagen omkom sammen med lsytnant

Arentz 10. august 1925. Den forste passasjerulykken var som

tidligere nevnt med Hulda Berntzen den 1. april 1919, men her kom

flygeren fra ulykken med livet i behold.

Minnesmerke over svensk flypioner
Den svenske stridsflyger Gustav von
Segebaden styrtet ned p& Hengsengen like
ved Bygds Kongsglrd under det forste
vinterflystevnet som ble arrangert pa
Kjeller varem 1921. Loytnant von
Segebaden holdt en nervepirrende opp-

visning med en Phbnix DIII maskin da den
venstre vingen plutselig klappet sammen.
odd  Arnesen beskriver det grufulle
drama ; - det varte noen sekunder, folk
stod som fgjetret. Enkelte trodde forst
at flygeren laget en szrlig fin osvelse,
0og noen ropte av begeistring, men snart
oppdaget man jo at flyveren suste med en
uhyggelig fart mot bakken. Folk skrek,
og man flyktet, kvinner grdt, noen be-
svimte. En folkemasse p& 25000 var 1
oppror. I neste sekund for flyet med et
sredpgvende smell 1 bakken, 1like foran
folkemassen.




35

Under det seks dagers lange stevne, hadde de svenske flyvere vunnet
mange norske hjerter, deres prestasjoner var fremragende - ikke
minst von Segebadens. P& fem-3arsdagen for hans ded ble det den 6.
mars 1926 avduket en minneststte over von Segebaden pa& Kijeller.
Forsvarsminister Wefring foretok avdukingen, og uttalte at denne
bauta skal std som et minne om den dad han hadde satt livet til for,
og om samholdet mellom det norske og det svenske folk. Bautasteinen
stdr foran den gamle befalsmessen mellom Glabakkveien og Fetveien,
ovenfor verkstedhangarene.

Skrevs over motoren i 1000 meters hgyde

Vi kjenner til at det ble utfert bragder i
luften som avverget flyulykker. Tancred
Ibsen forteller om en episode da han i 1918
skulle ta en ogvelsestur med den forste Tl-
maskinen. Vi far here at mekaniker Enerud
"la rolig fra seg maten, spente seg los og
krabbet ut av gondolen. Om 1litt hang han
med venstre ben gjennom trdbeylen 1 fly-
kroppen, og mens han ogsd holdt seg fast 1
boylen med venstre hd&nd, fikk han skrudd
fast et deksel som hadde losnet, noe som

kunne fatt katastrofale folger. Det var
nervepirrende minutter, og flyet hadde ennd
ikke na&dd sterre heoyde - ".

I 1915 var flyelev ©Nils Herland pd en
navigasjonstur over skogomrddene i Aurskog-
Hdzland med en Farman maskin da motoren
plutselig fusket og flyet begynte a& tape
hoyde. Sersjant Harald E. Amundsen var med
som mekaniker. Han tok verkteykassen under
armen og krabbet over bensintanken bakover
til motoren hvor han satte seg overskrevs
med ryggen i fartsretningen. Like foran ansiktet svirret propellen.
Han fikk opp motordekselet og oppdaget snart at ledningen til en av
tennpluggene var tvers av. Deretter mdtte Amundsen krabbe tilbake
og hente en ny ledning. Imens tapte flyet stadig heyde. Innimellom
mitte Amundsen avbryte arbeidet og holde ledningsendene sammen slik
at det ble dannet kontakt til tennpluggen for at flyet igjen kunne
vinne heyde. Han unngikk selvfelgelig ikke & f& kraftig stet fra
tenningsledningen, men tiltross for dette klarte han & utbedre
skaden.

Tidens Tegn hadde

R Y denne illustra-

e » sjonen av hendel-

C.,gs\\ % -~ sesforlopet.

Sersjant Amundsen
S o ble for denne

"'@"‘ bragden hedret med
Medaljen for edel
dad.
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Fokker i brann

Sommeren 1929 blir husket for en hendelse som satte skrekk i livet
pd de som var eyenvitner pd flyplassen. Det var ved tretiden den
20. Jjuni. Loytnant Bjarne @en hadde tatt av med en Fokker, og 1
baksetet hadde han to flysoldater, Qviller og Haugard. 0dd Arnesen
forteller i "Til veirs p& norske vinger" at de hadde fleyet ti
minutters tid da folk p& bakken herte en underlig dur fra motoren.
Man kunne ikke se flyet da det var gjemt av et skydekke i omtrent
tusen meters heyde. Da flyet kom til syne oppdaget man lange
ildtunger fra eksosreret og man kunne se hvordan flammene slikket
bakover flykroppen.

Loytnant @en foretok n& en manever som til fulle viste at han var
situasjonen voksen. Fra tusen meters hoyde begynte han en rasende
sideslipp med flyet. De som var nede pd bakken, stod som fjetret og
var snart klar over at dette kunne ikke ende med annet enn den
forferdeligste katastrofe. Folkene kom til & brenne levende opp.
Da ser de med ett til sin store forbauselse o0g forundring at
flygeren i siste sekund, like feor flyet tar bakken, retter opp
maskinen og lander med stor presisjon omtrent midt p& banen. Da
bakkemannskaper og flygere styrtet bort til maskinen, krabbet Zen
ned fra forersetet. Han var stygt forbrent over hele ansiktet, det
var aldeles hvitt av brannsdr. Til alt hell hadde han helstevler pd
som tok av for varmen. Men skinndressen hadde brent seg fast mot
knerne og sidene. De to passasjerene kom seg ogsd ut av maskinen
med en viss fart, men de slapp meget heldig fra opplevelsen. Den
ene hadde egentlig vert pd veg til & hoppe ut i luften da det brant
som verst, tiltross for at det kun var flygeren som var utstyrt med
fallskjerm.

Da brannen ble slukket etter landingen kunne man se tvers ggjennom
flyet. Den oppbrente duken langs skrogsidene vitnet om at flygeren
har vert i en utsatt posisjon.

Leoytnanten ble utskrevet fra sykehuset etter fire mdneder. Han fikk
en velfortjent pdskjennelse for flygerbragden da Kongen belgnnet ham
med fortjenestemedaljen 1 gull.
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Hendelser og flyuhell i bilder

Zjeller flyplass har helt fra den spede begynnelse og frem gjennom
mellomkrigsdrene fatt erfare en rekke ulykker og flyuhell.

Dette bildet viser et eksempel pd en
ikke helt wuvanlig hendelse - et fly
som g&r p& nesen. Vi ser "Skytternes
gavefly" - en Farman F 40 - som har
tippet 1 sngen vinteren 1916 - 1917.
Flyet brant opp etter landing 28.
februar 1917.

er ser wvi em Bristol
F 2B Fighter som har gdtt
p& nesen etter kollisgjonm
med en lyskaster. Fly-
plassens ambulanse er pd
plass og flygeren,
loytnant Ottar Engvik,
gis forstehjelp der han
ligger ved siden av
flyet. Bildet er tatt pd
ytre flyplass 1 1928.

Her er den samme Bristol Fighter 1itt senere pd& dagen etter at
demontering og reparasjon er pabegynt. En av de nyeste maskinene,
Fokker CVE, kommer inn for landing - flygingen fortsetter tydeligvis
uhindret tiltross for havariet.
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Men det hendte ogsd at
en Fokker m&tte bite 1<
gresset. Denne havnet
i "msan" da den for-
sgkte & ta av med sng
p& vingene.

Bildet er fra 1935.

Ti1 hoyre ser vi en BE-Ze
tilhorende SFA som er pd god
veg til & tippe helt rundt.

Her er et bilde fra den
forste etterkrigstiden.
Det hendte at selv en
sagnomsust Spitfire
kunne g& pa nesen.
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t hendte ogsd et si-
le fly gikk i baret.
Her har en Luftfahrzeug
(LFG) V 13 Strehla til-

horende Norsk Luft-
trafikk kommet for nar
Kjellerbekken. Flyet

havarerte 14. april 1926
da det skulle opp for &
mote luftskipet "Norge'.

Hesten 1919 havarerte en
engelsk Handley Page 0/400
"Baby" p& Volla like etter
avgang fra Kjeller. Flyet
var pa en demonstrasjons-
tur til Skandinavia og ble
fert av Tryggve Gran. En
av motorene kuttet som
folge av akselbrudd og
flyet slo kollbotte idet
det gikk i bakken. Flyet
ble bygget helt opp
igjen - det kom nye vinger
og motorer fra England -
men arbeidet métte skje 1
friluft da flyet var for stort til & f4 plass 1 noen av hangarene.
Flyet mdtte overvintre pd Kjeller, og som bildet viser mdtte det
ogsa vente pd at flommen sommeren 1920 skulle gi seg feor den kunne

fortsette reisen til Stockholm - hvor det igjen havarerte. Tryggve
Gran forteller i "Mitt liv mellom himmel og jord" at de pd& rundturen
1919 hadde med seg en ung mann som skulle demonstrere
fallskjermhopping, og han gjorde ikke stort annet enn & hoppe - og

fallskjermen apnet seg hver gang.

En sivilregistrert Moth hava-
rerte 1 februar 1930. Flyet tok
av 1 medvind og havnet pd& taket
av  snekkerverkstedet. Dette
flyet hadde sommeren 1930 blitt
benyttet som postfly mellom
Kjeller og Ksbenhavn. Flyvapnet
overtok postruten sommeren 1931,
og da var det ogsd en Moth som
havarerte pd Kjeller (den floy
med sivil registrering).

Vergudene kunne iblant vare
umedgjorlige. Her har en
"Longhorn" blitt tatt av
vinden og har havnet halvveis
oppd& taket av et flyskur.
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Fallskjerm

Det tok mange &r for det ble vanlig & benytte fallskjerm 1
flyvapnet. De forste flyene var riktignok meget saktegdende og
hadde muligheter for & kunne komme seg trygt ned pa et lite jorde,
men dersom fallskjerm hadde vart tilgjengelig ville den utvilsomt
kunne ha reddet 1liv.

Sommeren 1926 ble det
foretatt en rekke vel-
lykte fallskjerm-prover
pé Kjeller. Haakon
Quiller demonstrerte Dbl.
a. fritt fall med for-
sinket utlgsning, og det
ble ogs& gjort forsgk med
sandsekker som ble kastet
ut 1 fallskjerm fra for-
skjellige hopyder.

Allerede 1 1923 ble det tillyst
en fallskjermoppvisning pé
° ® ® Kjeller. Avisen "Akershus"
FﬁldSkjel‘mOpVISnlng forteller at demonstrasjonen ble
forpurret etter en overilet

Og kllIlSt- henvendelse til militazrflygerne

o om & hindre fallskjerm-
flyvn lllg utspranget, da hopperen hadde
nydt spirituosa. Det kom senere

r") paa Kjeller sendag £ . 7 7
rem at han bare hadde nydt et
€em (etly) deeh, ik s kvantum cognac svarende til to

_{
g ? drammer.

(7 Haakon Qviller |
(A foretar faldskjerm- | I det norskbygde flyet Kaje var
” sprang fra militer- det ikke mulig & f& plass til
u maskiner i en heide fallskjerm. Det var ferst med
| av 2000 meter og Hauk 1 1928 at det ble vanlig &
E 200 meter. benytte fallskjerm, selv om
; flygeren ble sittende med hodet
3 5 over vindskjermen = jay de
} Billetpris: 1 krone. lengste flygerne fikk hodet sa

————— hoyt at de fikk utsikt over den
pverste vingen.

Det var flyelev Merk som i mars 1935 fikk ®ren av & vare den forste
til & benytte fallskjerm i en nedsituasjon. Det skjedde fra en Moth

som snudde seg p& ryggen og mistet hoeyde under vintergovelse
pa Storsjeen. Han lot seg falle ut av flyet, men hadde vans-
keligheter med & finne utlesningsringen. Skjermen foldet seg ut

etter 200 meters fall og Merk kom seg uskadd ned pd isen. Flyet
holdt pd& & treffe en tommerkjorer 1 det det seilte stille ned pa
isen 50 meter fra flygeren.
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TAKTISK FLYAVDELING

Flyvevasenets taktiske avdeling >
ble opprettet samtidig med o
Teknisk avdeling - den 18. august

#1913 . Fra begynnelsen av hadde

de to avdeliqgene hver sin fjef, KARTSHISSE
men ellers matte de dele pa alt oven

og kjempe om det meste - enten Colyppetec
det dreide seg om det eneste AUELLER FLIVERUDS
flyet, den eneste hangaren eller

den eneste mekanikeren. Det

heter at "ndr Kkrybben er tom

bites hestene", og det er & Autamst i
vanskelig & skjule at det var et A e

anstrengt forhold mellom Taktisk
avdeling og Teknisk avdeling.

Etter hvert som de forste Bckonger
flyelevene var ferdig med den

elementare flygerutdanning,

overtok Taktisk avdeling den ¥ g ™
videregdende opplaring. Som vi ‘

=
§

har heort, var det 1 de forste
2rene 1ikke wuvanlig at det kun
fantes havarerte fly pd Kjeller,

og det wvar derfor ikke helt FLYVEVAESENET

enkelt & planlegge noen taktiske Takiiske Avdeling

flyovelser. Etter at rittmester i heaZa

Thaulow dede i 1916 ble det ikke Eg:i:,"‘ﬁif::f~

utnevnt noen ny sjef, og i 1917 T T e
gikk Taktisk avdeling mot i s
opplesning.

Kartskissen viser bebyggelsen pa flyplassen 1 august 1915,
Bygningene ble benyttet 1 felleskap av Taktisk aveling og Teknisk
avdeling. Det er avsatt plass til tre nye hangarer, men Kkun den
gverste av de tre stiplete ble oppfort her 1 dette omrdadet.

Soendenfjeldske flyveavdeling (SFA) opprettes

Forsvarsdepartementet hadde allerede i 1913 fremmet en proposisjon
som bl.a. innebar at Sendenfjeldske flyveavdeling nr 1 skulle
etableres pd Kjeller. En tilsvarende proposisjon ble igjen fremmet
i 1916, og denne tilsa opprettelse av SFA med 30 fly. Selv om
Stortinget heller ikke wville godkjenne det siste forslaget og
bevilge de nedvendige midler for anskaffelse av et stort antall nye
fly, ble flyvdpnet i de folgende ar stort sett organisert etter de
retningslinjer som proposisjonen hadde trukket opp. I legpet av 1917
ble det oppfert to store hangarer ("hundremeterne") for den nye
flyavdelingen. Det gikk 1litt tregere med & anskaffe fly til SFA,
men i august 1918 begynte leveransen av BE-2e, et toseters trenings-
og rekognoseringsfly. Noen ombygde Henri Farman F40 kom etter 1
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1919. SFA hadde da i alt fdtt et 20-talls fly og kunne fra nad av
regnes som en operativ flyavdeling. Riktignok var den en
mobiliseringsoppsatt avdeling hvor befal og mannskap kun ble innkalt
til ovelse en gang 1 aret.

BE-2e¢ fra FA 1
luftig svev over
Kjeller. Vi kan
se at bade
Nittelva og Sogna
er ekstra vann-
rike og gar over
sine bredder.
Bildet er sann-
synligvis tatt
under flommen 1
mati-juni 1920.

Den &rlige wovelse ble kalt for regimentseovelse og fant vanligvis

sted 1 juli - august. Flyavdelingen mdtte utdanne sine egne
flysoldater, og ovelsen startet derfor med at ca. 60 vernepliktige
mannskaper gjennomgikk en 40 dagers rekruttskole. De innkalte

flygerne fikk ferst et ti-dagers oppfriskningskurs. Deretter fulgte
en periode med trening i1 ferdigheter som formasjonsflyging, skyting

med kameragevar, bombing, rekognoseringsflyging og lengre
navigasjonsturer. En avisnotis om regimentsevelsen 1924 gir et
typisk bilde av flyprogrammet: Forleden fley fire av Hzrens

maskiner til Jarlsberg hovedgdrd ved Tensberg hvor de skal drive
skyteovelser. Fem maskiner dro til Gardermoen for & holde ovelser
sammen med artilleriet, og fem maskiner skal til Elverum.

Flyparken ble utvidet
i 1921 med fem Bristol
F-2B "Fighter". Denne
flytypen ble kjent som
den beste to-seters
jager under den forste
verdenskrig. Samtidig
fikk flyavdelingen et

mindre antall tre-
ningsfly av typen FF 5
(T1) - bygget pa

Kjeller etter forbilde
av BE-2e og Avro 504.
Til regimentsevelsen i
1924 hadde avdelingen

fatt enda en ny
flytype - et tysk
speiderfly Hannover Bristol Fighter i formasjon over Kjeller.

CL-V, lisensprodusert Vi ser elva Leira 1 bakgrunnen.
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pd Kjeller under betegnelsen FF 7 "Hauk". De eldste flytypene var
nd modne for utskifting og ble etter hvert tatt ut av tjeneste. I
1928 begynte sd& leveransen av Fokker CV, et speider- og bombefly som
skulle bli i tjeneste helt frem til 1940.

Lpoytnant Birger F. Motzfeldt foran en Bristol Fighter. Det engelske
kampflyet kom til Kjeller og SFA 1 1921 og det var 1 bruk helt frem
t1l 1933

Xong Haakon VII mgn-
stret Sgndenfjeldske
flyveavdeling 26.
august 1929 wunder av-
slutningen av arets
regimentsogvelse.

P& det gpverste bildet
har sjefen for SFA,
loytnant Erling Bge,
nettopp avlevert styr-
ken og er 1 ferd med &
folge Kongen rundt pé
inspeksjonen. General-
inspektoren for Herens
flyvépen, oberst Trygve
Klingenberg, star 1
forgrunnen.

Det nederste bildet er
tatt fra ewm Fokker og
vi ser Llitt av flyets
motor 1 forgrunnen.
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Ruteflyging Kjeller - Halden 1920

Sendenfjeldske flyveavdeling fikk 1 1918-1919 et antall britiske
Royal Aircraft Factory BE-2e to-seters trenings- og rekognoserings-
fly. Under regimentsevelsen sommeren 1920 ble det med de nye flyene
satt i1 gang forsek med reguler ruteflyging til Fredrikshald og

Hamar. Strekning Kjeller - Berg ble fleyet i fem vuker og
strekningen Kjeller - Brummundal i 1 1/2 uke. Begge strekningene
var pa& ca 100 km. Av 124 planlagte turer ble 84 gjennomfert - 32

turer ble avlyst pd grunn av varet mens 8 turer ikke ble gjennomfort
av andre grunner. Det ble fleyet i alt 108 timer og det ble fraktet
tilsammen 35 passasjerer. I lopet av proveperioden skjedde det 5
havarier, hvorav tre skyltes motorproblemer mens to oppgis som
forerfeil.

RAF BE-2e

Hensikten med preveruten var & undersogke betingelsene for en kortere
ruteforbindelse med hensyn til omkostninger og driftssikkerhet.
Sjefen for flyvapnet uttalte at han var meget vel forneyd med
sommerens flyvninger og spesielt ruteflyvningen - det er stadig
fremgang. En kunne vazre fristet til & foye til: "Og takk for det”.

Fokker CVE ( &4.1
venstre) 1 lav hgyde
over flyplassen -
med Skgjetten 1 bak-
grunnen.

!
|
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Kjeller er vart paradis

Vernepliktige flygere ble hver sommer innkalt til arlige
regimentsamlinger eller Dbataljonsovelser ved flyavdelingen pa
Xjeller. P& innrykningsdagen var det alitid en velkomstfest og

gjensynsgleden ga seg gjerne tilkjenne ved en ritualsang som gikk
igjen i flere dr. Melodien er "Stenka Rasin".

Vinget venn, med sol og sommer kommer du som trekkfugl hit.
Du bzr bud om nytt som kommer, stimulerer oss til flid.

Takk for hilsen "Home Terra”, hit til Kjeller sto min hu
n& vi er i samme kjerra, brorskaps skdal tar jeg og du.

Du har rollet du har loopet, du s& jorden fra det bla,
ennd har du ikke rgpet beste sted du s& pa jord.

Helt fra Stratos ned til Masan, rundt fra Peiping, Tripolis
./. Kjeller, Kjeller over alle. Kjeller er vart paradis. ./.

Forste og tredje vers ble sunget av garnisonsbefalet, annet og siste
vers av de innkalte flygerne.

Teknisk offiser ved flyavdelingen

Fenrik Matre, med lpytnant Rahm 1<
sidevognen, pd befaring med fly-
avdelingens 1200 kubikk Harley
Davidson. Edvard Matre kom til
Kjeller 1 1922 o0g ble teknisk
offiser 1 1930. Walter Rahm kom
til Kjeller 1 1919 som mekaniker-
elev ved flyskolen. I 1921 tok
han flysertifikat - inntil da
hadde mekanikerbefalet wved fly-
skolen fatt anledning til & ta
flytimer p& Farman. Rahm ble
overmekaniker ved flyavdelingen
(SF4) 1 1924 - som landets yngste

og siste mekanikerkommander-
sersgjant. Det tekniske befalet
som ble innkalt til regiment-
samlingene ved flyavdelingen,

gjorde tjeneste ved andre avdelinger 1 flyvapenet utenom de drlige
svelsene. Walter Rahm var den eneste som var 1 fast tjeneste dret
rundt ved SFA. Han ble kjent som en "isbader" ved at han brukte &
ta dusgj om vinteren utenfor verkstedbrakka.

"Hundremeteren”

Sendenfjeldske flyveavdeling (SFA) ble opprettet i 1918. Avdelingen
ble utvidet i 1930 og den gikk fra da av under navnet Flybataljonen.
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De to hangarene eller flyveskurene til flyavdelingen var 100 meter
lange og ble bygget under forste verdenskrig. Avdelingen holdt til
ved Mosesvingen - krysset mellom Fetveien og Storgaten til
Lillestrom. Hele omrd&det ble vanligvis benevnt "hundremeteren'.

ldet ovenfor er fra 20-&rene, mens bildet nedenfor er tatt forst
30-tallet, etter at det er lagt bolgeblikktak p& sgndre hangar.

Avdelingen hadde arlige vdpengvelser eller regimentsamlinger, og det
ble satt opp en teltleir for de innkalte mannskapene, som forst
mitte gjennom en fire ukers rekruttskole. De dtte hyttene som en ser
foran den narmeste hangaren tjente som kontor og befalsforlegning.
De har opprinnelig vert benyttet som transportkasser for fly som ble
kjopt utenlands. Flyplassen som avdelingen benyttet - den sdkalte

ytre flyplass - var adskilt fra den opprinnelige flyplassen p&
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Kjeller, som gjerne ble kalt skoleplassen. Da Kjeller ogsd ble
benyttet av sivile fly og var den forste internasjonale flyplass i
Norge, var det naturlig & vise flyverne at "her er Kjeller" - Det

var tross alt bare et jorde uten noen vanlig rullebane. Den forste
"hundremeteren" ble pabegynt hesten 1916, og hadde da en grunnflate
pd 20x88 meter, men ble forlenget til 100 meter innen den var ferdig

neste sommer. Hangarene 1& 1like inn til Kjellergaten fra
Lillestrom, som pa& den tiden gikk helt frem til Fetveien.
Takkonstruksjonen var 1ikke beregnet for store snemengder, og om
vinteren ble det gjerne nedvendig & sette i gang med snemdking - noe

som gikk h&rdt ut over takpappen. Under det store snefallet forste
nyttdrsdag 1920 ble ca. 20 meter av taket i1 sendre hangar presset
sammen. Noen uker senere falt ogsd en tilsvarende del av taket 1
den andre hangaren ned. Det ble da gjort skade pd to fly, en F-40
og en BE-2e, samt en del vreservebzreflater som var lagret i
hangaren.

Her er det laget en snohangar for en Tiger Moth langs en av
"hundremeterne' . Bildet er fra ca. 19365.

Kvinnelig verneplikt pa Kjeller

Det var suksess, stor suksess. Hvis alle mennesker var sd forneyet
med hinannen og hverandre, med maten, sin kjegkkensjef og sin
kjokkenskriver som de var det deroppe p& Kjeller, ville det vare
lett & leve - iszr p& moen. Det er "Nationen" som gir denne
beskrivelsen av leirkjokkenet til Sendenfjeldske flyveavdeling under
regimentsevelsen 1929 da lottene fikk slippe til for & fa skikk pé
matstellet.

Foreningen Norske Kvinners Frivillige Verneplikt (NKFV) arbeidet for
& nytte kvinner til spesielle oppgaver som sykepleie og matstell p&
ekserserplassene. Kjeller ble gjort til en preveklut, og "Akershus"
kan fortelle at fra 25. juni er den kvinnelige verneplikt et faktum
pd Kjeller, idet kjekkentjenesten ved SFA er overtatt av
skolekjokkenlzrerinne froken Agnes Glestad fra Moelv, med to unge
damer som vernepliktige assistenter. De frivillige assistentene
fikk avlesning i tur og orden etter et par uker.
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Bildet viser froken Glestad
mellom to kvinnelige verne-
pliktige - Othilie Lgchen
(nr. to fra venstre) 0g
Thora Hjort Wohl. Kaptein
Bge, sjef SFA, stdr 1 midten
og kvartermester M.T. Kvaal
til hoyre. Jacobine RYye,
som stiftet NKFV, star AN
hoyre for kaptein Boe.

Under meonstringsdagen den 26. august var det stor ekstraforpleining,
og til aftens ble det servert skdrne smorbred med sjokolade - ©g
"Jeretter dans". Det heter at - "Da guttene umiddelbart efter H.M.
Kongens besgk £fikk neddelelse om ekstraforpleining, var de, som
rimelig kan vare, meget forneiet, og da de herte om de 1 1/2 tusen
smorbrod som var under forarbeidelse i Oslo av kyndige kvinnehender,
da var begeistringen stor o9 almindelig".

Flyvebataljonen

Aret 1930 ble et vendepunkt i vart forsvars historie. Den 1. januar
ble den nye hzrordning satt ut i livet. Hzrens oppsetning ble
innskrenket med 1/3 og ovelsestiden ble forkortet - den stoerste
reduksjon siden 1817, da den skonomiske ned tvang Stortinget til a
sette Heren pd halv styrke. Flyvdpnet var den eneste gren som fikk
muligheter for fortsatt vekst, men utvidelsen skulle skje over en

periode p& ti ar. Forsvarsdepartementet hadde gatt inn for et
flyregiment p& Kjeller, pestiende av tre Jagervinger;, tre
speidervinger og en bombeving - hver med ni fly pluss reservefly.

Stortinget fant imidlertid & kunne g& med p& at Sendenfjeldske
flyveavdeling skulle utvides til en bataljon med tre vinger -
jagerving, speiderving og bombeving. SFA gikk fra nd under navnet
Flyvebataljonen.

De A&rlige flysvelsene ble na vanligvis benevnt bataljonsamlinger.
Den forste bataljonsamling ble avsluttet 26. august 1930. I alt 140
mann, hvorav 24 flygere, hadde deltatt i den 40 dager lange svelsen.
Forut for bataljonsamlingen hadde de nye flysoldatene gjennomgatt
rekruttskole. Lottene var igjen pd& plass og tok seg av kjokken og
matservering. Arets flyevelse Dble avviklet uten et eneste uhell, og
dette ble tatt som et bevis pa bdde materiellets og personellets
heye standard.
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Tre kjente ansikter
ved Flyvebataljonen:
Kaptein Ole Reistad,
major Henrik C. Norby
og lgytnant M. Kvaal
(til hoyre). Magjor
Norby wvar sgjef for
Flyvebatalgjonen og
han var samtidig
plasskommandant pa
Kjeller (oberst-
loytnant fra 1939.)
Kaptein Reistad ble
sjef for Garnisons-
vingen 1 1937. Loyt-
nant Kvaal var
kvartermester, og 1
1939 ble han kaptein
og intendant.

De gamle flyene ble etter hvert satt p& bakken, og i 1931 kan vi
lese i avisen at i tillegg til 17 Fokker skal syv De Havilland Moth

benyttes for foerste gang 1 sommersvelsen pé& Kjeller. Disse
flytypene ble trofaste arbeidshester som fortsatt var i tjeneste
under det tyske angrep 1 1940. I 1936 kan vi lese at det stilles

store forventinger til det nye jagerflyet "Falk". For feorste gang
var Flybataljonen oppsatt med en "virkelig jager" da det p& sommeren
det aret ankom fire Armstrong-Whitworth "Scimitar" fra Storbritania.

Flyet kunne i horisontal flukt holde en fart p& hele 350 kilometer i
timen.

Jagerflyet Scimitar - omdgpt til "Falk" - ble tatt 1 bruk ved
Flyvebatalgjonen 1 1936. Flyet svarte ikke til forventningene, og
vinteren 1940 ble de tre gjenvzrende flyene benyttet av Flyskolen

som treningsfly.



50

I 1938 er det Jjagerflyet Gloster Gladiator som far all opp-
merksomhet. Det var denne flytypen - en todekker som kunne komme
opp 1 400 kilometer i timen - Jagervingen benyttet p& Fornebu 9.
april 1940. Og endelig, i 1939 kommer det fire Caproni C-310 - et
tomotors bombefly som Dble anskaffet fra 1Italia 1 bytte mot
kxlippfisk. Dette var den forste en-dekker (monoplan) - og dessverre
ogsd@ den siste flytypen - som kom i tjeneste i flyvépenet for det
tyske overfallet. De nye bombeflyene svarte imidlertid ikke til de
store forhdpningene.

Den siste flytypenm som Dble tatt i bruk av Flyvebataljonen -
bombeflyet Caproni C-310, ogsa kalt "k1lippfiskbomberen'.

Garnisonsving og feltverksted

Flyvebataljonen hadde oppsetning for tre vinger eller "skvadroner",
og bemanningen vestod for det meste av vernepliktig befal og
mannskap som ble kalt inn til &rlige ovelser. Det var ferst fra
budsjettdret 1932-1933 at Stortinget bevilget de nedvendige midler
for opprettelse av en garnisonsving med fast vemanning. Den 1. juli
1932 ble kaptein Erling Munthe Dahl tilsatt som den forste sjef for
Garnisonsvingen. To &r senere fikk bataljonen bevilgning til
opprettelse av en egen verksted-avdeling. Kaptein Harald Hansen
(senere Heirung) ble
utnevnt som sjef for
Feltverkstedet fra 1.
juli 1934. Han hadde
tidligere vert tek-

nisk offiser ved
Flyveskolen. I en
rapport fra repe-—

tisjonsevelsen i 1935
fremgdr det at bata-
ljonen har for forste
gang hatt sin egen
feltverkstedsjef, "en
ordning som det er
knyttet avgjorende
fordeler til".




