
1992  FlyOp-tjenesten treder av 
 

En fredag i januar 1988 står en del aspiranter i en befalsmesse og venter på dommen. 

Opprinnelig var de befal og hadde vært igjennom flere dagers opptaksprøver. Frabeordringene 

kom tett under hele uken. Spenningen steg proporsjonalt. De visste at trolig kun 10 % av 

søkerne kunne påregne å bli antatt. Plutselig står foran dem en mørk og morsk kaptein med 

skjegg, bart og både flyger- og fallskjermvingen + mye salat på uniformen. Her var alt på stell 

og rett på sak. Han kunngjorde «….de gjenværende har passert opptaket, kursstart ved 

Luftforsvarets flygeskole på Værnes, mandag 1. februar. Møt forberedt»! Det var ordren, og 

det var første møte med Kjeld-Enok Vollestad, en legende i Forsvarets screeningsprosesser 

(uttaksflyging). Den som har fortalt dette, er Hans Petter Stue, som etter endt plikttjeneste 

som OP-flyger og helikopterflyger i Forsvaret, endte opp som skipper i CHC Helikopter 

Service. Denne skribenten har kjent de to nevnte innledningsvis her gjennom flere tiår, og de 

står som solide representanter for et unikt luftfartsmiljø som hadde en spesiell og selektiv 

levetid i vårt Forsvar. De begynte som såkalte Op-flygere i Hæren, men ble overført 

Luftforsvaret da OP-tjenesten plutselig ble nedlagt i 1992. I min naivitet trodde jeg den 

gangen at Op-tjenesten skulle overleve. Men «den gang ei», sa Tordenskiold - da en dragon 

stakk hånden frem, men han trakk den aldri hjem (sitat fra visa). 
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Vi kjenner til den tidlige skepsis til det å befinne seg i lufta, skjønt det har alltid ligget der 

latent i mange å ta opp kampen med fuglene. I midten på 1700-tallet forsøkte de seg med 

ballonger, da med en sau, ei and og en hane om bord. Men så kom brødrene Montgolfier i 

1783 og demonstrerte ballongens fortreffelighet for Ludvig den 16. Fremtiden i luften lå åpen 

for menneskeenheten. Kongen mente det burde være passende å benytte dødsdømte som 

forsøkspersoner, og som skulle få sin frihet om de overlevde. Men sentrale personer under de 

innledende testene, syntes det var for galt at æren av å være det første mennesket til å fly 

skulle gis til en forbryter. Derfor fulgte det ene forsøket etter det andre, nye rekorder ble satt 

og slik gikk utviklingen gjennom ballonger, glidere, luftskip og fly. Men prisen var høy. 

Testflygere og såkalte pionérer hadde vanligvis ikke noe langt liv. De militære taktikere og 

strateger så et enormt potensial ved det å kunne overvåke Fi fra luften, og derigjennom lede 

de operative bakkestyrker mot sine mål. En utrolig fordel og helt avgjørende. Dette ønske 

utviklet seg parallelt med muligheten til å være i lufta. Flyobservasjonstjenesten var på et vis 

høygravid. Men fødselen ble ganske trang. Den 25. november 1870 landet Roliér og Beziér 

ufrivillig med sin ballong på Lifjell ved Bø i Telemark. Den hadde kommet ut av kurs utenfor 

Paris etter å skulle beskue de tyske linjer i den fransk-tyske krigen.      

