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"Hvis ikke jeg skriver det , er der ingen, der gar det...”

Det er ovenstdende erkendelse/sandhed, der har veeret det drivende insitament til at udfgre omstaende
efterforskningsarbejde.

I taknemmelig erindring om afdgde kommuneskoleleerer K.K.K. Boe, Lemvig, der har veeret mig til stor
hjeelp med at finde "nulevende kilder" til min historieskrivning.

Aret veere hans minde.

Neerveaerende eksemplar er renskrevet af Niels Kristian Pedersen, Krunderupparken 18, Naur 7500
Holstebro. den 18. juli 1994 samt suppleret med udsnit af Bent Bagee Anthonisen: Faestningsveerker i
Ringkgbing Amt.
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Maribo i juli 1982
"LUFTST@TTEPUNKT ROM"

"FLUGSTUTZPUNKT Kdo.3/11 ROM"

Feltpostnummer
10797 Horstkommandantur A (0) 102 - XI

En historie om en tysk flyveplads i Danmark, baseret pa 2 ars studier af dansk, tysk og engelsk
fagliteratur, og mange, mange samtaler med danskere, der har haft mere eller mindre tilknytning til
netop denne flyveplads, som tilsyneladende har veeret steerkt pa vej mod den totale glemsel bade officielt
og uofficielt, - og det er netop det, der har faet mig til at sikre dette lille stykke krigshistorie for
eftertiden.

Jeg siger pa ingen made, at det der star skrevet pa de falgende sider, er den skinbarlige historisk
korrekte sandhed, men jeg mener mig berettiget til at sige, at i betragtning af, at der bogstaveligt talt
intetsomhelst er skrevet om netop denne tyske flyveplads i Danmark fra officielt hold, ma de beretninger,
som lokale folk, der enten selv har arbejdet pa Flyvepladsen under dens anleeggelse og senere drift, eller
veeret iagttagere af sma eller store tildragelser pa Flyvepladsen og dens omgivelser, veere et veerdifuldt
og veegtigt historisk billede, der nok er veerd at kende og huske for nutidige og fremtidige historisk
interesserede - ikke mindst pa Lemvig egnen.

Jeg star i stor taknemmelighedsgeeld til de mange, der hver iseer kunne bidrage med en lille brik til
"puslespillet” om Flyvepladsen i Rom. Seerlig taknemmelig er jeg overfor de meget fa DER VIRKELIG
"VIDSTE NOGET" - OG SOM VILLE FORTZALLE DET. For det var ikke alle, der ville, angivelig af frygt for at
blive stemplet som veernemagere. En frygt jeg matte konstatere var/er forbavsende levende 37 ar efter
2. vendenskrigs afslutning.

Det er pa den baggrund, at jeg ikke naevner noget navn pa een eneste af mine meddelere, for sa er jeg
sikker pa, at jeg ikke kommer til at skade nogen.

Jeg tilegner dette lille skrift til de nuveerende "praestefolk™ i Lomborg-Rom sogne - ROSA og KNUD
ELLEBY.

Det var nemlig dem, der fortalte mig, at der i deres sogn havde ligget en tysk militeer flyveplads. Uden
den oplysning var denne historie aldrig blevet skrevet.

Jgrgen Nielsen
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Som faglige konsulenter og store stgtter i min efterforskning af Rom Flyveplads historie takker jeg
folgende for aldrig svigtende hjeelp og vejledning.

Flyvevabnets officielle historiker, overassistent Lennart Ege
Flyvevabnets bibliotek v/hr. Jeppesen og bibliotikar Henny Horskjeer
SSG J.M. Kristiansen, Kaptajn i Flyvevabnet

Flyvestation Karup, E.V.H. Jensen, Historisk Sektion

Sgveernets Bibliotek v/kommandgrkaptajn Holm

Materielforvalter pad FSN Karup, Helmut Spanggaard

fhv. Orlogskaptajn, nuv. sognepraest i Kegnaes Jeff Bech

Som inspirator og stimulerende venner med lige s meget interesse for Flyvningens militeere historie som
mig selv, takker jeg

Eskadrillechef og uddannelsesofficer, Kaptajn P. Steen-Jensen, Luftmeldedistrikt Nykgbing Falster
Premierlgjtnant Seppo Jensen, Lindelt, Gl. Kalvehave
Og sidst, men ikke mindst min barndomsven

Sekundlgjtnant Preben Gad, Vordingborg

Uden de 3 sidstnaevntes ildhu og periodiske pamindelser, havde jeg nok ikke faet afsluttet dette arbejde.
Derfor fortjener disse ogsa en varm tak.

Maribo, torsdag den 26. maj 1983

Jgrgen Nielsen

Refshalevej 25,

4930 Maribo.

tif. 03 882634 (privat)

03 881130 (arb)
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Til mine YDERST TALMODIGE meddelere af historien om Rom Flyveplads

S& blev jeg endelig faerdig med den historie, og glad er jeg - det haber jeg ogsa du bliver.

Det har simpelthen veeret et veeldigt tidskreevende arbejde, men ogsa en kostbar affaere sa kostbar, at
jeg indtreengende vil bede dig om, at betragte min bog som noget temmelig kostbart og ikke smide den
vaek, nar du har lsest den.

Af hele mit taknemmelige hjerte under jeg dig bogen, og du skal ikke give mig 1 kr. for den, men jeg
beder dig passe pa den, da jeg ikke har rad til yderlige eksemplarer.

Hvis du derfor, efter endt gennemleesning, ikke mener den er vaerd at gemme pa, eller hvis du er skuffet
over den, sd aflever den pa Lemvig Bibliotek Skolegade 3, 7620 Lemvig v/ leder af lokalhistorisk arkiv,
bibliotikar Inger Persson. S& er du med til sikre Flyvepladsens historie mod glemsel.

P& forhand tak.

Ellers gnsker jeg dig nogle forngjelige timer i selskab med

ROM FLYVEPLADS HISTORIE

og endnu engang tak for din hjeelp, uden den var denne bog ikke blevet til.

sign.

Jgrgen Nielsen

NB. Alle har ret til at kopiere hele eller dele af bogen uden afgifter til mig af nogen art, det geelder hele
mit materiale.

Bemeerkning fra layouteren af denne hardcopy

Teksten er kopieret fra www.lemvig.com jfr. ovenstadende tilladelse hertil og star uredigeret
bortset fra mindre aendringer i afsnitsinddeling og overskrifter.

Der henvises i teksten til en del fotos og skitser, som desveaerre ikke er tilgaengelige pa
webstedet, og derfor ikke medtaget. En bemaerkning er gjort, hvor disse skulle have veeret.
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Opdagelse af Rom Flyveplads

Da min kone og jeg var pa en 5 mdr forsinket bryllupsrejse i Jylland i sommeren 1967, geestede vi bl.a.
Lomborg Praestegard ved Lemvig, hvor vi var familien Ellebys gaester et par dage. Under en af de
hyggelige samtalestunder vi havde i Praestegarden naevnte preesteparret (de kom fra Utterslev sogn pa
Lolland, og det var hos dem jeg havde truffet min kone fagrste gang), at de fra deres sognebgrn havde
erfaret, at der under krigen havde ligget en tysk flyveplads i den nord-gstlige del af deres nye sognekald,
men at pladsen ikke var blevet brugt til flyvning efter krigen, og nu var blevet landbrugs- og
skovomrade, som den havde veeret fgr Flyvepladsens anleeggelse.

Mere end at registrere Flyvepladsens eksistens i min hukommelse gjorde jeg ikke dengang, og der skulle
komme til at g& 14 ar for jeg indledte en ngjere undersggelse af, hvordan og hvorledes det i grunden
forholdt sig med Rom Flyveplads. Jeg tar nok pastd, at det blev en langt mere omfattende og kraevende
opgave, jeg her havde pataget mig, end jeg i min vildeste fantasi havde forestillet mig, da jeg i efteraret
1980 begyndte forberedelserne til min undersggelse med at skaffe mig overblik over, hvem der nu 35 ar
efter 2. verdenskrigs afslutning, kunne teenkes at gemme eksakt viden om, hvad det Tyske Luftvaben
foretog sig i det vestjyske sogn i perioden 1940-45.

For mig var det naturligt at kontakte mennesker i Det danske Flyvevaben samt Flyvevabnets bibliotek, og
jeg fik da ogsa straks god og hjeelpsom kontakt - men - det viste sig meget hurtigt, at det var meget lidt,
man fra Flyvevabnets side kunne fortzelle om den tyske flyveplads i Rom. Arsagen hertil var, at netop
denne flyveplads - og den der ligger i Ry - aldrig kom ind under Det danske Flyvevaben, da dette blev en
realitet som selvsteendigt veern i 1949, og hverken Haerens Flyvetropper eller Marinens Flyvevaesen
havde haft noget med flyvepladsen i Rom at ggre. Den fungerede som flygtningelejr fra 1945 til 1950.
Det samme gjorde flyvepladsen i Ry.

Flyvevabnets officielle historiker overassistent Lennart Ege opfordrede mig pa det kraftigeste til at ga
videre i min efterforskning og lade resultatet heraf tilgd ham saledes, at dette kapitel af
besaettelsestidens historie kunne bevares for eftertiden i Flyvevabnets arkiv.

Hvad vidste Det danske Flyvevaben sa om Rom Flyveplads?

o Rom Flyveplads var en af tyskerne bygget, men ufeerdiggjort, sekundaer flyveplads for sansynligvis
periodisk stationering af bombefly med den allierede skibsfart som mal.

e Pladsen var i brug fra slutningen af 1940 til omkring arsskiftet 1944-45.

Sa kort og preecis var Det danske Flyvevabens oplysninger om Rom Flyveplads. Hvad gjorde jeg sa for at
komme videre?

Jeg ringede til Lemvig Kommunekontor, for at hgre, hvad de 14 inde med af arkivalier fra de gamle
sognekommuner Lomborg-Rom, hvor der jo, mente jeg da, matte veaere adskilligt materiale om
Flyvepladsen, da bygningen af denne jo matte have gjort et stort indtryk p& befolkningen, og
formodentlig ogsa involveret en hel del af dem i selve arbejdet.

Jeg fik imidlertid det overraskende svar, at man absolut intet vidste om Flyvepladsens anlaeggelse og
funktion fgr den 1. juni 1945. Efter denne dato var man imidlertid temmelig velinformeret om
Flyvepladsens funktion, idet veeldige flygtningeskarer da holdt deres indtog pa Flyvepladsomradet, og da
flygtningene var "et civilt anliggende" kom deres ophold og trivsel til i hgj grad at bergre de ansvarlige
kommuner og de omkring Flyvepladsen boende danskere.

Der har ifglge de officielle opgivelser boet 5104 flygtninge pd Rom Flyveplads, hvoraf de 121 der og bliver
begravet p4 Rom kirkegard. De blev alle i a&rene 1966-67 gravet op igen - af italienske arbejdere - og fart
til den stilfulde "nye" tyske kirkegard vest for Grove kirke, hvor de nu ligger begravet smukt og enkelt og
omhyggeligt registreret pa de steerkt talende kors. Det blev dog alligevel fra Lemvig kommune, jeg fik
stor hjeelp, idet en meget interesseret fuldmaegtig i Socialforvaltningen kom i tanke om, at en ung pige
for nogle ar siden havde skrevet en seminarieafhandling om flygtningene p& Rom Flyveplads, og at en
kopi af denne afhandling 1& "et eller andet sted" i kommunens arkiv. Den blev vist aldrig fundet -
ihvertfald kunne den ikke findes under "kilder" til flyvepladsens militeere historie.

Fra Lemvig kommune mente "nogen" dog at huske "at tyskerne ikke havde brugt flyvepladsen i Rom ret
meget under krigen" - citat slut.
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En opringning til Lemvig kommunes tekniske forvaltning med forespgrgsel om, hvad de 14 inde med af
kortmateriale vedrgrende flyvepladsen i Rom, blev af en uhyre hgflig ingenigr besvaret med, "at man da
havde kort nok over den nuveerende Lemvig Flyveplads, og at denne var et stykke af den tyske
flyveplads, men at man intet som helst havde pa forvaltningen fra tyskertiden". citat slut.

Det s altsa ikke ud til, at jeg kunne komme videre ved kommunens hjeelp, men sa foreslog den tidligere
neevnte fuldmeaegtig pa socialforvaltningen, at han, hvis jeg ville have nogle dages tdlmodighed, fandt
frem til den unge piges nuvaerende adresse, for det kunne jo veere, at jeg ved hendes hjeaelp, kunne
komme i forbindelse med folk, der kendte noget til Flyvepladsens historie.

Naturligvis tog jeg med gleede imod tilbudet, og en lille uges tid senere havde jeg den unge leererindes
navn og adresse. Jeg ringede hende op og forklarede hvad jeg gnskede. Hun erkleerede sig straks rede til
at hjeelpe mig i min sggen.

Efter endnu et par uger stod jeg pludselig med 3 gode indfaldsvinkler til Ron Flyveplads historie.
Den stgrste og bredeste gik gennem den unge leererindes kontaktpersoner.

Den anden gik gennem den unge laererindes gamle leerer, gennem ham kom jeg i forbindelse med den,
der nok idag ved mest om, hvad der foregik krigen igennem pa Rom Flyveplads - en mand der tillige er
interesseret flykender og derfor sidder inde med umadelig veerdifuld viden om de tyske flytyper pa
pladsen.

Den tredie og sidste indfaldsvinkel gik gennem de naevnte kontaktpersoner i Det danske Flyvevaben og
dets bibliotek, og kommandgrkaptajn Holm pa Segveernets bibliotek, der udviste en helt enestaende
interesse for at fremskaffe alle tilgeengelige kildeskrifter bl.a. tog han iniativet til at finde kildelister i
Landsarkivet, der igennem de 2 ar dette arbejde har staet pa, har vist sig overmade givende.