Feltflyplasser

Jksna 1 @sterdalen 1931.
klingende spill.
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Allerede fra de forste barndomsdrene
pé Kjeller og gjennom alle
mellomkrigslrene var det behov for &
kunne benytte sdkalte feltflyplasser
forskjellige steder rundt om pa
dstlandet. Det dreide seg vanligvis
om et dyrket jordstykke som Kunne
benyttes etter nzrmere avtale etter
at slatten wvar unnagjort. Dette
bildet er fra Flyvebataljonens
sommergvelse med Fokker ved Rustad-
Klargjoringen av flyene skjer til

Fokker CVE 1 formasjon undervegs fra en feltflyplass.

Vintergvelser

Midt 1 trettidrene ble det arbeidet med planering, drenering og

utvidelse av Kjeller flyplass.

Det ble ogsd nedvendig & ploye opp

alle jordene og legge nytt gressdekke p& hele plassen. Flyovelsene
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kunne derfor ikke gjennomfores hvert 4r om sommeren slik som

tidligere. Avisen "Akershus" opplyser at Flyvebataljonen har
vintersvelse pd& Kjeller fra 10. februar til 31. mars 1934 med 150
mann og et snes maskiner, Fokkere og Mother. vi f&r hore at seks
fly har holdt til i Ytre Rendal og seks i Landadsen, Valdres.
Dessuten var det fly pd Geilo og Rrnestangen - hvor flygerne fikk
gvd seg 1 bombing og skyting. Neste vinter dro Speidervingen pad

langtur til Kirkenes med fem fly. De gikk ferst til Zyeren da det
var for kort bane pd Kjeller for % ta av med en fullastet Fokker.
Flyturen til Nord-Norge startet 27. februar og flyene kom tilbake
til Kjellexr 27. mars 1935. Sommersvelsene kom 1 gang igjen 1 1936,
men det ser ut til at vinterevelsene var kommet for & bli, for vi
horer om flere ovelser pa vinterstid for fastlennede flygere og en

del ulgnnede.

Langvinget Fokker CVE under vintergvelse pd Kjeller.

Ikke godt & vare bombefly ndr jagerne slippes los

Morgenposten var p& formiddagsvisitt hos Jagervingen pd& Kjeller i
august 1938 da de nye jagerflyene Gloster Gladiator tumlet seg
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mellom skyene. Vi fa&r hore at det ble stor jubel blant flygerne da
32 seks nye engelske jagerne dumpet ned pd flyplassen tidligere pa
sommeren. Man hadde stillet store forventninger til de nye flyene -
=men hadde allikevel 1ikke trodd at de skulle vere s& lekre og
_ettmangvrerte som de var. De er helt ypperlige nar det gjelder &
zvskjzre angrep fra bombefly. Hastigheten er updklagelig - ca. 400
tilometer 1 timen, og mitraljesene kan pese ut 5000 skudd i
minuttet. En formiddagsstund ved Jagervingen er ikke s3 lite av en
opplevelse. Her er det futt og fart over alt. Brunstekte kropper
skinner 1 solen. Det er ikke noe unedvendig uniformspibud. Alle
3r lov til & g& som det passer best ndr de er pd landjorden - men
ndr de skal opp blant skyene er pdkledningen til gjengjeld s& meget
mere omfattende. Foruten den tykke flyhabitten md alle menn spenne
02 seg fallskjerm - og ansiktene formelig lyser av ansvar nar de
roper "kontakt" og de 720 hestekreftene broeler i med sin knitrende
dur.

3 h

agervingens populzre sjef er kaptein Motzfeldt, som hele dagen lang
r i1 sving for & gi sine flygere radd og vink - og peker pa
ventuelle smdfeil de forste gangene de er oppe med de nye
vidundermaskinene. P3 sporsmdl om det er vanskelig for de innkalte
flygerne & tilpasse seg de nye flyene, sier vingsjefen at tiltross
for den korte tjenestetiden de ulente flygerne har, sid imponerer de
ham like meget hvert ar: "Her kommer de fra sine studier, sin
forretning eller sine andre gjoremdl og har ikke hatt noe med
flyging & gjere pa et helt dr. Og allikevel er de i lopet av fa
dager s& opptrent at de helt forsvarlig flyr alle flytypene vare".

Journalisten "Kire" héper at nyerhvervelsen kan bli til glede - og
a2t den ogsada kan bli til stor praktisk nytte om det en vakker dag
skulle brenne les for alvor. Og han tilfeyer: For hvem vet - 1
disse dager er alt mulig......

Den 9. april 1940 1a& Jagervingen pd& Fornebu - men det er en annen
nistorie, om enn ikke Kjellers historie.
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Personellet ved Flygebataljonen (ny rettskriving av 1938) ble
innkalt til neytralitetsvakt like etter krigserklazringen for den
andre verdenskrig 3. september 1939. Bildet pd& foregdende side
viser befal og mannskaper som venter pd& uniformseffekter ved
"hundremeteren" p& mobiliseringsdagen 5. september.

Den nye "hundre-
meteren" - Flyge-
bataljonens tredje
og siste hangar -
nermer seg full-
forelse. Bildet er
tatt under ngytra-
litetsvakten 20.
oktober 1939.
Hangaren ble Deteg-
net som en ny epoke
med moderne utstyr
som elektrisk port-
kjoring, varmluft-
oppvarming og tak-
bjelke med 1lspekatt [for lefting av fly. Hangarhallen hadde en
gulvflate p& 60 x 35 meter. Kunm verksted- og kontorfloyen overlevde
krigsérene - floyen benyttes n& som trykkeri og fotolaboratorium.

Gladiator jagerfly med
norskbygget skiunderstell.




S¥YGGING AV FLY

Zvisen "Akershus" lar oss 1
csgynnelsen av Jjanuar 1913 fé&
“jennskap til at mekanikerne pa
Zieller var opptatt med & lage
reservedeler til flyene - det
viser seg nemlig at det faller
shyre meget billigere a
“orarbeide disse delene enn &
nnfore dem fra utlandet. Vi

r here at i tillegg til at man
ivrig opptatt med reparasjon
"Njaal", har man dessuten et

nytt fly under bygging. Sem-

cobsen skriver at da ogsa
anger Rolf" ble wodelagt "stod
uten fly og uten penger til &
skaffe oss noe. Jeg hadde
imidlertid 1 1lepet av vinteren
v2d forskjellige verksteder fatt
orarbeidet diverse reservedeler

il vare fly. Vi hadde ogsd i

frankrike fatt reparert den om

vinteren odelagte motor. Lands-
innsamlingen gav o0ss penger til

2 bygge. I en fart blev der

innredet snekkerverksted i

flyveskuret pd& Kjeller og sd

gikk vi i gang med bygging av et
nytt £ly. Vi hang i1 dag og natt
og 17. mai stod det ferdig. Jeg
hadde gledet mig til den dag &
foreta en tur over Oslo 1 det
forste norskbyggede fly. Men sé

slatt skulde det ikke ga. Da vi

skulde foreta den avsluttende

kontrollmdling av flyet, stemte
ikke mdlene. Vi skrudde pa
strekkfiske, slakket og strammet
pd stag, men like 1lite hijalp
det. Na&r vi fikk det riktig et
sted blev det straks galt et

annet sted. Efter mange timers
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Johannes Nielsen og K.S. Hansen
- vare forste flymekanikere og

flybyggere.

strev, bestemte jeg mig til & ta hele flyet fra hverandre og bygge

det op p& ny".

Den forste flyfabrikasjonen fant sted 1 flyskur nr. 1. Bildet er

fra 1913. Legg merke til at de gvre vingetippene pa "Longhorn”
kunne felles ned for & spare hangarplass.
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Sem—Jacobsen forteller videre i "Til veirs pd norske vinger" at de
hadde ytterst beskjedne hjelpemidler. "Vi hadde ikke elektrisk lys
og kraft og ikke en eneste arbeidsmaskin i vart ferste verksted pa

Kjeller. Men vi hadde noe som var verdifullere enn det Dbeste
tekniske utstyr: v&re flinke mekanikere og arbeidere: Nielsen,
Hansen, Pedersen, Haug, Amundsen, Levin og Gottfred Nielsen. De

o

var alle uten untagelse besjelet av en sa gledende iver, interesse
og lyst til arbeidet, at det hjalp oss over alle vanskeligheter og
manglende tekniske hjelpemidler".

De forste norskbyggede flyvemaskiner

Tidens Tegn besegkte Kjeller 29. april 1913 sammen med andre
innbudte, og neste dag har avisen en tegning fra den forste
"flyfabrikken". Vi £8r hore at under ledelse av hr. kaptein Sem-
Jacobsen har man i
hangaren ved Lille-
strommen forarbeidet
to fullstendige
Farman biplaner.
Treverket er laget
hos Jordan 1 Kris-
tiania mens endel av
jernbeslagene kommer
fra Kongsberg vaaben-
fabrik, men alt er
satt sammen og
vingene trukket her
p& Kjeller. Motor og
propell er det eneste
som m& hentes uten-
for landets grenser.
En av maskinene vil
e £fa motoren til
= = "Njaal", og det star
bare p& en syv-atte

tusen kroner til ny motor for den andre maskinen.

De to nye flyene var en kopi av de to ferste Maurice Farman flyene
som aret for ble anskaffet fra Frankrike, men Sem—-Jacobsen
hadde forlenget gondolen slik at det ble sitteplass for to mann.

Nzrbilde av en Maurice

Farman MF .7 "Longhorn".
Det er trangt om plassen
for passasjeren - han
nzrmest sitter oppreist pd

bensintanken. Betegnelsen
"Longhorn" kom av de lange
hornene eller meiene til
fremre hoyderor (canard,
ditie8« and).

Bildet viser "Ganger Rolf"
slik den wvar forut for
havariet 29. april 1913.
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FF 1 "Long-
horn" bygge-
nummer 3 -

den nye
"Ganger

Rolf" - som
fortsatt ble
regnet som

Hzrens fly nr
1. Vi ser at
gondolen har
blitt for-
lenget, men
ellers ble
det benyttet
en god del
deler fra det
opprinnelige
fly nr. 1.

Etter presseomvisningen fikk noen av de innbudte anledning til & bli
med noen smaturer i luften. Tidens Tegn stod nettopp for tur da det
skjedde et uhell med "Ganger Rolf". Det hadde regnet, og rittmester
Thaulow klarte ikke & f& flyet 1 luften pd det blete jordet og

havnet 1 en greft ved enden av plassen. Flyet fikk w@delagt
propellen og den ene vingen ble endel skadet. Reparasjonen viste
seg a4 bli omfattende, og det ble derfor satt i gang bygging av et
tredje fly - basert pd brukbare deler fra havariet.

Det forste norskbygde flyet kom i luften 22. mai og det neste var
klar 24. juli. Det gikk et helt &r for det tredje flyet kom i
luften - den 7. juli 1914. Det fjerde og forelegpig siste flyet som
ble pabegynt p& Kjeller i denne perioden, ble provefleoyet den 12.
april 1915. Motoren hadde sttt i aeroplan nummer 2 (opprinnelig
"Njaal"), men forgasseren var laget hos A. Gulowsen A/S, og A/S
Elektrisk Bureau hadde laget propellen.

De norskbygde flyene fikk typebetegnelsen FF 1 "Longhorn". Det ble
foretatt enkelte mindre forandringer med hensyn til profilering av
stendere og bzreflater, og dette forte til at de norske flyene fikk
ca. 8 km sterre hastighet pr. time enn de franskbygde flyene av
samme konstruksjon.

Hezrens flyvemaskinfabrikk opprettes

Like for utbruddet av verdenskrigen 1 1914 fikk flyvevesenet den
forste ekstraordinzre bevilgning av Stortinget til blant annet
anskaffelse av flymateriell. Men stormaktene var raskt ute med
eksportforbud, og i lopet av de to forste krigsdrene var det sd godt
som héplest & kunne kjope noe fra utlandet hvis det dreide seg om
fly, flymotorer eller kritiske materialer og radvarer som ble
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benyttet til flyproduksjon. Eneste utveg var & bygge flyene selv,
men det bed p& store problemer & utvide den produksjonen som
allerede var kommet i gang p& Kjeller. Her fantes det knapt nok noe
som kunne kalles et verksted, en manglet lys og elektrisk kraft, og
det var dessuten vanskelig & fa& fatt i fagarbeidere og kvalifisert
arbeidskraft.

I desember 1914 gikk derfor Forsvardepartementet inn for et forslag
fra kaptein Sem-Jacobsen om & opprette et midlertidig flyverksted 1
Oslo. Allerede i begynnelsen av januar 1915 kan avisene fortelle at
det er innredet et verksted i Kristiania Sporveisselskaps store nye
vognhall ved Sagene, 09 arbeidet med & montere flyvemaskiner er alt
kommet 1 gang. Verkstedet kom vraskt i full drift med en
arbeidsstyrke pd ca. 20 mann.

De tre forste flyene fra Sagene var av samme type som de fire flyene
som allerede var bygd pd& Kjeller - FF 1 "Longhorn". Det var 1
utgangspunktet Maurice Farman "Longhorn", men etter hvert ble det
foretatt en rekke forandringer av konstruksjonen. S&ledes ble det
forreste heyderoret fjernet, og halen ble bygget om fra dobbel til
enkel. Begge deler var et ledd i arbeidet med & frembringe et mere
stabilt fly. Den nye utgaven fikk typebetegnelsen FF 2A "Shorthorn"
(MF15). FF 1 anga "Flyvevesenets flytype nr. 1" og MF15 stod for
Maurice Farman konstruksjon, &rsmodell 1915.

Personellet ved flyverkstedet i Sporveishallen p& Sagene 1 1915.

Verkstedene pa& Sagene produserte i lopet av 1 1/2 &r i alt 11 fly.
Fire av flyene var av typen FF 3 "Hydro", med lengre vinger o9
storre motor, og som egentlig var Dberegnet for flotterer. Det ble
dessuten forarbeidet beslag og treverk for ytterligere 5-6 fly (FF
2). Etter hvert som flyene var ferdige, ble de kjert med hest 09
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vogn til Kjeller hvor de ble montert og prevefleyet.

Sem-Jacobsens konstruksgjon
FF 3 "Hydro". Det fremgar
av navnet at det var ment
som et "hydroaeroplan”" - men
det ble med planene. Vi kan
se at hver vingehalvdel pa
"Hydro" har fem sett med
vertikale stendere, mens en
"Shorthorn" har kun fire.
"Hydro" hadde et vingespenn
pd hele 19,1 meter.

Norskprodusert flymotor

Den sterste vanskeligheten med flyproduksjonen bestod i & finne en
lgsning pa& motorproblemet. I mai 1914 ble det bestilt fem motorer
fra Renault, men den franske stat tok beslag i motorene like etter
krigsutbruddet. Det ble da satt 1 gang forarbeide for bygging av
flymotorer her hjemme. Motorfabrikken A. Gulowsen A/S sa seg villig
til for egen regning og risiko & bygge en sytti-hesters flymotor
stter modelil av Renault. Gjentatte forssk p& & skaffe tegninger,
modeller, beregninger og tekniske data fra Frankrike ble bestandig
avsléatt. Til tross for at alt mdtte utarbeides 1 Norge, var
tegningene ferdige 1 oktober 1914. Etter mange skuffelser og ni
madneders utrettelig arbeide var den forste motor ferdig i mai 1915.
Tre timers kjering med full gass i prevebenk gikk utmerket, og f&
dager etter var motoren installert i et fly og prevefloyet.

~.

o

lowsen bygget i alt ti motorer av denne typen, og det var denne
oduksjonen som gjorde det mulig & drive flyevelser i &rene 1915-
17 . De norskbygde motorene gikk som vdre wmest benyttede
olemotorer helt frem til 1919-1920. Det siste flyet med Gulowsen-
tor ble solgt pd auksjon i desember 1922.
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De norskbygde motorene
fra Gulowsen var en kopt
v en fransk Renault V-8
motor pd 70 hk.

Det wvar en luftkjolt
"pusher motor" beregnet
For montering bak fly-
kroppen hvor propellen
skjov flyet forover,
Motoren gikk normalt med
1800 omdreininger %
minuttet, men hastig-
heten pd propellen ble
giret ned til det halve.
Bak pa motoren (dvs
foran 1 fartsretningen)

1S

satt det en kgjolevifte
som var montert direkte
pd veivakselen.
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Fly pd ski

Det skjedde den 8. januar 1916. Kaptein Sem-Jacobsen foretok da den
forste flytur med skiunderstell. Han rapporterer at det var ingen
vanskeligheter med & starte og lande p& sngen. Problemet var &
bedomme heyden og unngd & bli sneblind. Men et par franske briller
med gult "eros" glass viste seg & vare meget gode.

Sem-Jacobsen fikk forarbeidet et sett flyski 1 november-desember
1915. Han hadde ingen erfaring eller utenlandsk forbilde & stotte
seg til. For beregning av bareevnen gikk han ut fra at lengde og
bredde mitte avpasses til flyets vekt i samme forhold som vanlige
ski i forhold til vekten av en voksen mann. Etter en del prover
fikk han imidlertid erfaring for at flatebelastningen kunne gkes 1
betydelig grad. Istedenfor fire ski gikk han over til & benytte to
med litt storre bredde.

De forste forsgkene med skiunderstell ble foretatt med et fly av
typen FF 1 "Longhorn" (byggenummer 1). Da snoforholdene 1 januar
1916 var "fullstendig umulige for anvendelse av hjul", ble skiene
flyttet over pd en FF 2A "Shorthorn" som da var klar for testflyging
(byggenummer 8).

Bildet viser en FF
24 "Shorthorn'" (MF
15) som ble "inn-

floyet" 1 gJanuar
1916 med de forste
skiene som ble

laget for fly.

Det viste seg at flyging med ski var vel s& enkelt som flyging med
hjul om sommeren. Vekslende foreforhold som tynn eller hard skare,
dyp los sne, kram sns, voldte ingen vanskeligheter. Det tok ikke
lang tid & lage ski til hele flyparken, og fra 1916 og helt frem til
1939 skiftet alle landflyene over til ski s& snart sneen hadde lagt
seg. I et land som vart, hvor landingsplassene om sommeren var fa
og smd, mens man om vinteren hadde fullt opp av store sno- eller
isdekte flater, ble vinterflyging med ski langt mindre farefull enn
sommerflyging med landfly.

I en rapport fra testflygingen den 27. januar 1916 fé&r vi here at
de tre preveturene med skiunderstell forlep heldig og viste at
aeroplanet under flukt i luften var godt avbalansert, lett & styre
og hadde stor stigeevne. Sem-Jacobsen forteller i en annen rapport
at: "Det forste aeroplan av denne type blev provefloiet pa Kjeller
Flyveplass 1 januar 1916. Ved den nye type har man opnaaet med
samme motorkraft (70 HK,) at oke hastigheten fra 78 km pr. time til
105. Samtidig har man opnaadd at ske bazreevnen fra 270 kg til 350
kg nyttelast. Endvidere er stigeevnen betydelig gket, De ®ldre
aeroplaner kravet en halv time for stigning til 1000 m paa 8
minutter".
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Ny flyfabrikk pa Kjeller

Den 30. april 1915 ble det vedtatt i statsrdd at det skulle oppferes
en flyfabrikk pa& Kjeller. Kaptein Sem-Jacobsen hadde g&tt inn for
at fabrikken skulle ligge i Oslo, men Kjeller ble valgt ut fra
militere hensyn. Det ble vist til at beliggenheten for
vapenfabrikken p& Kongsberg og ammunisjonsfabrikken pd& Raufoss
vidnet om forutseenhet hos dem som stod for stedsvalget. Det hadde
allerede kommet oppsigelse fra Kristiania Sporveisselskab med krav
om utflytting fra trikkehallen pd Sagene fra "ferste aprildag
flyttedag".

Den nye fabrikkbygningen pd Kjeller var kommet under tak og ble tatt
i bruk i mai 1916 - samtidig med storflommen som satte flyplassen
undexr vann og stod en halv fot over gulvet i motorverkstedet.

Det var allerede bygget fire smd hangarer for Teknisk avdeling -
flyskur A var ferdig 22. januar, og de sammenhengende flyskurene B,

D ble tatt i bruk den 31. mars 1916. Virksomheten p& Sagene
pherte og flyttet til Kjeller med flyvevesenets "Hupmobil" i
nedsskiftet juni-juli 1916.
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Fabrikkbygningen hadde to etasjer pluss kjeller. Ferste etasje
inneholdt en fly-monteringshall, som av hensyn til flomfaren 13 s&
hoyt over terrenget at en midtte bruke en lavebrulignende rampe for &

trille flyene ned pé& bakken. I kjelleren var det maskinverksted,
malerverksted og lager, mens det 1 annen etasje var snekkerverksted,
sveise- og fileverksted. I tillegg ble de fire flyskurene samt

gjodselkjelleren i en driftsbygning tilherende Kjeller gdrd brukt
il flyreparasjoner.

Flyfabrikken slik den
s& ut da den var
ferdig sommeren 1916.
Bildet er tatt fra
oversiden av Fetveien,
like mnedenfor Kjeller
gard.

P& bildet nedenfor ser
vi den fra motsatt
side -  fra fly-
plassen.

%%3 . ... i Lévebygningen 1 bak-
/ ‘ * grunnen til venstre
ved Fetveien og til-
horte Kjeller gdrd.
Hpsten 1912 ble laven
benyttet som verksted
og "hangar". Flyets
hale gikk inn gjennom
de stgrste lave-
dorene, og ved hjelp
av en Jjernbanepres-
senning ble det
ordnet med et pro-
visorisk flyskur.
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Fabrikkanlegget hadde hverken innlagt vann eller streom i den forste
tiden. Vann ble til dels hentet i en kilde ved Nitteberg, men som
oftest matte vannet kjeres fra Lillestrom - hvoretter det ble temt i
ot stort trekar i kjelleren av fabrikkbygningen. Elektrisk 1lys
fantes ikke, og driften av maskinene ble beserget av en 7/8 Hk
"Grei" petroleumsmotor fra Gulowsens motorfabrikk. Den var plassert

under rampen opp til monteringshallen. Kraftoverforingen til de
enkelte maskinene, skjedde ved hjelp av et remtrekkanlegg med
drivakslinger som gikk helt opp til snekkerverkstedet 1 annen
etasije. Trekkraften strakk imidlertid ikke til for drift av alle

maskinene samtidig.

Det forste flyet som ble levert fra den nye flyfabrikken Dble
testfloyet den 14. oktober 1916. Det var en FF 2A "Shorthorn" (MF
15) med byggenummer 16 (Hzrens fly nr. 3)s

Nzrbilde av en norskbygd
FF 2B '"Shorthorn'" (MF
7). Parantesbetegn-
elsen stdr for Aarsmo-
dell 1917.

Legg merke til radia-
toren bak flygeren.
Noen av flyene var ut-
styrt med en vaskekjolt
motor av fabrikat de
Dion eller Curtiss.

Filvproduksjon under feorste verdenskrig

Dat & sette i gang produksjon av fly bed pd svert mange problemer.
I ferste omgang trengtes fagfolk som kunne bygge fly. Disse £fantes
ikke fra for og matte lzres opp. Det ble antydet at det trengtes 1-
2 &r for & lzre opp spesialister som fra feor var fullt utdannete
hdndverkere.

Tilgangen pé& folk var heller liten, dels fordi man ikke kunne skaffe
boliger. Den private industrien tilbed dessuten heyere lenninger
enn Staten slik at det var vanskelig & konkurrere om arbeidskraften.
Lite tilfredsstillende 1lenns- og boforhold bevirket at det var

vanskelig & Dbeholde flinke rbeidere over lengre tid. For
pudsjettdret 1917-1918 ble det av Forsvarsdepartementet stilt midler
til radighet for oppferelse av en funksjonzr- og fire
arbeiderboliger p& Kijeller. Senere ble det oppfort flere hus i

fabrikkens regi.

Da verkstedet p& Sagene startet opp flyproduksjon i Jjanuar 1915
fantes det ikke ferdige utarbeidete arbeidstegninger til flyene.
Kaptein Sem-Jacobsen hadde bare noen ufullkomne og ytterst
unoyaktige tegninger han hadde f3tt med fra Frankrike. Det ble



derfor snart ansatt en tegner pd Kjeller, men han hadde ikke
muligheter for & holde tritt med produksjonen. Litt senere ble nok
en tegner og en assistent ansatt p& tegnekontoret, men selv da 1& de
pd etterskudd. Dette medvirket til at produksjonen ble sterkt
hemmet. Mange av arbeidene som skulle utfores i fabrikken ble gjort
stter blyantskisser og muntlige anvisninger til arbeiderne. Malet
var imidlertid & 1ligge seks maneder foran med beregninger og
tegninger.

Zt annet stort problem var at det pad grunn av krigen var svart
vanskelig 4 f& tak i nedvendig materiell fra utlandet som motorer,
dekk, slanger, propeller, diverse instrumenter, strekkfisker m.m.
Likedan var det problemer med & skaffe varer som aluminiumsplater,
kobberreor, bomullsduk, skruer, pianotradd, wire osv. Det ble derfor
gjort forsek p& & bli mest mulig selvhjulpen. Det ble anskaffet en
skruemaskin som greide & produsere 150 skruer om dagen. Dette
dekket omtrent halvparten av behovet. Det ble tilvirket stanser for
en del enkle beslag. Verkteoymakere var likevel en mangelvare.

Det ble ansatt kvinner i fabrikken for & utfere sying og trekking av
de dukkledde flatene. Erfaringene med den kvinnelige arbeidskraften
var svart gode badde med hensyn til neyaktig utferelse og
lennskostnad. I fremtiden ville man derfor satse utelukkende pd a
drive disse avdelingene med kvinnelig hijelp, het det!

otorreparasjonsverkstedet var en viktig del av flyfabrikken. I de
forste drene av driften ble det der brukt motormekanikere utdannet
pd sivile verksteder. Det viste seg snart at disse ikke var vant
il de hoye krav til presisjonsarbeide som krevdes til en flymotor.
Fabrikken tok derfor ut de flinkeste folkene fra file- og
dreieverkstedet og lerte opp disse til spesialarbeidere i
motorverkstedet. Dette resulterte 1 et langt mer omhyggelig og
pdlitelig arbeid utfert i motorverkstedet.

Bildet viser en roterende
stjernemotor under testkjoring
i prgvebukk.

Avro 504 var utstyrt med en 80
hk roterende motor av typen
Gnome, men denne ble senere
skiftet ut med en svensk
Thulin motor av samme kon-
struksgjon. Flyvéapenet fikk
som gave fra Roald Amundsen en
Avro 504 som var utstyrt med

en 140 hk nisylindret
roterende motor av typen Gnome
Rhone.

Vi ser at den mobile kjore-
bukken er bygget pa en kanon-
lavett.

,427
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Maurice Farman FF 1 "Longhorn". Bygd p& Kjeller og Sagene 1913-
1915. Var 1 bruk frem til 1921.

Maurice Farman FF 2 "Shorthorn". Bygd p& Sagene og Kjeller 1915-
1918. Var 1 bruk frem til 1922.

Maurice Farman FF 3 "Hydro". Bygd p& Sagene og Kjeller 1916-1919.
Ble benyttet frem til 1922.

Roar Glenne har laget disse siluettegningene som viser
skrogkonstruksjonen for tre varianter av Maurice Farman som ble bygd
pd Kjeller og Sagene 1 den forste pionertiden. Kjeller-

konstruksjonene "T1", "T2" og "Kaje" er vist pd& neste side.
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5 "r1” den forste egenkonstruksgjon.
benyttet frem til 1929.

Bygd p& Kjeller 1918-1921.

6- IIT2II
ller 1919-1920.

FF det forste og eneste norskkonstruerte jagerfly.
Kje

Bygd pé
Konstruksjonen mdtte oppgis som mislykket.

FF 9 "Kaje" - et wvellykket
Ble benyttet frem til 1931.

skolefly.

Bygd p& Kjeller 1921-1926.
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Henri Farman F40

Under verdenskrigen 1lyk-
tes det & skaffe 10 fly

fra Frankrike. Flyene
var av typen F40, et to-
seters biplan (dobbel-
dekker) med 130 hk
"pusher" motor. Flyet
hadde en 4&pen gondol som
nermest lignet joF:} et

badekar. Flyene kom til
landet rundt Adrskiftet
) S 1916-1917. Monteringen
QQF3-}%f/’ foregikk i den nye fly-

,;/,,,g fabrikken pa Kjeller.
i ;gwiaﬁﬁyééﬁ @ivind Sorensen har her
— =/ tegnet Hzrens fly nummer
33, som var det siste
\ flyet i denne serien.
% En legger merke til at
l flyet her har blitt ut-
styrt med fem rakett-
skinner som er festet
ytterst mellom vingene.
Brannrakettene var Dberegnet for angrep mot ballonger og luftskip.
Henri Farman flyene ble omtalt som "mankillers" - de ble ansett
for & vaere farlige etterat leytnant Kelzow omkom da en F40 brakk
halen like over Xjeller den 1. mai 1917. I folge Tancred Ibsen ble
disse flyene for det meste stdende 1 hangaren.

Ferdigmontert Henri Farman F40 foran den nye flyfabrikken hpsten
1916. De to forste flyene ble anskaffet for private midler og gikk
under navnene "Frgknene Thaulows gavefly" og "Skytternes gavefly".
Vi ser at dette flyet fremdeles har "tricoloren”" p& sideroret.
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I disse flyene satt observateren foran flygeren - og utsikten var
updklagelig. Det fantes imidlertid bare ett sett med ratt og
instrumenter, og utsjekk av nye flygere var problematisk ettersom

“lyelevene ikke hadde oyne i nakken og gikk glipp av felelsen a
fzlge med under flygingen. Flyene hadde ogsd lett for & tippe rundt
aonder landing, og det Dble snart satt 1 gang med en storre
modifikasjon for & forbedre stabiliteten til flyene. Det Dble
konstruert en ny og forlenget hale med ny bro, ny styreflate og to
halefinner.

F40 "ombygd"
med modifi-
sert hale fra
"Shorthorn".
Flyet ble be-
nyttet frem
11 1922.

Den forste Kjeller-konstruksjon - FF 5 "T1"

Som erstatning £for Farman-flyene ble det 1 &rene 1918-1921
framstilt et norskbygget skolefly med forbilde i de engelske
flytypene BE-2e og Avro 504.

Dette var det
Zorste flyet
som helt og
fullt var teg-
net, Dberegnet
og utviklet pé
Xjeller. Di-
rektor Sem-
Jacobsen

stod for kon-
struksjonen.
Flyet var la-
get av tre og
skroget var
kledd med fi-
nerplater. Det
ble bygd i alt
17 fly i tre varianter - TIlA, T1B og T1C - som ble benyttet ved
Flyskolen og flyavdelingene (SFA og NFA, Vernes). I likhet med BE-
2e hadde Tl en 90 hk RAF 1luftkjslt V8 motor. Motoren var 1lite
palitelig og det forekom atskillige havarier. Den siste T1 ble
kassert hesten 1930.
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Et mislykket jagerfly - FF 6 "T2"

Varen 1919 s& det forste og eneste norsk-konstruerte jagerfly
dagens lys. Flyet fikk typebetegnelsen T2, en to-seters maskin
nvor det var lagt vekt pd et stremlinjeformet skrog.