 

 

 

 

Alt fra den spede begynnelse innen luftfarten, så de militære en potensiell nytteverdi i både å 

spionere og lede fra luften. Parallelt med dette gikk den dyrebare erfaringen, nemlig det å feile 

- en menneskelig kostbar læringskurve. Det var ikke så mange av pionerene som overlevde, ei 

heller de som ble prøveflygere/testpiloter. En stund ble disse kalt «innflygere». Innen den 

sivile delen av luftfarten kom det en krevende og sjansefylt tid, da arven etter ponniekspressen 

skulle bli erstattet med flygeruter. Det var sannelig ikke mange postflygere som overlevde, og 

en gikk fort tilbake til toget og hesteryggen. Og de militære fortsatte gjennom 

mellomkrigstiden å utvikle tanken rundt det å lede strid fra luften. Nå skal dette kapitlet ikke 

være historien om Flyobservasjonstjenesten. Den kan du lese i oberst Magne Sveen sin 

utmerkede bok fra 2015 om nettopp denne tjenesten, godt hjulpet av major Kjeld-Enok 

Vollestad - en bauta innen seleksjonsflyging på flere plan.   

 

Straks etter krigen ble det drøftet en eventuell etablering av egne flyobservasjonsavdelinger 

tilknyttet feltartilleriet. Krigen hadde nok gitt en del gode erfaringer i bruk av småfly til å 

styre ildgivningen bedre og mer nøyaktig. Den kommende Koreakrigen viste at om lag 70% 

Oberst Magne Sveen 



av all artilleriild ble ledet av flygende observatører. I 1954 bestemt Stortinget at Hæren skulle 

settes opp med egne flyobservasjonsavdelinger. Da hadde faktisk fire nøkkelpersoner allerede 

blitt plukket ut og skolert i USA. Jeg vil nevne en av dem 

spesielt, nemlig Wilhelm Rosenlund fra Levanger. Han ble 

ansatt i Luftfartsverket i juni 1947. Den 1. juni 1948 begynte 

han som flygelederassistent i kontrolltårnet på Værnes. På et 

vis også der en pioner. Han sluttet i 1950 for å bli OP-flyger. 

25-årsjubileet i 1980, falt sammen med Vingparaden for årets 

kull i 1980 på Værnes (Nr.11). Kun fire av 22 kom igjennom. 

En av de var fenrik Stræte fra Stjørdal, som senere havnet i 

Braathens og i Helikopterservice. Major Wilhelm Rosenlund sa 

i sin hilsningstale til de nyutdannede: «I hope the Army still 

flies when even the birds walk”. I dag er det mange som tror at 

dronene vil gjøre jobben OP-gutta gjorde. Andre sier at de ikke 

kan gjøre alt, de mangler «the basic»: menneskelige følelser. 

 

På 70-tallet jobbet jeg i lag med Magne Rønjus Leithe i kontrolltårnet på Gardermoen. Han  

var tidligere instruktør på flygeskolen på Værnes. Han har fortalt følgende historie om å fly  

Super Cub: «Jeg var ute og fløy alene i Super Cub. Vi hadde ikke radio den gangen, men  

fløy på signaler fra tårnet. Det blåste kraftig fra øst, og på grunn av den sterke vinden turde  

jeg ikke svinge av banen. Jeg holdt derfor flyet lenge på banen i håpet om at noen skulle  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

komme og holde i vingen, slik at jeg ikke blåste over ende når jeg svingte av rullebanen.  

Ingen kom og jeg ble ”tvunget” til å ta av igjen. Oppe i lufta fløy jeg på sakte fart og blåste  

faktisk baklengs ”nedover” banen. Etter en stund fikk jeg mer motorkraft, fikk grønt lys og  

landet igjen. Dette gjentok seg flere ganger, - opp og ned igjen, før noen omsider kom og grep  

fatt i vingen. En av de mange som hadde sett de baklengse landingsrundene var general Edvin  

Manshaus. Han kom direkte bort til meg på flygeskolen etterpå og lett opphisset sa han: ”Det  

er forbudt å fly baklengs landingsrunder, men jammen var det moro å se”. 