Jeg gjorde hurtigt den erfaring, at for hvert besvaret spgrgsmal dukkede mindst 2 nye op. | saerlig grad
folte jeg mig haammet af, ikke at kunne feerdes pa Flyvepladsen og blandt de mennesker, der kendte til
forholdene.

Kort sagt, jeg matte i bogstaveligste forstand konstatere, at der er meget langt mellem Maribo og
Lomborg-Rom. Jeg har ikke idag tal pa, hvor mange telefonsamtaler og breve, jeg i disse 2 ar har vekslet
med mine kontaktpersoner, men min kone, der blandt mange andre gode egenskaber, ogsa er en
fortreeffelig finansminister for vor lille familie siger med anklagende tonefald, at det er uhyggeligt mange
og lange telefonsamtaler, jeg har fgrt med mine meddelere i stille aftentimer, sa det skal nok passe, at
de dejlige og speendende timer jeg har brugt pa telefoninterwieus, har kostet en paen sum penge, men
disse samtaler har veeret absolut ngdvendige, hvad den ene af mine dygtige meddeleres pludselige dgd
til fulde beviser. Afdgde havde fortalt mig alt hvad han vidste, og det var slet ikke sa lidt. Han havde bl.a.
overveeret, den fgrste natlige ngdlanding, en tysk bombemaskine i brand foretog, p& Rom Flyveplads
sidst i september 1940.

Da jeg begyndte de personlige samtaler med folk, der havde arbejdet pa flyvepladsen i Rom, gjorde jeg
den samme erfaring, som da jeg udfgrte det samme efterforskningsarbejde vedrgrende flyvepladsen i Ry
- nemlig, at frygten for at blive beskyldt for veernemagerri sad dybt i folk endnu s& mange ar efter
krigens afslutning.

En god del af mine meddelere stillede som betingelse for at forteelle om deres iagttagelse og oplevelser i
forbindelse med flyvepladsen, at jeg ikke naevnte deres navne, og det lovede jeg naturligvis.

Det har aldrig veeret min mening "at rive op i gamle sar" , men udelukkende at fa sikret og samlet mest
muligt af de af mig valgte historiske emner, og derfor ggr det ingenting, at mine meddelere forbliver
annonyme, nar de blot giver deres viden videre til kommende generationer. Jeg ma med stor gleede sige,
at det gjorde de beredvilligt - neesten alle da.

Da jeg var kommet godt igang med mit materiale opstod et nyt og -skulle det vise sig meget vanskeligt
problem. Der havde nemlig i Rom Flyveplads umiddelbare nserhed mod syd, vest og noget nordligere
samt i selve Lemvig vaeret garnisoneret tyske tropper af andre vabenarter end fra Luftwaffe. Det drejede
sig, sa vidt som jeg har kunnet efterspore det, om infanteriregimenter delt ud pa kompagnier under hvil
og reorganisering efter udstaet fronttjeneste. For mange danske var alle tyske soldater simpelthen ens,
man kendte ikke forskel pa vabenarterne, nar der ses bort fra SS-tropper og marinesoldater, der var let
genkendelige pa deres saerlige uniformering.
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Mine meddelere, eller rettere de fleste af dem, havde store besveerligheder med at "sortere" de tyske
soldater, men det hjalp dog noget, at de naevnte infanterisoldater var russiske, polske og - navnlig -
ungarske i brune uniformer, der var i tysk tjeneste.

Til sidst lykkedes det dog ved forenede anstrengelser, at udskille Luftwaffe-personellet fra "de andre”,
men det tog sgrme lang tid.

Det skal derfor i skrivende stund veere muligt, nogenlunde ngjagtigt, at klarleegge Luftwaffes styrke og
faciliteter, uden uvedkommende troppers indblanding. Jeg har netop anset dette for at veere vigtigt for
den historiske korrektheds skyld. Derfor brugte jeg virkelig megen tid pa efterprgvning af de
personelmaengder, antal karetgjer og bygninger og bunkers indenfor og udenfor hegnet omkring
Flyvepladsen, som blev mig opgivet, og jeg tror af eerlig overbevisning, at det er lykkedes mig at komme
de ngjagtige tal meget neer, fordi jeg nu har talt med virkelig skarpe iagttagere, der havde deres daglige
virke pa Flyvepladsen til slutningen af 1944.

Efter den tid har jeg ikke kunnet f& andet end skensmaessige opgivelser.

Besgg pa Flyvepladsen.

Det stod mig i fordret 1981 klart, at et besgg pd Rom Flyveplads var bade saerdeles gnskeligt og
ngdvendigt i forbindelse med den videre efterforskning, og i seerlig grad ngdvendig for at sikre mig, ved
personlige samtaler pa selve stedet for begivenhederne med de folk, som havde veeret gjenvidner, at evt.
misforstaelser og misfortolkninger fra min side blev rettet.

Jeg fik derfor truffet de ngdvendige aftaler med mine, indtil da, mest indsigtsfulde meddelere om, at jeg i
sommerferien 1981 skulle komme op til dem, og vi sammen skulle gennemga Flyvepladsen.

Dette besgg fandt sted i den fgrste uge i juli og gav mig et enormt udbytte. Den ene af mine meddelere
har karetilladelse til bilkagrsel pa skovvejene i Kronheden og Klosterheden plantager, hvad der gav
mulighed for at komme det meste af det store omrade igennem pa den dag, vi sammen havde afsat til
det. Det er forbudt alm. mennesker at faerdes pa skovvejene i bil pa grund af den latente brandfare.

Indtil denne ekskusion gennemfgrtes gennemplgjede jeg alt hvad jeg, med de naevnte bibliotekers hjeelp,
kunne fa fat i af faglitteratur, som kunne teenkes at omtale Rom Flyveplads.

Det drejede sig hovedsageligt om engelsk og tysk flyvevabenhistorie, men resultatet heraf stod slet ikke i
rimelig forhold til den tid, jeg brugte pa det - bortset fra, at jeg fik forgget min viden om Luftkrigen og
dens vilkar under anden verdenskrig ganske betydeligt.

Samtidig hermed fortsatte jeg med telefonsamtaler og brevveksling med nye meddelere i Lemvigomradet
samt mine kontaktfolk i det danske flyvevaben.

Det ma her vaere det rette sted at fremhaeve den meget store hjaelp, som blev ydet mig, navnlig fra
Historisk Forening pa Flyvestation Karup, der ved udgangen af juni 1981 havde skaffet mig alt hvad de
overhovedet kunne opdrive om Rom. Jeg er dem virkelig taknemmelig.

Da jeg s stod klar til at tage pd sommerferie den sidste uge af juni 1981, stod jeg med en meget diger
samling forteellinger og spredte oplysninger om Rom Flyveplads.

| dette materiale var der naturligvis en masse "lgse ender og uafklarede spgrgsmal”. Jeg foretog derfor
en "nedkogning" og koncentration af materialet og med dette i bagagen, drog jeg og min familie s til
Jylland.

Vi ferierede i Alken Preestegard, hvorfra jeg sammen med min kones onkel, praesten, foretog ekskusioner
til den naerliggende Ry Flyveplads, og jeg fik mange og gode samtaler med lokalfolk, som praesten havde
funnet frem til, der havde viden om denne flyveplads under krigen, sa jeg havde veeldig travit med at
skrive ned, hvad jeg blev fortalt.

Fra Alken Preestegard traf jeg de sidste telefonaftaler med mine venner i Lomborg-Rom og tidlig neeste
morgen kgrte kgrte jeg sammen med mine 2 drende pa 7 og 11 &r sa ud af preestegarden og til Lemvig,
som vi naede til kl. 9.18. Vi havde aftalt, at vi skulle mgdes hos den ene af mine meddelere, en af dem
jeg vil kalde mine hovedkilder til Flyvepladsens historie. Jeg ma sige, at jeg blev gleedelig overrasket over
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den modtagelse, jeg og mine drenge fik. Der var simpelthen daekket alle tiders morgenbord til os og til
endnu en af de virkelig velinformerede. Under kaffedrikningen drgftede vi dagens forlgb, sdledes som vi
havde taenkt os, den skulle ga. Vi vedtog, at farst gennemgik vi mine mange spgrgsmal, og ville dernaest
kare vi ud pa Flyvepladsen og se den og afklare de spgrgsmal, som vi ikke kunne afklare ved det dejlige
kaffebord.

Efter en grundig teoretisk forberedelse, ogsa kulinarisk, karte vi ud pa Flyvepladsen. Derude traf vi straks
en af de i anleegget af Flyvepladsen deltagende entreprengrer. Dette mgde var ganske tilfeeldigt og ikke
aftalt. Entreprengren, som jeg blev praesenteret for af mine 2 farere, var ikke interesseret i at snakke
historie. Han indtog straks en hgflig men yderst kglig og afvisende holdning, og virkede i det hele taget
meget ilde bergrt ved dette mgde, hvad der lod til at more mine 2 fgrere umadelig meget.

Na min veert og hans ven og drengene og jeg begyndte nu vores rundtur, idet vi tog vort udgangspunkt i
Flyvepladsens nordlige del, hvor der i sin tid havde ligget de 3 hovedbygninger, her naevnt efter
vigtighed: 1. Flugleitung, 2. Kommandanturen og 3. Bauleitung.

Umiddelbart bag disse bygninger 1& beskyttelsesbunkeromradet, og mange af disse bunkers, som alle er
der endnu, var vi nede i - igvrigt nysgerrigt fulgt nsesten ind i bunkerne af nogle peene og absolut
fredelige kager.

Jeg fik en grundig forklaring om hvilke bunker, der havde hgart til hvilken sektion af personellet, og fik
beskrevet byggeterminerne og forlgbet. Efter turen i bunkerne gik vi gennem det tidligere barakomrade,
hvor mine fgrere udpegede, og jeg indtegnede, hvor der havde ligget hvad.

Jeg fik derefter beskrevet selve flyvefeltets afgraensning samt forklaret, hvor, hvordan og hvornar dette
blev udvidet.

Vi besa en af de cirkuleere maskingerveerreder i beton, som der ligger 4 af i flyvefeltets hjgrner, dog er de
2 vestligste blevet bortspreengt i 1952, fordi de 1a i vejen for landbrugsetableringen, men mine fagrere
kunne ngjagtigt udpege deres posision for mig bade i marken og pa kortet.

Vi rundede fgrste del af besigtigelsen af med at besgge de beskedne landbrugsbygninger, hvor i sin tid
LANDWERK, Flyvepladsens landbrugssektion, havde til huse. Derfra karte vi tilbage til Lemvig-Ringkgbing
landevejen og passerede tveers over denne mod vest, hvor vi gennemgik Flyvepladsens
beleegningsomrade og infirmerisektionen.

Her ligger ogsa Flyvepladsens imponerende skydebane for handvaben, men den besa jeg ikke fgr i 1982.

Hospitalsbunkeren

Det mest storsldede endnu bestdende minde om Flyvepladsen i Rom er s& absolut den store
hospitalsbunker i skoven vest for Lemvig-Ringkgbing landevej. Bunkeren ligger seerdeles godt gemt, sa
godt, at jeg ikke kunne finde den igen i 1982.

1 1981 viste mine ferere mig og mine drenge den. Bunkeren er pa 2 etager under jorden med bl.a. skra
nedfiringsskakter til barer gennem den tykke beton. Denne store bunker virker i sin gabende tomhed,
totale stilhed og mgrke meget fascinerende med sine kringlede gange og store rum. Mine fgrere, hvoraf
den ene har sin daglige gang i de store plantager/skove p& Kronheden, forklarede indgdende om
hospitalsbunkerens indretning savel som dens tilblivelse i 1941. Ja, den var ikke feerdig for i 1942, hvad
man nemt forstar, nar man ser dens vaeldige stgrrelse og dens mange gange og rum. Jeg fik at vide, at
hospitalsbunkeren 2 gange er blevet muret til, s ingen kunne komme ned i og ind i den, men at ukendte
mennesker har nedbrudt murvaerket, der nu ligger i en uordentlige hobe udenfor indgangen. S& bunkeren
er nu igen tilgeengelig. Mine fogrere fortalte med megen alvor, om hvor bange skovens folk var for, at
hospitaltbunkeren en dag skal blive arsag til en alvorlig ulykke. Efter jeg nu selv har gennemvandret
denne bunkers gverste etage under kyndig ledelse, forstar jeg skovvaesenets frygt.

Inde i bunkerens gange er der kvadratiske huller p4 50x50 cm i gulvene - det samme geelder i enkelte af
rummene. Disse huller, der ikke er sikrede pa nogen made, er de gamle ngdopgange fra bunkerens
underetage. Da bunkerens indre henligger i mgrke er disse ngdopgangshuller de rene dgdsfeelder, for
som mine farere sagde det "falder et menneske ned i en af disse abninger lander vedkommende pa
betongulv uden nogetsomhelst til at tage fra i faldet. Hgjden/dybden i faldet vil blive pa 6 m grundet
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betondaekkets tykkelse mellem de 2 etager og de 3 m lofthgjde i bunkerens underetage, alvorlige
kveestelser kan simpelthen ikke undgas".

Skulle vedkommende, der falder ned, alligevel veere sa usansynlig heldig at slippe nogenlunde heldigt fra
faldet, er der ingen mulighed for at komme op igen, for alle stiger og trapper, der i bunkerens indre var
af jern, er blevet fjernet af produkthandlere allerede i juni 1945 - inden flygtningene kom.

Mine farere fortalte, at Statsskovbruget nu serigst overvejer at stgbe en "hammerfast" betonspaerring af
indgangsdgren til hospitalsbunkeren, saledes at skovfolkene kunne sove roligt uden frygt for at skulle
finde dade eller kvaestede, nar de ca. 1 gang hver 14. dag inspicerer bunkeren, hvor man igvrigt aldrig
kom i nederste etage pa grund af de manglende trapper.