Konstruksjonen ble demt som totalt mislykket etter et par
preveturer. Det ble foretatt en rekke utbedringer pd prototypen 1
1921, men flyet ble demontert like etter og endelig kassert varen
1922.

FF 9 "Kaje" - det siste Kjeller-konstruerte fly

Den siste og mest kjente flytypen som ble konstruert pa& Kjeller
fikk navnet KXaje. Det var utstyrt med en 120 hk Mercedes 5—
sylindret vannkjelt rekkemotor, som pd det tidspunkt var vel ansett
og regnet som driftssikker. Kaje var et to-seters biplan og ble
laget 1 tre utgaver med noe forskjellig
vingeprofil og vingespenn. I lopet av
drene 1921 - 1926 Dble det Dbygget
tilsammen 19 Kaje - 10 Kaje I, 4 Kaje II
og 5 Kaje III. Flyene var solide og
hadde mange gode egenskaper som skole-
fly, men de hadde en meget avgjgrende ©og
farlig mangel - nemlig darlige spinn-
egenskaper. P& grunn av plassmangel og
vingestag som vanskeliggjorde adkomsten
til fremre cockpit, var det heller ikke
mulig & benytte fallskjerm.

Kaje ble ogsd benyttet til utdannelse av
speidere og til evelse 1 angrep mot
bakkemdl. Flyet kunne utstyres med et
bombesikte, to gvelsesbomber 0og en
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bevegelig mitraljose. Det ble ogsd anskaffet radioutstyr til noen
av flyene, og enkelte ble utstyrt med en fastmontert mitraljsse som

var synkronisert med propellbladene. Kaje gjorde tjeneste helt frem
til 1935. Et av flyskurene langs Fetveien ble innredet som kjsrehus
for motortesting. Veggen ut mot vegen ble erstattet med netting, og
nar motoren skulle kjeres 3dpnet man bare portene i flyskuret. Tkke
£il undres over at bédde hester og andre forbipasserende ble skremt
2v luftstrommen fra propellen og brédket fra motoren.

Personellet ved Hezrens
flyvemaskinfabrikk 1922.

Bakerste rekke:

1 Fjerdingstad, 2 Andresen, 3
Paul Hansen, 4 Kristian Olsen,
5 Kongsgard, 6 Eng (Redeng),

7 Trandem, 8 Gustav Torgersen,
9 Skau, 10 7, 11 Torolf Svend-
sen, 12 Guttorm Johnsen, 13
Olav Bjerknes, 14 Sverre Kris-
tiansen.

= jerde rekke:

15 Einar Brathen, 16 Erling Baltzersen, 17 Hagen Gustavsen, 18 Strand, 19 Magnus-
sen, 20 Gustavsen, 21 Rikvold, 22 Sigurd Kleven, 23 Kristiansen, 24 Gunnar Tel-
lefsen, 25 Rasmus Rasmussen, 26 Reidar Toverud.

Tredje rekke:

27 Ingrid Johansen, 28 Pedersen, 29 Signe Stigersand, 30 Harald Haraldsen, 31
Jergensen, 37 Enok Evensen, 33 Ludvig Antonsen, 34 Emil Nilsen, 35 Osvald Nygéard,
36 Johnny Bergersen, 37 Granbom, 38 Olavesen, 39 Anderson, 40 Tormod Engebretsen,
41 Gotfred Krogstad, 42 Nils Olsen, 43 Karl Klevan, 44 Andreas Hellum, 45 Stun-
der, 47 Nygard, 48 Reinholdt Hartman, 49 Antonsen, 50 Hans Larsen, 51 Arne Sand-
bekken.

Andre rekke:

52 Ruud, 53 Quiller, 54 Arne Andersen, 55 Renning, 56 Svendsen, 57 Paula Enli,

58 Einar Sem-Jacobsen, 59 Thomas Gulliksen, 60 Helene Furuseth, 62 Slinde, 63
Slinde, 64 Jens Andreassen, 65 Bernt Hagen.

Forreste rekke:

66 Isak Mathiesen, 67 Ruud, 68 Gotfred Levin, 69 Amundsen, 70 Fritjof Andersen,
71 Hilmar Knutsen, 72 Anton Andresen, 73 Steen.



Kjeller fra midten av 20-&rene.

og litt av Flyskolens omrade.

Bildet til hgyre viser den
opprinnelige hovedporten som
forte inn til flyfabrikkens
omrade. Bygningen star
fortsatt wved Fetveien, men
porten og de tre nzrmeste
vinduene har forlengst blitt
igjenmurt.
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Vi ser boligomrddet, flyfabrikken

Luftfoto av
Kjeller og
Fflyfabrikken -
sannsynligvis
fra 1931. Vi
kan se antyd-
ning til en
"strandlingje"
etter varflom-
men pa fly-
plassen.

Kasernen 1 bakgrunnen har blitt utvidet til full stprrelse, og vi
kan ogsa se at ldvebygningen ved Fetveien er under riving.
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Over til lisensproduksjon

n undersckelseskommisjon som ble nedsatt av Forsvarsdepartementet
tter flystevnet i 1921, kom frem til at det produktive arbeide ved
zrens flyvemaskinfabrik ikke var pa heyde med de gitte
bevilgninger. Det ble ogsd sagt at en del av flytypene som var
bygget pd Kjeller hadde blitt uforholdsmessig dyre. Kommisjonen ga
full anerkjennelse for den iver og interesse hvormed direkteren for
fabrikken har virket i sin stilling, men fant likevel at han ikke
hadde fylt stillingen som leder for flyfabrikken. Det er
forstdelig at denne dommen tok bort mye av grunnlaget for &
fortsette med utvikling og egenkonstruksjon av nye flytyper.

E
o
e
=
0
a

Det forste flyet som ble bygget pd lisens fikk benevnelsen FF 7
"Hauk". Det wvar et tysk-konstruert rekognoseringsfly fra ferste
verdenskrig. I 1923-
1924 ble det bygget 1
alt 14 Hauk pd lisens
fra Hannoversche
Waggonfabrik. Den
tyske benevnelsen for
flytypen wvar <CL V,
csller en "Hannove-
ranas" 1 dagligtale.
Loytnant Reistad, som
da var proveflyger
ved flyfabrikken pa
Xjeller, satte som-
meren 1924 Skan-
dinavisk heyderekord
pd 8450 meter med en

Hauk. Flyet hadde en lett og spinkel konstruksjon som trengte godt
stell. Det finerkledde skroget gikk lett opp i limingen hvis det
ble stdende ute 1 regnver. Flyet kom lett i spinn og landing 1

sidevind ble frarddet. Det var i bruk frem til 1930.

Hzrens flyvevesen begynte i 1920 & se seg om etter sjefly som kunne
benyttes 1 Nord-Norge og ved festningsflygruppene som skulle
opprettes 1 Bergen og Kristiansand. Valget falt pd det lavvingete
flyet W29 fra Hansa und Brandenburgische Flugzeugwerke. Flyet
hadde vist seg & gd seirende ut av luftkamper etter at det ble satt
inn i krigen i 1918. En litt sterre utgave W33, var klar like for
fredsslutningen i november 1918.

‘lyene ble bygget pd lisens av Norsk Aeroplanfabrikk i Tensberg.
lyvapnet gikk i ferste omgang til anskaffelse av to W29 som fikk
benevnelsen "Méke I". I 1922 ble det anskaffet seks av den nyere

)

LS|
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typen W33 som fikk benevnelsen FF 8 "Make II". Etter at Norsk
Aeroplanfabrikk gikk konkurs ble det i 1925 besluttet at det skulle
bygges fire nye sjofly pad Kjeller. Flyene ble ferdig i 1926-1928
og fikk benevnelsen FF 8 "Make III". De var utstyrt med en 260 hk
Mercedes motor, mens M&ke II og Make I hadde mindre motorer pa
henholdsvis 220 hk og 185 hk. Sjoflyene skulle imidlertid fa& en

kortvarig oppblomstring 1 Hazrens flyvevesen. Da festnings-
flygruppene ble nedlagt i juli 1928 ble samtlige sjefly overfort
til Marinen. Bildet pd foregdende side viser en Make III med
flotterer pd snofore. Bildet er tatt pd Kjeller, sannsynligvis 1
februar 1928 da de fire flyene ble flgyet til Horten. Flotterene
gjorde tjeneste som ski da flyene tok av fra flyplassen. Et

spesielt trekk ved Make var at sideroret stod "opp-ned" under
hal
halen.

I 1927 ble det kjept inn fem rekognoserings- og bombefly av typen
CV (C fem) fra Koninklijke Nederlandse Vliegtuigen fabriek Fokker.
Det forste flyet ble provefleyet den 11. mai da leytnant Feiring

tok noen runder over Lillestrom. Det heter at den slanke jager
vakte adskillig oppmerksomhet, szrlig pd grunn av den "svimlende
fart den presterte" (230 km/t). Preveflygingen av de andre flyene

kom til & trekke ut pd grunn av vadrlesning og storflom. Flyene ble
prevd b&de i en kortvinget og en langvinget versjon. Flyene falt 1
god smak for det ble etter en tid ordnet med lisensavtale for
bygging av flyene pa Kjeller. I februar 1928 horer vi at det er
fem Fokker-maskiner under bygging pd& Kjeller og at de blir ferdige

i juli mé&ned. Vi fdr here at man har demontert en av de hollandske
maskiner som mekanikerne og montsrene har & se cetter. Det wvar et
robust fly med kropp sveist sammen av stdlrer - noe som var nytt pa
den tid - men vingene var laget av tre som tidligere. Maskinen var
i produksjon helt frem til 1939 og det ble i alt bygget 42 stykker
pd Kjeller. Flyet var et biplan eller "dobbeldekker", og det var
lengden pd den overste vingen som var avgjerende for om det var en
"kortvinget" eller "langvinget" Fokker. Den kortvingede hadde
betegnelsen CVD og ble Dbenyttet som speiderfly, mens den
langvingede - CVE - gjorde tjeneste som bombefly. Bevepningen var

en fast Colt mitraljese som skjet forover gjennom propellen og en
bevegelig mitraljese som ble betjent av speideren. Bombelasten var
begrenset til 400 kg (250 kg for CVD). Fokker-flyene ble 1
begynnelsen utstyrt med 450 hk Bristol Jupiter motor, men senere
gikk en over til en 575 hk Armstrong Siddeley Panther som ble
bygget p& lisens ved Marinens minevesen 1 Horten.

Til tross for plass-
mangel og sm& bestil-
linger, ble det 1 en
viss grad praktisert
serieproduksjon. Her
ser vi tre !"fokkere"
som er klare for slutt-
montering.
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Tilvirking av Fokker-vinger pd snekkerverkstedet ca. 1930. Navnene
pd arbeiderne er som folger: 1 Erling Baltzersen, 2 Ole dJohan
Jorgensen, 3 Olaf Trandem, 4 Karl Engh, 5 Gustav Torgersen, 6
Thoralf Lekvold, 7 Peder Pettersen, 8 Carles Fgjeld, 9 Harry Hansen,

10 Reidar Eng,

2& 5 /‘\‘? LN . . . 01l
4 N JH ] A~ 1A% 11 Kristian Olsen,
4 40\ L) Ly (U B 12 Ragnvald Henriksen,
fj % %@5 Qﬂ Y Qe 18 Gunnar Haugen (Formann),
. )y 4$ﬁ 14 Eivind Pystad,
-~ k L 15 Alf Hansen.
(=
\ S

Varen 1928 begynte flyvdpenet & se seg om etter nye skolefly til
erstatning for Kaje. Vi herer at leytnant Reistad ble sendt til
England for & freovefly forskjellige engelske maskiner. I november
1929 har valget falt pd& DH60 "Moth", den samme flytypen som hadde
blitt benyttet pd postruten Kjeller - Malme sommeren 1929. Det var
2llerede inngdtt avtale med produsenten, de Havilland Aircraft
Company om kjop av tre fly samt lisensrettigheter til & bygge
maskinen p& Kjeller. De tre flyene kom til Kjeller ved &rskiftet
29 ble proveflyet den 28. januar 1930. Den forste lisens-serien pd
seks fly stod klar i september 1931, og i mars 1932 kom det
viterligere fire fly fra fabrikken. DH6O Moth - eller "Standard
Moth" som flytypen senere gjerne ble kalt - var utstyrt med en 90
nk "Gipsy I" fire-sylindret motor. Det var en enkel og driftsikker
motor, og det ble praktisk talt slutt pd den tiden da man mitte
vere forberedt p& nedlandinger pd grunn av motorvansker. I likhet

@ed Fokker CV hadde DH60 Moth ogsd et skrog av sveiste stdlrer mens
vingene var av tre. B&de vinger og skrog var trukket med duk.



Dataplate for Standard
Moth. Det fremgar at
flyet har en flytid pa 3
1/4 time med en marsjfart
p& 125 km/time.

Vinteren 1932 opplyses det at Hzrens flyvapen har fatt
tilleggslisens til & bygge DH82 "Tiger Moth". Den nye typen
skiller seg fra Moth ved at wvingene har en svak pilform og at
overvingen er trukket forover slik at man lettere kan komme ut av
cockpiten hvis det skulle bli behov for & benytte fallskjerm.
Tiger Moth har dessuten £8tt en 120 hk "Gipsy III" seks-sylindret
rekkemotor med hengende sylindre. I lopet av 1933 ble det levert
17 Tiger Moth, og i 1935 kom det en ny serie p& hele 20 fly.
Den siste serien ble
utstyrt med en 130 hk
"Gipsy Major" motor.
Moth og Tiger Hoth
var meget velegnet
for all elementear
flygerutdanning, og
de kunne ogsa& benyt-
tes til snittflyging.
De hadde et solid
understell og hadde
sm& krav til fly-
plass. Noen av
flyene ble floyet
over til Sverige 1
1940, og vi kjen-
ner til at et fly var
i bruk der s& sent
som i 1970.

Personell ved kon-
struksjonskontoret 1
1935

Fra venstre siv.ing.
Gunnar Gran, kopi-
eringsgutt Johan
Andersen, Siv.1ing.
Truls Dahl, tracer
frk. Pedersen og
stv.ing. Alf Hagen.
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Oversikt over lisensproduserte fly 1922-1939

Hansa Brandenburger W33, FF & Hannover Han CL V, FF 7 "Hauk".
"M&éke III". Byggedr 1922- Byggedr 1923-1924. Ble benyttet
1927. Overfort til Marinen frem til 1930.

1927 .

Fokker CVE (bombefly). Fokker CVD (speiderfly). Byggedr
Bygge&r 1928-18931. Benyttet 1931-1939. Benyttet frem til
Frem til juni 1940. Juni 1940.

De Havilland DH60 "Standard De Havilland DH&2 "Tiger Moth".
Moth' . Byggedr 1931-1932. Byggedr 1933-1935. Benyttet frem
Ble benyttet frem til 1936. til junmi 1940.

Mislykket egenkonstruksjon -
FF 4 (MF 19) "Svanen" - et
bombekasteraeroplan basert pa
Maurice Farman. Byggedr 1919-
1921. Total flytid 6 timer 44
minutter, Flyet ble 1kke
godkjent for bruk.

gy
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I 1938 stod Flyvépnet foran anskaffelse av et nytt bombefly til
erstatning for "langvinget" Fokker. Det ble inngdtt kontrakt med
Aeroplani Caproni de Milano om kjep av fire Caproni Ca 310
Libeccio to-motors monoplan samt 20 ekstra motorer og propeller.
Det ble samtidig ordnet med rettigheter for lisensproduksjon.
Flyet representerte noe nytt, idet det hadde opptrekkbart
understell og propeller med stillbare blad. Det hadde en
rekkevidde p& 700 km og hadde en toppfart p& 370 km/t i 4000 m
heyde. Bevepningen var en fast og en bevegelig mitraljese - den
siste var plassert i en luke i taket med smd muligheter for utkikk.
Flyet kunne ta en innvendig bombelast p& 400 kg (Fokker kunne ogsa
ta 400 kg).

Caproni Ca. 310 med norskbygd skiunderstell.

Da de fire Capronibombeflyene kom til Norge hesten 1938, sto det i
et tidsskrift at n& behgovde vi ikke lenger frykte noen krig. Ved &
plassere et fly pd @stlandet, et pa& Serlandet, et 1 Trendelag og et
i Nord-Norge kunne alle angrep avvises!

Fabrikken pé& Kjeller kom tidlig i1 gang med lisensproduksjonen, og
det var meningen at det forste i en serie p& fem fly skulle sta
klar hegsten 1939. Arbeidet stoppet imidlertid opp da man
etterhvert hestet darlige driftserfaringer med de nye bombeflyene.
De var beheftet med en rekke mangler og feil, og mange forbedringer
mdtte til for & lose problemene. Man ble oppmerksom p& at Caproni
hadde en forbedret utgave under produksjon. I september 1939 ble
det derfor tegnet en tilleggskontrakt om kjep av to Ca 312 bis
Libeccio (Sgrvestvinden) samt rettigheter for lisensproduksjon av
denne versjonen. Ingen av flyene ble imidlertid klar for levering
innen den 9. april 1940. Og krigen satte en effektiv stopper for
all videre flyproduksjon pd Kjeller.

Kjeller flyfabrikk 1945

Den 9. mai 1945 ble Kjeller overtatt fra tyskerne og flyplassen var
igjen p& norske hender. Virksomheten ved flyfabrikken hadde
oppheort hgsten 1944 da verkstedene ble evakuert. Ved

ST —
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fredsslutningen var det ca. 500 tidligere ansatte som gikk og
ventet pa & komme tilbake pd jobben, og Forsvaret hadde en moralsk
forpliktelse til & ta inn igjen alle som hadde vert ansatt ved
Xjeller flyfabrikk 9. april 1940. Etter en viss utsiling kom
tallet p& tidligere arbeidere og funksjonzrer ned pa ca. 300 mann.
For & sikre sysselsettingen for disse, sokte man & f3 driften igang
igjen si& raskt som mulig.

Tyskerne hadde imidlertid ribbet verkstedene for nesten alt, slik
at verktsy og utstyr matte skaffes tilveie pd& nytt. Dette var
ingen enkel jobb i kjslvannet av lange krigsar. I tillegg gjensto
storre bygningsmessige arbeider for & fullfere gjenoppbygging og
reparasjoner etter det allierte bombeangrepet natten til 28. mars
1944, Det ble imidlertid gjort en kjempeinnsats, bé&de av ledelsen
og de ansatte, og det var nesten ikke mdte p& hva de klarte A
skaffe tilveie i legpet av noen hektiske uker og maneder.

“ra & bygge fly pa& lisens, gikk Kjeller flyfabrikk n& over til &
bli en ren vedlikeholdsbedrift c¢cg ble 1 forste omgang tiltenkt
oppgaven som landsdelsverksted for vart nye flyvapen. Flyvapenet
sammen med Luftvernartilleriet utgjorde tilsammen den nye
forsvargrenen Luftforsvaret. Kjeller ble i forte omgang lagt
direkte under Luftforsvarets overkommando, men etter kort tid kom
Xjeller flyfabrikk inn under og Dble en del av Luftforsvarets
tekniske etat (LTE). Etter en oppbyggingsperiode fikk flyfabrikken
tilbake sin forkrigsstatus som nullbedrift, som tilsa at
verkstedene utfeorte arbeide etter regning.

Denne driftsordningen virket inspirerende og ga grunnlag for en
rasjonell og konkurransedyktig verksteddrift. I 1952 ble
verkstedene en del av forsyningskommandoen som da ble opprettet pa
Kjeller.

Helikoptereksperimenter

Da de forste helikoptertypene kom pd markedet og ble tatt i bruk
etter krigen, innebar dette en ny og fasinerende form for flyging.
I et ulendt land som Norge &pnet helikopteret for nye muligheter
for redningstjeneste og transportoppdrag i vanskelig og veglost
terreng.

Selv om primzroppgaven for verkstedene var vedlikehold, ble det fra
1952 til 1966 arbeidet med to helikopterprototyper pad Kjeller.
Siden helikopterteknologien ennd var ny og bygging av helikoptre
handverkspreget, mente man at dette var et omrdde hvor norsk
industri kunne gjgre seg gjeldende.

Det var davaerende major Kjolseth som etter flyingenigrutdannelse i
USA, begynte & arbeide med et nytt prinsipp for konstruksjon av
helikopterrotorer. Den sykliske pitchen (bladvinkelen) skulle
kontrolleres aerodynamisk ved hjelp av servoror p& bladene, i

stedet for a bruke manuell eller hydraulisk kraft som var det
vanlige.
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Det ble forst konstruert og
laget et 1lite og forholdsvis
primitivt enseters helikopter
med sveiset stdlrorskropp. Det
ble drevet av en 180 hk Ranger
stempelmotor fra et Fairchild
skolefly og hadde en remdrevet
transmisjon.

Rotorbladene ble forarbeidet pa
snekkerverkstedet av laminert
tre.

Kaptein Brage-Andersen provefloy Rotorbla@ for PKX-1 under
PKX-1 1 1955-19566. arbeide 1 1963.

Helikopteret, som fikk betegnelsen PKX-1, ble provefloyet med
sdpass godt resultat at det ga stetet til 4 starte utviklingen av
et storre helikopter med en loftekapasitet pd ca. 900 kilo.

PXX-1 (PK-Mk 1) under proveflyging < 1956.

I 1956 ble det besluttet & arbeide videre med et brukshelikopter
for Forsvaret. Maskinen skulle ta tre sykebdrer og sykepasser,
alternativt et gevarlag. Typebenevnelsen ble PKX-2 eller ogsd PK-
Mk 2.
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Prototype PKX-2 Dble Dbygget helt i aluminium, bortsett fra
rotorbladene som ogsé& denne gangen ble laget pad snekkerverkstedet i

laminert tre. Motoren var en nyskapning, en YT58 gassturbin som
gikk med hele 20000 omdreininger 1 minuttet. Et av de stoerste
problemene var & f& redusert turtallet til 310 omdreininger pa
hovedrotoren. Nedgiringen skjedde trinnvis over fire

reduksjonsgir.

Det var mange problemer med den avanserte konstruksjonen, o0g
nelikopteret ble gjenstand for en rekke modifikasjoner. Under en
preoveflyging den 9. februar 1966, med daverende lgytnant 0dd Svang-
Rasmussen som ferer, skulle det gjores et forsgk med & oke

rotorhastigheten utover hoyeste turtall. Dette forte il at
halerotoren - som var fra et Sikorsky helikopter - ble skadet og
kom 1 ubalanse. Maskinen gikk i bakken med et smell. Havariet

forte til at prosjektet ble oppgitt, blant annet fordi man innsd
det hdplese i & fortsette utviklingen med de begrensede ressurser
som var tilgjengelige.

Selv om arbeidet med PKX-1
og PKX-2 1ikke forte til
noen norsk helikopterpro-
duksjon, hadde det Dbe-
tydelige bonusvirkninger.
Det tilferte verkstedene
og forsyningskommandoen en
verdifull innsikt i heli-
kopterkonstruksjoner, slik
at da helikoptrene kom for
fullt i Luftforsvaret, var
man godt forbredt for den
nye teknologien.

PKX-2 under proveflyging.
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KJELLER FLYPLASS

Det er noks& underlig i dag & tenke seg det lille "frimerket" pd 40
m&1 som er flyplass, ndr en ser for seg en vanlig storflyplass med
kilometer-lange rullebaner. Jordstykket som ble leid fra Kjeller
gdrd i 1912 var p& 150 mdl, men 100 mdl var udyrket havnegang som
ikke var egnet som "rullebane" uten at det ble foretatt planering og
oppdyrking. Sem-Jacobsen skriver at "flyplassen var ikke stor, 30-
40 meter bred og omkring 100 meter lang". N&r vi herer at det gikk
en groft og en jordvoll ved enden av plassen, er det forstdelig at
det kunne vare vanskelig nok & komme seg opp i luften og like
spennende & komme seg velberget ned igjen. De forste "aeroplanerne"
hadde ikke bremser, og det var vanlig at det mdtte std et par sterke
karer for & ta imot flyet under landing og svinge det rundt for &
hindre at det skulle rulle ut pa& Fetveien.

Johs. Nielsen - sjefsmekanikeren - har opplyst at flyplassen var
"s&nn 160 meter lang og 60 meter 1 bredde". Det er tydelig at
plassen har blitt utvidet 1litt om senn. Tancred Ibsen som kom til
Kjeller i 1917, sier i sin bok "Tro det eller ei" at: Flyplassen pad
Kjeller var tre hundre meter lang og kanskje femti meter bred - den
var hverken asfaltert eller tilfredsstillende bearbeidet, s3a i
realiteten var den bare et snauklippet Jorde. Den ene langsiden

grenset i hele sin lengde til et stenet terreng bevokst med kjerr:
"Kjerrgd&rden" kalt. Man kunne bare starte og lande en og samme veg,
og da kunne det oppstd problemer, s=zrlig ndr det 1ikke wvar noe
kommandot&rn til & dirigere "trafikken". Flyverne midtte bare se seg
godt om for & unngd kollisjoner. Dessuten gjorde plassens form og
dimensjoner det umulig b&de & starte og lande hvis vinden kom pa
tvers av banens lengderetning. Kort sagt: Kjeller flyplass var en
parodi pa& en flyplass.

Dette kartet viser at
det wvar mngdlandings-
muligheter flere ste-
der like ved fly-
plassen. Vi ser at
Granasletta 1like gst
for "Flyveplassen” er
200 meter 1 alle ret-
ninger. P& den andre
siden av elvefaret
Sogna, det som senere
ble til ytre flyplass,
er det merket av to
sletter pad 400 meter.
Legg merke til at
Kjellergaten pa den
tid gikk fra Lille-
strgm og helt opp til
Fetveien. Vi ser
Storgaten som gar fra
Jjernbanestasjonen
langs en all& ggjennom
"torvmosen" og ender 1
Fetveien.

Lillestrom
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plassen og Kjeller
gard. Originalene
finnes 1 Riksarkivet.
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Denne tegningen, som ogsd er av
Tryggve  Gran, tyder pd& at
flyplassen < 1915 wvar utvidet
til hele 300x400 meter.

Kartet til hoyre er et utsnitt
over Kjeller av et flykart fra

1936 .
Vi ser at det er angitt lan-

dingsretninger for indre og ytre
flyplass.

Tegningen ovenfor viser
major Gran noen 4r senere
da han wvar 1 engelsk
tjeneste.
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Utvidelse under forste verdenskrig

I 1916 ble flyplassarealet betraktelig utvidet. I tillegg til den
opprinnelige flyplassen - som fra nd av ble hetende skoleplassen -
ble Granasletta og de store Jjordene langsmed Kjellergaten p& den
andre siden av elveleiet Sogna, innkjept av staten. De storste
slettene, som strakk seg oppover mot Mosesvingen, ble hetende ytre
flyplass - eller populzrt kalt "hundremeteren" etter de lange
hangarene som ble bygget der i 1917.

Et vertikalt luftfoto, som antakelig er tatt 1 1930, viser de tre
flyplassene. Vi ser skoleplassen til venstre, Granasletta ligger
omlag midt p& bildet og nederst til hoyre ser vi "hundremeteren' og
en stor del av ytre flyplass.

Oppdyrking og drenering

Arne Butteberg avtjente verneplikten pd Kjeller 1 1918 og ble
utdannet som mekanikersersjant. Han forteller i et foredrag at han
var 1 besittelse av et motorplogsertifikat fra Landbruksheyskolen i
is. Med det verdifulle papiret fikk han en ekstrajobb og sammen med
en storbonde fra Skedsmo sd pleyde han opp og planerte hele Kjeller
flyplass. Denne opplysningen passer med det en finner i
stortingsdokumenter, hvor det sies at det i &rene 1918-1919 0og
1922-1923 ble foretatt dyrkingsarbeide pd Kjeller flyplass i den
hensikt & "holde jordbunden i en for flyvningen forsvarlig stand".
Oppdyrkingen ferte til at det ble forventet at flyplassen skulle
drives som et gdardsbruk og gi avkastning. Det ble hevdet i
Stortinget at nar bondeungdommen i Skedsmo var vitne til hvordan
gérdsbruket ble drevet pd Kjeller, var det neppe egnet til & styrke
begeistringen for Forsvaret. Det kom forslag om at flyplassen
skulle benyttes til sauebeite, men forsvarsministeren kunne opplyse
at hensikten med dyrkingen har vart & gjore plassen skikket som
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landingsplass for flymaskiner - det har aldri vart meningen & drive
rasjonelt Jjordbruk der. Som folge av at flyplassen 1& meget lavt i
forhold til Nittelva og @yeren, ble det nedvendig med gregfting og
drenering av den blete og vass-syke Jjorden. I 1925-1926 ble det
foretatt dreneringsarbeide pd ytre flyplass, og i 1927-1928 stod
skoleplassen eller indre flyplass for tur. Det sies at den
etterhdnden var blitt ujevn som felge av tuedannelse. Grunnvannet
har darlig avlep som igjen har tilfelge at regnvannet blir stdende
ovenpd. Det fremkommer at oppleying og tilsding foregdr systematisk
med en del av den hele flyplass skiftevis hvert ar.

Ytre og indre flyplass knyttes sammen

Elveleiet Sogna buktet seg midt gjennom flyplassomradet, og det ble
ganske tidlig laget en bruforbindelse mellom ytre og indre flyplass.
Men myndighetene inns& etter en del &r at forholdene ved landets
eneste internasjonale flyplass var lite tilfredsstillende slik som
de var. I 1929 Dble det derfor satt i gang et storre
grozftingsarbeide for & f& direkte forbindelse mellom den gamle og
den nye flyplass. For gjenfylling av elveleiet kunne ta til, var
det nedvendig & legge et 240 meter langt rer for & lede Sogna fra
Kjellerbekken og ut til Nittelva. Dette skulle imidlertid vise seg
4 bli et omfattende og langvarig prosjekt. Det skortet pé
bevilgninger og det var for det meste sysselsettings- og krisemidler
som gjorde det mulig & komme videre wed arbeidet.

Bilde av ytre

flyplass fra
begynnelsen av

30-8rene. Vi
kan se at det
arbetdes med
grofting og
ploying av
"flystripa”

foran "hundre-
meteren'. En
kan ogsd& se at
arbeidet med
gjenfylling av
elveletiet har

kemmet i gang.