    Wilhelm Rosenlund 



Det spesielle med utdanningen av OP-flygere, var at de ble alle rekruttert fra befalskorpset i 

artilleriet spesielt eller Hæren generelt. Altså fra personell allerede ansatt i Forsvaret. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kurs nr År Søkere Til opptak Aspiranter Fullført 

1 1956 56 12 6 4 

2 1957 32 17 9 5 

3 1957 25 16 10 6 

4 1959 31 18 10 7 

5 1960 17 17 9 4 

6 1966 32 23 16 9 

7 1967 57 24 12 7 

8 1969 37 21 10 5 

9 1972 30 21 12 6 

10 1979 21 19 8 4 

11 1980 24 22 9 4 

12 1982 53 38 14 5 

13 1984 70 50 13 5 

14 1986 43 33 9 7 

15 1988 49 42 11 5 

   Bird  Dog 

            Cub 



Piper Cub: hadde 24 hendelser i perioden 1956-1976, hvorav 19 var såkalte flygerfeil, ofte i 

samband med «kursene» (seleksjonsflyging). Cessna Bird Dog hadde 41 hendelser mellom 

1962 og 1989, hvorav 26 tillagt flygerfeil. Årene 1980 og 1988 var de med flest uhell, og etter 

hvert som årene gikk økte uhell forårsaket av materiellsvikt, kanskje ikke så unaturlig. 

 

Seks norske flygere innen flyobservasjonstjenesten omkom, tre sørpå og tre nordpå. Dertil tre 

passasjerer. De tre siste omkomne flygerne var alle fra samme kurs nr.14. Dette var også det 

eneste kurset som hadde hatt en kvinnelig søker, men som ikke nådde opp. Totalt fikk 83 OP-

flygere vingen i Norge. 

 

Omkomne flygere (alle med Bird Dog): 

Knut Langen  15.03.1971 Vålåsjøhø  

Dag E. Thomassen 15.03.1971 Vålåsjøhø  

Ole Nørholm  06.10.1975 Ifjordfjellet  

Kjell Reidar Carlsen 08.09.1987 Utenfor Fredrikstad 

Rune Andersen 22.09.1987 Håvikdalen 

Per O. Strømme 23.09.1990 Karasjok 

 

Det er noen ulykker som bør nevnes. Første den eneste i forbindelse med Cub. Det skjedde 

under kurs nr. 2 på Værnes 26. september 1956. Da omkom eleven Kjell Syversen. Han og 

hans instruktør var vel etablerte i cockpit for en navigasjonstur. Motoren var startet. Plutselig 

kom Syversen på at han hadde glemt noe, muligens «flight plan», og fikk tillatelse av 

instruktøren til å gå tilbake til flygeskolen for å hente den. Motoren ble ikke kuttet, og 

Syversen gikk seg direkte inn i propellen og ble drept momentant. Året etterpå var det to 

hendelser, blant annet et havari på Skatval den 9. juni 1957, men heldigvis kunne både elev og 

instruktør krabbe uskadd ut av vraket. Flyet måtte imidlertid kasseres. Allerede neste måned 

gikk det galt igjen. På dette kurset deltok en svensk offiser, løytnant Hans Georg Frisk. Da 

han skulle lande på Hamar flyplass (Stafsberg) etter en solotur, «hoppet» flyet ut av 

rullebanen. Ferden stanset til slutt i en småskog. Svenskens første kommentar etter uhellet 

skal etter sigende ha vært: "Åjdklar, nu åkar jag hem til Sverige". Og det gjorde han, men 

først etter å ha fullført kurset. Tilbake i hjemlandet bygde han opp den svenske 

artilleriflygertjenesten. Senere fikk han ansvaret for å bygge ut redningstjenesten i Sverige. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kjeld-Enok Vollestad og Bjarne Selvli 



Så skal vi til den 8. september 1987. Da styrter og omkommer Kjell R. Carlsen fra kurs nr. 14 

utenfor Fredrikstad. Hans far var Reidar Carlsen, flygeleder på Fornebu og senere NOTAM-

kontoret grunnet det vi kaller «medical», som gjør at vedkommende ikke kan utøve operativ 

tjeneste. Jeg kjente ham meget godt. Han slet altså en del med helsa. Så mister han sin sønn 

og eneste barn som OP-flyger, altså i en flyulykke. Nøyaktig omtrent på timen, to år senere, 

den 8. september 1989 - mister Reidar Carlsen sin kone i Norges dødeligste flyulykke (55 

omkom), nemlig i den såkalte Partnair-ulykken utenfor Hirtshals, da en 36 år gammel Convair 