Bunkerens ngdudgang er effektivt speerret, idet der allerede i 1945, efter at produkthandlere havde
fjernet panserdgren, blev fyldt 5 tons betonbrokker ned i opgangsskakten - ngdudgangen har forbindelse
til hospitalsbunkerens nederste etage, og ovenpd brokkerne blev der leesset 4 vognlees jord, hvorefter
jorden planeredes, og der blev i 1952 plantet grantreeer henover.

Da jeg og mine drenge var inde i den store bunker, skete det under brug af 2 meget kraftige handlygter
og med skovlgberen gaende foran os, og hvor den anden af vore farere og jeg havde hver en af drengene
i handen. Det var selv med 2 lygters lyskegler rettet samtidig ned i en af "faldgruberne" umuligt at se
noget nede i bunkerens underste etage, hvor der rugede et for os uigennemtreengeeligt mgrke - sa lgb
det mig koldt ned af ryggen ved at teenke pa, hvad der ville ske, hvis en af os faldt derned.

Som afslutning p& omtalen af hospitalsbunkeren kan jeg forteelle, at den i 1978 havde dannet bolig for 2
undvegne straffefanger i et par dage, indtil de ved en ordineer inspektion af bunkeren blev opdaget af
Skovveaesenets folk, og efter en kort jagt anholdt af skovfolkene og det tilkaldte politi fra Lemvig.

Skovfolkene betegnede det som et mirakel, at ingen af de 2 fanger var styrtet ned i bunkerens
underetage, men de havde heller ikke turdet ga leengere ind i den store mgrke bunker end til forgangene
og de yderste rum, men ogsa her er der 2 faldgruber.

Hospitalsbunkeren ligger i Ngdskoven, og det samme har en raekke infanteribarakker, der senere blev
brugt af flygtningene, gjort.

Ved disse infanteribarakker, der aldrig har haft noget med Flyvepladsen at ggre, blev der gravet brgnde
af vekslende dybde, alt efter hvor langt, der var ned til grundvandet. Disse brgnde er pa& fa undtagelser
naer, ikke mere end 1 m i omkreds, men det er sa sandelig ogsa nok til, at folk kan styrte ned i dem, hvis
man traeder igennem de nu efterhanden bortradnede treedaeksler, der under krigen blev anbragt over
dem. Skovfolkene sgrger omgaende for total opfyldning af hver eneste af disse brgnde, nar de tilfeeldigvis
finder en af dem. | nogle af brgndene har man matte fylde op til 3 lees grus fra en traktorvogn, far
brgnden var fyldt fuldsteendig. Andre af brgndene har man kunnet fylde med bare et halvt lees grus.

Lederen af Statsskovbruget pa Kronheden og Klosterheden, skovridderen, sggte, straks efter at
Flyvepladsen og dens omgivelser var ryddet for flygtninge i 1950, at fa et kort over de mange brgnde,
der |a spredt i omradet, men et sadant fandtes ikke og blev ikke lavet af danskerne heller, hvad der altsa
nu idag volder sa stor risiko for turister i skoven, nadskoven, og besveer og ogsa fare for skovens
arbejdere. Brgndene er idag fuldsteendig camoufleret under det hgje graes i skovbunden, og

eneste advarsel skovarbejderne har at ga efter er, nar de steder pa fundamentsrester eller lign. der kan
advisere, at der formodentlig findes een eller flere brgnde i naerheden.

Der er til dato ikke sket nogen ulykke med de skjulte brgnde, men mine farere gav samstemmende
udtryk for, at dette udelukkende kunne tilskrives skovarbejdernes forsigtighed, nar de arbejdede i denne
del af skoven samt, at der heldigvis ikke kommer sd mange turister i Klosterhede Plantage i det hele
taget.

Traf skovfolkene turister i Ngdskoven, advarede de dem naturligvis omgaende mod brgndene, og undlod
at omtale hospitalsbunkerens eksistens, for ikke at give turisterne lyst til at se den.

Som regel forsvandt turisterne da ogsd omgaende, nar de fik den velmente advarsel.

Generelt betragtes hele ngdskoven som fareomrade, men skovfolkene selv regner med et fareomrade,
der gar fra ngjagtigt 2 km syd for Rom kirke til den sydligste tveergdende gennemkagrselsvej, altsd en
1800 m lang streekning nord-syd. Ngdskoven er godt 1 km bred, og hele skovstykket nord for den
sydligste gennemkgarselsvej er det omrade skovfolkene selv betegner som farligt - pa grund af brgndene.
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Ungarerlejren

Der findes endnu et risikoomrdde med samme arsag, nemlig ukendte tilfaeldigt gravede brgnde i et
barakomrade. Da nogle af mine leesere maske skulle fa lyst til at aflaegge Rom Flyveplads et besgg, efter
at have lzest denne historie, videregiver jeg derfor ogsa dette andet fareomrades ngjagtige geografiske
afgreensning, og da der der i dette omrade intet som helst interessant er at se udover nogle lave
treebeplantede daekningsvolde, der har omgivet de der i sin tid stdende barakker, kan man roligt holde
sig derfra uden at ga glip af noget.

Det drejer sig om den sakaldte Ungarerlejr, der i 1943 blev anlagt pa selve det "Luftwaffe tilhgrende
areal", ifglge en af mine meddelere, direkte imod en skarp protest fra Flyvepladsens kommandant.

"Ungarerlejren”, der naturligvis beboedes af ungarske soldater og efter krigen af flygtninge, 1& nar vi igen
tager Rom kirke som udgangspunkt ngjagtigt 3800 m syd for kirken og er fareomradets nordgreense, og
her er vi altsa gst for Lemvig-Ringkegbing landevejen, der danner fareomradets vestgraense pa samme
made som landevejen danner Ngdskovens gstgreense. De 3800 m syd for Rom kirke, nar vi kgrer fra
Lemvig mod Ringkgbing af "den slagne landevej" danner altsa fareomradets nordvestlige hjgrne. Herfra
langs skoven skal vi ca 1,5 km stik gst, sa er vi ved omradets nordgstre hjgrne, herfra gar vi 1 km ret
syd til vi ndr neeste gst-vestgdende skovvej, som altsa her danner det sydgstre hjgrne, og sa falger vi
ellers bare skovvejen ud til Lemvig-Ringkgbing landevejen igen, og hvor skovvejen mgdes med
landevejen, er vi ved Ungarerlejrens, og dermed fareomradets sydvestlige hjgrne. De opgivne mal er
maximummal.

Jeg skal senere komme naermere ind pa forholdet mellem Luftwaffe personellet og Ungarerne og her blot
naevne, at mine farere gennemgik hele Ungarerlejren med mig og mine drenge og gav en grundig
forklaring og pavisning af, hvor de enkelte barakker havde ligget.

Det eneste bemaerkelsesvaerdige her var, at hver enkelt barak havde veeret omgivet af sin egen private
daekningsvold. Voldene er bygget af Ungarerne og er formodentlig mere beregnet til at ligge deekket
bagved og skyde ud mod tyskerne pa flyvepladsen end til voldenes

officielle formal, at daekke den enkelte barak mod bombesplinter hvis og nar flyvepladsen blev udsat for
et allieret luftangreb. Hver barak i Ungarerlejren var saledes sin egen lille feestning og kunne forsvare sig
selv, hvis tyskerne havde ivaerksat et fodfolksangreb fra flyvepladsomradet.

Ungarerne har dbenbart stolet ligesa lidt pa tyskerne, som de pa dem.

Der er i Ungarerlejrens omrade mere eller mindre tydelige spor af, at der ogsa har ligget barakker uden
volde omkring. Disse barakker er imidlertid ikke nogle, der har haft med Ungarerne at ggre. Det drejer
sig om barakker, der er hentet andet steds fra og ngdtarftigt genopstillet her for at kunne huse tyske
flygtninge efter krigens afslutning.

Dette er vigtigt at vide, nar man besigtiger omradet, da man jo ellers far det indtryk, at Ungarerlejren
var meget stgrre end den egentlig var.

P& foran viste kort har jeg, sa godt jeg kunne, sggt at vise Rom Flyveplads beliggenhed, med hoved
start- og landings retningen markeret med stiblet linie, ogsa henover skov og veje.

Den smalle stiblede linie fra flyvefeltets sydgstre hjgrne ret syd pa til attrap flyvepladsen er en
betonrullebane, der nu i dag er halveret i bredden til en cementeret skovvej.

Kortet her viser skovene, som de var placeret i perioden 1940-45 og altsa ikke som de ser ud idag.
Kortet er i skala 1:50000.

Layouters bemaerkning: Kortet herunder er ikke det omtalte, men et originalt tysk kort i skala 1:5000,
som er tilgeengeligt (i bidder) pa www.lemvig.com

Kortet er "samlet” igen i Adobe PhotoShop, men da scanningen af de enkelte kortstumper er noget
uensartet, og kortet et par steder er revet itu og foldet, er pasningen ikke s& god som gnskelig
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Jeg kunne have gnsket et langt mere detailleret kort, men efter flere mislykkede forsgg har jeg opgivet
det, da det simpelthen blev for gnidret og dermed uoverskueligt. Jeg haber laeseren vil kunne fa udbytte
af kortet, som det er her. Bedre og mere overskueligt kan jeg desveerre ikke lave det.

Branddam - svgmmebassin.

Da vi havde beset Ungarerlejren kerte vi ad skovvejen lidt laengere mod gst, herfra treengte sa, gadende
mod nord, ind i plantagen. Det var virkeligt et stykke arbejde at komme frem her, idet naesten mandshgijt
grees og kraftig og teet underskov nsermest mindede om jungleforhold.

Malet for vores "jungleforcering” var et af flyvepladsens 2 store "svgmmebassiner” d.v.s. 2 store
vandbassiner beregnet for vand til brandslukning. Hvert bassin rummede iflg. mine meddelere 640.000
liter vand, s& der er virkelig tale om et bassin af betragtelig starrelse, og dem var der altsa 2 af.
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Den brandam vi var pa imod var Flyvepladsens sydligste, den anden ligger oppe i den nordgstlige del af
plantagen.

Efter nogen tids sggen, og godt vdde om benene og for min yngste drengs vedkommende - helt vad - der
faldt en teet stgvregn over hele Lemvigegnen den lgrdag, ndede vi frem til det store betonstagbte, nu
tomme bassin.

Det er virkelig imponerende.
Staende oppe pa "landjorden" fortalte mine fgrere om bassinnernes funktion.

Fra brandammen var der et nedgravet g 60 cm betonrgr, der fgrte frem til et pumpeskur af tree ovenpa
en sugebrgnd.

Pumpeskurene 14 i flyparkeringsomradet. | skurene var der en benzin- eller dieseldrevet stor pumpe med
permanent tilkoblet skumveedsketank af system Schaumgeist. | skurene var der ogsa 2 handtrukne
slangevogne for B-slanger, der var beregnet som fgdeslanger til flystandpladserne séledes, at man trak
slangerne fra pumpeskurene op ad betonrullebanen til ca. midt i flyparkeringsomradet og herfra via
forgreninger pasatte engrebsslanger fra automobilsprgjterne til selve indsatsen pa brandstedet.

Om selve pumpeskurene er yderligere at forteelle, at de var hgjisolerede med meget tykke tangmatter
bade pa gulvet omkring brgndhalsen og op pa veeggene og under taget, selv pa indersiden af dgren var
der en tyk tangmatte. Skurenes tag var udvendigt bekleedt med tagpap med isyltet lyng og grees som
camouflage. Der var telefon i skurene med direkte forbindelse til bade Flugleitung og Bauleitung. Andre
steder kunne der ikke ringes hen, men 2 tromler feltkabler og 2 mandbéarne felttelefoner med fast
tilkobling/begyndelsespunkt i en vaegtelefon i skurene muliggjorde forbindelsen mellem manden i skuret,
som passede pumpen, og brandstedet, idet de 2 mand der trak slangevognen samtidig med slangerne
udlagde telefonkablet og medbragte felttelefonerne.

Af pumpeskurene er der intet tilbage idag. En lav jordhgj skjuler brandbrgndhalsene, hvor skurene har
staet.

[skitse]

Som ovenstaende skitse viser det, er bassinet betonstgbt og vanddybden er ca. 3 m. | den nordre skra
side var der indstgbt en betontrappe fra bassinets bund og helt op til toppen af den graeskleedte
jordbrink. Trappen har muligvis haft et reekveerk af 2" jernrgr.

Bassinet var, som naevnt fuldsteendigt terlagt, men mine fagrere fortalte, hvordan de tyske soldater om
sommeren svgmmede i bassinerne, ja der var ligefrem tale om et veritabelt badeliv p& varme
sommerdage for det vagtfri mandskab, der her nad livet i fulde drag.

Da Flyvepladsen i 1943 fik tilkommanderet de sdkaldte "Blitzmadel", kontorpiger, fik kvinderne baderet i
den nordlige brandam og de mandlige i den sydlige, og det var strengt forbudt de to ken at bade
sammen af klare diciplinsere arsager.

Om vinteren forsggte man at undgad branddammenes tilfrysning dels ved at lade vandet cirkulere
langsomt via pumperne, vi sa af og til tilgangsrarene i bassinets bund, og dels ved at lade tomme benzin-
og olietgnder drive rundt i overfladen som "vinddrevne isbrydere". Mine fgrere fortalte mig, at begge
brandamme altid var fyldt med vand lige til randen, hvilket vil sige til overkanten af de skrd betonsider.

Det var uanset arstiden, at denne vandstand blev overholdt, og faldt der ikke naturlig nedbgr nok, blev
der tilpumpet vand fra Flyvepladsens vandvaerk.

Da vi skulle tilbage til bilen fra turen til keempebranddammen, havde vi naer aldrig fundet ud igen til
skovvejen, men heldigvis svigtede mine foreres stedsans dem ikke, og snart kgrte vi videre mod den,
efter min mening mest interessante del af Flyvepladsen nemlig flystandpladserne eller
flyparkeringspladserne, som de ogsa blev kaldt af de danske arbejdere. Den korrekte betegnelse er
felthangarer.