Vinteren 1933-1934 ble det skaffet ekstrabevilgninger slik at 100
arbeidsledig ungdom var beskjeftiget med utvidelse og planering av
flyplassen. Det ble lagt skinneganger i flere retninger, og et
stort antall hester ble benyttet som trekkraft for vaggene. Det ble
ogsd anlagt et vinsjarrangement for & frakte leirmasse fra Nittelva
for & fylle igjen elvefaret over Sogna etter at den var lagt i ror.
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Borger Larsen husker at han ledet arbeidet med & transportere
leirmassen innover p& plassen. Flyfabrikken hadde 1laget en
slepeskuffe som var omlag 2 meter bred og 1 meter dyp. Men den
tynne leirvellingen rant for det meste ut under slepingen slik at
det bare var en mindre del som kom frem dit det skulle. Sa en dag
da direktsr Gulliksen kom pa& befaring foreslo Borger Larsen at
slepeskuffen burde omarbeides slik at den ble dobbelt sa dyp og
halvparten sd brei. "Det har du sannelig rett 1! Men hvorfor har
du ikke sagt fra fer, Larsen? Men nd er det for sent - vi har brukt
opp alle pengene og ma stoppe arbeidet", var den spontane reaksjonen
til direktoren.

Kart over Kjeller flyveplass fra 1934. Vi ser at ytre og indre
flyplass er knyttet sammen - men det skjer over en dalsenkning med
en hgydeforskjell pa ca. to meter.

Herredstyredebatt om arbeidet p& flyplassen

Mulighetene for arbeid pa Kjeller gikk ikke upéaktet hen i
nabokommunene. Fra meote 1 Rzlingen herredstyre 20. november 1933
kan vi lese at det er anmeldt 22 ledige familieforsgrgere og 18
ungkarer. Samtidig referertes en meddelse om at 15 gutter fra



Rzlingen hadde fatt arbeid p& Kjeller flyplass. I neste mote 19.
desember opplyses det at arbeidsledigheten har woket til 36
familieforsorgere og 26 ugifte. Av disse var 17 1 beskjeftigelse
ved Kjeller flyplass. Videre fa&r vi hore at 1 forbindelse med en
ansegkning fra de gutter som hadde fatt arbeid pd Kjeller, ble det en
voldsom debatt om hvem som hadde =zren for at disse guttene hadde
fatt arbeid. Mot en stemme ble det besluttet & opprettholde et
skattetrekk pd& 10 prosent.

Kjeller far attest av utenlandske luftfartsautoriteter

Etter at Det norske Luftfartsselskap ble omdannet i 1933, sa det ut
til & bli mere fart i ruteflygningen. Ikke minst var det hollandske
flyselskapet interessert i & forlenge landflyruten pd& Kebenhavn og
Malmg til Oslo. En hollandsk deputasjon som kom pd bessgk hssten
1933 sier at Kjeller dessverre er umulig. De fant at flyplassen
selvfelgelig kan benyttes av militzrmaskiner og kanskje for en gangs
skyld av et passasjerfly. Man kan ikke legpe den risiko at maskinen
kan velte eller at det kan tilstgte andre uhell - denslags legger
ingen merkes til ndr det gjelder militzrmaskiner, men nar det rammer
passasjerfly virker det helt edeleggende.

En fransk flyger som hadde vzrt innom Kjeller samme &r, uttalte til
svenske Jjounalister at han var blitt gledelig overrasket over
Goteborgs gode flyplass. Etter et besek p& Kjeller var han nemlig
forberedt pd det verste.

Akershus Arbeiderblad kommenterte uttalelsene under overskriften
"Angrepene pa Kjeller flyveplass", hvor "uetterrettelighetene" i
Dagbladet ble avlivet.

Kjeller flyplass er blitt stor nok

Avisen "Akershus" kan i september 1935 fortelle at flyplassen har
blitt 1000 meter lang og 800 meter bred. N& ligger plassen der og
lederen av arbeidet, leytnant Ole Reistad, har grunn til 3 veare
stolt av sitt verk. De nye fyllingene har blitt tilsddd med
forskjellige gressfregsorter for & binde jordbunnen, og til neste
sommer kan de store flyene komme sd meget de vil. N3& i vinter vil
det bli benyttet skiunderstell.

Det horer med til historien at da Flyvebataljonen neste var kom
tilbake fra en langtur til Nord-Norge og Kirkenes, mdtte £flyene
lande pa& Gardermoen for & skifte fra ski til ‘hjul. Da de kom hijem
til Kjeller og skulle innvie den nye "stripa", pleyde hjulene seg
ned i dkeren s& jordspruten stod om flyene.
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Dette bildet gir et
inntrykk av flyplass-
forholdene etter at
arbeidene med planering
og utvidelse var fullfort
midt p& tretti-tallet.

Fly nummer 107 var en
Standard Moth som hava-
rerte 28. mai 1937. I
bakgrunnen kan en se vin-
sjarrangementet som ble
benyttet for & trans-

portere leirmasse for
planering av flyplass-
omrddet.

Flyplassen heves ved pdfylling av soppel

Utvidelsen og planeringen av flyplassen var knapt nok fullfert fer
det ble satt igang et forsesksprogram med kjering av segppel fra Oslo
til Kjeller. Hensikten var & heve hele flyplassen slik at en kunne
unngd flomskader. Det var det sédkalte Bradforsystemet som skulle
proves - det gikk ut pd & legge et lag med soppel i inntil to meters
heyde og sd legge et lag med matjord oppd&. Progvedriften dreide seg
om ca. 5000 tonn, og de forste erfaringene var meget gode. Det var
snakk om & legge et sidespor fra jernbanen til Kjeller for at en
skulle kunne avta hele arsproduksjonen pd& 150000 kubikkmeter seoppel
fra hovedstaden. Men Kjeller Vel engasjerte seg i debatten og sa
nei til Oslo-sgppelet. Det kom frem at forsegkene ikke hadde vert
tilfredsstillende men tvert imot sjenerende for beboerne. For hvert
lass med soppel som ble teomt, fulgte en slik lukt som visst ikke
skrev seg fra noen parfymefabrikk. At Kjeller er oversvermet av
fluer 1 alle storrelser vet vi skyldes avfallet fra disse Oslos
tusener av soppelkasser.

Kjeller Aerodrome

I en engelsk oversikt fra april 1940 over aktuelle flyplasser i
Norge, finner en felgende opplysninger om Kjeller (Oslo):

Position - 59.58N, 11.03E Height - 341 feet

Surface - Grass Dimensions - 1100x880 yards
Weather effects - Flooded in April and early May, after thaw. Snow
December to May. Early morning Llow lying fog 1liable throughout
year. Fuel and repair, 2 large and 10 small hangars. Road and rail
communications, 18 km E.N.E. of Oslo, 1.5 km N. of Lillestrom.
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Luftwaffe lager rullebane med tredekke

Like etter den tyske innmarsjen i april 1940, gikk Luftwaffe i gang
med & opparbeide en ny flystripe med fast dekke. Rullebanen fikk en
lengde p& 1200 meter med en bredde pa 100 meter. Jordbunnen ble
forst planert med veghevel, deretter ble det kjert pd& et lag med
sand og grus, ca. 25 cm. tykt. Oppé& dette ble det lagt et tredekke
som var utfert i lameller pd& 1,35x1,85 meter av krysslagt 3x6 toms
plank, innbyrdes forbundet med langsgdende planker. P& den forste
500 metrene av ostenden ble det imidlertid benyttet trelemmer av
kantstilt plank som ble satt sammen til et smdrutet rammeverk.
Rutene ble fylt med sand og tilslutt planert og valset.

Kjeller flyplass og den tyske trestripa sett fra luften 2. Jjuli
1945. En kan se at opstenden av rullebanen er kamuflert som
torvmyr - tyskerme hadde bl.a. spikret rgsslyng til plankedekket.
En rekke bombekratere er fortsatt synlige.

Kjeller far lav status som flyplass

Luftforsvarets overkommando sendte 19. november 1945 ut en over-
siktsplan over de 30 landflyplassene som fantes i Norge etter den
tyske kapitulasjonen. Flyplassene ble klassifisert fra I til VI,
hvor kategori I var Luftforsvarets hovedstasjoner hvor det skulle
stasjoneres flyavdelinger og drives flyging aret rundt.
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I - Faste plasser: Gardermoen, Sola-Forus, Vzrnes, Bardufoss

II - Jvelsesplasser: Kjevik, Eggemoen, Lista, Bods, Hoybukt-
moen, Banak, Haslemoen, Gossen, @rlandet

IIT - Ngdlandingsplasser: Alta, Herdla, Rygge, Kautokeino, Hatt-
fdelldal, Rognan

IV - Reserveplasser: Jarlsberg, Mandal, Bgmoen, fysand, Elve-
nes, Svartnes, Berlevag, Karlebotn

4 - Verkstedvirksomhet: Kjeller

VI - Sivile plasser: Fornebu, Lade

Kjeller ble klassifisert under verkstedvirksomhet - kategori V - med

folgende begrunnelse: Kjeller flyplass vil neppe bli brukt for
regular flygning, men m& til enhver tid holdes i orden da Luft-
forsvarets hovedverksted blir plassert her. De ovrige landsdels-
verksteder blir lagt ved plasser som kommer inn under kategori I
eller II.

Det storste problemet med Kjeller var at rullebanen hadde

plankedekke. Om trelem-startbaner sies det felgende: I tiden
fremover vil man f& store problemer med de plasser som kun har
tredekke, 1idet disse etter hdnden vil r&tne. De m& etterses

praktisk talt hver dag for & kontrollere at ingen lemmer har lesnet,
som under landing kan vippe opp og edelegge flyets haleparti. En
ter regne med at det vil lenne seg et par a&r fremover & vedlikeholde
tredekkene, men fra da av vil i alle fall de lemmene som ligger p&
vat grunn og matjord vere i meget ddrlig forfatning.

Om permanente dekker sies det at mdlet m& vare at alle faste plasser
far betongdekker, og at alle ovelsesplasser og sd mange som mulig av
nedlandingsplassen far minimum en permanent bane. Det gis fglgende
forslag til prioritetsrekkefelge for utbygging og steping av
betongdekke: Bardufoss (steping av ferdigplanert tverrbane), Bodg,
Kjeller, Banak, Gossen, Herdla. Men det skulle altsa vise seg at
det ble Kjeller som fikk plass fremst i rekken og kom ferst i mdl.

,:En Lockheed Lodestar fra
, 3356 skvadron, Gardermoen
flystasjon bespker Kjel-

Vi far et inntrykk av det
. ekstyske plankedekket.

Ny rullebane med betongdekke

Det tyske tredekket var i 1948 i en s& darlig forfatning at det ble
besluttet & ta det opp og erstatte det med et permanent dekke.
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Grunnundersekelser viste at Jjordbunnen for det meste Dbestod av
melsand og leire som vanligvis kan gi betydelige telehivninger i

vdrlesningen. Dersom en skulle 1legge et heyverdig og kostbart
betongdekke mitte en ogsd beskytte det mot telehivninger ved a
foreta sterre masseutskiftninger. Det ble foretatt

belastningsprever av grunnen og det ble dessuten stept noen
proveplater av sdkalt soilsement eller magerbetong og av vanlig, god
betong. En kom til at et soilsementdekke ville ha tilstrekkelig
bzreevne for den lette flytrafikken som en regnet med pd Kjeller, og
dette dekket ville ogsd bli lettere & reparere dersom det skulle fa
teleskader. Hensikten var & blande sement og vann direkte inn i
grusen ute p& banen - en sdkalt "mix-in-place” metode.

Innflygingen fra nordvest til den tyske stripa skjedde over
Kjellerholen tett inntil Nittebergisen. De nye sikkerhetskravene
til ICAO - den internasjonale sivile luftfartsorganisasjonen - tilsa
imidlertid at det var nedvendig & dreie retningen pd rullebanen 3
grader mot urviseren for & unngd hindringer under avgang og landing.
Dette forte til at den nye rullebanen mdtte legges pd skré& over den
tyske stripa, og det gamle plankedekket mdtte forst fjernes for en
kunne komme i gang med planeringen av den nye banen.

Da anbudene fra entreprengrene kom inn, viste det seg at det var
lite & tjene pd& & benytte "mix-in-place" metoden for legging av

soilsement. En valte derfor & g& for et stasjonert blanderanlegg
for & f& en bedre blanding og en bedre kontroll med sement- og
vanntilsetning 1 ©betongen.. Arbeidete med, fjerning av det gamle

tredekket tok til 23. april 1949, men etter en tid fikk en mistanke
om at den tyske rullebanen visstnok skulle vare underminert, og at
det sidledes mdtte utvises nedvendig forsiktighet. Ved n&rmere
undersckelse ble det funnet i alt 600 meter med sprengkanaler som 13
ca. 80 cm. under det gamle banedekket. Sprengkanalene var fylt med
vanlig grefte-dynamitt. Sprengstoffet - som for det meste hadde
beholdt sin sprengkraft - ble samlet i hauger og brent. Under
anleggsarbeidet kom man ogsd over tre mindre sprengbomber.

Arbeidet med drenering kom i gang 10. mai og planeringen ble
pdbegynt for alvor 8. juni. Stepingen av det 15 cm. tykke dekket av
magerbetong kunne begynne den 12. juli. Tiltross for en rekke
forsinkelser og svikt i sementleveranser, ble stepingen fullfert den
9. oktober. Rullebanen hadde da fdtt en lengde pa 1150 meter med en
bredde p& 40 meter. den hoytidelige 3pning foregikk den 15. oktober
19409.

Nedvendig med forlengelse av rullebanen

Den nye rullebanen var knapt nok ferdig fer den ble totalt foreldet.
Da Norge gikk med i NATO og kom inn under den amerikanske
vdpenhjelpen, fikk vi tilbud om en helt ny generasjon jagerfly - 1
ferste rekke F-84 Thunderjet og noen ar senere F-86 Sabre. Mens
flyplassen var dimensjonert for vart feorste jetfly Vampire, som
kunne klare seg med en "kortbaneflyplass", krevde de nye flyene
betydelig lengre landingsbane. Allerede i 1951 foreld det planer om
& forlenge rullebanen pa Kjeller. Vanlig NATO standard tilsa en
lengde p& hele 2990 meter, men forskjellige kortere alternativer ble
spesielt vurdert.
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Dersom flyplassen skulle bygges ut til full NATO standard, ville den
strekke seg fra Nittelva over Storgaten, Fetveien (ved Ardsen),
Hovedbanen og helt frem til Leira-elven.

Som rimelig er, fikk disse planene stor oppmerksomhet i
lokalmiljeet. Storgaten ville bli skaret tvers av, og istedenfor &
vere hovedinnfartsveien til Lillestrom, s3 man for seg at den ville
0li redusert til en blindgate. Avisen "Akershus" sier at det ikke
er rart at folk reagerer kraftig mot en slik degradering av stedet,
da det ogsad var snakk om at en rekke byggetomter ville komme i
faresonen. Representanten Hans Borgen fra Bondepartiet stilte et
grunngitt spersmidl i Stortinget, og han la til at: Det har vert
uttalt hap om at flyplassen md bli nedlagt, men nd er det tale om
utvidelse!

Debatten om forlengelse blusset for alvor opp 1 1953. Forsvaret
hadde da forkastet et forslag om & forlenge flyplassen over
Nittelva, fordi en slik lesning ville bli meget vanskelig og dyr.
Verdens Gang har en artikkel om jet-jagere og biler i Norges
merkeligste gatekryss, og sier at det er ikke mange kommuner som kan
rose seg av & ta ned jetfly i Storgaten! P3 grunn av den sterke
motstand i Lillestrem mot utvidelse av rullebanen, ble det vurdert &
flytte verkstedene og den nyetablerte forsyngskommando til Flesland
eller Varnes, men Sola og Jarlsberg var ogsd& inne i bildet. Og 1
folge et avisinterviju med Forsvarsdepartementet var det intet til
hinder for at fabrikkbygningene p& Kjeller kunne frigis til sivil
produksjon.

Avisen "Akershus" hevder at den storste saken som Lillestrom
noensinne har hatt til behandling, er uten tvil spersmdlet om
utvidelse av rullebanen pd Kjeller. Ingen sak har som denne satt
sinnene 1 bevegelse og skapt diskusjon, ikke bare i pressen, men
kanskje mer mann og mann 1 mellom. Den forste april (!) 1953 kan
imidlertid avisen fortelle i et stort forsteside-oppslag at det blir
ingen utvidelse av rullebanen. En ny oppfinnelse har gjort det
mulig & lande jetflyene rett foran hangarderene - det er ganske

enkelt & montere en helikopterrotor p& jagerflyene ndr de skal til
Kjeller for overhaling.

Debatten kom til & holde seg i flere A&r. I 1954 fa&r vi here at
Skedsmo kjemper energisk for & beholde Kjeller flyfabrikk, og i 1955
og 1956 er det alarmerende meldinger om at sdvel
forsyningskommandoen som fabrikken skal flyttes til Flesland.
Lillestrom Arbeidersamfund vedtar 1 1957 en resolusjon mot utvidelse
av Kijeller. Vi fa&r here at forsvarsminister Handal kommer p&

"nattlig og hemmelig visitt" til Lillestrom som ferte til at saken
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ble tatt opp til fornyet behandling i formannskapet. Og endelig,
den 2. mai 1958 vedtok Lillestreom herredstyre & gi grent lys for en
forlengelse av rullebanen til 1600 meter. Utvidelsesplanen var na
redusert, forst fra 2000 meter og s& fra 1800 meter, og det var
derfor ikke lenger nedvendig med kryssing av torgaten. Som en
sikkerhetsforanstaltning vil Storgaten bli stengt med bommer nar
jetfly skal opp eller ned.

I utredningen fra Forsvaret het det at sporsmdlet om den endelig
beliggenhet av Flyvapenets sentrale vedlikeholdsverksteder har vert
gjenstand for et inngdende studium. Man er kommet til det resultat
at det gunstigste sted - alle forhold tatt i betraktning - fremdeles
er Xjeller, Forutsetningen for at denne virksomhet fortsatt kan
holde til p& Kjeller er imidlertid at rullebanen blir forlenget.
Hvis den ikke blir forlenget i den narmeste frcemtid, mi virksomheten
flyttes til 2t annet sted. Mens man tidligere regnet med at det var
behov for en bane pa& 2000 meter, regner man nu med at 1600 meters

lengde vil gvaie seg for de flytyper som det er tale om & overhale
pd Kjeller. lytypen det siktes til var 1 farste rekke F-85F og F-
86K.

Rullebanen £f£ar asfaltdekke og forlenges til 1600 meter

Tegnforklaring
————— 71940 tysk rullebane m/trelemmer, 1200m
— — 1949 ny rullebane | soilsement. 1150m

1959, forlengelse-asfaltrullebane, 1600m

Denne tegningen viser utviklingen av flyplassen 1 tidem 1940-1959.
Vi ser den tyske rullebanen med tredekke fra 1940, den nye
betongbanen p& 1150 meter fra 1949 og den forlengede asfaltstripa p&
1600 meter fra 1959.

Anleggsarbeidene startet opp etter meget kort tid. Den eksisterende
oetongoanen skulle forsterkes med 15 cm pukk og singel som s& skulle
f4 et asfaltdekke. Arbeidet kom i gang 25. august 1958, og det var
forutsetningen at banen skulle forsterkes etappevis slik at en del
av stripva skulle kunne benyttes for mindre fly under
anleggsperioden. Forlengelsen bestod i at hver av endene av banen
skulle péaplusses <ca. 200 meter. I likhet med Dbyggingen av
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betongstripa 1 1949, ble det ikke foretatt full masseutskifting av
torvliaget. Bare det everste jordlaget ble fjernet, og det ble si
lagt pd ca. 90 cm. med sand, kult, pukk og singel. Det ble lagt
asfaltdekke pd& hele rullebanen, bade pad de nye forlengelsene og pi

den gamle betongdelen.

Den 1600 meter lange stripa fikk en bredde pad 30 meter, hvilket var
10 meter smalere enn betongstripa fra 1249 - og hele 70 meter
smalere enn den tyske strima fra 1940. Den nye rullebanen ble
ferdig til bruk 1. juni, og ifeslge kontrakten skulle entreprensren
fullfoere anleggsarbeidet 1innen 1. Jjuli 1959, Av budsjettmessige
grunner matte de avsluttende arbeidene utsti til hesten, det vil si
£til det neste budsjettaret. I lepet av anleggsperioden hadde det
vert mulig & foreta hele 115 landinger og avganger med visse
flytyner siik at virksomhete ved verkstedene kunne fortsette

nermest som normalt.

Rullebanen forlenges helt frem til Storgaten

Vadren 1975 ble rullebanen forlenget helt frem til Storgaten 1
Lillestrom. Den vesentligste delen av anleggsarbeidet ble utfort av

Ingeniegrvadpenets skole- og ovingsavdeling (IVS®), Hvalsmoen. Den
gamle torvmassen ble gravd opp og skiftet ut med sand, som s& ble
planert og komprimert. Samtidig ble det flyttbare gjerdet og

tilherende skinnegang langs Storgaten, fornyet. Bildet ovenfor er
tatt 16. april 1975. Forlengelsen dreide seg om et sdkalt "over-
run" p& ca. 50 meter. Med bakgrunn 1 tidligere neruhell ble
arbeidet ansett for & ha stor flytryggingsmessig betydning. Det var
den verdifulle innsatsen til Motor- og maskinforerskolen ved IVSQ
som gjorde det mulig & f3 utfert denne forlengelsen, da prosjektet
ikke hadde fatt nedvendig prioritet i det anstrengte
byggebudsjettet. Arbeidet tok til 2. april og ble avsluttet 29.
april 1975.
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1980.

Utbedring av rullebanen for mottak av F-16

Heosten 1981 var det behov for i tur og orden 3 ta de nye F-16 flyene

til Kjeller for utforelse av et steorre modifikasjonsprogram. Men
etter godt og vel 22 &rs bruk var asfaltdekket p& rullebanen
etterhvert blitt meget ujevnt og oppsprukket. Baneforholdene ble
karakterisert som hoyst utilfredsstillende sett fra et
flytryggingsmessig synspunkt. Den kraftige F100 motoren 1 F-16
virket som en glupsk stevsuger, men den ville £f& problemer med

fordeyelsen hvis den ble foret med lgse asfaltbiter fra det sprukne
banedekket.

I lopet av et par korte sommermdneder ble det utarbeidet planer og

innhentet anbud for utbedring av rullebanen. Det ble lagt to lag
med asfalt over hele banen, og den fikk dessuten ca. 85 meters
forlengelse av "over-run" i vest helt frem til Nittelva. Banens

totale lengde okte til 1735 meter, men den effektive banelengden ble
redusert til 1380 meter som folge av at det ble installert et nytt
sett med bremsevaier. Utbedringen ble fullfegrt i tide slik at den
forste F-16 kunne lande pa Kjeller etter programmet den 1. september

1981.




Kjeller flyplass anno 1987.

Vinterbilde av Kjeller flyplass fra forste halvdel av 30-drene.




SMAGLIMT - PERSONER OG HENDELSER VED FLYPLASSEN

Mosesvingen

Krysset mellom Fetveien og Storgaten i Lillestrom, var et sentralt
metested, som 134 1like inn til den tidligere vytre flyplass og

flyavdelingens omréade. I et leserbrev 1 Akershus Arbeiderblad, 4.
juli 1925, har Toni et engasjerende innlegg om den naturskjenne ovre
del av Storgaten oppimot
Mosesvingen - s&nn en

midtsommerkveld ndr stedets mer
eller mindre aktverdige borgere
gdr sin aftenpromenade mellom de

hvitstammede, leovrike bjerke-
trer, som danner den prektige
alle. Eller Fetsundveien da,
hvor 1levskogen stir tett pd

begge sider av veien. Her synes
jeg i all min enfoldighet at det
er pent., Senere pd kvelden nér
sola har gatt ned, er det et

v 1 svingen, da

D
s

ca
katter, flyveelever og sma damer
som svermer. Det =2r dog en
1 her, og det var den jeg
t vise fedre,
som har med disse ting & gjore,
& rette pa. Det Dburde nemlig
her vzre utsatt noen benker
eller krakker sa de mwmer eller
mindre aktverdige kunne f& hvilt
seg litt ndr de var ute og gikk
sin kveldstur. Det stér
riktignok en gammel sneplog i Mosesvingen, men for det forste er den
ubekvem & sitte pd, og for det andre si er den bestandig opp
flyveelever, som ikke har fatt noe pikebarn.

Badeplass ved Nittelva

Flysoldater bader < Nitt-
elva - en kjzrkommen av-
veksling i sommervarmen.
Dette skjedde da Nittelva
fremdeles var rein og inn-

bydene - og milgpfor-
urensning nermest var et
ukjent begrep. Bade-

plassen, som hgrte inn
under Flyskolen, var ut-
tyrt med motorbdt og et
lite badehus samt en fly-
kasse som tjente som bé&tnaust. Badestranden 14 1ike ut for
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vestenden av navzrende rullebane. Det ble badet 1 Nittelva helt
frem til krigsarene, men etter den tid har vannet gradvis blitt
mindre velsmakende.

Lufthansa apner flyrute Kjeller - London

Den 1. juni 1938 fikk Oslo sin forste landflyrute. Samtidig med at
sjeflyruten fra Gressholmen til XKebenhavn ble 4&pnet for sommer-
sesongen, satte det tyske Lufthansa i gang med en gjennomgdende
flyrute fra Kjeller til London, Kebenhavn, Hamburg og Amsterdam.
Allerede sommeren 1936 hadde Lufthansa 1 en kortere tid benyttet
Kjeller som base mens sjsflyet som trafikkerte Oslo-ruten var inne
til overhaling. Det ble benyttet et tre-motors fly av typen Junkers
Ju 52 med plass til 17 passasjerer. Den nye ruten ble ganske fort
populz=r hos reisende som skulle til Xontinentet og England, fordi de
slapp & bytte fra sjefly til landfly i Kebenhavn. Den 13. Jjuni
herer vi at flyruten Kjeller-London gidr utmerket med 10-12 reisende
hver dag. Passasjerene kjogres hver morgen fra Oslo til Kjeller i
en rummelig turbuss pad bare 25 minutter - omtrent samme tid som
paten bruker ut til Gress-
holmen. Returtransporten
skjedde utpd ettermiddagen
ndr flyet fra London hadde
landet. Ruten fikk spe-
siell oppmerksomhet den 6.
juli da kronprins Olav var

med som passasjer £il
Goteborg. Siste rute-
avgang fpr "vinterdvalen"
fant sted 10. oktober - og

fra sommeren 1939 stod Fornebu klar til 3 overta ruten.

Da Sonja kom til Kjeller

Avisen "Akershus" hevder at tirsdag 19. Jjuli 1938 sikkert ma
innregistreres som en av de storste dagene for Kjeller flyplass.
Allerede om formiddagen ble det masseoppringninger om det var
anledning til & komme inn og se Sonja Henie som skulle komme med
ruteflyet klokken 1715. Men det ble svart nei - man hadde sitt
reglement & gd etter. Fremmeotet utenfor inngangen til flybataljonen
ble stort som aldri fer likevel, for det kunne da vare en mulighet
til & f3a et lite glimt av stjernen. Men sd en liten stund for
ankomsttiden til Lufthansa maskinen, ble reglementet puttet vekk for
en gangs skyld, portene ble dapnet og alle som ville kunne bare
passere vakten og begi seg inn pd plassen. Og s& seiler det store
ruteflyet inn over Kjeller mens de tusen oyenpar fulgte den med
aller steorste interesse. Etter en runde rundt plassen landet det
lett og elegant som vanlig og ikke lenge etter stod det
"oppmarsjert" med bredsiden til publikum. Omkring halvannet hundre
soldater stod vakt for at ikke alle skulle storme bort til maskinen.
Og s& kom da det spennende oyeblikk da alles oyne var rettet mot
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utgangsderen der Sonja skulle komme tilsyne. Og s& kom hun da,
elegant og smilende stod hun der, i en smart kjole og en liten bla
bakpdhatt, som kledde henne fortrinnlig. Brun og £frisk stod hun

der, med rode lepper og sin perlerad av vakre tenner, det var den
gamle, kjente evigunge skoytestjernen, filmstjernen, olavsridderen -

men man ser straks at hun er den samme som for. Fotografene har
ingen vanskeligheter med & knipse, de generer seg da heller ikke,
men Sonja stdr der og lar det skje. S& kommer hun seg ned til
omfavnelser og velkomsthilsener og blomsteroverrekkelser. Hun var
strdlende glad for at hun var hjemme igjen, n& skulle hun hvile og
atter hvile for s& 1 slutten av august & Dbegi seg tilbake til

Amerika til ny filming.

Kjempefly pa Kjeller

Det var meningen at Lufthansa skulle sette inn en Focke Wulf FW 200
"Condor" pd ruten til Kjeller. Dette var en helt ny flytype med
plass til 26 passasjerer. Men da flyet ikke ble tidsnok ferdig, ble
det altsd en Ju 52 1 stedet. Men selv denne maskinen virket
imponerende stor, og det sies at den "ruvet godt der den tok plass
for natten borte ved hundremeteren". Men Kjeller skulle allikevel
f& anledning til & stifte bekjentskap med en virkelig kjempe etter
datidens forhold. Den 13. august 1938 landet en Junkers G 35 med

det imponerende navn
"Generalfeldmarschall von
Hindenburg". Flyet hadde
et like imponerende vinge-
real, nesten dobbelt sa
stort som dagens C-130
Hercules. Det hadde plass
til 36 passasjerer - og i
tillegg til passasjer-

kabinen 1 selve skroget,
var det ogsd plassert pas-
sasjerseter foran i vingen.
Det var plass for
mekanikeren til & g& ut-
over i vingen for & smore

motorene mens flyet befant seg 1 luften. Flyet hadde syv manns
besetning og det var ikke knepet inn p& noe av hensyn til vekten -
selv foreren var en kjempe pa 130 kilo. Det oppholdt seg

en times tid p& Kjeller, og en mengde skuelystne og interesserte
fikk adgang til & bese flyet. Neste gang flyet kom til Norge var

den Otz april 1940. Da landet det pa Fornebu med et
militermusikkorps. Det oprinnelige korps som etter planen skulle
spille foran slottet om morgenen, hadde blitt forhindret ved

torpederingen av "Blucher".