(LN-PAA) innleid av Wilhelmsens Line går i oppløsning, muligens grunnet bruk av «bogus 

parts». Jeg vil benytte anledningen til å nevne også en annen kollega av meg, som en stund 

var Op-flyger: Hans Tore Asphaug fra Bardufoss, som var på det nevnte kullet i 1980 (nr.11). 

Som alle andre var også han sønn av faren, skulle jeg til å si. Det som gjør min kollega litt 

spesiell, er at han er sønn av en av pionerene, nemlig lt. Asphaug fra kurs nr. 1. Så vidt jeg vet 

de eneste OP-flygere fra en og samme familie. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Før jeg avslutter vil jeg nevne igjen spesielt Kjeld-Enok Vollestad, Norges desidert mest 

kjente OP-flyger med 8 250 timer på OP-fly. Tenk på hvilken flyging de utførte. Det heter seg 

at OP-flygere ikke fløy over tretoppene, men mellom. Etter 25 år innen 

flyobservasjonstjenesten i Hæren, fortsatte Vollestad 10 år til som instruktør ved 

Luftforsvarets flygeskole (LFS). Det er 35 år med opptak, seleksjon og terminering. Trolig er 

det ingen i Norge med flere flytimer innen evaluering av norsk eliteungdom. Du blir 

menneskekjenner av slikt. De som har holdt på noen år med å bedømme egnethet, trenger ikke 

mange timer før de «ser det», basert på noe som i overført betydning sitter i ryggmargen og 

heter «consolidation». Kjeld-Enok har ikke bare massevis av «tyngde», men jordnære og 

medmenneskelige antenner. En tvers igjennom kjernekar av de meget sjeldne. Det var ikke 

unaturlig at Kjeld-Enok Vollestad, sammen med sin kollega Hans Petter Stue, var de siste OP-

flygere i landet, og fløy fra Værnes til Gardermoen i slutten av mai 1992 og overleverte et 

OP-fly til direktør Thorbein Gamst ved Forsvarsmuseet. Ringen var på et vis sluttet. Men 

tross denne turen, og den offisielle nedleggelsen fra 1. januar 1992, måtte Kjeld-Enok 

Vollestad fly en tur fra Bodø til Værnes den 18. juni 1992 - og så helt til slutt fløy han den 19. 

juli 1993 en tur fra Gardermoen til Bodø og overleverte en maskin til Luftfartsmuseet der. 

Dermed var «filmen» slutt: The end. 

 

           Hans Tore Asphaug                                                             Hans Asphaug 



 

 

Undertegnede var så heldig å bli engasjert av Bjarne Selvli som instruktør på en del av OP-

kursene på 80-tallet. Jeg fikk der møte mange flotte typer. Jeg husker at det ofte ble snakket 

om å erstatte de gamle og velbrukte luftfartøyene. Noen nevnte angrepshelikopter som skulle 

overta oppgavene til OP-flyene. Jeg mener å erindre at det til og med ble bevilget ganske 

mange millioner, og seks OP-flygere ble sendt til USA på helikopterkurs og 

instruktørutdannelse. Men så, i 1991 ble OP-flyene satt på bakken for godt, og senere solgt. 

Den 1. januar 1992 var dermed en ærerik periode i norsk luftfart over (offisielt). Gampen fra 

Hæren var ikke så verst likevel. Symbolsk sett erindrer jeg den eneste gangen jeg så min egen 

far blank i øynene. Det var i 1962 da han leverte fra seg vår gamp på gården, vår 

livsforsikring.  

 

 

 

 

                Norges siste OP-flygere: Kjeld-Enok Vollestad og Hans Petter Stue 



 

 