Hidtil havde vi udelukkende kart pa grusveje, nu kom vi lige pludselig til betonveje af den gaengse tyske
type, men meerkveaerdig sort i forhold til de veje af samme type, som jeg tidligere havde set andre steder
pa bl.a. flyvepladser, der er i brug i dag, men som ogsa er bygget af tyskerne under anden verdenskrig.
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Mine fgrere fortalte mig, p& mit spgrgsmal om den sorte farvetones arsag, at tyskerne straks efter at
cementen p& veje og rullebaner og pa standpladserne var blevet tar, meget omhyggeligt havde udlagt et
"tjeereteeppe” af tyk konsistens ovenpa cementen, og samtidig med tjeerepafaringen havde ladet udstrg
savel friskplukket som vissent grees og lyng i den varme tjeere med vanlig tysk grundighed og stor omhu.

Arbejdet var udfart af danskere, der arbejdede i "Landwerk"-sektionen under Bauleitung, pa de danske
arbejderes spgrgsmal om hvad nytte tjeere/lyng padsmagaringen slulle gere, forklarede tyskerne, at den
form for camouflage, gjorde banerne og felthangarerne naesten usynlige fra luften, fly der flgj hurtigt
over Flyvepladsen, ja selv fly med kun omkring 200 km/t ville have sveert ved at lokalisere Flyvepladsens
camouflerede anleaeg.

Tyskerne forklarede smilende, at intet engelsk fly, der ville nd velbeholden hjem til sin base igen, ville
vove at seette farten sa langt ned og derpa flyve henover en tysk flyveplads.

Det ville simpelthen vaere rent selvmord for englaenderen, da selv lette handvaben ville have en god
virkning p& ham - citat slut.

Da jeg overfor mine fgrere gav udtryk for min forundring over sa smalle betonvejene er, der er faktisk
kun 1 vejbane, fortalte de mig, hvorledes Klosterhedens Skovdistrikt i 1950, efter at flygtningene havde
forladt lejren, iveerksatte opbrydning af 1/2 af bredden pa alle betonveje og rullebaner. Skovdistriktet
havde ikke brug for sa brede veje. Opbrydningen foregik ved handkraft d.v.s. at en maengde
arbejdsmeend blev forsynet med store tunge langskaftede forhamre og lange stalsteenger, og s gik man
ellers i gang.

Det var virkeligt et meget hardt stykke arbejde, der ikke kunne tages akkord pa.

Arbejdet med oprydningen, der ogsa indebar fjernelsen af veje og betonbaner ved de tyske bygninger og
landejendomme, der 14 pa Flyvepladsens omrade gik meget langsomt. Det var bestemt ikke fordi, at
arbejderne dovnede, men simpelthen fordi betonbanerne alle var lavet sa godt, ogsa selvom der ikke var
anvendt jernbinding, at de ydede en vaeldig modstand og forarsagede stor nedslidning af savel veerktgj
som de folk, der stod med oprydningsarbejdet.

Den opbrudte beton blev leesset pa lastbiler og kart til Nymindegab og Sgndervig og blev brugt som
underlag for den nye vej og de 2 naevnte fiskelejer.

Mine fgrere fortalte mig, at efter Rom Flyveplads var blevet fri i 1950 hengik der 2 ar fgr der kom skred i
arbejdet med at opbryde selve flyvepladsanlaeggene, hvorimod de over hundrede treebarakker, hvoraf de
fleste stammede fra flygtningetiden, straks i 1950 blev nedbrudt og fjernet. Da der blandt flygtningene
konstant havde hersket en meget darlig sundhedstilstand, blev det af de danske sundhedsmyndigheder
simpelthen forbudt at genanvende flygtningeberakkerne til spejderhytter o. lign., som der nemlig var
fremsat gnske om.

Fra myndighedernes side frygtede man for smitte og infektionsrisiko, hvis man gav tilladelse til
genanvendelse af de barakker, som flygtningene havde boet i pA Rom Flyveplads.

Samme holdning indtog sundhedsmyndighederne ogsad angaende barakkerne pa Ry Flyveplads ved
Skanderborg, men slet sa rigoristisk var man ikke alle steder.

Barakkerne i Rom endte for stagrstepartens vedkommende som braendsel under fiskernes tjeeregryder i
Lemvig, Thyborgn, Harbogre, Vrist, Fjaltring og Thorsminde.

Det fortaltes ogsa, at et stort antal vognlees trae blev kart til Lemvig og der brugt til industribreendsel.
Private matte af ukendte grunde ikke kgbe det.

Tilsyneladende har Statsskovbruget i 1950, da det fik overdraget Rom Flyveplads igen, ikke haft nogen
plan for flyvepladsens tilbagefaring til skov- og landbrugsformal klar.

Flyvepladsen henla i hvertfald aben og tilgeengelig fra juni 1950 til foraret 1952, for alle der havde lyst og
interesse i at feerdes der.

Der er naeppe tvivl om, at selvom Statsskovbruget skulle give tilladelse til adgang til bunkers og de
tilbageblevne bygninger, tankanlaeg m.v. er der i disse 2 ar, foruden hvad der forsvandt i flygtningetiden,
stjalet/fjernet alt hvad der kunne fjernes, uden at det var altfor tydeligt og derpa omsat i penge.
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Der var sadan noget som el.kabler af alle arter og formater, kontakter og gvrige elektriske og saniteere
installationer. Det er samtlige mine meddelere enige om.

Det var derfor en i forvejen delvis ribbet flyveplads, der kom under endelig opbrud i 1952.
Farst havde engleenderne i maj 1945 fjernet, hvad de ansa for gnskelig og af militeer betydning.

Dernaest kom flygtningene fra juni 1945 til juni 1950. S& kom "private foretagsomme personer”, s vi
kan roligt fastsld, at i 1952 var der kun mur- og nagelfast inventar tilbage at tage sig af for de officielle
entreprengrer, som Statsskovbruget satte i arbejde med at tilbagefgre Flyvepladsen til civilt, fredeligt
land- og skovbrugsomrade.

Bl.a. forsvandt i 1952 Flyvepladsens mest igjnefaldende bygning, nemlig samlehangaren, som den
kaldtes. Det var en reparationshangar, som la ved flyvefeltets nordvestlige hjgrne, og som senere bliver
omtalt udferligt.

Landets starste grusgrav, lgs grus, ligger ifalge mine meddelere ogsa i Lomborg-Rom sogne og meget
teet op til den nuveerende, beskedne civile flyveplads. Ifglge mine meddelere har den igangveerende
grusgravning fjernet ca. 1/4 af den tyske flyveplads omrade, det siger jo temmelig meget.
Grusgravningen tog fart netop omkring 1950, og at der med den forsvandt et stykke af Flyvepladsens
synlige historie ses deraf, at der idag, 1982, ligger en beskyttelsesbunker nggen og helt afdeekket pa en
grusbanke midt ude i den enorme grusgrav. Bunkeren haelder faretruende, men har ligget sadan i flere ar
uden at skride ned. Derfor kravlede vi da ogsa med sindsro op til bunkeren og mine 2 drenge var inde i
den og forstyrrede dermed nogle svaler og leerker, der i skgn forening havde bygget rede i bunkerens
forskellige luftventiler.

Indehaveren af grusgraven har anset det altfor dyrt at fa bunkeren bortspraengt.

Hjemmevaernets Pionerkompagni pa Lemvigegnen vil gerne foretage bortspraengningen, men der skal sa
store meaengder spraengstof til, at Hjemmeveernet ikke kan gare det gratis. Derfor far bunkeren lov til at
ligge som et bastant monument som vidne om, at her engang har veeret "et tysk militeert anleeg”. For at
det har veeret et led i en flyveplads, ved den uindviede ikke, nar han ser den ensomme bunker pa dens
hgje grusbanke.

Tilbage til rundturen pa Flyvepladsen. Vi karte som sagt af de gamle tjaerede rullebaner op gennem
plantagen. Ofte var der/er der relative skarpe hjgrner, og her udpegede mine fgrere, hvor der havde
ligget maskingeveerreder til bestrygning af et afsnit af rullebanerne med spaerreild.

Jeg fik vist og forklaret, hvordan disse maskingevaerreder var anbragt. 2 af dem vi s, for der er sikkert
flere, var betonstgbte og 4 havde veeret af blokhustypen, d.v.s. at reden for 2/3 vedkommende var
nedgravet i jorden med vaegge af granstammer og loft af samme materiale med tagpap, jord og lyng og
grees ovenpa.

Hver af disse maskingevaerreder havde rummet 1 stk let maskingeveer af alm. tysk type og en
betjeningsgruppe pa 4 mand.

I hver MG-rede var der fast telefonforbindelse til sdvel Flugleitung over jorden som med bunkeren
umiddelbart gst for denne bygning, hvorfra jordforsvaret af Flyvepladsen kunne ledes. Jeg fik fortalt,
hvordan telefonkablerne omhyggeligt blev nedgravet i render i jorden, og p& de danske arbejderes
spargsmal til tyskerne om, hvorfor telefontradene ikke bare blev heengt op i grantreeerne eller sat pa
paele, hvad der havde meget lettere, var svaret, at luftledninger havde det med at blive skudt over, nar
der var skyderi i neerheden, og at man derfor altid udlagde jordkabler, nar det var muligt.

En dansk arbejder dristede sig til sige, at telefonkablerne jo ikke 1& leengere nede, end at man kunne

hugge dem over ved at stikke en spade i jorden. Han fik en skarp advarsel om, at det bestemt ikke var
tilrddeligt at preve pa noget sddant, og da alle danske arbejdere havde sagen om Alborg-manden i frisk
erindring, var der heller ingen, der forsggte at sabotere de tyske telefonforbindelser pad Rom Flyveplads.

Sagen om Alborg-arbejderen skal jeg referere senere.
Jeg fik det indtryk, at disse blokhuse, i modsaetning til de fa betonstgbte cirkuleere MG-reder, Pill-box,
som englaenderne og amerikanerne kaldte dem, farst blev bygget sa sent som i efteraret 1943 og de

sidste i foraret 1944 og med pafaldende forsvarsretning mod syd sydvest, altsd mod Ungarerlejren.

I den retning ligger ihvertfald de fleste MG-reder og dermed tyngdetunktet i det faste jordforsvar.
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Fra nogle af mine meddelere, som havde havde haft mulighed for at overveaere nogle jordforsvarsgvelser i
vinteren 1943-44, fik jeg at vide, at MG-rederne pa hjgrnerne af rullebanerne, var flankesikring for
infanteridelinger, der bestod af Luftwaffepersonel af alle kategorier. Disse delinger rykkede frem i een
lang reekke gennem plantagen, og de havde altid ende og drejningspunkt i MG-rederne. Min ene
hjemmelsmand fortalte mig, at han havde noteret sig, at gvelserne startede langs Flyvepladsens yderste
hegn hele vejen rundt, hvilket jo mod vest betgd pa den anden side af Lemvig-Rimgkgbing landevejen,
der under jordforsvarsgvelserne og ogsa tit under flyvning var spaerret med "spanske ryttere" i 3 reekker
i hver ende, det samme gjaldt naturligvis ogsd Lemvig-Holstebro vejen.

Samstemmende giver mine meddelere udtryk for, at det for dem at se, efter Ungarerlejrens oprettelse i
1943, farst og fremmest gjalt for Luftwaffepersonellet om at "inddeemme Ungarerlejrer" saledes, at evt.
udbrudsforsgg derfra, mod den egentlige flyveplads, kunne opfanges og slas tilbage.

Jeg fik fortalt, at efterhanden som det gik darligere og darligere for tyskerne rundt omkring pa fronterne,
ggedes

tyskernes vagtsomhed overfor de ikke tyske hjeelpetropper. Tyskerne pa Flyvepladsen skal gentagne
gange, overfor deres danske arbejdere, have givet udtryk for deres mishag og utryghed ved at have fra
175 til 500 mand "fremmede soldater" boende sa nzer hjertet af en tysk flyveplads. Luftwaffepersonellets
utryghed skal naturligvis ogsa ses udfra, at de selv i bedste fald var jeevnbyrdige i antal med Ungarerne,
men oftest underlegne i mandskab.

De opgivne tal er meget usikre og opgivelserne svinger staerkt bl.a. fordi beboerne i Ungarerlejren
vekslede i arene 1944-45. 500 ma dog veere maximumstal pa grund af lejrens starrelse.

Tallene, jeg har faet opgivet pa Luftwaffepersonel p4& Rom Flyveplads, personel af alle kategorier og incl.
de danske "Sommer-folk", der efter generalinspektionen i 1943 aflgste en del af den tyske vagtstyrke,
har aldrig oversteget 250-300 mand. Luftwaffepersonellet haevdede i samtaler med danskerne pa
Flyvepladsen, at de ungarske hjaelpetropper, der var af haeren - det blev tydeligt understreget, ikke var
soldater fra det ungarske flyvevaben - ikke besad den ngdvendige selvdiciplin, og at ungarerne derfor
blev tiltroet "hvad som helst" af deres tyske naboer.

Mine danske hjemmelsmeemd siger, at de ikke erindrer sig noget eksempel pa, at ungarerne har givel
anledning til den nedvurdering, der s& aerekreenkende blev dem til del.

En af mine meddelere fortalte, at ungarerne sserdeles udmaerket godt vidste hvad "flyverne"”, som de
kaldte alle tyskere pa Flyvepladsen, mente om dem og, at ungarerne naturligvis var bade bitre og
skuffede, maske endda hadefulde mod deres naermeste naboer.

Samstemmende giver mine meddelere, der har veeret i kontakt med ungarerne, det billede af dem, at de
virkede triste og resignerede, og tilsyneladende gjorde de alt, hvad de kunne for ikke at give anledning til
episoder med Flyvepladsens folk. Ungarerne holdt sig for sig selv, mindst lige s& meget som tyskerne.