Kjeller smaskole

Flyverbyen Kjeller - uttrykket gdr igjen i avisene fra slutten av
forste verdenskrig - fikk nzrmest en "flygende start" i 1916. T
tillegg til hangarer og verksteder ble det ogsd et stort behov for




99

boliger. Tallet pd& innbyggere gkte
raskt, og barnetallet skjst til
vers etter kort tid. I 1919 f£ikk
Xjeller sin egen smaskole, da det
var en lang og tung veg & gi til
folkeskolen i Skedsmo. Skolen
holdt til ved siden av Hand-
verksmessen og "Folkekjskkenet".
Den ble senere utvidet og overtok
som smdskole for Sten skole. I
1928 fremkommer det av et mote 1
herredstyret at skolen pa Kjeller

er helt sprengt og at forholdene er helt meningslose. Det er sa
trangt at pultene stidr helt inntil ovnen, og det er endog ikke plass
til et kart pd& veggen. Det ble da bevilget 200 kroner til
innredning av to nye klasserum i Hé&ndverksmessen. Den forste
lzrarinnen het fregken Berresen (senere fru Harlem). Anne Ruud ble
ansatt 1 1922 og ble avloest av Ragna Hegge i 1923. Bildet
ovenfor er tatt 1 1923 og viser den nye lazrerinnen sammen med 15

elever. Elina
var lzrer helt
inn pa Kjeller

Schigrn (senere fru Scheie) ble ansatt i 1930, og hun
frem til 1940. Skolen ble nedlagt da tyskerne rvkket

Ingenigrkaptein Einar Sem-Jacobsen

Det var kaptein Sem-Jacobsen som
var sjefen. Vi kunne ikke fatt
noen Dbedre. Et realt og godt
menneske. Han var en hedersmann
tvers igjennom. Det var han som
var sjelen 1 det hele. Han var
enestidende, han var et Jjern,
hans navn er for alle tider
risset inn 1 Kjellers og norsk
flygings historie. Han tegnet
flyene selv, og han preoveflosy
dem. Han tegnet og uteksperi-
menterte ski til flyene. 0Og det
var han som skaffet penger til &
bygge opp et havarert £ly
istendenfor & sende det til
Frankrike. Og han kunne f£fly,
skulle Jjeg mene. Jeg glemmer
aldri en tur Jjeg hadde med ham
fra Kjeller til Lindgen, der han
landet pd& et lite Jjorde mellom
fjellene. Jeg var ikke hey 1
hatten da Jjeg s& fjellet komme
opp mot flyet, men det gikk det
0gsd...... Det er kaptein Johs.
Nielsen - Gamle-Nielsen - som 1
avisintervjuer har gitt denne
omtalen av den forste sjefen sin
pd Kjeller.

divind Sprensen var mester for disse karakteristiske strekene.
Tegningen ovenfor viser Sem-Jacobsen i flygerhabitt foran "Ganger-
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Rolf" 1 Heradsbygden 1. september 1912. Bildet nedenfor til venstre
viser en byste av Sem-Jacobsen som opprinnelig sto utenfor
Luftforsvarets overkommando i Oslo. Fru Elisabeth Sem-Jacobsen var
tilstede under avdukingen p& 50 &rs-dagen i 1962 for norsk flyging.
Bysten er utfprt av professor Per Palle Storm, og den star 1 dag
inne 1 befalsmessen pa Kjeller.

-//
:

I

Kaptein Semn~/acobsen.

in Sem-Jacobsen (til hgyre) og
t Griiner 1 PJivind Sorensens strek
917. Griner ble utnevnt til sjef
for Hzrens flyveve 12. februar
1917. Det ble etter hvert et meget
anstrengt forhold mellom direktoren
for flyfabrikken 0 g

~ W
©
=

s

g sjefen For
flyvapnet. Sem-Jacobsen rettelt et
voldsomt angrep mot oberst Gruner 1 en
avisartikkel som stod i "Tidens Tegn"
5. august 1922. Forsvarsdepartementet
la opp til krigsforhsr, men saken Dle
ordnet ved at Sem-Jacobsen forst Dle
innvilget tjenestefrihet og senere Dle
"entlediget" fra direktorstillingen.
Eller for & si det pd en annen mate:
Sem-Jacobsen ble sparket - og Griner
ble sparket oppover"”. Sem-Jacobsen
fortsatte som bilsakkyndig 1 Romerike
etter at han sluttet 1 flyvapnet. Han
fikk senere oppreisning og en okono-
misk kompensasjon av Stortinget.

Atlanterhavsflygeren Charles Lindbergh besekte Kjeller 2. oktober
19335 Han var spesielt interessert 1 vdre erfaringer fra flyging
med skiunderstell og han fikk demonstrert forskjellig utstyr som ble
benyttet for starting av motorer i kaldt ver. Akershus Arbeiderblad
forteller at han uttalte seg meget anerkjennende om hva han fikk se.




Bildet viser Lindbergh i samtale
med generalinspektsren for Fly-

vapnet, oberst Klingenberg.
Bataljonsjefen, major Norby, stdr
til Thoyre. "Gamle" Nielsen er

sjdfor.

Thomas Hartvig Gulliksen ble
tilknyttet Kjeller flyfabrikk i
1920, den forste tiden som
kontrolloffiser 0g senere som
direktor. Hans navn kom i
brennpunktet da han 1 1938 ble
utnevnt som generalinspektsr for
Hzrens flyvapen, uten at han var
blitt innstilt av kommanderende
general. En av veteranene fra
Kjellexr, major Borger Larsen, kan
i en alder av 83 &r fremdeles
sitere folgende @Fter hukommelsen
fra Gulliksens iltredelsestale
undetr en oppst1 111ng pd Kijeller
for snart 50 &r siden: "Denne
utnevnelsen har falt mange tungt
stet. Men utnevnelsen er en kjennsgjerning, og kjens-
er det md man beye seg for. Dere vil i meg finne en streng,
ferdig sjef".

Gulliksen var en akt fv kommunepolitiker i en &rrekke mens han var pd
Kjeller, men det ble pafert hans rulleblad at han tilherte
Arbeiderpartiet. En militer uttalese om ham sier at "hans politiske
syn skulle synes uforenlig med hans stilling". Han hadde ogsa
tidl igere fatt omtale 1 avisene, Dblant annet ved 1innlegg i
Arbeiderbladet og Akesrshus Arbeiderblad i 1925, hvor det ble sagt at
det var nedvendig med en gransking av forholdene ved Kjeller
flyvemaskinfabrikk. Det fremkom at kontrolloffiseren "setter si&
megen uvilje blandt arbeiderne at han bare av den grunn burde
fijernes gyeblikkelig fra sin stilling".

Tidligere stortingsmann Carl P. Wright skriver i "Akershus" 1 1956
at han aldri glemmer sitt forste mote med Gulliksen, som fant sted
pé Hamar om formiddagen den 9. april 1940. Oberst Gulliksen griper

1 e

fatt 1 frakken til Wright og holder stortingsmannen tilbake:

"Wright - for alt hva dere gjor, gi ikke opp. Vi skal sléass. Jeg
har sett gutta ligge pad Kjeller og slidss mot tyske bombefly. Det
var stralende & se guttenes kamphumer og gledende iver. Vare

soldater vil sldss, og vi skal slédss". Dette var oppmuntrende ord i
en kritisk situasjon som brant seg inn 1 erindringen til
stortingsrepresentanten. Gulliksen hadde fra sin bolig 1 Nittedal
kjert innom Kjeller tidlig om morgene den 9. april. Edvard Omholt-
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Jensen fortellar i boken "Ole Reistad" at generalinspekteoren ble
minnet om at nd var det inntruffet som Reistad s& mange ganger hadde
advart mot - en stod der med avlegse fly og uten midler til &
forsvare seg. Gullikslen mente imidlertid at stillingen langt fra
var hdples. N& hadde en anledning til & f3 forsteklasses materiell
og hjelp. S&vel det engelske som det franske flyvdpen stod til var
disposisjon. Det var bare & si fra hva vi trengte, og peke ut de
nedvendige baser for operasjonen. Det horer med til historien at
kaptein Reistad pd stdende fot svarte at det engelske flyvapen kunne
benytte Mjosa som landingsplass, og det franske kunne ta
Tyrifjorden. Isen var stort sett sikker overalt og kunne benyttes
for operasjoner med hijulfly.

Ole Reistad

Han var en som gjorde seg bemerket pa Kj
Flyskolen i 1922, og ble her til 9. apri

P& bildet ser wvi Ole
Reistad imstruerer rekrut-
tene ved Flyvebatalgjonen,
hvor han var sdkalt garni-
scnerende offiser og sen-
ere ble sjef for Garni-
sonsvingen og Speider-
vingen. Han ggjorde o0gsé
tjeneste ved flyveskolen
og var forstelarsr der i
tiden 1935-1937. Han wvar
dessuten i en ar
fast innflyver ellsz

pilot ved flyfabrikke

En av hans flyelever, Ola
Furuseth, forteller i
boken "Livet bakom skyene"
om Ole Reistad - riktignok
omdept til leytnant Bré-
rud - at han var ikke
den som sparte pa kon-
fekten, hverken 1 den ene
eller den andre retningen.
I gymnastikk og idrett ble vi kjert etter noter. Hvis wvi hadde
gymnastikk i forste timen s& husket vi det resten av dagen. Som
aktiv idrettsmann og medaljevinner gikk har bestandig foran selv. I
springmarsj lep han i teten til vi holdt pd & bldse tomme, og han
gav oss det gode eksempel 1 alle friidrettsgrener. Han var populer,
og ville vel ogsd gjerne vare det. I blant flere hertes hnhans
kraftige rest over alle andre, hu hei, her kommer Jjeg. Beskjeden-
het var 1ikke hans sterke side. Og det gav seg tydelig utslag nar
han var oppe og floy. Ham kunne vi peke ut med sterste sikkerhet
blant alle andre. For det gikk med bra bevegelser, krappe svinger
fra den ene til den andre siden. Aldri rolig flyvning. Og
landkrabber, og vi ukyndige, stod mépende av beundring.
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Ole Reistad ble etter en tid en ettertraktet foredragsholder og
kdsor. Under Apningen av Lillestreom-uken i mars 1938 k&serte
kaptein Reistad om flyvning, og i felge avisen "Akershus" vet man at
det er en fest & vere tilherer ndr han som her snakker om sitt
hjertebarn flyvningen. Han formelig drysser utover sitt publikumnm
sin viten om flyvning. N&r han taler om dens fremtidsmuligheter, s&
blir det som =2t fyrverkeri av sannsynlige usannsynligheter, men det
r 1kke den fantastiske opplysning om flyvningens fremtid og mulig-

heter som han ikke kan underbygge med neyaktige tall og utredninger.
Hvilken rore vekker det ikke nar han uttaler at flyvningen i dag kan
lignes med en baby som skal til & krabbe. Hvordan det da vil bli
nar flyvningen blir voksen, det kan enhver tenke seg. Kapteinen
fortalte p& sin saftige mate flere morsomme episoder fra flyvning
tt som det wvar fikk han sine tilherere til & skoggerle. Men

e ogsa alvorlig, og det var da han kom inn pd& det sorgelige
tel som heter mangel pd forstdelse av flyvningens fremtid, og

det var som formann i Norsk Aeroklubb han da talte.

Mars 1939 sendte Ole Reistad ut en
avisartikkel, hvor han vretbet et
meget skarpt angrep pa den eldre
genarasjon og de bevilgende
myndigheter, for ikke & ha gjort
sin plikt overfor norsk flyver-
ungdcm. Han karakteriserte flyve-
vdbenet som en illusjon, og han
hevdet at det ville vaere det rene
selvmord & gd& il kamp med det
materiell Yol den trening vare
flyvere da hadde.

\
Yle g,y e ¥

Kaptein Reistad slik tegneren
Einarson 8& ham p& nyaret 1940.

Thor Solberg (til venstre), Ole
Reistad og Bernmt Balchen. Tre
kjente flygere som har satt spor
etter seg 1 norsk luftfart og
som ogs& har gjort seg bemerket
p& den andre siden av
Atlanterhavet. Bildet er tatt
under et bespk til Kjeller
flyfabrikk, sannsynligvis ©
august 1935 etter at Solberg
hadde gjennomfgrt den 8500 km
lange flyturen fra USA til
Norge - med Loening maskinen
"Leiv Eiriksson'.
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Gamle-Nielsen - var feorste flymekaniker

r kull av vordende flygere og

Kull ette
ere nar hgstet lzrdom fra Johannes

mekanik

Nielsen - sjefmekanikeren ved Flyskolen pa
Kjeller. Gamle-Nielsen ble hans "adels"”
navn. Det var mannen som ggjemnom 25 A4r

stod ved siden av de unge guttene som med
glodende iver kom ombord i sine forste fly,
og han gav dem de gode rad de skulle ta med
seg. Han har lzrt dem & lytte til motorens
stemme, som forteller den innviede pd noen

sekunder hva som er iveien - lzrt dem &
vezre rolige og koldbodige i  enhver
situasjon. Det wvar noe slik Aftenposten

omtalte Llgytnant Johs Nielsen pa 60-4rs-
dagen i 1939.

le-Nielsen var me pd & bygge opp
¥ g
{ S

vapenet ra dets spedeste barndom.
gikk det ordet om ham at det han ikke
om stempelmotorer, det trenger
vite. Han ble pensjonert i 1939
meldte seg igjen il tjeneste etter
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Johs. Nielsen forteller til "Vi flyr" 1

1965 at det begynte pad en fisketur uten-
for Oscarsbvborg i 1912, Han hadde gjen-

nomgdtt Festningsartilleriets mine- og
hdndverksskole, og han tjenestegjorde da
som sersjant 1 mineavdelingen.

- Ja, Jjeg 1l& utpd og fisket. Da sS3d Jjeg en av motorbdtene fra

Borgen, vi kalte Oscarsborg for Borgen, hadde kurs for der Jjeg 1la.
Og Jjeg tenkte som s& at det var en av de andre som ville forswoske
fiskelykken. Bare merkelig at den motorbdten ble brukt. Hei -
Nielsen, ropte en. Se til & komme deg tilbake. Sjefen vil snakke
med deg og det p& timen!

Det var ikke fritt for at jeg begynte 3 lure. Sjefen snakke med meg
med en gang-? Hva 1 all verden skulle det bety? Jeg halte opp
sngret ©og begynte & hale opp dreggen, mens Jjeg lurte pd om jeg hadde
noen svin p& skogen. Hadde jeg gjort noe galt? Jeg kom meg da til
Borgen og meldte meg for sjefen. Jeg var litt mo 1 kne&rne.

- N&, der er du, sa han. General Holdtfot har ringt, han vil snakke
med deg. Han ringer om en time. Ja, n3ad er mye av timen g&tt, du
fdr vazre her til han ringer igjen.
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General Holdtfot, dette ble mer og mer mystisk. Hva i all verden

ville han meg? Jeg Dble mer og mer nervaes. Tiden gikk, 1ingen
general ringte. Til slutt spurte Jjeg sjefen om han visste hvorfor
generalen ville ha tak 1 meg. Jo, det visste han, men han hadde
ikke tillatelse til & si noe. Verre og verre. Jeg orket nesten
ikke & sitte stille pé& stolen. Og da telefonen endelig ringte,
hoppet jeg formelig pad stolen. Sjefen tok den, rakte roret til
meg: - Det er generalen! Og han spurte om jeg var villig til &
reise til Frankrike og sesite meg inn i fly og flymotorer. Det
svimlet for meg. - Fly og £flymotorer?, stammet Jjeg. - Ja,

bestemmelsen matte tas fort, senest om en time.

Jeg slo til med en gang. Ja, Jjeg fikk sadvidt tid til & pakke, si
var det & si adje til kona. Ikke kunne jeg et ord fransk, s& jeg
lurte p& hvordan dette skulle ende. Men jeg kom da £r=sm til Paris,
og heldigvis stod kaptein Sem-Jacobsen pd& stasjonen for & ta 1 mot
meg, ellers hadde jeg vel gatt meg helt bort i dette mylderet. Sa
bar det ut il flyplassen ved Buc, til Henry Farman. Der var det
1iv, Jjeg ble helt svimmel av det i begynnelsen. Jeg var der i tre
méneder og det gikk fint, selv om fransken var darlig. T
begynnelsen gikk det pé& fingersprdket, siden ble det litt bedre, for
en motor er Jo en motor overalt 1 verden.

Rittmester Harald Normann

Journalist 0dd Arnesen 1 Aftenposten tar et cockpit-intervju med
rittmester Harald Normann. 0dd Arnesen var sterkt opptatt av vart
flyvapen og han har skrevet en rekke artikler om virksomheten p&
Kjeller. Han forteller i boken "Norge p& frie vinger" at han som

flyjournalist var pd besgk p& Kjeller 5. april 1940. Fedrelands-
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sinnede menn hadde skjenket ganske store summer til innkjop av

skolefly til opplazring av nye flygere. P& Kjeller var det satt i

gang nye flykurser, og de skulle utvides etter hvert, det skulle

riktig bli sving p& sakenme. Gutta og larerne gikk opp i arbeidet

med 1iv og sjel, de mente noe med & utdanne seg, disse folkene. Det
e

varmet en flyinteressert sterkt & se at det endelig skulle bli sving

pd det store hgjulet. Dette lovet godt. Fotografen tok en rekke
fine bilder. Det forste eksemplaret av v&r nye Curtis Hawk 75 sto
p& bakken. Det skulle gjosre en fart pd 6500-550 kilometer. Det

skinte som et nysldtt kronestykke. Flere skulle komme etter. Her

var gledelig stoff for flyinteresserte lesere, det skulle bli en bra

lordags helside den 13. april ndr tekst og bilder var sensurert (vi

hadde som kjent militzrsensur i 1940 for tyskerne kom til landet).
L

Den helsiden kom aldri.

Rittmester Normann var sjef for Flyskolen pd Kjeller fra juli 1939
frem til aprildagene 1940. Han hadde hestet lazrdom av tyskernes
innmarsj i Polen 1. september 1939, da de militare flyplassene var
det forste mdlet til Luftwaffe. Han forutsd krigsfaren den 8. april
1940, og ved middagstider ga han ordre om at alle luftdyktige

skolefly - i alt 24 - skulle evakueres fra Kjeller og flys over cil
den islagte Gansvika 1 Qyeren. Flyene ble trukket opp i skogkantean
og kamuflert. Neste dag, da Kjeller Dble utsatt £for tyske
bombeanarep, skulle tiltaket vise seg & vare nyttig. Da £flyene

allerede var i sikkerhet og det meste av befal og mannskap var
disponible, lot det seg gjore & redde nedvendig materiell, bl.a.
feltverksted, reservedeler, bensin og olje. Dette og alt hva skolen

4 &tte-ti lastebiler samt en

ellers hadde av materiell ble fordelt p t
buss for personellet, og den 10. april i grdlysningen kunne ordnet
forflytning nordover av hele avdelingen settes 1 gang. I lopet av

denne og neste dag kom sdvel fly som personell og materiell
velberget frem til Nordre Osen midtveis mellom Rena og Trysil. At
skoleflyene ikke fikk gjore nytte for seg i april- og maidagene er
en annen, om enn tragisk historie. Og skolesjefen wmatte vente i
mange og lange &r p& anerkjennelse for sitt initiativ.

Harald Normann deltok i vinterflystevnet i mars 1921 da han falt ned
p& Bygdey og ble sterkt forsldtt i ansiktet. Han fikk knust nesen
og bar merker etter havariet.

Mekanikere fra Kjeller monterte jagerfly for Finland

Under vinterkrigen mellom Finland og Sovjet 1939-1940 kjeopte det
finske flyvapenat 44 Brewster Buffalo jagerfly fra USA. Flyene ble
sendt i kasser til Trollhattan i Sverige hvor SAAB pd& den tid hadde
sin flyfabrikk. Da SAAB ikke hadde kapasitet til selv & montere
flyene ble det fra finsk hold rettet en diskret foresporsel til
norske flymekanikere om disse kunne delta i monteringsarbeidet. Det

var viktig at den norske deltakelsen ble hemmeligholdt. I leopet av
kort tid var elleve mann pd& vei til Trollh8ttan. Av disse kom fire
monterer og en motormekaniker fra ¥Kjeller. Arbeidet 1 Sverige

pdgikk fra minedsskiftet februar-mars 1940 og frem til 9. april da
nordmennene reiste hjem p& grunn av det tyske angrepet pd Norge.

Den amerikanske sjefen for prosjektet var sa forngyd med
nordmennenes innsats at han tilbed dem en tilsvarende jobb pa fly
som skulle leveres til nederlandsk Ostindia (Indonesia).



107

Norske flymekanikere 1 Trollhéttan.

Fra venstre Rasmus Rasmussen, Thorolf Lekvold, Thormod Engebretsen,
Alf Skullestad, 1lengst til hgyre Erik Syversen. Disse kom fra
Kjeller flyfabrikk. Mannen i ren, hvit overall er laglederen Josef
Lian.

Forsek med autogiro

Utpd sommeren 1934 landet en

fremmed fugl pad Xjeller. Det
var Cierva C 30A autogiro som
. o Liva Tiedemands Tobaksfabrik
hadde kjept inn f£fra England.

Halvor Bjsrneby hadde hentet
flyet og flogyet det til Kjeller
via Holland, Tyskland, Danmark
og Sverige. Med sitt uvanlige
utseende og sine spesielle
start- og landingsegenskaper,
vakte autogiroen stor oppsikt
hvor den viste seg.

Autogiroen ble etter en stund gitt
som gave til flyvapnet og ble regi-
strert som Hzrens fly nr. 99 1
februar 1935. Det deltok wunder
regimentsamlingen p& Varnes sommeren
1935 (bildet til venstre). Kjeller
flyfabrikk solgte autogiroen til
Sverige hpsten 1936. I dag befinner
maskinen seg p& flymuseet i Schiphol
ved Amsterdam.
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Flom og oversvgmmelse

Omradet rundt Oyeren har fra tidlige tider vert utsatt for
oversveommelse under varlesningen i fjellet. Det gdr enda frasegn om
den skrekkelige "Storofsen" 1 1789, da vannstanden ble madlt til 15
meter pd Morkfoss vannmerke i O@yeren. Etter reguleringen i 1860 har
vannstanden under en storflom kun gdtt opp til 9-10 meter pd
vannmerket. Selv om vannet ikke alltid medforte direkte skader pa
bygningene, si var dJdet store omrdder med dyrket mark som ble
oversvemmet. Det kunne ogsd gd ut over veger og mange kjellere.

Ferste gang Kjelle
Innflyttingen 1

r flyplass €fikk foling med flommen var i mai 1916.
\ S

akkurat begynt da
N
i

L L
erkstedfleyen til den nye flyfabrikken hadde
flomvannet stod en halv fot over gulvet 1
Neste gang flommen skapte problemer for flyplassen
1927 kom den forste storflommen som satte hele

motorverkstedet.
var i 1920. Men

flyplassen under vann. Kjelleretasjen under fabrikkbygningen var
full av vann, og 1 maskinverkstedet stod vannet 30 cm. over gulvet.

ss gJuni 1927. Strandlinjen 1 forgrunnen folger
etveien som gdr tvers over bildet.

R

I mai 1931 var det igjen
oversvemmelse, men som V1L
kan se av bildet til ven-
stre var det Dbare en
mindre del av flyplassen
som ble satt direkte
under vann. Avisen
"Akershus" forteller at
vannet stod helt inn til
flyfabrikken pa Kjeller,
og den del av flyplassen
som 1kke er oversvdmmet
er blitt s& wvassyk at
plassen er ubrukelig. Vi
far hgre at Flyskolen av
den grunn har henlagt
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sine ovelser til Gardermoen. BEtter en samtale med general-
inspektoren for Flyvevdbenet, oberstlsytnant Klingenberg, skriver
avisen at det tar seg lite ut at va&r internasjonale flyplass ligger
under vann. Utenriksdepartementet har derfor underrettet utlandet

om at det ikke gdr an & lande pa& Kjeller forelepig. XKlingenberg
klaget over at man fra militert sakkyndig hold ikke ble tatt med pa
rdd da flyplassen ble lagt der den ligger - "vi kunne i 53 fall ha

fortalt at Kjeller med visse mellomrom er hjemsekt av flom!"

Det hele gjentok seg 1 mai 1934. Vi far here at flyplassen er
svunnet inn til snart intet. Flyskolen holdt pad med et speiderkurs,
men de klarte & komme seg av garde til Gardermoen for flyene ble
innesperret 1 hangarene. Kjelleren under flyfabrikken er igjen full
av vann, men "Akershus" vet & fortelle at transformatoren som stod
der under flommen i 1927 n& har blitt flyttet, slik at man héaper &
unngd stans 1 produksjonen. Det matte legges kloppeganger inne 1
verkstedet, og middagspausen ble fordrevet med & fiske abbor og mort
gjennom verkstedvinduene. Og Lillestrgm hadde en snev av Venezia
over seqg. Det heres ganske artig ndr man ikke tenker pd alt
oppryddningsarbeidet etter at flommen gikk tilbake.

Utsnitt av Kjeller fly-
fabrikk 1934. Marinen
hadde f&tt ldne en Tiger
Moth av Hzren for &
prove den pd flottgrer.
Under  flommen 7 mai
samme 4r kunne sjoflyet
lande p& Kjeller [fly-

plass - og som takk for
l&net ble det levert
tilbake like foran

porten til flyfabrikken.

Etter hvert som utbyggingen av flyplassen skred frem, ble ogsa
sporsmidlet om beskyttelse mot oversvemmelse mere aktuell. I 1939
var de kommet s& langt at det var utarbeidet planer for bygging av
en demning med pumpestasjon like ost for Kjellerholen. Planen ble
satt i verk hosten 1940 etter at tyskerne hadde overtatt. Demningen
ble bygget opp til kote 106,2 meter over havet. Den kom forst til
anvendelse under flommen i 1966 da vannstanden i Nittelva nadde en
hoyde pd 105,62 meter (9,08 m pa Markfoss). Etter at visse deler av
demningen som var gjennombrutt av rullebane og adkomstveier ble
tettet igjen, svarte demningen og pumpeanlegget helt til
forventningene.

Aret etter, 1 Jjuni 1967, kom den storste flommen siden 1860 - og
forhdpentligvis den siste oversvommelsen av slike dimensjoner.
Vannstanden nddde opp til 10,07 meter p& Moerkfoss vannmerke.
Konsekvensen av en oversvgmmelse av bygninger og verksteder ved
flyplassen ville n®rmest blitt katastrofal, og det ble derfor satt 1
gang en kjempeinnsats for & forsterke demningen og bygge den hoyere.
Det deltok styrker badde fra Hazren og Luftforsvaret, og 8600 dagsverk
ble nedlagt 1 lepet av 9 degn. Det ble gjort bruk av 5 helikoptre,
80 militere kjoretoyer samt sivile lastebiler og anleggsmaskiner for
& vinne kampen mot flommen.



Helikoptrene fraktet nzrmere 50000
sandsekker ut til demningen. Den
ble bygget opp til kote 107,5
meter, mens vannstanden kulminerte
p& 106,61 m.o.h. Etter den tid har

reguleringen av @yeren senket
flomvannstanden med godt og vel to
meter, og en har sdledes Dblitt

forskdnet for ytterligere over-
svemmelser.

hoyere enn )

T
1967 ville
t
ligere kjellern

1789 1916 1920 1927 1931 1834 1966 1967

Grafisk fremstilling av hpyeste flomvannstander etter at flyplassen
ble anlagt, med "Storofsen" som referanse. Ifplge NGO data svarer
100 meo.h. til 3,46 meter pd Mprkfoss vannmerke. Normalvannstand
for Byeren angis til 4,8 m p& Mgrkfoss vannmerke, hvilket tilsvarer
101,34 m.o.h. Referansehpgyden for Kjeller flyplass oppgis nd til 106
m.o.h. (348 ft), mens gressdekket for krigem l& pd& ca. 104 m.o.h.
(341 ft).




111

APRILDAGENE 1940

Den 8., april holdt sjefen for Flyskolen, rittmester Normann, en
oppstilling ved minnebautaen foran skolebygget hvor han orienterte
om den spente situasjonen. Han gjorde oppmerksom pa at det foarste
tyskerne foretok seg under angrepet pd Polen var & bombe flyplassene
og oedelegge flyene p& bakken s& de overhodet ikke kunne Xkomme i
luften. Han kom ogsid inn pa "Altmark" og hendelsene i Je@ssingfjord.
Skolesjefen g& s& ordre til "kort forflytning" av de luftdyktige
flyene. Fra middagstider til sent p& kveld ble skolens faorstelzrer,
instruktarer, mekanikere, flyelever og flysoldater beskjeftiget med
forflytninger til @yerens nordende. I lopet av dagen ble 14 Tiger
Moth og 9 Fokker skolefly fleoyet over til Gansvika hvor de ble
trukket opp 1 skogkanten og kamufiert. Det Dble ordnet med
telefonforbindelse til Xjeller, det ble satt opp luftvernunitraljsser
og ordnet med vakthold. Det wovrige personellet returnerte til
Kjeller hvor de overnattet for de dro ut igjen neste dag.
Evakueringen ble telefonisk rapportert til Flyvapenets stab - den
var gjennomfort uten at det var innhentet forhdndsordre.

Samme dag - den 8. april - var Flyvebataljonens speiderving i ferd
med de siste forberedelser for & avlgse Bombevingen som 1& pa Sola
pd noeytralitetsvakt. Det tekniske materiellet var sendt 1 forveien
pd to lastebiler som kjorte fra Kjeller 7. april. Tre av flyene ble
sendt avgarde i lepet av dagen og 84 mann tok nattoget om kvelden
den &dttende. Resten av flyenc skulle f£olge etter neste dag, den 9.

april. P& Sola var det forlengst snebart, og alle flyene hadde
derfor skiftet fra ski til hjul. For & kunne ta av fra Kjeller -
hvor det var vel 40 cm med blet, tung sneg - ble det benyttet lgse

1

startski som falt av ndr flyet lettet fra bakken.

Da det utover dagen den 8. april kom inn en rekke foruroligende

meldinger - bl.a. om minelegging utenfor Norskekysten og om den
tyske 10000-tonner "Rio de Janeiro" som ble senket utenfor Lillesand
med 500 fullt bevepnede tropper ombord - dro sjefen for
Speidervingen, kaptein Reistad, inn til Oslo for & f& Flystaben til
a kansellere ordren om & reise til Sola. Edvard Omholt-Jensen
forteller i boken om Ole Reistad - "The Spirit of Little Norway" -
at staben opprettholdt den tidligere ordren. Reistad matte da sende
mannskapene avgarde med toget, men han utstyrte dem med skarp
ammunisjon. Ved ni-tiden om kvelden ga han ordre til at flyene

igjen skulle klargjores med skiunderstell.

Da Reistad ved to-tiden om natten f£ikk telefon fra Bombevingen og
fikk hore om alarmtilstand p& Sola, og da han ogsd fikk hore om
trefninger i Oslofjorden, slo han alarm og ga ordre til flygerne om
a fly til Steinsfjorden pa Ringerike s& snart flyene ble ferdige. I
gralysningen kom det melding om angrep pd en rekke byer, og Reistad
sendte da telegrafisk ordre til bakkemannskapene at de ved ankomst
Kristiansand skulle returnere til Drammen for s& & "sgke forbindelse
oppover landet".