Ungarerne delte skydebane og infirmeri med Luftwaffepersonellet.

Der har veeret et sprogproblem, dansk kunne naturligvis ikke komme pa tale, ikke ret mange af
ungarerne kunne tysk, og vist ikke een tysker, kunne ungarsk.

At forholdet mellem ungarerne og Flyvepladsens personel generelt var darlig, er alle enige om, men
ingen kender grunden.

Jeg skal sa blot afrunde dette afsnit med at forteelle, at de nu sammensunkne og naesten udslettede MG-
reder af blokhustypen blev arsag til hele snakken om ungarerne og deres forhold til tyskerne. Der findes
kun fa tilbage af blokhusene, og man skal ihvertfald have at vide, hvad der har vaeret, nar man kommer
til et af dem, ellers ser man kun nogle mere eller mindre raddne granstammer pa 350x350 cm liggende i
kvadrat i jordoverfladen ofte under treeernes skygge. Den bedst bevarede af disse MG-reder, vi s, havde
dog loft og tag naesten intakt, men der var kun ca. 50 cm mellem gulv og loft i det ene hjgrne og hele
redens indre var fyldt med jord.

Man kan naturligvis erkleere sig enig med Luftwaffe i, at det er uheldigt, at have en militeer styrke af
mindst samme stgrrelse som sin egen, og som man ikke tgr stole pa, boende inde p& sit omrade, men
selvom jeg forstar Luftwaffes lokale kommandant, synes jeg alligevel, at det var synd for ungarerne.
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Felthangarerne

Vi kagrte nu videre af rullebanerne op til selve flystandpladserne eller bensevnt med det korrekte navn -
felthangarerne. Her blev jeg virkelig overrasket.

Grunden til min overraskelse var den, at jeg godt nok i telefonsamtalerne og i breve havde hgrt, at selv
de stgrste tyske bombemaskiner f.eks. FW Condor, HE Greif og Ju.90 skulle kunne operere fra og blive
betjent pd Rom Flyveplads - citat slut.

Jeg havde kategorisk beneegtet, at dette skulle have vaeret muligt, for sd stor er Rom Flyveplads heller
ikke, troede jeg.

Nu stod jeg overfor det uigendrivelige bevis for, at Flyvepladsen virkelig kunne rumme de store tyske fly,
at den sa tilsyneladende aldrig har gjort det, er en anden sag.

Felthangarernes starrelse beviser, at Rom Flyveplads var istand til at fungere som base for de store fly,
hvis og nar det var ngdvendigt.

Felthangarerne er simpelthen imponerende, som nogle af dem henligger i dag, ganske som de sa ud i
deres funktionstid, mens stgrsteparten nu er "forsvundet”, de er der, men er tilplantet med gran i 1952
og er skjult i skovens normalbillede.

Deekningsvoldene er i forbavsende god stand, selvom der gror grantreeer plantet direkte pa voldkronerne.
Det vil vaere en smal sag, at ggre hovedparten af felthangarerne brugbare igen. Traeerne i og pa dem
skal blot faeldes, og der skal stgbes et nyt betongulv, sa er de klar til at modtage vore dages moderne
kampfly.

Det er simpelthen utroligt, s godt bevaret de store felthangarer er idag.

Tilbage til besigtigelsen i 1981, Det farste mine farere og jeg og mine 2 drenge gjorde, var at skridte
felthangarernes mal ud. Det foregik pa den made, at vi malte indvendigt fra voldfod til voldfod pa tveers,
altsa "hangarporten”. Derneest malte vi dybden fra porten og ned til endevolden. Hangarerne er dobbelt
sa dybe som de er brede. Malene er som det ses pa nedenstdende tegning, idet dog dybden af hangaren
ikke kan indtegnes, men den var 60 m, altsa det dobbelte af bredden.

Jeg har valgt, samtidig med opgivelsen af hangarernen mal, at vise hvordan flyene i dem stod parkeret.
P& gverste tegning har jeg vist, hvordan det ville have set ud, hvis en FW 200 Condor holdt i hangaren.
Som eenstemmigt neevnt af mine meddelere har der aldrig landet noget 4 motoret fly pA Rom, men de er
enige om, at det sagtens havde kunnet lade sig ggre efter udvidelsen af start- og landingsbanen i 1941.
De sterste fly der har stdet i hangararne pa Rom er Junckers Ju 52, som ofte har staet der, bl.a. beretter
den ene af mine meddelere om en snehvid Ju 52 med blagra skyggebemaling, der holdt i en af Roms
felthangarer i nsesten 3 uger i vinteren 1943, den var ankommet sammen med 2 andre fly af samme
type og samme bemaling, men de 2 andre var efter fa timers ophold startet igen og flgjet bort, hvorefter
den tilbageveerende blev trukket ned i en af hangarerne og straks daekket med camouflagenet.

P& skitse nr. 2 ses en anden parkeringsform i felthangarerne og med camouflagenet udspaendt over hele
hangaren. Flyet i midten er en eenmotoret jager, de 2 andre fly er tomotorede.

[skitse]
P& nederste skitse ses den gennem alle krigedrene mest almindelige parkeringsform p& Rom Flyveplads.

Nar der ikke var mange fly pa pladsen, det var der jo sjeeldent, stillede tyskerne for det meste kun 1 fly i
hver felthangar og trak camouflagenet henover det, saledes som det ses pa skitsen herover.
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Det var altid tyske arbejdssoldater, der med en traktor som traekkraft transporterede flyene til og fra
felthangarerne og selve flyvefeltet. Til dette var de danske arbejdere daglige tilskuere, sa jeg har faet
mange og detaillerede beskrivelser af, hvordan felthangarerne blev brugt herunder hvordan
camouflagenettene og disses baeremaster og wirer blev rejst, trukket og udspaendt, mere om der senere.

Felthangarerne blev for stgrstedelens vedkommende bygget i sommeren 1940 og igennem hele aret
1941, men ogsa i 1942 og 1943 blev der bygget felthangarer pa Rom Flyveplads, dog ikke i samme
tempo som de to farste krigsar. Jeg har faet fortalt, at i december 1940 var de 9 fgrste felthangarer
feerdige og klar til ibrugtagning. De havde fuldt udstgbt betongulv med fundamentsklodser til masterne,
der bar camouflagenettene samt forankringsklodser i voldkronerne til fastgerelse af stalwirer som
camouflagemettene hvilede p&. Der var ligeledes i voldkronerne ogsa fastggrelsesjern til netkransen.

Det var entreprengr Bjgrn Petersen, Kgbenhavn, der stod for opfgrelsen af felthangarerne, og at han og
hans folk har udfart et endog saerdeles solidt og gedigent stykke arbejde, ses meget tydeligt den dag i
dag.

Som der fremgar af kortet over flyvepladsens faciliteter, ligger samtlige felthangarer i plantagen gst for
selve flyvefeltet.

Hvor mange felthangarer der har veeret, ved jeg ikke, mine meddelere oplyser tal mellem 16 og 30. 3
mand mener, at det ngjagtige tal er 24. Alle mine hjemmelsmaend er imidlertidig enige om, at ikke alle
hangarer blev gjort helt faerdige.

[foto]

Omstaende billede af en af de store felthangarer pa Rom Flyveplads, her set fra oven og visende,
hvordan man parkerede 4 bombefly af typen Donier Do 215/17 i samme hangar. Den her viste
parkeringsform betegnes som "meget almindelig”, nar der altsa skulle vaere 4 maskine af denne starrelse
i en hangar. P& min skitse er flyene blevet for sma i forhold til hangaren, men placeringen er rigtig.

De farste 9 fik som sagt helt udstgbt betongulv med ligeledes betonstgbt forbindelse til rullebanen, som
det ses pa skitse nr. 1.

[skitse]

De naeste der blev bygget fik kun en bred stribe af samme bredde som rullebanen stgbt ind fra
rullebanen og til hangarernes bagveeg.

Den neeste serie hangarer fik kun 3 smalle striber stgbt ind fra rullebanen og ind i hangarerne, men de
naede ikke engang til bagvaeggen. De 3 betonstriber passede savel til Junckers Ju 52 som til Dornier Do
215/17 og Junckers Ju 88.

De sidst byggede hangarer fik slet ingen beton, ikke engang betonforbindelse med rullebanen. Dette
undrede i hgj grad mine meddelere for som de sagde, det var jo dansk cement, vi brugte pa
flyvepladsen, og tid havde vi ogsa nok af, da de 2 farste hektiske byggedar var gaet, sa hvorfor i alverden
vi ikke fik ordre til at lave de sidste hangarer ordentlig, forstar vi ikke.

Det fgltes ligesom at rende fra halvgjort arbejde, og vi blev mindet om det hver gang, vi passerede de
ufeerdige hangarer, men det kan selvfglgelig veere, at tyskerne kun har teenkt dem som en slags reserve
og derfor ikke ikke har villet ggre dem feerdige.

Der blev dog i alle felthangarer nedsat betonklodser til at beere masterne til camouflagenettene, ligesom
fastgeringsgrejet blev feerdiggjort pa dem alle. Se igvrigt skitserne pa efterfglgende side.

Camouflagenettenes hensigt behgver jeg ikke at tale om, men da et par af mine meddelere, ret sa
udfgrligt har skildret, hvad disse net bestod af og hvordan de blev spaendt ud, mener jeg det rigtigst at
forteelle om det.

Farst rejstes masterne der, nar hangaren ikke var i brug 1a inde langs voldsiderne. De stod i et jernrar
indstebt i betonklodser i hangarens gulv. Nar masterne var rejst, s& mange der nu var brug for, blev de 3
temmelig svaere baerestalwirer trukket ud over masterne og fastgjort i voldkammene. Nar dette var sket,
blev de tyndere stattewirer trukket ud og fastgjort som vist p4 omstdende skitse, og over disse wirer trak
de tyske arbejdersoldater, der ved sjeeldne lejligheder blev suppleret med danskere fra Landwerk-
sektionen, sa selve det svaere og relativt tunge slgringsnet.
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Nar hangaren ikke var i brug, 13 slgringsnettet sammenrullet pa voldkronen.
[net]

Der var 2 forskellige nettyper i brug pa felthangarerne. Den farste og efter tyskernes udsagn bedste type
bestod af tjeeret tovveerksnet med maskestgrrelse 30x30 cm og med pasyede leerredsstrimler, der malte
10x30 cm. Leerredsstrimlerne var af forskellig farve, men hver strimmel var altid ensfarvet nemlig
skovgrgn, jordbrun og gra og sorte. Disse net kom fra Tyskland, men det var danske vodbindere fra
vestkystens fiskelejer, der vedligeholdt dem og tjente en god daglgn, mere end de kunne tjene normalt.

De havde akkord pa arbejdet, og der arbejdede altid mindst 2 danske vodbindere pa Flyvepladsen.
Tyskerne var meget omhyggelige med Flyvepladsens camouflering, og flgj over pladsen som kontrol med
den senere omtalte Fiesler Storch, sommetider med kommandanten selv ombord.

Den anden nettype som blev brugt over felthangarerne var ogsa af tjeeret nettype som grundmateriale,
men var maskestgrrelsen 40x40 cm og slgringsmaterialet var groft langstraet traeuld indfarvet med mere
eller mindre lys og var neermest lignende marehalm. Traeulden kom fra Tyskland og bidrog steerkt til de
danske vodbinderes indtaegter, fordi treeuldscamouflagen skulle efterses og suppleres betydeligt tiere end
leerredsstrimlerne.

Selve fastggrelsem af camouflagenettene til wirefletveerket foregik som vist pa hosstaende skitse, ved at
en sveer leerredsstrop forsynet med tryklas, blev stukket igennem nettets masker og derpa omkring
neermeste wire og sa trykket i 13s.

Mine meddelere forteeller, at uanset hvor meget det evt. stormede blev nettene pa plads og i orden. Det
har selvfglgelig hjulpet, at felthangarerne 1a i lee af skovens traeer.

Det tog 10 mand ca. 1% time at treekke camouflagenet over en hel hangar, og fjernelsen igen tog
samme antal mennesker ca. den halve tid. Skulle et enkelt fly camoufleres ca. ¥ time.

Det er blevet mig fortalt, at om vinteren blev flyene yderst sjeeldent camoufleret med net, og hvis de blev
det, blev nettet understgttet med mange peele, da man var bange for snetrykket, flyene kunne blive
udsat for, hvis et net pludselig gav efter for sneens vaegt og dermed lagde sig ovenpa flyene.

Der gjalt igvrigt den regel for de danske arbejdere i Landwerk sektionen, at de ikke matte ga ind i en
hangar, nar der stod fly i den, ligesom de ikke matte kigge naermere pa endsige rgre ved noget fly pa
Flyvepladsen. Denne ordre blev dog ikke handhaevet seerligt strengt far i 1943 og resten af krigen, og da
kun for de "nye" danske arbejdere, men det blev faktisk meddelt de danske arbejdere ogsa de gamle, at
blev de antruffet alene i en felthangar, hvor der stod fly, risikerede de at blive skudt pa stedet, og i
bedste fald ville de blive arresteret og fart til forhgr i kommandaturen.

To af mine meddelere har dog fortalt, at de faktisk ingen problemer havde med at komme pa neert hold
af flyene, de bad bare nogen af tyskerne, de kendte bedst mekanikere eller brandfolk, om at ga med
dem, sé fik de stillet deres nysgerrighed uden at komme i forlegenhed.

Felthangarerne pa Rom Flyveplads har veeret pakket med fly 5 gange

i lgbet af krigsarene, og jeg har til hart bemeerkningen, "Der var tit mange 2-motorede fly i
felthangarerne i ganske korte periode af gangen, det drejede sig om Messerschmitt ME 110, som er det
fly, de danske arbejdere kendte bedst, men ogsa typerne Donier Do 215/17 og Junckers Ju 88,
sidstnaevnte er den mindst kendte type pa pladsen.

Sidste gang der har staet fly i felthangarerne pa Rom Flyveplads menes at vaere i januar 1945, hvor 2 stk
rekognoseringsfly af typen Junckers JU 188, bemaerk at der var tale om JU 188 alts& den nyeste version,
var pa Flyvepladsen i ca. 14 dage, og hvor det ene fly aflgste den anden pa daglige og natlige
patruljeture.

Det fly, der var tilbage pa pladsen stod altid i en felthangar, og blev farst trukket frem, nar det skulle
flyve.

Disse 2 JU 188 er igvrigt de sidste fly, jeg har kendskab til p& Rom Flyveplads.

Efter januar 1945 har jeg ingen kilder pa Flyvepladsen.
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De camouflagenet, jeg fgrst omtalte, dem med laerredsstrimlerne, fandtes ogsa i mindre udgaver,
maskevidden var stadig 30x30 cm, men de sma net var af rent leerred, altsd ikke med baerende tovveerk.
Disse net blev brugt til mere eller mindre midlertidige slgring af benzinoplag, bombe- og
ammunitionsoplag m.m. og ikke mindst til "tag" over beredskabsfly og de udhugninger i skovkanten disse
fly blev parkeret i, nar de da ikke stod frit p& pladsen. Leerredsnettene havde farverne sort, grgn og brun
i een sammenblanding.

Som afrunding af omtalen af felthangarerne p& Rom Flyveplads, kan jeg forteelle, at Roms egen Fieseler
Storch aldrig har staet i felthangarerne, den stod faktisk ude altid, undtagen om vinteren, hvor den
havde plads i samlehangaren.

Felthangarerne er det mest handgribelige bevis, vi i dag har pA Rom Flyveplads eksistens og formal. De
ligger i plantagen som storladne minder om, at der her pa Kronheden/Klosterheden har vaeret en militeer
flyveplads af temmelig stort format.

Nok er hospitalsbunkeren i ngdskoven den starste bygning/bunkers der er tilbage, men en sadan
hospitalsbunker kan ogsa findes i forbindelse med militeeranlzeg til brug for haeren og marinen.
Felthangarerne derimod forteeller gjeblikkelig beskueren, at her er der tale om en flyveplads.

Flyvefeltet

Da mine fgrere og mig og mine drenge havde set os maette pa felthangarerne karte vi op til selve
flyvefeltet, se det store kort over Flyvepladsen, hvor vi gav os til at lede efter udhugningerne i
skovkanten til de fly, der havde holdt i startberedskab, men ethvert spor af disse fly,s camouflerede
standpladser er nu helt forsvundet, ogsa for de stedkendte.

Det var nemlig sddan, at sa laeenge Rom Flyveplads var operativ, fra den 1. september 1941 til engang i
1944, leengere har jeg ikke kunnet fa sikre oplysninger fra, holdt der dggnet rundt 2 og ofte 3 jagere klar
til det der kaldtes lynstart eller alarmstart enten oppe ved Flugleitung, hvad der iseer om vinteren var det
almindeligste, eller i udhugningerne i skovkanten i gst - den skovstrimmel der var imellem flyvefeltet og
rullebanen.

Navnlig om sommeren var jagerflyene placeret i udhugningerne, ogsa fly der ikke holdt i hgjt beredskab
blev placeret der, dog

noget sydligere i tilsvarende udhugninger, der afgreenser flyvefeltet i sydgst.

En af mine meddelere har fortalt mig, hvordan han med sit hesteforspand slog graes pa flyvefeltetm kom
forbi udhugningerne, der rummede vagtflyene, som danskerne kaldte dem, og sa hvordan de 2 - 3
mands besasetning sad i deres flyveudstyr i magelige danske liggestole og ngd det danske sommervejr,
sommetider legede besaetningerne pludselig tagfat ved f.eks. at veelte hinanden ud af liggestolene og ned
pa greesset, hvor de trillede rundt under smil og latter.

Flyverhjelme og handsker 1& som regel pa flyets vingers bagkant lige til at snuppe, nar besaetningen
kravlede ombord.

At der var tale om fremragende kammeratskab mellem flyverne lagde min hjemmelsmand meerke til p&
den made, at nar morgenmgnstringen af dagens flyvende vagthold fandt sted, foregik det under smil og
skeemt og uden den strenge diciplin, der ellers kendetegnede tysk militeer.

Nar gruppefareren og hans egne samt de gvrige vagthavendebesaetningsmedlemmer var blevet kgrt ud
til deres fly, stillede de op som det ses pd omstaende skitse.
[skitse]

Gruppefareren holdt sa en kort tale til de gvrige flyvere, der stod i rer stilling. Nar talen var slut efter ca.
4 - 5 min, kommanderede han "alle ret", der var ikke noget med "sieg heil" eller "Heil Hitler". Man gjorde
honngr for hinanden, hvorefter en ny kommando sendte folkene ud til deres maskiner, hvor de som regel
konfererede de med vagthavende flymekanikere - 2 pr. fly.

Derpa satte flyverne sig til at lzese eller bare dovnede i stolene, sommetider spillede de ogsa fodbold eller
kort, dog ikke hvis Kommandanten kom i naerheden af dem, sa begreaensede de sig straks til laesning eller
hvil i stolene ved siden af deres maskiner.
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Danskerne péa pladsen fik aldrig kontakt med flyverne, det nseermeste var, hvis man udvekslede et venligt
nik eller lign.

2 af mine meddelere siger samstemmende, at det var som flyverne ikke gnskede at lsere os at kende, de
undgik os faktisk tydelig bevidst, og vi troede, at de var snobbede.

Men af bl. a. flymekanikerne, som vi var veaeldig gode venner med, fik vi forklaringen, at flyverne var
vandte til at betragte alle ikke tyske arbejdere, pa flyvepladserne overalt i de besatte lande, som
potitielle sabotgrer eller passive modstandsfolk og spioner for de allierede.

Derfor lagde flyverne af sikkerhedsgrunde luft mellem "de indfgdte” arbejdere og dem selv. Vi der
arbejdede pa Rom Flyveplads skulle jo huske, at de tyske flyvere som regel kun var "turister”" pa vores
flyveplads og derfor aldrig kunne fa det samme forhold til os som det faste tyske personel havde det, et
forhold der bl.a. bestod i, at tyskerne pa Flyvepladsen ikke neerede mindste mistanke til os, selvom vi
hverken var nazister eller blot nazivenlige.

Der var igvrigt, stadig iflg. mine hjemmeldmeend, ikke ret mange nazister, om overhovedet nogen, blandt
det tyske flyvepladspersonel i perioden april 1940 til august 1942, hvor udskiftning af personellet
begyndte. Efter 1942 tiltog imidlertidig de nazi-begejstredes antal. Der var nu virkelig bade danske og
tyske nazister i vagtstyrken. De danske var naesten de veerste.

Den laengste tid, jeg har faet rapporteret, at de tyske flyvende vagthold var p& Rom, inden de blev aflgst
er 3 maneder.

Den almindelige vagtturnus var 3 uger til 1 maned, somme tider kun 14 dage, men det var undtagelsen.

Fra Rom Flyveplads blev taget i brug for alvor i 1941 foregik vagtskiftet pa den made, at aflgserflyene
ankom, landede og kagrte op foran Flugleitung, mest almindelig var, at de ankom om formiddagen og
naesten altid en af ugens 3 farste dage.

De nye besaetninger blev s& modtaget af Flyvepladsens kommandant og hans stab, hvorefter man
sammen begav sig til "O-heim™ for officerernes vedkommende og underofficererne til den fjernere
liggende underofficerskantine ved Staffelbarakkerne.

Ved middagstid, nar de nye bessetninger havde spist, blev de og deres fly transporteret ud i
udhugningerne, hvor de beseetninger, de skulle aflgse, stod ret foran deres maskiner, hvad de
nyankommende ogsa gjorde, sasnart deres fly var linet op.

Derpa talte kommandanten til begge beszetninger, hvorefter alle gjorde honngr for hinanden.

Mine hjemmelsmaend lagde igen meerke til at der ved denne aflgsningsceremoni ikke blev brugt nogen
form for nazi-hilsen, men kun den alm. form for honngr.

Traktorerne, der havde trukket de "nye" fly ud til alarmstandpladserne, trak nu "de gamle" vagtfly op til
Flugleitung, hvorfra de s sent om eftermiddagen alt afheengig af vejret og arstiden flgj bort.

Jeg har ikke af een eneste af mine meddelere kunnet fa at vide, om de samme fly igen er vendt tilbage
for en ny vagtperiode. Tilsyneladende har alle mulige tyske jagereskadriller leveret vagtfly til Rom. Det
fremgar ihvertfald tydeligt af de forskellige iagttagelser, jeg er forelagt, at vagtflyene var vidt forskellige i
deres bemaling og maerkning.

Normalt var der 6 vagtfly af gangen, men det kunne variere mellen 3 - 9, enkelte gange kun 2, men kun
i en kort periode.

Roms jagerfly var og blev hele krigen igennem Messerschmitt Bf 110. Den eneste forandring var de
lejlighedsvise aflgsninger i form af 110-erens "lillebror” Messerschmitt Bf 109, den eensaedede tyske
dagjager, der dog ogsa er set starte pa natoperationer fra Rom.

Et vagthold i Rom bestod altid af mindst 2 hold besaetninger til hvert fly, som oftest 3, men ogsa 4
besaetninger pr fly var ret almindeligt hele krigen igennem. De besaetninger der ikke kom flyvende til
Rom, kom med busser, formodentlig fra Grove. Det var hvad danskerne geettede pa. Med i de 2 busser
var personlige ejendele og udrustning samt officerernes oppassere. Nar busserne ved deres ankomst
havde afleveret flyverne oppe ved Flugleitung, karte de straks ud af hovedvagten igen og over til
staffelbarakkerne vest for Lemvig-Ringkgbing landevejen og leessede oppassere og udrustning af.
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Busserne returnerede sa sidst pa eftermiddagen med det aflgste vagthold.

Det er dog sket, at de besaetninger der blev aflgst fgrst flgj fra Rom 1 eller 2 dage efter aflgsningen, men
det var sjeeldent.

2 af mine meddelere udtalte, at de fly og flyvere der dannede jagerberedskabet p4 Rom Flyveplads, var
fra eskadriller, der var sendt til Danmark fra fronten for hvil og reorganisering. Oplysningen herom har de
fra flymekanikerne og fra en af brandmaendene, der var tysk sgnderjyde.

Disse tyskere havde fortalt, at nar en af deres jagereskadriller kom til Danmark for at hvile ud, blev
flyene fordelt pa de forskellige flyvepladser, hvor de dannede jagerberedskabet. Opholdet i Danmark
kunne blive af kortere eller leengere varighed alt efter hvor laenge pagaeldende eskadrille havde veeret
ved fronten, og hvor store tab den havde lidt.

De samme 2 fortalte mig, stadig uafhaengig af hinanden, at fra foraret 1942 og til de begge holdt op med
at arbejde p& Flyvepladsen i hhv oktober 1943 og april 1944 blev det faktisk ret almindeligt, at
Flyvepladsen kunne veere uden jagerberedskab i nogle dage, ja somme tider naesten op til 14 dage af
gangen.

Det kunne godt veere, at der stadigveek var jagerfly pA Rom, men de stod nede i felthangarerne eller var
under reparation, og derfor ikke operative.

S&danne tilstande blev mere og mere almindelige, men kunne sa pludselig aendres ved, at der i nogle
dage var mange jagerfly i beredskab pa Flyvepladsen. Nogen forklaring herpa har mine hjemmelsmaend
ikke, men de havde begge undret sig en del over disse tilsyneladende planlgse forandringer i ellers
haevdvunden praksis, at de jagerfly, der var i beredskab ikke forlod pladsen fgr deres aflgsere var
ankommet.

Samstemmende siger alle de af mine meddelere, der har arbejdet pa Rom Flyveplads under krigen, at
det tyske flyvepladspersonel var seerdeles godt informeret om krigens gang, og det vel at maerke
informationer, der var blottet for enhver form for propaganda.

Informationerne kom naturligvis fra de tyske flyvere, og det var da ogsa flyverne, der efter det tyske
angreb pa Rusland den 22. juni 1941 lod jordpersonellet forsta "at nu havde Tyskland tabt krigen". Det
tyske flyvevaben kunne simpelthen ikke overkomme at nedkeempe bade de vestallierede og russerne pa

een gang.

Flyverne skal have sagt til jordpersonellet, der altsa lod det ga videre til deres danske venner, "at det
simpelthen var galmandsveaerk at angribe Rusland nu. Vi, Luftwaffe, kan sagtens massakrere russerne,
men for at gare det, ma vi blotte hele vor vestfront, og det vil uveegerligt fgre til Tysklands nederlag. Det
vi bgr gare nu er, at slutte fred med de vestallierede, hvis de altsa vil give os fred, og sa seette hele vor
styrke ind mod Rusland. Kun derved kan vi vinde sejr.

Det vil jo ganske givet ogsa veere i de vestallieredes interesse at vi far gdelagt det kommunistiske styre i
Rusland og far etableret et vestligt demokrati under Tysklands farerskab".

Det de tyske flyvere her har sagt til deres landsmaend "pd& jorden" var naturligvis ikke beregnet for
danske grer, men den ene af mine hjemmelsmaend sagde til mig, at det ovenfor citerede, vidste han
allerede inden oktober 1941.

Naturligvis var det uofficielt at medlemmer af det tyske jordpersonel videregav ucensurerede oplysninger
om, hvad de tyske flyvere oplevede og teenkte og mente, men ikke desto mindre sagde en af mine
meddelere saledes til mig ved afslutningen af en lang telefonsamtale i 1981 "Hvis vi danske, der
arbejdede i Landwerk

sektionen pa Rom Flyveplads havde villet det, kunne vi have fortalt den engelske efterretningstjeneste
temmelig ngjagtigt, hvad de tyske flyvere mente om krigens gang, og det kunne vi have gjort lige til
foraret 1944, hvor de fleste af os sggte ud i et andet job.