Bakkemannskapene til Feltverkstedet Jjobbet pad spreng med & klargjore
flyene, og klokken 5.15 1lettet den fgrste Fokker med kurs for
Steinsfjorden - en arm av Tyrifjorden. Det siste flyet kom seg i
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luften klokken 6.23 i fglge Speidervingens telefonjournal. Da hadde
i alt fem fokkere og to mother blitt evakuert. Ytterligere en
Fokker ble klar med skiunderstell, men det tyske angrepet satte inn
for flyet kom seg i luften. Flyene kom til & gjere god nytte for
seg de to krigsm@nedene frem til demobiliseringen i Nord-Norge den
10. juni.

Et historisk bilde. Kaptein
Ole Reistad med 1loytnant
Arve Aas 1 speidersetet tar
av med Fokker fra Kjeller om
morgenen 9w april 1940
klokken 5.50. Vi kan se at
mitraljosen ikke har kommet
pd plass i speidersetet.

Flyet som stdar
med halen 1 vzret
er en Tiger Moth
som gikk p& nesen
1 den lpse snpen.

Omkring klokken 7 om morgenen lettet flyelev Eirik Sandberg med en
Tiger Moth som ikke hadde vzrt klar for evakuering dagen for. Dette

var det siste flyet som kom i luften for de tyske flyene "kom som en
bombe" og nazrmest lammet aktiviteten pd Kjeller. Samtidig med at
Sandberg var i ferd med & starte motoren, kunne han hore

luftvernsirenene pad Lillestrom. Oberstleytnant Sandberg kan huske
at han trodde det var en preve pd samme mdte som tidligere alarmer i

det siste. P& veien ut til @yeren forseskte han & skape 1litt
realisme ved & lage et overraskelsesangrep pd kameratene som holdt
vakt 1 Gansvika. O0g overraskelsen ble stor da han oppdaget at

luftvernmitral josene var bemannet og pekte mot ham 1 det han
passerte. Etter at han hadde landet med det uanmeldte flyet, fikk
han here at han var heldig som ikke hadde blitt skutt ned, da det
var meldt at tyske fly var pid veg.
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Kort tid etter passerte en tre-flys formasjon Junkers Ju 52 pad
kloss hold nordover dyeren. Vaktmannskapene 3pnet straks ild med
mitraljosene. Flere formasjoner fulgte tett etter, kanskje ti
sveiter 1 alt - men ammunisjonsbeholdningen tok slutt uten at
mannskapene fikk se noen resultater av skytingen. Hvis denne
hendelsen fant sted sdvidt tidlig om morgenen, er det sannsynlig at
det dreide seg om de 29 Ju 52 maskinene fra II/KGzbv 1
(Rampfgeschwader =zur besonderen Verwendung) pd veg til Fornebu med
fallskjermjegere, men som rapporterte at de mdtte returners til
Alborg pd grunn av darlig ver. Flyene matte i s& fall ha kommet pa
avveie over gyeren. Fallskjermsoldatene ble herved forsinket, men
det  forhindret ikke at de 1 sekstiden om ettermiddagen var tilbake
og passerte Kjellerholen p& veg mot Elverum for & forsske & innhente
kong Haakon.

Oberst Gulliksen, generalinspektsr og sjef for Hzrens flyvépen, ble
oppringt i halv-to-tiden natten til 9. april. Det var den britiske
ambassade som da kunne melde at tyske styrker hadde gadtt til angrep
pd Norge. Gulliksen bodde p& sin gdrd i Nittedal, og han reiste da
ned til Xjeller flyplass.

Plasskommandanten pa Kjeller, oberstlesytnant Norby, var pd jobben
hele natten 1 sitt kontor ved Flybataljonen. Da maannskapene ble
ekket 1 tre-tiden var de raske til & f4 péd seg klzrne til tross for
stummende moerke med stro mthoolﬂng p& grunn av flyalarm og
mgrklegging. Det ble straks organisert spredning av de flyene som
ikke kunne komme 1 luften. De nyeste jagerflyene Curiiss Hawk P-36
samt vinger, skrog og motorer til Caproni bombefly ble fraktet uat i
smdskogen rundt £flyplassen, oppover Brandsdalen og til flere av
gdrdene 1 nabolaget.

Vépenmanns <apone ved Flybataljonen hadde allerede om kvelden gatt i
gang med & nstallere mitraljeser og klargjore seks av Curitiss-
jagerne. Pa grunn av sneoforholdene hadde ingen av de nye Jjagerne
kommet 1 luften for testflyging. Om natten ble det n& gjort et
forsek pa & lage en startbane for jagerne ved & rulle ned snsen med
en vegtrommel som ble trukket av en beltetraktor. Sngen ville
imidlertid ikke festne og forssgket var helt mislykket. En Moth pa
hjul prevde & komme i luften, men det resulterte i at dern gikk pa
nesen like foran hangaren.

En del av arbeiderne ved flyfabrikken kom pé& jobben til vanlig tid
klokken syv om morgenen 9. april. De ble mott i porten og fikk here
om det tyske overfallet og kampene i Oslofjorden. Det ble sagt at
det kunne ventes flyangrep ut pa dagen, og fra Lillestrem kunne man

llerede hore flyalarmen. Arbeiderne fikk anledning til & gd inn pé
verkstedene pd egst ansvar. Et av arbeidene som ble igangsatt denne
morgenen var montering av luftvernsirener for flyplassean og
fabrikkomréadet. Arne Silkebekken, som fremdeles er ansatt ved
verkstedene, kan huske at han ble sendt ut pd& plassen for & montere
vingetipper pd& en Curtiss jager. Han var opptatt med dette da han
oppdaget tre fly over Strgmmen som han tok for & vare Caproni flyene
som kom tilbake fra Sola. Det tok imidlertid ikke mange sekundene
fzr han fikk erfart noe annet.
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Tyske bombefly angriper Kjeller

°

"Du kan ta mitt ord pd&; klokken fem minutter pd atte kom de tyske
flyene over Gjellerdsen". Det 1 itt forskjellige klokke-
for bombeangrepet 9. april, men fru Rigmor Norby er 1 sitt 37.
helt klar og ikke i tvil om tidspunktet. Kvelden £for hadde hun
vert p& konsert 1 0slo og hadde kommet tilbake til et morklagt
Lillestrom. Vel hjemme p& Nitteberg £fant hun en hilsen fra sin
mann - plasskommandant pd& Kjeller og sjef for Flybataljonen - om at
han ikke kunne komme hjem pd en stund.

Da de tyske fly kom svevende 1inn over distriktet, £fikk man for
forste gang virkelig kjennskap til bombeflyet. Plutselig ser man
bombene blinke deroppe idet de lsses at fra flyet. Sekundene etter
braker det leos. "Hundremeteren" er tatt med en fulltreffer, og
luene sti3r 1 veret. Men "gjestene" noyer seg ikke med dette, de
svever over Kjeller og Lillestrem, og de setter sine kulesproyter 1
sving. At ikke mange mennesker ble drept den gangen, var sannelig
ikke tyskeraes fortjeneste. Det eneste menneskeliv som deres
desperate krigsforsel krevet ved denne leilighet, var en ung soldat,
hvis 1lik ble funnet pé& XKjeller senere. Det er vedakter Monsen i
"Akershus" som har gitt denne beskrivelsen 1 heftet "Vegviser fo
Lillestreom". Krigen var med 2tt rykket Lillestrems befolkning inn
pa livet. Og mer enn en var det som ble sjok av denne, den

"
[

forste foling med krigens gru. Ennd var det hele sa& uvirkelig, at
ogsd til oss.

en liksom vegret seg for & tro at alvoret var

Heinkel He 111 kommer inn i lav hpyde for & angripe "hundremeteren'.
Jyevitner kan huske at det var 1 alt seks fly som angrep Kjeller 9.
april 1940.

Boken "The Luftwaffe War Diaries" opogir at Heinkel He 111 bombefly
fra KG 4 (Kampfgeschwader), KG 26 og Kampfgruppe 100 ("stifinner")

ancrep flyplassen Oslo-Kijeller, luftvernstillinger pa& Holmenkollen
greg yp J g S

og kystbatterier 1 Oslofjorden. Verket "XKrigen 1 Norge 1940"
opplyser at angrepet holdtes gdende fra k1.7.40 med korte opphold
til ved 1ll-tiden. @yenvidner kan huske at flyene kom inn i lav

hgyde over Relingen med kurs mot Flybataljonen som ble det forste
bombemdlet. En stor del av de ansatte ved flyfabrikken fikk derved
tid til & komme seg 1 sikkerhet 1 det nye tilfluktsrommet som da var
under innredning. Bombeflyene benyttet ogsd maskingevear. Gunnar
Tanderz husker at han la p& sprang fra "hundremeteren" sammen med
obertleoytnant Norby for & sgke dekning mens kulespruten laget et
tydelig spor 1 sneen mellom dem. Det forste angrepet varte 1 ca.
50 minutter, og forst etter ca. tre timer var det hele over. De to
siste timene dreide det seg om transportfly som gikk 1 stor heyde pa
veg mot Fornebu.
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Mannskaper fra Flybataljonen
spker dekning 1 skogen ved
Mosesvingen.

Flyene kom inn i heyder under 1000 meter, og noen ble ansldtt til &
vere helt nede i 25 meters heyde. Fra luftvernkanonene til Kjeller
luftvern ble det avfyrt 97 kanonskudd (76 mm). Batteriene meldte om
to fly nedskutt og to skadet, men det foreligger ingen bekreftelse
o0& nedskytingene. Luftvernmitraljssene til Flybataljonen, Flyskolen
og Kjeller luftvern fikk sendt avgdrde et stort antall skudd, og det
ble observert at sporlysprosjektilene fra mitraljesene traff flyene
p& forskjellige steder uten synlig virkning. Mitraljeseammunisjonen
som ble benyttei forte med seg at kruttslammet avleiret seg i lepet
slik at etter ca. 1500 skudd var det bare mulig & f3& avgdrde et og
annet enkeltskudd.

.

tilling med Colt mitra-

Store rgymasser velter opp fra de
to "hundremeterne” til Fly-
bataljonen.
Bombekrater og en utbrent Tiger
Moth foran den nye betonghangaren
til Flybatalgjonen.



Etter at bombingen var over kom et
Dornier Do 17 rekognoseringsfly fra

Aufklbérungs-gruppe 120 inn over
flyplassen for a fotografere
skadene.

i

De to gamle hundremeters flyskurene til Flybataljonen var helt
nedbrent da angrepet var over. En av "hundremeterne" hadde blitt
benyttet som forlegning og messe. Den nye betonghangaren, "den
grenne bygning", var imidlertid uskadd. En Tiger Moth og en Fokker
fra Speidervingen som var klar til & ta av, brant ogsd opp.
Flyfabrikken fikk ogsd store skader. Det nylig ombygde mekanisk- og
motorverksted stod 1 brann. Hall II, som enda ikke var ferdig,
hadde fatt en treffer 1 forskallingen 1 det nordvestre hijerne.
Snekkerverkstedet, som var en ganske stor bygning, var totalt
utbrent. Den nye monteringshallen (hall IV) fikk en bombe gjennom
overlyset. Bomben laget et krater i1 gulvet 2-3 meter fra ostveggen.
En annen bombe slo seg gjennom veggen mot vest - 1 tillegg til store
splintskader falt overlyset ned og alle vinduene ble blast ut.

Dessuten ble et par Curtiss Jjagere mindre skadet.

%

Bilde fra hall IV etter at
det er ryddet opp etter
angrepet.

I forgrunnen kan en se Llitt
av et bombehull 1 gulvet.

I bakgrunnen kan en se t

ferdigmonterte Curtiss
Hawk.

Her inspiseres en utbrent Fokker CVE etter det tyske bombeangrepet.
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Kongen sgker dekning pad Lillestrom

Ekstratoget som var satt opp for & f& konge, storting og regjering
ut av Oslo og i sikkerhet, kom til Lillestrem omlag samtidig med de
tyske bombeflyene. Alle passasjerene midtte forlate toget da det kom
inn pad stasjonen, og sammen med kongefamilien fikk alle tilflukt i
plattformtunellen under jernbanesporene. De kongelige tok det hele
meget rolig og sindig, og etter en stund kunne alle fortsette reisen
til Hamar hvor Stortinget holdt et betydningsfullt mote. Otto
Monsen skriver at alle som overvar dette intermesso pd Lillestrom
jernbanestasjon 9. april og som var vitne til kongefamiliens faste
holdning og urokkelige ro, vil bevare minnet om denne begivenhet i
kjer erindring.

Asbjern Larsen, som var under utdanning som vapenmekaniker vad
Flybataljonen, forteller at han kan huske at et tog dampet ut fra
stasjonen like for bombeflyene avsluttet angrepet. Han la merke til
at en He 111 strek lavt over toget uten at han merket noe skyting.
Larsen hadde god oversikt der han var plassert med en
luftvernmitraljose nedenfor Serum gard. Han var selvifglgelig ikke
oppmerksom pa hvilke passasjerer som var pd toget, men han merket
seg hendelsen fordi hans egen mitraljese stoppet opp like for flyet
dukket ned mot toget.

Ordre "Ilden opphgrer"

Klokken 14.07 £fikk Kjeller 1luftvernkommando felgende meldig fra

forsvarsministeren: "Oslo by betraktes som overgitt, og dette
gjelder ogsé& Kjeller 1luftvern". Dessuten kom det melding om at
fiendtlighetene inntil videre skulle opphore. Batterisjefen hadde
allerede en time tidligere fatt ordre fra dstlandets
luftvernkommando om at Kjeller luftvern var overgitt og skulle bli
stdende 1 sine stillinger. Han har opplyst at det var forbudt -
under trussel om straff - & forlate avdelingen og slubtte seg til

andre kjempende avdelinger.

Mannskapene ved Flybataljonen ble kalt til oppstilling utpa
ettermiddagen hvor sjefen for Feltverkstedet, kaptein Harald Hansen,
orienterte om utviklingen. Asbjern Larsen kan huske at han hadde
kommet seg en tur til Lillestrem for & f& seg noe mat like for
oppstillingen. Kjekken, messe og forlegning (hangar 11) var nemlig
en eneste ruinhaug. Ikke

lenge etter oppstil-
lingen kom det en Ju 52
i lav heyde inn over

flyplassen. Larsen kun-
ne heore at en enslig mi-
traljose dpnet 1ld mot
flyet.

I folge en rapport fra
den tyske transportfly-
geren som kom inn over
Kjeller klokken 15.15
(16.15 tysk sommertid)
med en Ju 52 1 100 met-
ers heoyde, ble flyet
megtt av maskingevarild.
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Maskinisten ombord ble truffet og alvorlig saret slik at den
planlagte landing mdtte avbrytes. Fartoysjefen hadde ordre om 1
forste rekke & innhente en tilstandsrapport om flyplassen. Flyet
gikk derfor til Fornebu og fortsatte til Alborg etter at den sdrede
hadde oblitt satt av.

Intakt materiell og ammunisjon
bringes i sikkerhet etter bombingen
ved Flybatalgjonen. En del mate-
riell ble kjort opp til meieriet 1
Skedsmokorset, og her ble mann-
skapene ogsd& innkvartert. Speider-
vingens materiell og en tankbil med
3000 1liter Dbensin kjorte nordover
for & slutte seg til kaptein
Reistad og hans avdeling.

Sperring av vegbroer over Nittelva

Det var av stor betydning for mobiliseringen av avdelingene pa
Gardermoen og Trandum at et tysk fremstet over Nittelva lengst mulig
kunne hindres. Plasskommandanten pd Kjeller fikk en forelepig ordre
fra sjefen for 2. divisjon om & sperre broene over Nittelva ved
hjelp av de styrker som kunne oppdrives pd Kjeller. TLuftvernsjefen
kunne ikke sette seg ut over ordren om & innstille kampen. Plass-
kommandanten, oberstleytnant Norby, folte seg imidlertid ikke bundet
av ordren fra forsvarsministeren, og gikk i gang med & samle en
styrke pd omtrent hundre mann. Det ble tatt ut tre sperrskommandoer
pd 10 flysoldater hver som fikk 1 oppdrag & sperre vegbruene ved
Nittedal kirke, Kjellerholen og Lillestrem. Omlag 60 mann ble holdt
i reserve pa flyplassen.

ie]

P& grunn av en endelss rekke av personbiler og lastebiler pd veg ut
fra Oslo med "flyktninger", var det en hdples oppgave & sperre
broene ved Kjellerholen og Lillestraom. Szrlig vanskelig ble det da
merket falt pd. Det horer med til historien at en bilkolonne med 96
tyske fallskjermsoldater pa veg nordover mot Elverum, uhindret
passerte Kjellerholen ved 18.20 tiden.

Mannskaper fra Flybatalgjonen
p& marsj oppover Storgaten
ved sekstiden om ettermid-
dagen 9. april. Neste dag,
da befalet ble sendt til
Skedsmokorset for inter-
nering, bega mannskapene seg
til Fetsund for & fa narmere
ordre hos lensmannen.
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Tysk besettelse av Kjeller flyplass

Det fremgdr av "Krigen 1 Norge 1940" at en tysk avdeling besatte
Kjeller flyplass 10. april kl. 8.30. Besettelsen var en folge av
flyplassens formelle overgivelse dagen for, da politimesteren i1 Oslo
og kommandanten p& Akershus hadde gjort avtale med tyske mundigheter
om & innstille fiendtlighetene.

Overgivelsen av Kjeller flyfabrikk ble markert foran porten ved

Fetveien. Da fabrikkens direktor - major Eckhoff - for anledningen
hadde sivilt antrekk, ble det leoytnant Slaatten som utfoerte selve
overgivelseshandlingen. Det var allerede kommet melding om den

forestdende overgivelse da en tysk tropp kom marsjerende etter
Fetveien fra Kjellerholen. Legytnant Johs. Nielsen stod oppstilt med
en tropp vaktsoldater fra Flyskolen da tyskerne rykket inn. Det kom
ogsd en tysk tropp fra motsatt veg av Fetveien, og denne troppen
gikk i skuddstilling langs broytekantene idet vakttroppen
avmarsjerte. Overgivelse av Flybataljonen hadde allerede funnet
sted, og hakekorsflagget var kommet p& plass pad flaggstangen. En
tysk offiser 1 folge med lgytnant Slaatten gikk rundt til
vaktpostene og sorget for at de la ned vadpenene. De sivilt ansatte
ble deretter sendt hjem for & avvente nermere beskjed. Etter et par
uker ble de kalt tilbake og ble da satt til & rydde opp og tomme de
gamle trehangarene. Befal og en del mannskaper ble sendt opp til
kommuneheimen 1 Skedsmo for internering. De ble ganske snart satt
til & rydde opp etter bombeangrepet, og etter at oppryddingsarbeidet
var utfort, ble det militzre personellet etter hvert sendt til sine
hjemsteder.

T

Tyske mannskaper tar med stor interesse en erobret Curtiss Hawk 75-
A6 1 dyensyn.
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Det forste tyske flyet
landet pd& Kjeller den
10. april klokken 12.30.
Det var forevrig den
samme Ju 52 som dagen
for hadde gjort et
landingsforssgk men Dble
mett av maskingevarild.
Flyet tilherte Kampf-
gruppe zbV 102. Fartey-
sjefen, leytnant Rex-
hausen, rapporterer at
det tyske infanterikompaniet hadde lagt ut et hakekorsflagg som tegn
pd at de hadde inntatt flyplassen (han sier det hadde funnet sted

ca. to timer tidligere). De fant at det var en halv meter med sno
pd flyplassen og at den normalt ikke ville bli brukbar for landing
fer i midten av mai. Det rapporteres at det fantes 279 fat med
flybensin og 13 fat med smzreolije pd Kjeller. For at flyet skulle
kunne ta av igjen fra den snedekte banen, ble det laget til et sett
med snemeier eller 1lgse ski (abwerfbaren Schneekufen). Med god

hjelp av 30 infanterister til & skyve for & f& flyet pd gli, klarte
det & komme seg i luften etter 3 1/2 times opphold.

Den 12. april kom det ca. 800 tyskere til Lillestrom.

Kijeller luftverh

Som et ledd i noytralitetsvakten, ble det i september 1939 opprettet
et lokalt 1luftvernforsvar for Kjeller flyplass. Avdelingen fikk
benevnelsen Kjeller 1luftvern, og den var en del av Luftvern-
regimentet som igjen herte inn under Hzrens artilleri.
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Kommandostaben for Kjeller luftvern holdt til i telegrafbygningen pé
Lillestrom. Avdelingen var oppsett med fire Bofors 76 mm luft-
vernkanoner, 12 Colt 7.92 mm luftvernmitraljeser og fire lyskastere.

I tillegg til dette hadde bade Flyskolen og Flybataljonen sitt eget
luftvern, idet de tilsammen var tildelt 27 colt

luftvern
mitraljoser.
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Gruppering av Kjeller luftvern.

v

En soldat ved Kjeller luftvern som hadde godt og vel fem mé&neders
nzytraliLe+svathjen°ste bak seg, har 1 et avisinterviju opplyst at
de hadde gédtt hele vinteren og ventet pd at de skulle f& tildelt
nytt luftvernmateriell. De var oppsatt med vadpen som var alt annet
enn moderne, og det viste seg at de var praktisk talt ubrukelige.
Han forteller at noen av luftvernmannskapene ble stdende 1 sine

stillinger 1 godt og vel tre deogn etter den 9. april for de ble
oppdaget av tyskerne.
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KJELLER UNDER TYSK LEDELSE

Etter at tyske styrker rykket inn og overtok Kjeller, stod Luftwaffe
klar og opprettet raskt en midlertidig Fliegerhorstkommandatur for
flyplassen. Den 17. april ble Kjeller underlagt Kommando Flughafen-
bereich Oslo samtidig som administrasjonen ble overtatt av en

Fliegerhorstkommandatur med betegnelsen E 18/IV Kjeller. Men
allerede 3. juni 1940 ble Kjeller overtatt av en ny og lokalt opp-
rettet Fliegerhorstkommandatur med betegnelsen E 1/N. I lopet av

krigen var forskjellige slike flyplasskommandoer pd Kjeller, blant
annet E 18/111 fra annet halvar 1942 og A 19/III fra tidlig i 1943.
Ved kapitulasjonen i mai 1945, var Kjeller redusert til en Platz-
kommando direkte underlagt flyplasskommandoen p& Gardermoen.

Av en tysk oversikt fra 10. oktober 1941 fremgdr at folgende mili-

tezre avdelinger da hadde tilhold pd& Kjeller: Radiosondenstation,
2/Lw Bau-Btl 13/XVII, Luftdienstkomm. Norwegen, Flg. Werkstattzug
N3. Styrken utgjorde tilsammen 2 offiserer, 43 underoffiserer og
155 mannskaper. Ifelge en norsk etterretningsrapport fra 1941,

fremgdr det at ingen kampfly var stasjonert pd Kjeller 1. januar,
men ved utgangen av april var det 20 fly av typen Heinkel He 111,
Junkers Ju 52, Messerschmitt Bf 109, Fieseler Storch og Blicker
Jangmann.

Det forste flyet fra Luftwaffe landet pd& Kjeller om ettermiddagen

den 10. april 1940. Det var en Ju 52 med hjulunderstell, og til
tross for det dype snelaget kom maskinen seg helskinnet fra
landingen. Knut Reine kan huske at han kjente igjen en i beset-

ningen som en tidligere flyger i Lufthansa. Flygeren rapporterte at
flyplassen ikke ville bli brukbar for etter snesmeltingen i slutten
av mai. En annen tysk transportflyger som gikk i skytteltrafikk med
Ju 52 mellom Oslo og Trondheim fra 22. april til 28. juni 1940 - med
opptil tre turer for dagen - forteller at han ofte gikk til Kjeller
for & overnatte. P& Fornebu var det nemlig overfullt og vanskelig
med plass. Han sier at landingsplassen pad Kjeller pd den tid var
svert liten og meget smal - og de kalte den derfor for "Das schmale
Handtuch"

Bildet wviser at tyskerne tok 1
bruk en norsk Tiger Moth. Det er
mulig at det var dette flyet som
ble staende igjen etter Flyskolen
1 Gansvika den 10. april 1940.
Flyet ble funnet om sommeren av
noen tyskere som var pd badetur.

Bortsett fra fly som var inne til reparasjon og ettersyn, var det
kun en liten avdeling med kommunikasjonsfly som var fast stasjonert

pa Kjeller under krigen. Flyavdelingen hadde betegnelsen
Verbindungsstaffel 4, men fikk senere navnet Verbindungsstaffel
Norwegen. Den 10. mai 1945 var det i alt fire fly pd Kjeller - to
Ju 52, en Fieseler Storch Fi 156 og en Siebel Si 204D (8
passasjerer). Tre av flyene tilherte Verbindungsstaffel Norwegen
mens en Ju 52 tilherte Transportfliegergruppe 20. Den andre Ju 52 -
med registreringsnummer 6048 - var et VIP fly som stod til

disposisjon for Reichskommissar Terboven. I den forste tiden etter
kapitulasjonen ble tyskerne pdlagt & holde noen kommunikasjonsfly i
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Denne
flyene ble malt

bruk for de allierte.
Eggemoen, oOg

Verkstedvirksomhet

fikk behov for a opprette
fremskutte verksteder
flymotorer. Kijeller flyfabrikk ble det
straks 1 gang med et stort Dbyggeprogram,
basert pd tidligere planer

Tyskerne

6l W < Sis for reparasjon og

forlenget med ti mete

ITI ble fullfert. Hall ITIT ble satt

hall IV. Det ble dessuten bygget

lagerhall - det ndverende elektronikkverksted.

tyske flyene var mere moderne og hadde mere in
enn det som var vanlig 1 de gamle flyene til

ogsd nedvendig & innrede nye verksteder for in

flyelektrisk utstyr

Sommeren 19240 ble Kjeller flyfabrikk gjort om t
Junkers Flugzeug und Motorenwerke. Det kom da
og en del fagarbeidere £fra firmaet i
eten. Samtidig fovrtsatte direktosr

forste flyene som bl

E tmn  til peparasgon
overtakelsen var en

Junkers Ju 52 tran-

sportfly som wvar blitt

skadet under landingen pd

Fornebu 9. april. De

norske arbeiderne hadde
ingen erfaring i arbeid
pd helmetallfly. Det ble derfor satt i gang

nordmennene opp 1 den nye teknikken.
BEtter en tid trakk Junkers
av Brinker Eisenwerk fra Hannover. Dette
Kjeller frem til varen 1944, da virksomhete
omfattende skader etter bombing.
med stikkontakter pd veggene - ble da demontert,
Tyskland.

seg ut,
firma

"Flugbereitschaft"
helt

"Frontreparaturbetriebe"

naturlige valg.
som
for utvidelse av verkstedene.

Leipzig
Eckhoff

holdt
hvite.

i Norge,
overhaling av fly og
De gikk
det meste var
Hall I ble

for

r samtidig med at den pabegynte bygging av hall
opp ved siden av og
et nytt malerverksted og en stor

helt 1ik

Som felge av at de
strumenter og utstyr
flyvapenet, ble det
strumenter, radio og

il en avdeling under
ledere, kontrollorerx
for & ivareta
som leder

norsk

et kurs for & lazre

og driften ble derestter overtatt

holdt det gaende pa

n ble nedlagt p& grunn av
Alt av maskiner og utstyr -

til og
pakket og sendt til
I 1941 begynte det &
komme inn fly fra
Finland til repa-
rasjon. I tillegyg
til Jagerflyet Mes-
serschmitt Bf 109
(bildet til ven-
stre), ble det
foretatt repara-
sjoner p& Messer-
schmitt Bf 110 og
Dornier Do 17,
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Hpsten 1942 kom det foprste
Jagerfly av typen Focke
Wulf FW  190. En del
fagarbeidere Dble da sendt
til Tyskland pd kurs.

Messerschmitt Bf 110 1 lav hgyde over verkstedene. Det fremgar
tydelig av bildet at tyskerme gjorde iherdige forssk p& & kamuflere
virksomheten og hangarene. Gymnastikksalen ¢til hoyre har fatt et
overbygg med et spir som minner om Kkirketlrn. Maskin- og
motorverkstedet (hall I og II) har fatt e¢ langt, sammenhengende
overbygg som minner om driftsbygningen p& en storgdrd. Hall IIT

(til venstre) har ogsd fatt et overbygg hvor en del av hangarbuen er
kamuflert som en lavebru.

il hoyre viser
ognoseringsfly

n Dornier Do 17

foran hall IIT

De fleste av arpeiderne gikk inn for & utvise passiv motstand mot
tyskerne. Parolen var & arbeide langsomt og sa dérlig som mulig.
De norske kontrollerene var spesielt "pirkete" og forlangte ofte at
en jobb skulle gjsres om igjen. En del sabotasje ble utfert i all
stillhet, olje ble forurenset og vitale deler ble skadet. "Maschine
nichts gut", var det stdende uttrykket til den tyske testflygeren.
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Bildet til wvenstre viser
en tysk proveflyger foran
en Messerschmitt Bf 109.

N&dr det var et fly som hadde mer enn ett sete, forlangte han alltid
at en av de norske arbeiderne skulle bli med opp som garanti for at
flyet wvar 1 orden. Ved en anledning havarerte en FW 190 pd
Gjellerdsen, angivelig som fzlge av sabotasje.

I tillegg til virksomheten ved Kjeller flyfabrikk, opprettet
tyskerne to overhalingsverksteder for flymotorer. Daimler-Benz
flyttet inn i lokalene etter Flyskolen. Her ble det ansatt en del
norske arbeidere som drev med overhaling av motorer for Messer-
schmitt. I tillegg til kjerehus for motorer, ble det satt opp et
verkstedbygg ved siden av minnestotten over omkomne flygere. I 1941
ble det oppfert et betongbygg for Daimler-Benz, og A&rstallet har
fatt en ieynefallende plass p& endeveggen. Virksomheten pé
motorverkstedet var helt adskilt fra flyfabrikken, og det ble satt
opp et heyt gjerde mellom disse to bedriftene. Bayerische
Motorenwerke (BMW) flyttet inn 1 betonghangaren - den "grenne
bygning" ved Mosesvingen - som sto igjen etter Flybataljonen.
Bygningen var helt ny og hadde bare blitt benyttet en kort tid som
hangar for den nd ble innredet som motorverksted. Ogsd& hos BMW ble
det ansatt en del norske arbeidere. Det ble satt opp flere motor-

provebukker tett inntil Storgaten. Og her var det gjerne motor-
kjering til langt pd natt - til stor fortvilelse for halve Lille-
strom.