Gang pa gang hgrte vi fra vore tyske arbejdskammerater, at nu var den og den tyske by og/eller fabrik
og havn og flyveplads blevet gdelagt af de engelske og amerikanske bombere, og nu var den og den
tyske jagereskadrille svundet ind til naesten ingenting efter at have veeret i uaforudt kamp sa og sa
laenge over den og den front, og nu var eskadrillen altsd kommet her til Danmark for at blive
reorganiseret.
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Vi fik at vide, hvordan Rommel var blevet drevet ud af Afrika og hvor voldsomme kampe tyskerne matte
levere for at standse de allierede og hvor fortviviende skidt det efterhanden gik for tyskerne, herunder
hvor sveert det efterhanden blev at erstatte nedskudte fly og flybessetninger og mere og mere
uregelmeaessige og til tider helt svigtende leverancer af benzin, der truede Luftwaffes jagerindsats for ikke
at teenke pa offensiv bombe- og jordangreb. Disse gik mere og mere i sta farst og fremmest pa grund af
benzinmangel.

Det kunne af det her beskrevne fremga, at det tyske jordpersonel p4 Rom Flyveplads plaprede lgs med
alt, hvad de mere eller mindre tilfeeldigt hgrte til deres danske arbejdere, men det var ingenlunde
tilfeeldet. Tyskerne sorterede sa absolut deres danske medarbejdere og viste ikke dem allesammen den
samme tillid. Det er jo kun sare naturligt, at man pa sin arbejdsplads finder enkelte gode kammerater,
med hvem man kan og tar diskutere det, der ligger en selv pa sinde, og praecis sadan var det pa Rom
Flyveplads fra 1941 til medio 1943. Det er da ogsd meget betegnende, at ingen af de danske arbejdere
misbrugte den tillid, der blev vist dem, og ingen tyskere kom i vanskeligheder af den grund. Man stolede
pa hinanden og angav ikke hinanden.

Men fra midten af 1943 var de gode og rolige forhold slut, fordi "de gamle tyskere" da blev udskiftet, for
en stor dels vedkommende, med nye som ikke kendte danskerne og som danskerne ikke gnskede at
kende pa grund af deres nazistiske indstilling.

Da "Sommer-folkene" samtidig holdt deres indtog som vagtsoldater, var det gode og tillidsfulde klima
gdelagt, ingen eller naesten ingen turde stole p& hinanden mere.

Det der her er fortalt, er hvad vi kom til at snakke om, under jagten pa de udhugninger, jagerskjul, som
ikke blev genfundet, hverken i 1981 eller i 1982. De er ganske simpelt sprunget i skov igen, og det har

naturligvis ogsa vaeret meningen fra Statsskovveesenets side, da man i 1950,erne regulerede plantagen
ved udslettelsen af den tyske flyveplads.

Men nu tilbage til udhugningerne som danskerne kaldte dem, og jagerskjul de kaldes pa korrekt militeert
fagsprog.

Udhugningerne eller rettere jagerskjulene, som jeg foretreekker at kalde dem dannedes for de farste 6
vedkommende, pa den enkle made, at der i 1940 ganske ngjagtigt blev borthugget en gruppe pa 12 til
16 unge grantreeer i den skovstribe, der opstod ved anlaeggelse af rullebanen i plantagen, sa der kom til
at std en relativ smal skovstrimmel mellem rullebanen og det store frie flyvefelt. Nar traeerne i
udhugningerne var feeldet, blev rgdderne trukket op med en traktor.

[foto]

Derpa planeredes arealet efter at der var nedgravet draenrgr. Hver udhugning havde fglgende mal,
bredde 17,5 m dybde 12 m. Hvis vi tager malet fra udmundingen i flyvefeltet og derfra gar tilbage til
kanten af cementen pa rullebanen var der en dybde pa 16 m. Jorden blev tromlet grundigt, og der blev
saet grees, der igen blev tromlet flere gange, s& der dannedes et hardt "gulv".

I en hgjde pa 6 m over jorden blev der udspaendt et slgringsnet af rent leerred d.v.s. uden indsyet
tovveaerksforstaerkning, men hvilende pa tynde steerke stalwirer. Fra de grantreeer, der bar nettet og til de
2 naermeststaende traeer i hver side blev der udspeendt steerke tjeerede reb, saledes at de de traeer, der
bar nettet ikke kunne bgje sig ind over det f.eks. nar der 14 sne pa nettet eller det pa anden made blev
tungt f.eks. efter steerke regnskyl.

Ifalge mine meddelere blev disse farste jagerskjul tidligst taget i brug i forsommeren 1941, fordi tyskerne
gnskede greesset i bunden fuldsteendig tilgroet og beeredygtigt uden risiko for hurtig nedslidning. Derfor
blev slgringsnettene heller ikke spaendt ud over udhugningerne fgr samtidig med ibrugtagningen.

Nar der holdt en jager i et sddant flyverskjul, var der foruden flyets besaetning ogsa altid 2 mekanikere
ved flyet, og de fordrev vagttiden p4 samme made som besaetningen ved at laese eller spille kort eller
snakke.

| et af grantreeerne, der bar slgringsnettene, var ophaengt en hgjtaler med ledningsforbindelse til
Flugleitung. Hvis hgjtaleren ikke var tavs, kom der for det meste deempet dansemusik eller de nyeste
slagere ud af den. Musikken kunne dog brat blive afbrudt af en kort hyletone efterfulgt af ordet" Actung,
Actung, Fliegeralarm”, hvert ord blev altid gentaget 2 gange roligt uden ophidselse i stemmen.
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Flybeseetningerne sprang op i maskinerne samtidig med, at mekanikerne startede motorerne. Man kunne
se, at piloten talte i radioen med Flugleitung, da han havde faet flyverhjeelmen pa.

Nar mekanikerne, 1 ved hver motor, lgb ud til siden skrat fremefter og vinke klar til piloten, speedede
han begge motorer op og rullede ud pa flyvefeltet som regel for fulde dran direkte fra jagerskjulet, og var
i luften pa ganske fa minutter.

Det kunne ske, at jagerflyene fra deres skjul karte til en anden startposition, det afhang bl.a.
vejrforholdene.

Det er ogsa sket, at flyene har holdt med begge motorer igang et leengere stykke tid, inden de fik
starttilladelse og gik i luften.

Flymekanikerne havde fortalt, at de helst s, at flyene holdt et stykke tid med motorerne igang inden de
startede, fordi de voldsomme og hurtige alarmstarter sled uforholdsmeessigt meget pa motorerne.

De danskere, der har arbejdet pd Rom Flyveplads under krigen, har fortalt, at alarmstarterne altid
imponerede dem meget, det gik fantastisk preecist og hurtigt, og har efterladt et dybt indtryk pa dem
alle. Hver iseer har de beundret disse flyvere og har veeret meget nysgerrige efter at hgre, hvad der var
sket, nar flyene efter en kortere eller leengere tid vendte hjem igen, ofte med sod omkring
maskingeveermundingerne.

Det kneb dog for danskerne at fa et hurtigt svar pa spgrgsmalet om, hvor flyene havde vaeret henne og
om de havde skudt nogen ned.

De kunne fgrst f svaret hvis og nar en af deres venner blandt det tyske jordpersonel havde hart om,
hvad der var foregaet i luften den pageeldende dag.

Hvis jeg ma vende tilbage til ham, der med en hestetrukken graesslamaskine karte og slog grees pa
flyvefeltet, altsa selve det omrade hvor flyene startede og landede, s& forteeller han, at tyskerne smilede
og nikkede til ham, nar han kegrte forbi dem i jagerskjulene. Ofte kom de ogsd med muntre tilrab.

For flymekanikerne gjalt det jo, at de s godt som alle kendte danskerne, der arbejdede pa Flyvepladsen
i Landwerk sektionen og gjorde meget, for at blive venner med dem.

Hvor mange jagerskjul der har veeret pa Rom Flyveplads, kan mine meddelere ikke blive enige om, men
der er dog ikke det store udsving i deres tal, der svinger mellem 8 og 12.

Da start- og landingsbanen blev forlaenget nordgst pa i 1941, forsvandt der 4 jagerskjul i skovstriben
mellem flyvefeltet og rullebanen, men disse blev straks genetableret i skovparcellen, der afgreenser
flyvefeltet i sydgst.

Ved forlaengelsen af start- og landingsbanen i 1941 forsvandt der ogsa 3 af de fgrst anlagte store
felthangarer, men de blev ogsa straks genetableret i skoven helt ude ved den vestlige rullebane.

Jeg glemte ved min omtale af felthangarerne at forteelle, at der er ngjagtig 30 m imellem dem, malt
mellem voldfgddernes yderpunkter i front. Afstanden opgives til at veere "5 grantraeer".

| et par af par af jagerskjulene flettede man vaegge ca. I%2 m hgje af afkvistede grangrene for at skaffe
lee for vagtholdene.

Alle jagerskjulene er lavet for Messerschmitt Bf 110, men der har ogsa staet Bf 109, og kun disse 2
flytyper har staet i jagerskjulene.

Landwerk-sektionen

Efter nu at have beset det allermste at Flyvepladsen, vi manglede kun ammunitions- og bombeomradet,
som jeg fik forevist i 1982, kgrte vi op til Landwerk bygningerne igen. Her fik jeg forklaret dennes
funktion, personel, materiel og bygningernes historie, og den gengiver jeg her.

Landwerk bygningerne er de eneste bygninger, der 14 pa Flyvepladsens omrade inden denne blev anlagt.
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Landwerk bygningerne blev opfgrt at Klosterhedens skovdistrikt i begyndelsen af 1930,erne som
beboelse for en skovilgberfamilie, og der var stald og materielrum ogsa. Da tyskerne i april 1940
begyndte anlaegget af Flyvepladsen, fik skovlgberfamilien 48 timer til at finde et andet sted at bo. Det
problem klarede skovridderen prompte for sine folk, idet han sgrgede for, at de kunne flytte ind i et
netop nyrestaureret skovigberhus i Kobbelhgje i Resen sogn.

Da den danske familie var ude af deres tidlige hjem, gik tyskerne igang med en 100% udvidelse af
bygningerne, hvad der fgr var et vinkelbygget skovlgberhus blev nu til "et alm. dansk gardanleeg”, en 3
leenget gard med fritliggende stuehus.

Der blev bygge stalde og lade samt maskinhus og folkerum. | stuehuset flyttede en bredbringet
halvfornem tysker ind. Han hed hr. Gitke og var fra Mecklenburg, han havde vaeret godsejer, men var
gaet fallit under depressionen efter 1. verdenskrig. Glitke pastoedes at vaere nazist, men ingen af mine
meddelere, der havde neesten daglig kontakt med ham i mere end 3 ar, har nogensinde maerket noget til
nazistisk indstilling hos ham, men heller aldrig maerket, at han tog afstand fra nazismen. Han var i
politisk retning, som tyskerne pd Rom Flyveplads var flest, simpelthen tavs.

Hr. Gutke, saddan skulle han tiltales af bade de tyske arbejdssoldater og af de danske entreprengrer og
arbejdere, beskrives som veerende en stor statelig mand let at omgas og gemytlig af sind, hvis man bare
rolig og stgt passede sit arbejde. Men fornem var han, og heri lignede han Flyvepladsens kommandant.

Der var ingen danske, der nogensinde blev personlig ven med hr. Gltke. Han lod de danske arbejdere
forstd, at han betragtede sit forhold til dem som et ganske almindeligt arbejdsgiver- arbejdstager forhold,
hvor han naturligvis var arbejdsgiveren.

Hr. Gutke betegnes som venlig, haflig og korrekt overfor sine danske arbejdere, han var ikke nogen
slavepisker.

Gutke kraevede arbejdet udfert solidt og gedigent, hvad enten det sa drejede sig om at hente varer pa
Lemvig jernbanestation eller flytning af nogle attrapfly ned ved Vilhelmsborg kro, eller slaning af greesset
pa flyvefeltet, stort eller lille, arbejdet skulle veere i orden, ellers blev hr. Giitke vred, og sa var han ikke
god at komme nager, men som sagt, han jagede aldrig med sine folk hverken tyske eller danske. De fik
den tid, de skulle bruge til at udfgre de dem palagte opgaver uden diskussion at nogen art.

Hr. Gutkes ansvarsomrade var vedligeholdelse af graes og skovarealer pa Flyvepladsens omrade, samt
nyanleeg af grenne omrader og beplantninger. Det var ham, der var chef for Landwerk sektionen, og som
sadan den, der antog og fyrede danske arbejdere af alle kategorier, der var/blev ansat pa Flyvepladsen,
efter at denne var taget i brug.

Gutkes folk kan betegnes som Flyvepladsens altmuligmaend, idet de udfarte alt forefaldende arbejde bl.a.
som skraldemaend, malere, banefejere, bydrenge og meget mere. Vi kan derfor passende betegne Gitke
som chef for alt det daglige civile arbejde p& Flyvepladsen.

Mine meddelere er ikke enige om, om Gutkes chef var Oberingenigr Meier fra organisation TOT, der var
byggeteknisk chef pd Rom Flyveplads fra april 1940 til maj 1942, hvor han s kom hen vides ikke, eller
om det var Flyvepladsens militeere kommandant Hauptmann Boesken.

Usikkerheden om, hvem der var chef, er forstaelig, fordi det var ingenigr Buro fra Bauleitung, der mest
sas sammen med hr. Gitke, nar der drgftedes arbejde i marken. Men det var Flyvepladsens
kommandant, der sammen med hr. Gutke inspicerede igangvaerende og feerdiggjorte arbejder. Nar dertil
kommer, at hr. Gitke lige sa tit sads ga ind og ud af Bauleitubg som Kommandaturen, hvorimod ingen har
set ham komme i O-heim, men han var jo heller ikke officer.