En etterretningsrapport fra 1941 gir folgende opplysninger om
Kjeller flyfabrikk:

"Fabrikken driver med reparasjon og overhalinger av vesentlig Ju 52.
Disse er innredet som fallskjermijegerfly og transportmasikiner.
J Jeg g

Fabrikkens arbeidsstokk er p& ca. 500 mann. Norske ingenigrer, men
med en del tyske Junkersfolk til opplzring. Fabrikken er beregnet
pa & kunne overhale 4 Ju 52 om maneden. Dette er hittil ikke
lykkedes, pr. 15. mars d.&. er Dbare lykkes & f& 2 maskiner ferdig 1
maneden. Dette kan til dels tilskrives den manglende lyst til &
arbeide hos arbeideren, dels mangel p& materiell, og da szrlig
plater og nagler av dural og aluminium.

Fabrikken er ikke bevebnet, heller ikke ligger det noe luftvern i
nermeste narhet.
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5/4-41: Det oppgis & vaere 1 20 mm maskinkanon pd Nitteberg.

5/4-41: Arbeidstokken er nu ca. 700 mann. Det er blitt reparert 8-
9 Ju 52 ved fabrikken. Man har nu gatt igang med fabrikasjon av He
111 vinger (R. 18/4-41).

30/4-41 opplyses at det ikke lages vinger til He 111 p.g.a. mangel
pad tymnplatearbeidere. Arbeidsstokken ca. 500 mann.”

Tyskere og nordmenn had-
de felles trandisjoner
for Julehgpytid. Et
Juletre lyser opp bak
mgrke blendingsgardiner

1 hall IV.

Disse bildene fra krigsdrene
viser at det wvar noen som
tiltross for fotograferings-

Q

forbud klarte a Pnips enkelte

1lder. En wvekke bilder ble
sendt med luﬂer t1l Stockholm
og videre til London.

Amerikansk bombeangrep 18. november 1943

Frem til sommeren 1943 hadde Norge unngatt masseaagrep av allierte
fly, men etterhvert ble visse strategiske midl her til lands ogsé
aktuelle som bombemdl. Fabrikkanlegget p& Hersya og ubdtbunkeren 1
Trondheim ble begge angrepet den 24. juli 1943 som en innledning til
den sdkalte "Blitz" uken. Flyene som skulle ta seg av ubdtbunkeren
i Bergen mdtte gjore vendereis pa& grunn av tett skydekke. Fire
mé&neder senere, den 16. november, er tilsammen 383 amerikanske
bombefly fra Eight Air Force undervegs med 2258 bomber (500 lbs) for
& angripe molybdengrubene i Knaben, tungtvannsfabrikken pd Rjukan og
fiyvcrxs;edene p& Kjeller. Denne gangen er det Kjeller som slipper
unna pd& grunn av tett skydekke, og Rjukan fa&r i stedet en ekstra
ladning med bomber.

o

Torsdag den 18. november ble det for alvor Kjellers tur. Etter A ha
hvilt seg ut en dag, er flygerne igjen pd veg mot Kjeller. Det var
i alt 102 firemotors vombefly av typen B-24 Liberator fra 44 Bomber
Group, 93BG, 389BG og 392BG som tok av fra sine flybaser 1 Sorest-
England. Denne dagen var det bare noen spredte skyer, og skjebnen
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ville at de fleste av arbeiderne fikk ordre om & holde seg borte fra

jobben fordi tyskerne skulle ha en stor nerforsvarsevelse pa
Kjeller. Den tyske militersjefen i Norge - general von
Falkenhorst - var kommet for & inspisere ovelsen, og han oppholdt
seg pad Nitteberg like ovenfor flyplassen da den store svermen av
bombefly kom tilsyne fra sorest. Noen tyske offiserer kunne
berolige de norske brannmannskapene
med "keine angst" - det er selv-
felgelig tyske fly. Luftvern-
kanonene d&pnet 1ild - for de var

alle ladet med lgsammunisjon. Men
klokken 11.31 da bombene begynte &
hagle gikk det plutselig opp for
noen hver at det var blodig alvor
og ikke et storstilt ovelses-
innslag.

I lgpet av 11 minutter kvittet 78
B-24 seg med sin dedbringende last
av 838 hoyeksplosive bomber.
Bombeflyene flgy 1 stor heyde - fra
2600 til 3600 meter, og bombene ble
spredt over et stort omréade. Bare
pa Jstre Nitteberg £falt det 29
bomber, hvorav 7 ueksploderte.
Russiske krigsfanger ble satt til &
uskadeliggjere og fgjerne de ueks-
ploderte bombene. Bildet viser en
amerikansk 500 punds bombe som ikke
eksploderte da den falt ned pé
Rislokka.

Luftfoto tatt
fra 12000 fot
(3658 m) wunder

bombeangrepet

18. november
1943. Vi kan
se rgyken fra

en del av bombe-
nedslagene.

Flystripa er
godt kamuflert
og wvanskelig a
oppdage - den er
midt pa bildet,
delvis dekket av
royk og gdr opp-
over svakt mot
hoyre.
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L4

Dette bildet er tatt fra en Liberator Llike for bombene begynte
falle den 18. mnovember 1943. BMiVs anlegg wved Mosesvingen
forgrunnen til hgyre.

e Qo

Verkstedhangaren til BMW ved Mosesvingen (den ble kalt "den nye
hundremeteren" eller "den grgnne hall") fikk en fulltreffer og halve
hangarhallen falt ned. Bildet wviser at tyskerne hadde kamuflert
hangaren ved & male falske vinduer og legge et nytt skrdtak over
hele bygningen. I bakgrunnen ser vi en tysk kaserne med Sgrum gard
p& toppen. Bildet forandrer seg etter neste bombeangrep.



129

Monteringsverkstedet til Daimler Benz = det 13 like ved
bautasteinen - fikk ogsé& en fulltreffer og ble etter sigende leftet
rett opp fra grunnmuren og ramlet ned som en flishaug. En rapport
fra Stockholm forteller at i felge palitelige kilder i Norge, ble
den nyeste monteringshallen til Brinker (hall III) lagt i ruiner og
12 fly ble wodelagt. Verkstedet til DEMAG, som holdt til 1 en
sidefley, ble ogsd odelagt. I felge en tysk rapport ble verkstedene
til BMW 80% skadet (Zerstdrt), Daimler Benz 60% (Wieder aufbaufdhig)
og Brinker Eisenwerk 70% skadet (Wiederaufbau nach Erstellung einer
Halle). Den tyske rapporten forteller videre at det var smd tap av

menneskeliv (Personen verluste geringe). Til sammenligning kan
opplyses at en rapport fra Stockholm ansldr skadene pd de tre
verkstedomrddene til henholdsvis 100%, 75% og 50%. Vi f&r vider
hore at 15 fly og 150 motorer ble skadet. Det hores imidlertid helt
usannsynlig ut nar det 1 den samme rapporten oppgis at 200 tyske

soldater mistet livet og dobbelt sd mange ble saret.

Fivre av de gamle flyskurene
fra 1917 ble lagt 1 ruiner
under angrepet 1 1943.

Bildet til venstre viser Lo
Focke Wulf FW 190 jagerfly pé
plassen foran hall III.

Disse og en rekke andre fly
ble skadd wunder det ameri-
kanske bombeangrepet.

P& bildet til hoyre far
vi et glgtt ggjennom
veggen imn 1 hall III
etter bombingen 1 1943.

I forgrunnen en pdelagt
Ju 52 og 1 bakgrunnen
en FW 190.




1.30

Fire av de amerikanske flyene som ikke kom inn over Kjeller i riktig
posisjon for bombing, la kursen om Rygge og slapp 44 bomber over den
tyske flyplassen pd& "Lille Rygge". Den store formasjonen lot
hjemvegen g& over Skagerak. Norskekysten hadde knapt nok forsvunnet
i horisonten for Luftwaffe hadde kommet pd sporet med jagerfly fra
Lista og Alborg. Seks B-24 ble skutt ned av tyskerne, mens
ytterligere tre fly klarte & komme seg unna til Sverige etter at de
var blitt skadet av jagerflyene. Amerikanerne mistet 91 mann etter
angrepet pd Kjeller, men 30 av disse hadde kommet seg velberget til
Sverige. I tillegg til dette ble det oppgitt to drepte og ni
sidrede. Tre nordmenn mistet livet. I boligfeltet pd Kjeller ble
materialforvalter Hagen og hustru drept mens de skrekkslagne lep ut
av huset for & soke ly 1 skogen. I sorenskrivergdrden 1 Razlingen
ble en ung mann drept som sammen med sin forlovede var kommet dit
for & bli viet.

Virksomheten i verkstedene ble helt lammet for en kortere tid etter
bombingen. Det ble satt 1 gang opprydding og en del av bygningene
ble reparert. BMW flyttet en del av virksomheten til Gresvigs
sykkelfabrikk p& Alnabru, og Daimler Benz flyttet til Sandefjord
hvor de 1 forste omgang etablerte seg 1 Corneliussens verksted,
Brinker Eisenwerk kom etter en stund i gang igjen med virksomheten,
om enn i1 radusert omfang.

Britisk bombeangrep 29. april 1944

Ved nitiden om kvelden den 28. april 1944 tok 51 Lancaster bombefly
av fra sine baser i1 England. Flyene tilhorte Fifth Group, Royal Air
Force Bomber Command - No. 44 (Rhodesia) Sguadron, 49 Sgdn, 97 Sgdn
og 519 Sgdn. Ett av flyene matte imidlertid returnere etter kort
tid p& grunn av radioproblemer. Et par timer senere tok fire
Mosquito jagerbombere fra 627 Sqguadron av mot samme mwal -
flyverksteder pd Kjeller utenfor Oslo.

klokken 0.50 gikk flyalarmen. Natten var skyfri, men wosrk som

svart fleyel. Etter noen f& minutter hertes flyene rett over

Kjeller og Lillestreom. Plutselig ble det lyst som en solskinnsdag.

Fallskjermlys dalte p& rekke og rad fra Ardsen til Kjellerholen og

kastet et trolsk skjzr over Dbebyggelsen. De fire Jjagerbomberne

dukket under 1lysrekken og slapp rede og grznne markeringslys,

nzrmest fra takheyde. To av flyene plasserte markeringslysene midt

i blinken slik at de gikk gjennom taket pd en bygning. Bombeflyene

holdt det géende 1 nzrmere en time. De hadde vanskeligheter med

forstyrrelser i radioforbindelsen, og bombemdlene var i lang tid

dekket av rgyk - ikke minst fra alle lysbombene som ble liggende pa

bakken og brenne. Hovedbygningen pé& Serum gard stod snart i full

fyr, og dette feorte til at toktlederen sendte ut en telegrafisk

radiomelding om at alle som hadde bomber 1igjen skulle angripe

bombemdlet som 1& 2000 yards rett vest for det flammende balet.

Etter en stund ble det en ny voldsom brann da bensinlagret midt péa

plassen ved Fetveien ble truffet. Rapporten fra toktet opplyser at

bombingen var konsentrert og resulterte i kraftige eksplosjoner.

Flyene bombet 1 hegyder fra 1500 til 2130 meter. Flere av flygerne
var opptatt av faren for & kollidere mens de drev og sirklet i
merket. Det wvar tross alt 54 msrklagte £fly 1 luften rundt
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flyplassen - eller kanskje det var 552 0Oluf Reed Olsen forteller 1
boken "Contact" at han var med p& en slipptur over Buskerud da han
foreslo at de skulle ta en avstikker til Kjeller for & "se litt pa
moroa der. --- Jeg skal si det var ménelyst der! Hele trakten
omkring Kjeller var opplyst, delvis av en rekke store branner der
nede, delvis av tysk antiluftskyts som for anledningen syntes &
virke noe kraftigere enn vanlig". Den kraftige skytingen skyldes
antakelig at en 6-8 tyske stridsvogner kjerte rundt 1 gatene pa
Lillestrem og skjet i luften nzrmest pd mafa.

Restene av BMWs anlegg 1
Flybataljonens betonghangar
("den grgnne hall”) etter
nattangrepet 29. april 1944.

Legg merke til den tyske
kasernen i bakgrunnen som
ligger 1 ruiner (se bildet

nederst pa side 128).

Tolv nordmenn mistet livet under bombingen. I et hus 1 Serumsgaten
i Lillestrzm hadde 3&tte personer sokt tilflukt 1 kjelleren, og
samtlige omkom da huset ble truffet av en bombe. I Halvdans gate
omkom fire peroner da =t hus formelig ble blast overende. De to
tyske kasernene ved Mosesvingen, oppe 1 bakken nedenfor Serum gard,
var et sorgelig syn. Den ene kasernen hadde fatt en fulltreffer og
den andre var brent. Det ble sagt at det hadde vert en festlighet
der om fredagskvelden, men det er tenkelig at festen hadde fatt en
mindre festlig avslutning.

All aktivitet hos BMW p& Kjeller stoppet etter dette angrepet. Hele
virksomheten flyttet inn til Gresvigs anlegg p& Alnabru, hvor det
allerede var ordnet med fire proevebukker for motorkjsring. Brinker
flyttet dreierverkstedet o sportsutstyrsbedriften Tarzan pa
Lillestrom, og mekanisk verksted etablerte seg hos paraplyfabrikken
Benneter pa Fjellhamar. Senere flyttet en del av virksomheten inn
til sporveishallen pé& Sagene. En kunne vzre fristet til & si at
ringen var sluttet. Det er tydelig at tyskerne innsd at Kijeller
ikke var noe Dblivende sted. Et par maskingevzrangrep av Mosqguito
jagere gjorde sitt til at de folte seg stadig usikre.

Motstandsbevegelsen

Alt sommeren 0og hesten 1940 begynte det forste militere
motstandsarbeidet pd Romerike. Det var offiserer som sto 1 spissen
for det. Mange befalingsmenn var ivrige etter & fortsette kampen og
av soldater og andre ple de 1 kraft av stilling og utdannelse
betraktet som naturlige ledere. Tre av disse offiserene har fortalt
at de sommeren og hesten 1940 ble stoppet pé& gaten eller tilskrevet
av tidligere soldater fra felttog om varen, som nd ville vare med.

Det er bind to av "Lillestrgms historie" som gir denne beskrivelsen
av opptakten til organisering av heimefronten 1 distriktet. Den
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tidligere kontrolloffiseren ved Kjeller flyfabrikk, Thorleif
Slaatten, gikk allerede i april 1940 inn for & plassere betrodde
befalingsmenn i visse neokkelstillinger ved fabrikken. De s& for seg
at tyskerne snart ville lide nederlag og de organiserte seg derfor
for & kunne overta omrddet raskest mulig nar tiden kom. Etter noen
f4 m&neder kalte imidlertid Slaatten til seg de n=zrmeste med-
arbeiderne og han fortalte at han mdtte stikke av til England.
Flere ga da uttrykk for at de ogsd ville trekke seg ut, men de fikk
nermest ordre av sin leder til & fortsette i arbeidet ved flyfabrik-
ken. De gikk "stille 1 derene" en stund, men etter en tid fikk
motstandsarbeidet en fastere form og ble tilknyttet Hjemmestyrkenes
omr&deorganisasjon. Kontroller Gunnar Tandere ble sjef for gruppe
1213.2 som omfattet Skedsmo og Frogner 1 tillegg til Kjeller f£fly-
plass, og gruppen fikk n& styring fra sentralt hold for motstands-
aktiviteten. 1Ingenigr Alf Hagen ble leder for Lillestroemgruppen.

Dette bildet er fra skytebanen i Strom-
men og er tatt etter frigjoringenm i mai
1945. Gruppens leder Gunnar Tandery
stadr til venstre. Nummer to er
Bergersen, leder for skytebanen. Nummer
tre, Lindheim, var bestyrer for Skedsmo
samvirkelag og sprget for proviant til
gruppens instruktgrer som La "pa
skauen'. Knut Reine stdr til hgyre, og
0dd Linge sitter foran.

Tyskerne md ha fatt kjennskap til motstandsarbeidet, og Gestapo -

det hemmelige statspoliti - skaffet seg opplysninger om lederne og
mange av de aktive 1 den lokale Milorg, den militzre delen av den
organiserte motstandsbevegelsen. Den 25. og 26. februar 1943 ble

hele 23 mann fra Milorg 1 Skedsmo og Lillestrem arrestert av
tyskerne og havnet pé& Grini. Omlag halvparten av disse, i alt 11
mann, var ansatt pa Kjeller. Til tross for tortur klarte de
arresterte & holde tett og hindret derved ytterligere arvestasjoner
og full opprulling av organisasjonen. Enkelte slapp ut etter noen
mé&neder, gruppesjefen og to andre fra Kjeller ble satt fri ved Der
Filhrers Jjuleamnesti 20. desember 1943, men flere Dble sendt til
Tyskland og havnet i den beryktede Sachsenhausen.

Gunnar Tanderz, som n& er pensjonert oberstlsytnant, kan fortelle at
arbeidet 1 Hjemmestyrkene ble Dbetraktelig aktivisert 1 1944.
Dekknavn .ble tatt 1 bruk og som gruppeleder gikk han under navnet

"Toy". Gruppen disponerte noen hytter som 13a godt skjult pa
Hezgsmésan nordvest for Skedsmo, og her hadde de et vypperlig
treningsomréde. Det kom norske offiserer fra England som bodde pa
Hogsmédsan en tid for & gi instruksjon 1 stengun, sabotasje og

moderne sprengstoff. Den 8. mai 1945 kunne gruppe 1213.2 tre frem
som en organisert avdeling for blant annet & fore kontroll med de
tyske styrkene som skulle interneres i omrddet.

Driftsingenigr Alf Hagen, som tilhorte gruppe 1213.1 Lillestrom,
fikk ordre fra Milorg om & overta Kjeller flyfabrikk fra den tyske
ledelsen, og allerede den 9. mai var Hagen tilbake pa plass pa
Kjeller.
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Kjeller som tysk fangeleir

Reservation Hjeller

Denne skissen viser flyplass og bebyggelse pd Kjeller 1 mat 1945.
Kjeller flyplass ble da benyttet som samle- og fangeleir for '"die
Luftwaffe". En kan blant annet se at det er en stor hestestall rett
vest for verkstedhallene - merket "Pferde'.

I en rapport fra major Th. Slaatten, datert 16. juni 1945, oplyses
det at reservasjonsomradadet har et belegg pa 2500 mann. Tyskerne har
"med sann forakt for den skrikende mangel pad byggematerialer og
annet husutstyr her i landet" ominnredet fabrikk- og administra-
sjonsbygningen til temporzre forlegninger "under den mest skrikende

tilsidesetning av alle byggeforskrifter". Det rettes sporsmdal om
saniterforholdene, 1idet kloakksystemet ikke virket p& grunn av
flommen i Nittelva. En del av sanitzranlegget er dessuten bombe-

skadet og det var ikke mulig & utbedre skadene "p& grunn av

materiellmangel, og det forhold at tyskerne efter kapitulasjonen har
brent tegningene til anlegget".
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Dette bildet er antakelig tatt under oppryddingen 1
vogn kjorer ved til kappsaga. P& gavliveggen midt pa
merket 1 smijern som tyskerne hadde oversett.

Bygningen ble benyttet av
Daimler Benz. Huset i forgrunnen
var opprinnelig provebukk  for
Gipsymotorer til Tiger Moth.

Tyskerne innredet det til snekker-
verksted.

17. mai 1945.

Etter fem lange krigsdr kunne
nasjonaldagen igjen feires 1 fri-
het. Noen skoleklasser i1 Skedsmo
gikk 1 tog til Kjeller hvor det
ble laget en festtilstelling uten-
for folkekjokkenet ved Vesteng-
veien., Her ser vi lzrer Aasheim
fra Asak skole pd& talerstolen.

De som ofret livet

I murveggen mellom inngangene til Okonomiseksjonen - 1 det gamle
tdrnbygget fra Flyskolens tid - er det innmurt en bronseplate med
navnene til syv menn som hadde vzrt ansatt ved flyfabrikken og ga
sitt liv under krigen 1940-1945.
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Minneplaten ble reist av de
ansatte ved flyfabrikken og
ble avduket av formannen 1
Kjeller Jern- og Metall-
arbeiderforening Enok Even-
sen den 19. oktober 1946.
Enoksen sa 1 sin tale at
tyskerne lzrte oss & hate,
men vi lzrte ogsd & elske
vdre kamerater som falt som
offer for krigen - Jja, vi
elsket dem s& heyt at da vi
fikk hore om en fallen
arbeidskamerat, da folte vi
det som det var en av vare
nermeste det gjaldt.

FALT FOR NORGE
under okkupasjonstiden
1940 - 194

BENJAMIN BILD
BERNT L P HAGEN
OLAV BAKKE STENE
ARNE O MOE

AENE MOE

FRANK OQOLZSEN

ZTORM WEINHOLDT

Det forste navnet p& platen
er Benjamin Bild. Han var
av jedisk avstamning, en
frimodig og dristig kar som
ikke 1lot seg kue av tysk-
erne. Bild wvar videre en
= dyktig organisasjonsmann og
han satt i styret 1 sin
forening da han ble arrest-
ert og sendt til Tyskland.
Der dgpde han trolig 7
gasskammerne 29. desember
1941.

tvkie

Men betalte al

Reist 1946 av arbeidere og funk-
gjonzerer ved Kieller Flvfabrikk.

Den neste som falt var kaptein og tegnesjef Olav Bakke Stene. Han
fdernet tegmninger og andre viktige papirer fra flyfabrikken slik at
de ikke skulle falle i tyskernes hender etter okkupasjonen. Han kom
seg senere over til England. Bakke Stene var utdannet flyger og
sluttet seg til Flyvapenet der. I 1943 styrtet han ned med et

Q

Mosquitofly etter & ha kollidert med en hpyspentledning.

Materialforvalter Bernt Hagen omkom sammen med sin kone under det
amerikanske bombeangrepet 18. november 1943. Hagen wvar en av
flyfabrikkens eldste og mest betrodde funksjonzrer.

Loytnant Arne Oscar Moe var utdannet marineflyger fra Horten. Han
kom seg over til England hvor han sluttet seg til 330 skvadronen.
Han var skipper p& en firemotors Sunderland som ble borte over Nord-
Atlanteren 20. mars 1944.

Den femte het ogsd Arne Moe. En tid arbeidet han ved flyfabrikken,
men rgmte s& til Sverige. Der sluttet han seg til de norske
polititroppene og hadde fenriks grad. P& slutten av krigen ble
avdelingen han tilhgrte satt imn 1 Finnmark. Der gikk han p& en
landmine og ble sd hardt sdret at han dode 1. mai 1945.

De to siste navn pd& listen er Frank Olsen og Storm Weinholdt. Disse
kom til flyfabrikken som arbeidere tvangsutskrevet av tyskerme. De
kom med 1 motstandsbevegelsen hvor de deltok med gled og iver. I
slutten av 1944 forsvant de fra flyfabrikken og ofret seg
utelukkende for det illegale arbeidet. De ble arrestert og skutt av
tyskerne 17. mars 1945.
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UTVIKLINGEN VED VERKSTEDENE ETTER ANDRE VERDENSKRIG

For en vedlikeholdsbedrift er materiellet som vedlikeholdes styrende
for den teknologiske utvikling ved bedriften. For verkstedene pa
Kjeller har innfering av nye fly, motorer og andre vapensystemer
diktert utviklingen av virksomheten.

Frem til annen verdenskrig var flyene relativt enkle med f& og lite

avanserte systemer. Under og etter annen verdenskrig skjedde en
rivende utvikling, og fra begynnelsen av femtidrene mottok Norge fly
som 1 teknologi er svart avanserte og utstyrt med kompliserte
systemer, ikke minst innen elektronikk. For verkstedene medforte

dette at det i tillegg til monteringshallene matte etableres mange
og til dels store stgtteverksteder for reparasjon av flystruktur,
overhaling av motorer og systemer, vedlikehold av systemkomponenter
innen hydraulikk, elektro, instrument og elektronikk s& vel for fly
som for bakkeinstallasjoner.

Den forste tiden etter krigen

I begynnelsen av Jjuni 1945 ble Luftforsvaret organisert 1 seks

grupper - en for hver landsdel, en for utdanning og en for teknisk
vedlikehold. Kjellexr fikk betegnelsen 2. Gruppe og skulle vazre
vedlikeholds- og uatstyrsgruppe (teknisk gruppe) med major Th.
Slaatten som sjef. Luftforsvarets 2. Gruppe sendte ut sitt

"Sirkulzre nr. 1" den 20. juli 1945, og det heter her at gruppen har
i leopet av den siste uken overtatt en del kontorer pd Kjeller
flygestasjon. Det fremgdr videre at telefonforbindelse kan fas med
folgende avdelingsledere:

Sjefen for materiellavdelingen - kaptein Lynneberg
Innkjopssgjefen - herr Andreassen
Regnskapsforeren - kaptein Haugen
Verkstedsgjefen - ingenigr Hagen
Materialforvalteren - herr Sandbekken

Verkstedene p& Kjeller var fullstendig ribbet og i en sergelig
forfatning da de ble overtatt £fra tyskerne etter krigen. Alt
verktey og utstyr matte skaffes tilveie pd& nytt, noe som ikke var
lett pd& den tiden. En del av nokkelpersonellet ved flyfabrikken ble
sendt rundt til tyskkontrollerte bedrifter for & orge nedvendig
materiell. Det gjaldt & komme britene og amerikanerne i forkjepet,
og da tyskerne ikke overga noe til nordmenn uten en viss tvang, ble
det nodvendig & benytte bade list og besluttsomhet.

De allierte hadde bestemt at alt erobret krigsmateriell skulle
tilintetgjeres. Grunnen til dette var at man ville knuse den tyske
krigsindustri og forhindre at den skulle blomstre opp igjen, blant
annet ved delproduksjon til tidligere tysk krigsmateriell. Britene

hadde opprettet en gdeleggelsesavdeling ved den tidligere
"hundremeteren", hvor materiell av mange slag ble samlet sammen og
knust med en stor hydraulisk presse. Utpd kvelden etter at de

britiske soldatene hadde gitt seg for dagen, rykket kjellerfolkene
inn for & ta med seg det som kunne benyttes av verktey og utstyr.

Det hendte ogsd at materiell som var pakket for forsendelse ut av
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landet, ble hentet p& Amerikalinjens kai i Oslo og tatt tilbake til
Kjeller.

Dette bildet fra 1946 viser test-
utstyr som er kommet p& plass 1
radioverkstedet.

I de forste fredsmdnedene var det ikke aktuelt & sette 1 gang

flyarbeide p& Kjeller. Verkstedene £fikk derfor en midlertidig
oppgave som landsdelsverksted for istandsetting av tysk
bilmateriell. Pensjonert mekanikerlegytnant Johs. ©Nielsen ble
engasjert som sjef for bilreparasjonsavdelingen. Med sin store

erfaring og fortsatt store arbeidskraft, wvar han uunnvzrlig for
avdelingen og fikk derfor forfremmelse til kaptein.

Det var en anselig mengde tyske kjoretoyer som kom til Kjeller like
tter Krigen, Bildet wviser en del biler som er parkert langs
sprsiden av rullebanen.

Kjeller  hgsten 1945. Vinterforsyningen av ved er sikret.
Minnesbautaen er helt omringet av skrot og tomkasser. Grunnmuren
til venstre er resteme av motorverkstedet til Daimler Benz etter
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bombingen 1t 1943. I bakgrunn kan vi se en del av kjsretoyene som

kom inn til samlesentralen og 1andsdelsverkstedet pd Kjeller.

De forste flyarbeidene etter krigen ble satt 1 gang den 3. august
1945, da en gruppe fagarbeidere ble sendt til Fornebu for & drive
med reparasjoner av transportfly, c-47 "Dakota". Det forste
arbeidet med fly pd Kjeller, ble montering av Fairchild skolefly som
ankom i kasser fra ",ittle Norway". Det ankom ogsd to Interstate
Cadet fra Canada, ©9 samtidig med monteringen av disse Lok verk-
stedene til med reparasjoner av Lockheed Lodestar.

Luftwaffe etterlot seg 17 Fieseler Storch som Luftforsvaret etter en
tid fikk overta. Flytypen var meget anvendelig somn kommunikasjons-—
fly fordi det kunne klare seg med en kort o9 improvisert landings-—
nlass. Ettersom flyene var 1 en darlig forfatning, ble det satt 1
gang et restaureringsprogram for & bygge opp ti "nye" £fly av bruk-
bare deler fra de nedslitte flyene. De gamle storchene kom til

Kjeller utover hosten 1946, og arbeidet med & bygge opp flyene ble
straks satt i gang. Til 3 pegynne med 138 produksjonstakten pa ett
f1y i méneden, 09 det forste flyet - med byggenummet XF-1 - Dble
levert til Luftkommando Nord-Norge i mars 1947. Produksjonen ble
imidlertid redusert i juni 1947 da den s3kalte "engangsleveransen”
nle satt ut i livet og det begynte & stromme inn et stort antall fly
av forskjellige typer fra ®ngland. Da byggenummer XF-8 var levert
heosten 1950, ble det pesluttet & stanse denne produksjonen.

-
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Bildet viser Fiecseler
Storch byggenummer KF-4
med en Lodestar i Dbak-

grunnen.

T den forste etterkrigstiden ble det
utfeort en del arbeid p& sivile fly.
Her er en DC-3 "Dakota" fra Det
Norske Luftfartselskap (DNL) kommet
til Xjeller for & DLli veid.

Her er en Beechcraft Traveller
fra Vingtor Luftveier kommet
til Kjeller for vedlikehold. I
bakgrunnen en Airspeed Oxford.
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Interigr fra hall IV 1947. Vi kan se forskjellige flytyper som er
inne til ettersyn eller klargjering. Nzrmest porten stdr em Ju 52
fra Bardufoss, og bak denne (midt p& bildet) en Airspeed Oxford.
Lengst til venstre og 1 forgrunnen ses fire North American T-6
Harvard skolefly. Bakerst til hoyre en '"fotospit" (Spitfire
fotofly), og foran til hoyre en Avro Anson.

Her star to Spitfire jager-
fly og en Ju 52 < sngen
utenfor hall IV. Bygningen
til venstre 1 bakgrumnen er
davzrende "Landsdelslager
gst” .

Norduyn Norseman var lenge en gjen-
ganger, og p& femtitallet var denne
maskinen fast stasjonert pd Kjeller
og ble benyttet som kommunikasjons-

fly.




En Scheibe Bergfalke pd Kjeller
sommeren 1955. Luftforsvaret
kjopte inn en del seilfly pd
femtitallet som Norsk Aeroklubb
fikk benytte for rekruttering
av flygere.
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Belastningsprgve av Fairchild
Cornell. Sandsekker benyttes for

Q

& fastsld@ hvilken pdkjenning vin-
e

gene téler innen de brekker.

Innfering og vedlikehold av jetfly

Rret 1948 ble et vendepunkt for
den flytekniske utvikling i
Norge. Luftforsvaret gikk da
til anskaffelse av vart forste
jetfly, de Havilland Vampire.

Personell fra Kjeller flyfabrikk ble sendt til England pd kurs. Den

15. oktober 1949 landet et

Vampir jagerfly pa& Kjeller, og

overgangen til jetalderen var dermed et fakturm.

Det ble gjort forberedelser til
overhaling av gjetmotoren, og det
ble npdvendig & bygge en ny prove-
bukk. Bildet til venstre er tatt i
1952 og viser Goblin Mk.2 under

klargjering i motorprgvehuset.




141

I 1950 mottok Flyvdpnet
de forste flyene under
den amerikanske vapen-
hjelpen. Det wvar 10
transportfly av  typen
Douglas 0-47 Dakota.
Noen av flyene kom rett
fra luftbroen til Berlin
og ‘trengte en grundig
overhaling. Vi ser en
Spitfire 1 forgrunnen og
en Vampire til hpyre for
de to dakotaene.

Den fegrste Lockheed T-33
jettrener landet pa
Kjeller 6. gJuni 1952.
Vi ser davzrende test-
pilot, fenrik ¢J. Brage-
Andersen foran flyet.

Det tok litt tid for de amerik-
anske jagerflyene som ble lev-
ert under den amerikanske
v@penhjelpen kunne ga& ned pa
Kjeller. Bildet til venstre er
fra 1956 og viser en Republic
F-84G Thunderjet. P& grunn av
den korte rullebanen var det
npdvendig a benytte startraketter (JATO) for & komme i luften.
Det ble ogsa benyttet JATO som bremseraketter under landing.

Allvzrsjageren North
American F-86K Sabre
benyttet ogsd startraket-
ter for & komme 1 luften.
Bildet er fra 1958.
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Eitier innforingen av F-84G Thunderjet ble det i 1955 satt i gang
overhaling av  J38b. Det wvar den forste jetmotoren med
aksialkompressor som kom til Kjeller for vedlikehold. I 1958 var
verkstedene klar til & ta fatt p& J47 som ble benyttet i F-86 Sabre.
Bildet wviser en J35 med en J33 for T-33 i bakgrunnen. Vi ser fra
venstre Erling Evensen, Egil Berg og Roy Bakken.

Vér forste supersoniske jager,
F-86K, kom til landet i 19565.
Flyet wvar utstyrt med bade
etterbrenner og bremseskjerm,
og det hadde derfor storre
muligheter enn F-84G til &
benytte den korte rullebanen
p& Kjeller. Noen av flyene
ble i begymnnelsen tatt inn til
Kjeller for stgrre repar-
asjoner, men 1 1957 opprettet
verkstedene en egen under-
avdeling p& Gardermoen (hangar
B) for & ta seg av vedlikehold

av F-86K. Avdelingen pd
Gardermoen matte ogsd i den forste tiden - for rullebanen ble
utvidet i 1958 - ta seg av klargjeringen av fly som skulle tran-

sporteres landeveien til Kjeller. Bildet ovenfor viser F-86K under
reparasjon pa Kjeller.
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Jagerflyene North American F-86F
Sabre begynte & komme til landet 4
1957 . Etter hvert som flyene ble
modne for "fjerde linjes vedlike-

hold" (overhaling eller depot-
vedlikehold) ble de i tur og orden
tatt inn il verkstedene pa

&

Bildene over og til hgyre
viser F-86F som ggjennomgdr
IRAN (Inspection and Repair
As Necessary).

Bildet til venstre er fra 1958 og
viser skrogseksjomen (aft section)
av en F-86F som er inne pa plate-
verkstedet for strukturreparasgjon.

Northrop F-5 Freedom
Fighter Dle en gjen-
ganger fra slutten
av sekstitallet, og
den utgjorde hoved-
tyngden av verksted-
belastningen utover

1 syttidrene.
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Lockheed/Canadair CF-104 Starfighter var en stadig ggjest 1 arene
1976-1982. Her har den forste toseteren landet. I tillegg til
depotvedlikehold, ble det ogsd utfert periodiske ettersyn for &
avlaste flystasjonene.

Den fogrste General Dynamics F-16
Fighting Falcon kom til Kjeller 1<
september 1981. Overgangen til
F-1¢6 representerte et stort
sprang 1 teknologisk utvikling.
Det ble npdvendig med stgrre in-
vesteringer 1 bygninger og ved-
likeholdsutstyr. Motorverkstedet
matte fornyes med spestialutstyr
og verktpy for overhaling av alle
moduler 1 F100 motoren.

Det ble satset betydelige belep i programmerbart mé&leutstyr for A
hgyne mdleoperasjoner badde kvalitativt og kvantitivt. Det ble ogsé
satset p& nye prosesser for restaurering av deler til motoren, ved
maskinering, metallspreyting og varmebehandling. Det ble anskatffet
avansert preveutstyr for kontroll av komponenter 1 motorens
brennstoffsystem. I samarbeid med det danske og hollandske flyvapen
er store investeringer innen vedlikehold av elektronikk-
systemkomponenter for F-16 fordelt mellom landene. Norge gikk for
anskaffelser av programmerbart testutstyr for moduler 1 radar-
systemet. Til dette formdl er anskaffet to automatiske test-
stasjoner med diverse tilleggsutstyr. Den forste stasjonen ble tatt
i bruk védren 1982.
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Helikoptervedlikehold

Arbeidsfordelingen

mellom Kijeller og
Horten tilsa av
naturlige grunner
at sijefly og heli-
koptere skulle over-
hales ved Horten
flyfabrikk. Da
Horten Verft overtok
flyfabrikken i 1965,
ble helikopter-
vedlikeholdet over-
fort til Kjeller.

Bell UH-1B Iroquois
kom til Kjeller for
depotvedlikehold for
forste gang 1 1965,
og selv om maskinen
nd nzrmer seg
pensgjonsalderen, er
den fortsatt en
stadig gjest ved
verkstedseksjonen.
Sammen med F-5 var
den 1 en &rrekke den
storste kunden ved
verkstedene.

Bildet til hpyre viser en
haleseksjon for UH-1B som
bygges opp i en jigg etter
et havari.
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Sjeredningshelikopteret
Westland Sea King MK.43
kom til landet 1 slut-
ten av 1972. Depot-
vedlikeholdet har etter
hvert blitt overfort
til Kgjeller. Det er
spesielt utfort omfat-
tende strukturrepara-
sjoner og modifika-
sjoner. Flyet har to
gassturbiner av typen
Rolls Royce Gnome, 0g
disse blir ogsd over-
halt ved verksted-
seksjonen.

Nike—-teknisk avdeling

I begynnelsen av 60-srene fikk Luftforsvaret som et ledd i den
amerikanske v&dpenhijelpen, fire batterier av luftvernsystemet Nike.
Etter mgnster fra Us Army ble det behov for en egen
vedlikeholdsenhet - en s&kalt Direct Support Unit (DSU) - for 3 ta

seg av reparasijoner og stasjonsvedlikehold av missilsystemet. Nike-
teknisk avdeling (NTA) ble opprinnelig plassert i Skar i Maridalen,
men ut fra plasshensyn ble det besluttet & bygge et nytt verksted 0d
Kjeller. Vedlikeholdsavdelingen var pa plass 1 nybygget fra 1.
januar 1964, og i den forste tiden var avdelingen organisasjons-—
messig innpasset under Verksted- og lagergruppen. Plasseringen var
imidlertid et stridstema, og etter to &r ble NTA tilbakefort og
underlagt Nikebataljonen som har tilhold pd Luftforsvarets stasjon
Linderud. Avdelingen har beholdt sitt verksted og er fortsatt i
virksomhet p& Kjeller - tiltross for at det har vert utarbeidet
planer om full nedleggelse av Nike-systemet. LFK har i1 alle arene
hatt et godt og nazrt samarbeide med NTA.

DTy

Nike-teknisk avdeling 1987
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LUFTFORSVARETS FORSYNINGSKOMMANDO

De gule vindballongene, en asfaltstripe 1 landskapet, kan hende
lander et fly, sjelden to om dagen. Mer er det ikke som roper
Kjeller, landets eldste militzre £flyplass. Den tilsynelatende
mangel pd aktivitet er pd ingen mdte tegn p& alderdomssvakheter.
Her holder Luftforsvarets forsyningskommando til, og uten
forsyningskommandoen ville Luftforsvaret vare - Jja, bare luft. Den
leder, koordinerer og forer kontroll med den tekniske tjenesten i
Luftforsvaret, anskaffer reservedeler og verktoy, detaljplanlegger
nyanskaffelser og utforer kompliserte og omfattende vedlikeholds-
arbeider pd det utall av tekniske innretninger som etterhvert er
tatt i bruk".

Det er Mannskapsavisa som 1 1965 gir denne dekkende beskrivelsen av
Luftforsvarets forsyningskommando.

Kjeller slik det s& ut <1 1952 da forsyningskommandoen var i sin
spede begynnelse.

Det var etter rdd og menster fra det amerikanske flyvdpnet at det i
1952 ble Dbesluttet & opprette en depotvedlikeholdsorganisasjon
(Depot Maintenance Organization) pd Kjeller. I en kortere
overgangsperiode ble benevnelsen Kjeller Depot benyttet, men fra 1.
oktober 1952 er Flyvdpnets Materiellkommando (FMK) en realitet. Den

organisasjonsmessige oppbygging ble delt p& tre grupper - Vedlike-
holdsgruppe, Forsyningsgruppe og Administrasjonsgruppe. Det Dble
lagt spesiell vekt pd funksjonene produksjonskontroll og kvalitets-
kontroll. Vedlikeholdsgruppen ble derfor organisert med fire
likeverdige avdelinger; verksteder, produksjonskontroll, teknisk

kontroll og teknisk avdeling. Med hensyn til den tekniske avdel-
ingen, var det en forutsetning at denne forst skulle opprettes nar
de gvrige avdelingene begynte & funksjonere tilfredsstillende. N&r
ngdvendig kontorplass ble skaffet tilveie skulle sd8 de tiltenkte
funksjonene overfores fra Forsyningsstaben 1 Luftforsvarets over-
kommando (LOK).

Opprettelsen av FMK hadde ikke blitt forelagt for Stortinget, og da
dette ble gjort resulterte det 1 at navnet i 1953 ble endret til
Flyvapnets forsyningskommando (FMFK) . Forsyningsgruppen gikk
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samtidig over til & bli Materiellgruppen. Begrepet forsynings-
tjeneste omfattet alle funksjoner som m& utferes for 4 skaffe det
materielle grunnlag for & opprettholde kampevnen ved militere
enheter. Uttrykket tilsvarer "logistics", som blant annet omfatter
anskaffelse, produksjon, lagring, regnskapsfering, vedlikehold,
transport og fordeling av alt slags materiell.

uftforsvarets

=

Opprettelsen av forsyningskommandoen innebar at
tekniske etat (LTE) ble nedlagt.

Kjeller flyfabrikk sammen med Horten flyfabrikk og Hauerseter
vadpenverksted ble lagt inn under Vedlikeholdsgruppen. Begge
flyfabrikkene oppherte som nullbedrifter, og det ble da slutt pa
ordningen med & fore kalkulasjonsbokholderi og & sende regning pa
alle wutferte arbeidsoppdrag. Landelslager ®@stlandet (Kjeller
lager), Gardermoen sambandslager og Hauerseter vapen- o9
ammunisjonslager ble samtidig lagt inn under Materiellgruppen.

Siamesiske fly-
offiserer Dbesgker
Kjeller hosten

195¢6. Sjef FVFK,
oberst K. Jstby
st&r midt pd bil-
det, og mnestkom-
anderende, oberst
L. Feiring er num-
er to fra venstre.
Sjef Vedlikeholds-
ruppen, oberst-
lpytnant W. Bulu-
kin er nummer to
fra hoyre, og helt

Eil hoyre stdar . . . ; - _

magjor S Hoff, A 5 \<§§§
sjef Teknisk av- -‘§§\\
deling. AR - W L
Forsyningskommandoen forte lenge en usikker tilverelse. Her var

trangt om kontorplass, en manglet lagerbygg, og selve flyplassen var
for kort til at en kunne ta ned de nye jagerflyene som Flyvépnet
hadde mottatt fra den amerikanske véapenhjelpen. P& grunn av den
sterke motstanden mot & forlenge rullebanen, ble det vurdert &
flytte forsyningskommandoen til en annen flystasjon, og steder som
Flesland og Varnes var spesielt inne 1 bildet. I 1957 ble det
endelig gitt grent lys for & forlenge rullebanen frem til Storgaten,
og det ble da besluttet at Kjeller skulle bygges ut for & ivareta
den sentrale forvaltning av alt teknisk materiell i Flyvapnet.

Forste etappe 1 byggeplanen var forsterkning og forlengelse av

rullebanen. Planen omfattet bygging av et sterre nybygg for
kontorer og lager, men for verkstedenes vedkommende gjaldt det
ominnreding av eksisterende lokaler. Behovet for utvidelse wokte
ytterligere da det 1 1959 ble besluttet at Luftvernartilleriets
tekniske avdeling skulle overfeores til FVFK. Sammenslé&ingen av
Luftvernartilleriet og Flyvapnet resulterte i at forsvarsgrenen
igjen endret navn, og FVFK ble samtidig omdept til LFK - Luft-

forsvarets forsyningskommando.
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Luftforsvarets forsyningskommando sett fra luften etter at den nye
lagerbygningen med kontorflsy wvar ferdig i 1963. Nybygget i
forgrunnen dekker en stor del av den opprinnelige Kjeller
flyveplass.

Effektivisering av tjenesten har vzrt et hovedmdl helt fra
forsyningskommandoen ble etablert. I den forste tiden konsentrerte
en seg om & fa& rasjonelle arbeidsrutiner, men etter hvert ble en
oppmerksom p& behovet £for justering av organisasjonen. Det ble
nedvendig & skille ut de ledd som i det alt vesentlige var opptatt
med utevelse av fag- og forvaltningsmyndighet. Forsvars-
departementet gikk 1 1962 inn for at det straks skulle foretas en
effektivisering av forsyningstjenesten innen Luftforsvaret. Dette
skulle skje ved & tilfere forsyningskommandoen oket myndighet,
ansvar og arbeidsomrdde med sikte pd & gjore LFK til den overste
fag- og forvaltningsmyndighet under sjefen for Luftforsvaret. Dette
innebar ogsd at ansvaret for den faglige inspeksjon av den tekniske
vedlikeholds- og forsyningstjenesten som hadde vart tillagt General-
inspekteren for Lufttjenesten, skulle overfores til forsynings-
kommandoen. Det ble derfor opprettet en egen Inspeksjonsgruppe ved
LFK for & ivareta den faglige inspeksjonen av Luftforsvarets
stasjoner.

Organisasjonsendringen forte ogsd til at verksted- og lagertjenesten
ble skilt ut som en egen gruppe. Den faglige og forvaltningsmessige
styring ble lagt inn under Forsyningsgruppen. Samtidig ble gruppe-
sjefstillingene hevet til oberstnivd, og stillingen som sjef LFK ble
generalmajor.
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Oppstilling 9. april
1965 1 anledning 265
drsdagen for over-
fallet pa Norge.
Generalmajor Johan
Koren Christie hold-
er tale. Vi kan se
at minnestgtiten er
merket av bombe-
angrepet 1 1940. I
bakgrunnen navzrende
"sjefsbygg" som da
var under opp-
forelse.

Den organisasjonsmessige oppbygging av forsyningskommandoen var i
stor grad utformet utfra forutsetningene som foreld under
védpenhjelpperioden. Det bor vere kjent at vi fikk s& godt som alle
flyene helt gratis fra USA, og vi fikk ogsd nedvendig bakkeutstyr,
testutstyr samt en god del faste sambands- og navigasjonsstasjoner.
Hjelpeprogrammet omfattet ogsd verktoy, reservedeler, modifikasjons-
sett og et allsidig utvalg av hédndbeker og nedvendige publikasjoner.
Avviklingen av den amerikanske vapenhjelpen utover 60-3arene medforte
at LFK mdtte engasjere seg 1 sterkere grad i arbeidet med materiell-
anskaffelser. Men det forte ogsd til at LFX fikk et sterre ansvar
for & utarbeide egne vedlikeholdsforskrifter, tekniske ordrer og
bestemmelser for forsyningstjenesten.

Dette resulterte 1 at det 1 1971 ble opprettet tre nye seksjoner ved
LFK. Benevnelsen '"gruppe" ble erstattet av "seksjon" for at en
skulle vare pé& linje med terminologien ved forsyningskommandoene til
Hezren og Sjgforsvaret.
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org- og plan Teknisk @konomi Intendantur

[ | | |

l L i

Verksted Forsvning Inspeksjon Stasjonsavd

LFKs ¢organisasjcon fra 1971

Den nye Organisasjon- og planseksjonen skulle vare et overordnet
organ for planlegging og koordinering av forsyningskommandoens
samlede virksomhet. Seksjonen skulle ogsd& ta seg av elektronisk
databehandling innen materiell- og vedlikeholdstjenesten. Teknisk
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seksjon ble etablert ved at teknisk og elektronisk avdeling ble
skilt ut fra Forsyningsgruppen. Seksjonen ble tilfert nedvendig
ingenigrkapasitet for a kunne ivareta forsyningskommandoens
funksjoner som teknisk fagmyndighet. Intendanturseksjonen ble opp-
rettet ved at intendanturtjenesten som tidligere hgrte inn under
Luftforsvarets stab, ble underlagt LFK. Selve overflyttingen til
Kjeller fant sted i 1972. Etableringen av Qkonomiseksjonen kom til
& trekke ut, idet denne seksjonen forst ble utskilt fra Stasjons-
avdelingen (den tidligere Administrasjonsgruppen) i 1973.

Kommandomessig hadde sjefen for Luftforsvarets forsyningskommando
hittil vert underlagt sjefen for Luftforsvaret. Organisasjons-
endringen 1 1971 innebar at LFK ble direkte underlagt Forsvars-
departementet. Ifelge sin instruks ved kongelig resolusjon av 15.
januar 1971 skal 1imidlertid sjef LFK ta 1imot direktiver og
prioriteter fra Forsvarets overkommando ndr det gjelder forsynings-
messig planlegging og stotte.

Kjeller 12. april 1915 (gverst) og 20. februar 19687
med det faste landemerket Kjeller gard i bakgrunnen.
De to flytypene, FF 1 "Longhorn" og F-16B, represen-
terer 70 &rs utvikling innen militarflygingen i Norge.
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Nestkommanderende og gruppe-/seksjonsjefer ved FVFK/LFK

Nestkommanderende:
Oberst
Oberst

Leif
Kristen A.

Feiring
Kristensen

1954
1961

Organisasjon- og planseksjon/Organisasjon- og stabseksgjon:

Oberst T
Oberst I
Oberst T
Oberst I
Oberst T

Arne G.
Arne-Kjell
Helge O.
Per FE.
Birger M.

Heisholt
Segjnes
Jacobsen
Klemp
Padpy

1971
1977
1982
1984
1985

Vedlikeholdsgruppe/Verksted- og lagergruppe/Verkstedseksgjon:

Oberstlgytnant
Oberstloytnant
Oberst

Oberst
Sjefingenigr

Materiellgruppe/Forsyningsgruppe/Forsyningsseksgjon:

Oberstlgytnant
Oberstlgytnant
Oberstlgytnant
Oberst

Oberst

Oberst

Obevst II
Oberst IT
Oberst IT
Oberst II

Wsewolod W.

Svein
Arne G.
Paul
Anders

Jorgen R.
Arne G.
Jon O,
Svein
Arne G.
Rolf 4.
Helge 0.
Birger M.
Ivar

FErik

Bulukin
Heglund
Heisholt
Kjolseth
Lunde

Smith
Heisholt
Roe
Heglund
Heisholt
Frisch
Jacobsen
Padgy
Ladegard
Hernes

Administrasjonsgruppe/Stasjonsavdeling:

Oberstlgytnant
Oberstlgytnant
Oberstloytnant

Per
Eirik
Annar X.

Schipgtsz
Sandberg
Ditlefsen

Inspeksjonsgruppe/Inspeksjonseksjon:

Oberst
Oberst
Oberst II
Oberst
Oberst II
Oberst ITI
Oberst II

Teknisk seksgjon:
Oberst
Oberst II
Oberst II

Intendanturseksgjon:
Oberstlopytnant
Oberstlgytnant
Oberstlpytnant
Oberstlipytnant

dkonomiseksjon:
Oberst
Oberst II
Oberst II
Oberst II

Paul
Svein
Kjell T.
Rolf A.
Per #.
Ivar
Kjell

Arnulf M.
Erik A.
Kjell F.

Ole
Sigurd
Hallvard
Olav

Arne-Kjell
Ole

Jan A.

ALf

Kjolseth
Hoff
Hogberg
Frisch
Klemp
Ladegard
Huslid

Heien
Tangen
Langeggen

Dokke
Opland
Sollihpgda
Bakken

Segnees
Dokke
Aasterud
Krokeide

1953
1957
1963
1965
1979

1953
1958
1961
1963
1965
1971
1979
1982
1985
1987

1953
1959
1982

1963
1965
1976
1979
1981
1984
19686

1971
1981
1984

1971
1972
1983
1987

1973
1977

1983
1985

1961
1964

1977
1982
1984
1985

1957
1963
1965
1979

19568
1961
1963
19656
1971
1979
1982
1985
1987

1959
1982

19656
1976
1979
1981
1984
1985

1981
1984

1972
1983
1987

1976
1983

1986
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Ledende offiserer ved Kjeller flyplass

Teknisk avdeling/Hzrens flyvemaskinfabrikk/Kjeller flyfabrikk:

Kaptein
Kaptein
Kaptein
Kaptein
Magjgor

Flyveskolen/Flyvédpnets skoler:

Kaptein
Premierlgytnant
Premierlgytnant
Premierlgytnant
Kaptein

Kaptein
Rittmester

Taktisk avdeling/Sennenfjeldske flyveavdeling/Flyvebataljonen:

Rittmester

remierloytnant
Premierloytnant
Premierlpytnant
Major

Einar Sem-Jacobsen 18 aug 13
Trygve Klingenberyg 1 feb 23
Thomas Gulliksen 1 nov 27
Erling Eckhoff 1 mar 38
Thorleif Slaatten 1 Jun 45
Einar Sem-Jacobsen 1 Jul 14
Thomas Vetlesen 1 Jul 17
Arne Tellefsen 1 nov 17
Einar Bge 16 jgul 24
Kristian Sundby 6 feb 28
Leif Feiring 1 jul 34
Harald Normann 1 Jul 39

Henrik Thaulow 18 aug 13
Henrik Norby 21 mar 16
Thomas Vetlesen 1 nov 17
Einar Bge 6 feb 28
Henrik Norbdy 1 jan 30

31
31
28
15
29

30
31
15

5
30
30

21
1
5

31

jan
okt
feb
mat
sep

Jun
okt
Jul
feb
Jun
Jun
apr

maxr
mar
feb
des
apr

Flyvapnets materiellkommando/Luftforsvarets forsyningskommando:

Oberst

Generalmajor
Generalmajor
Generalmajor
Generalmajor

Kjeller flyplas

Ma 9 sep 12 -

Lp 14 sep 12 -

Lp 21 sep 12 -

mat 13 -

x|
N)

2o
Do

To 11 gan 14 -
On 1 gul 14 -
Fr 30 apr 15 -

Fr 18 aug 16 -

Kristian Jdstby 7 okt 52
Johan Koren Christie 1 jan 63
Svein Heglund 1 aug 74
Arne-Kjell Sejnas 1 jun 82
odd Svang-Rasmussen 1 des 86
s - historiske begivenheter

Thaulow og Sejersted finner Kjeller som hovelig

flyplass

31
30
31
30

des
Jul
mat
nov

23
27
38
43
52

17
17
24
28
34
39
40

16
17
28
29
40

62
74
ga
&6

Farman aeroplanet "Njaal" kommer til Kjeller, pakket

i kasser
Fgrste flyavgang fra Kjeller

Fgrste norskbygde fly pd provetur

Roald Amundsen fér norsk flysertifikat nummer 1

Hzrens flyveskole opprettet

Statsrddvedtak om & oppfore en flyfabrikk p& Kjeller

Hzrens flyvemaskinfabrikk flytter til Kjeller fra

Sagene



Vil
Ly
i
Ma

on

Oon

74
On
To
Ly

on

T4
Fr
Lo

Fr

Ma

Fr

Fr

31

16

10

18

29

mat
mat
Jun
aug
Jan
Jun
apr
apr
nov

apr

mat

aug
feb

okt

aug

Jun

jan

des

17

19

25

27

30

38

45

46

52

53

59

60

67
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Fprste dgdsulykke - Arne Kglzow havarerer
Hangar og verksted brant ned

Bauta over omkomne flygere avduket
Navneendring til Kjeller flyfabrikk

Sgndenfjeldske flyveavdeling utvides til Flyve-
bataljonen

Lufthansa &pner flyruten Kjeller - London via
kontinentet

Tysk luftangrep pd Kjeller
Tyske tropper overtar Kjeller

Admerikansk dagangrep pd Kjeller

[

Britisk nattangrep pa Kjeller

Driftsingenigr ALf Hagen overtar Kjeller flyfabrikk
fra okkupasjonsmakten

Luftforsvarets fagskoler - fgrste skoleklasse igang
Fagskolene flytter til Lutvatn og Kjevik

Minneplate over fabrikkens falne avduket
Fotoavdelingen brant ned

Rullebanen apnes med fast dekke

Flyvapnets materiellkommando (FMX) opprettet

FMK endrer navn til Flyvapnets forsyningskommando
(FVFK)

Rullebanen forsterket og forlenget til 1600 meter

FVFK endrer navn til Luftforsvarets forsynings-
kommando (LFK)

Brann 1 verkstedenes kontorbygning - den opprinnelige
Fflyvemaskinfabrikk
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KILDER

Arkivmateriale:

Bundesarchiv/Milit8rarchiv, Freiburg
Forsvarets overkommando
Forsvarsmuseet

Luftforsvarets forsyningskommando
Norges hjemmefrontmuseum

Norsk Teknisk Museum

Public Record Office, London
Riksarkivet

Skedsmo bibliotek
Universitetsbiblioteket

Litteratur:

De fem forste dagene - Harald Normann

Det norske luftvernartilleris historie - gyvind Asbjernsen
Contact - Oluf Reed Olsen

Flyveren - A-S Nordisk Luft-Kraft (1918)

Flyvningen - det moderne eventyr - Jon Tvedie

Forsvarets luftflaade 1912-1982 - Finn Lillevik

Fra Kontraskjzret til Tokio - XKare Fasting

Fra Spitfire til F-16 - Luftforsvaret 40 &r 1944-1984
Forste fly over Nordssjsen - Tryggve Gran

Hzrens og Marinens flyvdpen 1912-1945 - Fredrik Meyer
Krigen i Norge 1940 - Operasjonene gjennom Romerike m.m.
Lagspill i krig og fred - H8kon Kyllingmark

Lillestrems historie - Harald Hals

Livet bakom skyene - Flyverminner - Ola O. Furuseth (1942)
Luftfartsbok - Den Nordiske Pool for Luftfartsforsikring (1922)
Mighty Eight War Diary - Roger A. Freeman

Mitt liv mellom himmel og jord - Tryggve Gran
Mot bld horisonter - 0dd Arnesen (1942)
Norge 1 krig - Overfall - Ole Kristian Grimnes

Norge pd frie vinger - 0dd Arnesen (1945)
Norge under Haakon VII 1905-1952 - 0dd Hglaas
Norsk fly-bok - 0dd Arnesen (1938)

Ole Reistad - Skildret av venner (1959)

Ole Reistad "The Spirit of Little Norway" - Edvard Omholt-Jensen
P& vingene over Norge - Torleif Lindtveit 0g Gunnar Thoresen
Skedsmo - Bygdens historie - Halvor Haavelmo (1929)

Skedsmo herred 1837-1937 - Halvor Haavelmo (1937)

Til veirs pa norske vinger - 0dd Arnesen og E. Sem-Jacobsen (1930)
The Liberators from Wendling - Robert E. Vickers Jr.

The Mighty Eight - A History of the 8th US Army Air Force

Tro det eller ei - Tancred Ibsen

The Luftwaffe War Diaries (Angriffsh8he 400C) - Cajus Bekker
Uheldig generalstab - Harald Normann

Vére flygere i kamp - Luftkrigen i Norge 1940 - Finn Arnesen



Aviser og tidsskrifter:

Aeroplanet

Aftenposten

Akershus

Akershus Socialdemokrat/Akershus Arbeiderblad
Mannskapsavisa

Morgenposten

Nationen

Nedre Romerike

Norsk Luftmilit=zrt Tidsskrift
Tidens Tegn

Verdens Gang

vi flyr

Folgende har gitt verdifulle opplysninger eller bilder:

Per Aronsen, Kjell Bratlie, Wsewolod RBulukin, Per Eng, Oddvar Formo,
Alf Furu, Alfred Garnisch, Hans Gulbrandsen, Alf Hagen, Aase Hauge,
Paul Kjolseth, Peder Kneppe, 2Jrnulf Kvaal, Asbjern Larsen, Borger
Larsen, Signe Leite, Gyro Monsen, Xnut Mzsel, Jergen Moertvedt,
Rigmor Norby, Henning Nordahl, Hans Omberg, Walter Rahm, Gunnar
Reine, Xnut Reine, Randi Ruud, Eirik Sandberg, Elina Scheie, Carl
Sem-Jacobsen, Oddvar Simonsen, Jean Stordahl, 1Ingrid Syversen,
Gunnar Tanderw, 0dd Utsigt.

Institusjoner og foreninger som har bidratt med materiale:

Fet kommune, Teknisk etat
Luftfartsverket

Norges Lotteforbund

Norsk Flyhistorisk Forening
Skedsmo historielag

Skedsmo kommune, Teknisk etat



KJELLER FLYHISTORISKE FORENING

Luftforsvarets forsyning KFF-L0097
Kjeller flyplass 75 &r - 1912-1987

INRIAERERRRAR AT







	Jubileumshefte 1987 001
	Jubileumshefte 1987 002-013
	Jubileumshefte 1987 014-023
	Jubileumshefte 1987 024-027
	Jubileumshefte 1987 028-043
	Jubileumshefte 1987 044-055
	Jubileumshefte 1987 056-065
	Jubileumshefte 1987 060 OK
	Jubileumshefte 1987 066-073
	Jubileumshefte 1987 074-087
	Jubileumshefte 1987 088-099
	Jubileumshefte 1987 100-109
	Jubileumshefte 1987 110-119
	Jubileumshefte 1987 120-129
	Jubileumshefte 1987 130-135
	Jubileumshefte 1987 136-143
	Jubileumshefte 1987 144-149
	Jubileumshefte 1987 150-158