Vi ma nok konstatere, at hr. Giitkes chef var Flyvepladsens militeere kommandant, da det til syvende og
sidst var ham, der havde totalansvaret for Flyvepladsens tilstand og funktionsdygtighed.

En af mine meddelere mener at have faet at vide, at hr. Gutke var agrar, altsa landbrugskandidat, og en
dygtig og omhyggelig landmand var han ihvertfald. Det er alle enige om.

At han ogsa var "godsejertypen" er man ligesd enige om, og denne enighed skyldes, at nar Giitke
feerdedes pa Flyvepladsen i bil, til hest eller til fods, var han ikleedt et velsiddende szt "godsejertgj” som
oftest bestdende af blankpudsede sko med paspeendte ligesa blanke stgvleskafter, om vinteren
skistavler, spidsbukser, jakke og vest og slips med tilhgrende hat og frakke i jeegergregn farve. Hr. Gitke
er aldrig set i nogen form for militeer uniform. Gltke betegnes enslydende som en meget grundig mand,
som man kunne veere sikker pa, ngje undersggte og tilrettelagde ethvert arbejde, som hans afdeling fik
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besked pa at udfere, og som bagefter kontrollerede arbejdets udfarelse til mindste detalje, inden han
meldte arbejdet feerdigt.

Hr. Gutke feerdedes overalt og kom hver eneste dag, undtagen nar han var pa en kort orlov hjemme i
Tyskland, ud og sa til alle arbejdspladser, der sorterede under ham.

Under Gutkes ansvarsomrade var attrapflyvepladserne ved Vilhelmsborg kro og det fjernere Gudum med
omtrentlig daglige flytninger af de dervaerende attrapfly.

Vedligeholdelsen at attrapanleeg og -fly stod hr. Giitkes folk ogsa for samt rensning/fejning af alle veje,
rullebaner m.m. incl. snerydning om vinteren af hele Flyvepladsen.

Som det vil fremgéa af denne udfarlige omtale af hr. Glitke, var han den person, danskerne havde mest
med at gere p4 Rom Flyveplads hele krigen igennem, og formodentlig var han pa Flyvepladsen lige til
kapitulationen.

I Landwerk sektionen var der, ihvertfald fra Flyvepladsen blev operativ den 1. september 1941, til
stadighed ansat mindst 10 og hgjst 50 danskere alt after behov, og det er fra de 10 fastansatte, jeg har
faet de bedste informationer om Flyvepladsens historie.

I Landwerk sektionen arbejdede naturligvis ogsa ogsa en del tyskere, men her er tallene meerkeligt nok
sa afvigende, at jeg ikke tgr nsevne noget antal pa tyskerne i denne afdeling.

Hr. Gutke var omkring 55 - 60 ar, og flere af mine meddelere kunne godt teenke sig at vide, hvordan det
senere er gaet ham, han kan jo teoretisk godt veere i live endnu.

Da vi var feerdig med snakken omkring Landwerk og hr. Gutke, kgrte vi fra Flyvepladsen til Lemvig, hvor
vi hos en af mine fgrere gik igang med at tegne en oversigtsplan over Flyvepladsen og dens forskellige
bygninger og installationer, og hvad de hver isser havde veeret brugt til.

Det blev noget af en opgave, bl.a. fordi vi igen lgb ind i problemerne med senere tilfgjede veje, stier og
bygninger som hidrgrte fra flygtningetiden og ikke kom Flyvepladsen ved.

Tilsyneladende lykkedes det for os, og her fglger sa beretningen om Rom Flyveplads tilblivelse og
heaendelser og begivenheder fra dens militeere funktions tid.

Rom Flyveplads tilblivelse

Den 01. januar 1936 fik Statsskovdistriktet Klosterheden ny chef, idet den da 37-arige forstkandidat Poul
Allerup udneevntes til Kongelig Skovridder af H.M.S. kong Christian den 10. og hermed begyndte et
livslangt arbejde med plantning og skovpleje, der varede lige til 1965, hvor skovridder Allerup gar pa
pension.

Det er altsd i januar 1936, at skovridder Allerup flytter ind i Klosterhedens Skovdistrikts skovriddergard.
Skovdistriktet var dengang pa 11.000 hektar, fordi Statsreservatet Hoverdal-Strasg, hvor Kaj Munk
havde et sommerhus, hgrte med, sa det var 20.000 tgnder land, den nye skovridder skulle tage sig af.

Dette veeldige hede- og skovomrade blev i 1939-40 eendret distriktsmaessigt pa den made, at de 2.000
hektarer, der udggres af Statsreservatet Hoverdal-Strasg blev lagt ind under naboen, skovridder Lund
Christiansen, Holstebro.

Da skovridder Allerup var tiltrddt som chef for Klosterhedens skovdistrikt, gik han straks igang med at
seette sig ind i de lokale forhold i hans skove og hedestraekninger og tidligere planer for
jordbundsundersggelser og feeldninger og udveelgelse af treesorter og graesarter blev & jourfgrt og
videreudbygget.

Skovridderen var bestandig pa farten rundt i sit vidtstrakte ansvarsomrade.

I radioen hgrte danskerne om Den spanske borgerkrig og om Hitlers problemer med Marschal Pilzutski i
Polen, men det var jo ikke noget, der kom os ved - troede vi.
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Ingen i Lemvig og omegn skaenkede de truende storpolitiske skyer en tanke udover at man rystede pa
hovedet af de mennesker dernede i det sydlige, der ikke kunne finde ud af at leve i fred og
fordragelighed med hinanden.

Herhjemme andede alt fred og ro, vi havde jo statsminister Stauning og udenrigsminister P. Munch, der
gik ind for total nedrustning og i veerste fald neutralitetsforsvar. De advarsler den danske befolkning fik
fra militeere kredse havde man kun skuldertreek tilovers for, kort sagt, vi gjorde ngjagtigt som tyskerne
sagde til os senere "l danskere neegter at teenke militeert, og det er arsagen til at vi tyskere i krig, ma
beseaette jeres land for jeres sikkerheds skyld. For med de styrker | har, kan | ikke garantere os,
Tyskland, at | kan haevde jeres neutralitet med en sadan veegt, at England-Frankrig ikke kan traenge ned
gennem jeres farvande til gstersgen og angribe os i ryggen. | vil, med de styrker | har opstillet, heller
ikke kunne sikre tysk civil skibsfart adgang til Atlanterhavet via Kattegat og Skagerak, og | vil ikke kunne
forhindre, at Engelsk-Franske styrker saetter sig fast pa for os vitale punkter i jeres land". Citat slut.

Der var derfor ingen i Lemvig og omegn, der lagde noget som helst militeert betydningsfuldt i, at
Rigsmarschal Herman Goring i sin pragtfulde lystyagt aflagde et privat besgg i Lemvig havn for at
proviantere, bl.a. blev der kagbt wienerbrgd, og at Géring, imens provianteringen fandt sted, kgrte en
udflugtstur pa et par timer i Lemvigs omegn, bl.a. en tur gennem plantagerne i Kronheden og
Klosterheden, hvorefter han vendte tilbage til sit skib, der sejlede videre pa Gorings ferietur.

Skovridder Allerup fortalte mig, at han farst hgrte om Gérings "lysttur” i hans skove dagen efter turen
havde fundet sted, og at han naturligvis blev overrasket men derudover ikke lagde noget som helst andet
i besgget end Gorings alment kendte interesse for skovbrug. Senere forstod skovridderen, at der havde
veeret "en helt anden grund" til Det tyske flyvevabens chefs besgag.

I Lemvig talte man da ogsa kun om Den tyske Rigsmarschals besgg som et overraskende pust fra den
store verden, og de der havde veeret heldige at se den store mand og hans flotte skib, fortalte naturligvis
vidt og bredt om oplevelsen, og sa tog befolkningen igvrigt kun besgget som en oplevelse, for som
tyskerne sagde det "l danskere tenker jo ikke militeert".

Sa gik dagligdagen videre med sine ssedvanlige ggremal og flittigt arbejde i Statsskovene med bl. a.
beskeeftigelsesarbejde for de mange arbejdslgse, der ogsa var i Lemvig omradet.

Ingen teenkte vel mere pa Gorings besgg, men sa sker der pludselig noget.

En dag i 1939 far skovridder Allerup besgg. Den besggende, der har en dansk politibetjent som chauffar,
praesenterer sig som kommende fra den danske efterretningstjeneste, og han beder indtreengende
skovridder Allerup om at iagttage, om der feerdes ham og hans folk ukendte personer i skovene og pa
hedearealerne og i seerlig grad veere opmaerksom pa evt. udleendige. Skovridder Allerup skulle ogsa
leegge maerke til hvis og nar der forekom enhver form for usaedvanlig trafik i hans skovdistrikt, og
indberette det i en seerlig kode til den danske efterretningstjeneste.

Skovridder Allerup forteeller, at han ikke kunne se nogensomhelst fornuft eller mening i at den danske
efterretningstjeneste skulle interessere sig for hans skove og heder. Der var jo intetsomhelst af militser
virksomhed i Statsskovene, og der var aldrig nogen, der havde udtrykt militaer interesse for
Klosterheden.

Skovridderen kunne faktisk kun komme frem til, at det matte veere det rene pip, han var blevet
preesenteret for.

Hvad gjorde skovridderen s& ved det? Ja, han karte ind til politimesteren i Lemvig og fortalte ham om
efterretningsmandens besgg og hvad denne havde gnsket.

Politimesteren gav skovridderen ret i hans vurdering af besgget, og anbefalede ham pa det
allerkraftigeste, at afholde sig fra enhver form for samarbejde med efterretningstjenesten, og det rad
fulgte sa skovridder Allerup.

Den 9. april 1940 om aftenen, var der som szedvanlig, danseskoleundervisning i salen pa Industrihotellet
i Lemvig. Dansen blev brat afbrudt, da tyske soldater indfandt sig hos portien og forlangte at f& hotelejer
Persson i tale gjeblikkelig. Det skete, og tyskerne meddelte, at de kom fra Det tyske Flyvevaben, og at
de i overensstemmelse med de d.d. trufne overenskomster mellem den danske og tyske regering
beslaglagde hotellet til brug for Luftwaffes personale, og de meddelte samtidig, at hotelejeren ville blive
holdt skadeslgs gkonomisk, hvad han da ogsa blev - sddan da.

Side 27 af 127



Rom Flyveplads

Den 10. april om morgenen var alle hoteller i Lemvig besat at tysk militeer, men her koncentrerer vi os
om Industrihotellet, da det var her Luftwaffe, det tyske flyvevaben holdt til.

| lgbet af den 10. april 1940 ankom ogsa nogle civile tyskere til Industrihotellet. Da de havde faet anvist
deres veerelser og var kommet i orden, forlangte de hgfligt men bestemt, at fa savel hotellets kontor som
spisestue, der blev eendret til tegnestue, og kontoret forblev, hvad det var, men blot kom der flere
telefoner op.

Hotelejeren havde jo ingen mulighed for at afsl& kravet, sa det blev som tyskerne ville have det.
Tyskerne havde travit, det var helt tydeligt.

Den neeste dag den 11. april kgrte tyskerne ud til skovriddergarden og talte med skovridder Allerup. De
preaesenterede sig som landinspektgrer og ingenigrer, der er kommet til Lemvig med den opgave at
anlzegge en flyveplads pa Kronheden/Klosterheden, og at de har ordre til at kabe eller leje det
ngdvendige areal af Skovdistriktet, alt efter hvad de kan blive enige med den danske skovridder om, da
han jo repraesenterede hgjeste danske myndighed for det omrade, hvor Flyvepladsen skal ligge.

Tyskerne har ordre til at ga igang omgéaende, og de meddeler derfor skovridder Allerup, at der ikke er tid
til nogen form for lange forhandlinger. Det er her og nu der skal forhandles, fordi Tyskland er i krig.

Tyskerne, der kommer fra organisation TOT, den tyske arbejderorganisation, medbringer faerdige kort og
planer over, hvor flyvepladsen skal veere, og hvor stor den skal veere - der mangler kun
detailprojektering.

Skovridderen er naturligvis yderst forbavset og ikke indstillet pa at ga ind p& noget tysk krav
overhovedet.

Men efter at have talt med Direktoratet for skovstyrelsen i Kgbenhavn ma han bgje sig, "da Flyvepladsen
i Rom er et led i den dansk-tyske besaettelsesoverenskomst mellem de to regeringer"”.

Sé& skovridder Allerup ma fglge med de tyske ingenigrer og landinspektgrer op til Lemvig-Ringkgbing
landevejen og finde sig i, at landinspektgr og chefingenigr Meier, og dennes naestkommanderende
ingenigr Hestermann og tredie kommanderende ingenigr Buro starter pa udstykningsarbejdet til
Flyvepladsen, og da arbejdet er grundigt forberedt hjemmefra gik det stserkt.

Den 11. og 12. april 1940 indkalder de tyske byggeledere til et mgde med myndighederne i Lemvig og de
lokale handveerksmestre og fagforeninger for bygge- og anleegsindustrien.

Mgdet holdes i Industrihotellets sal, ogsé sognefogeder og sognerddsformaend fra omegnskommunerne
har havde faet besked pa at mgde op, da alle er mgdt og fremmgdet er kontrolleret ved et ret
omstaendeligt navneoprab og praesentation efter en liste, som en kommunal enbedsmand raber op og
krydser af efter, gar landinspektar Meier pa talerstolen med en dansk tolk ved sin side. Meir hilser
forsamlingen og praesenterer sig og sine kolleger Buro og Hestermann. Han forteeller, at de er kommet
for at bygge en flyveplads pa Kronheden/Klosterheden til brug for det tyske flyvevaben. Med sig havde de
3 tyske byggeledere en stab pa 15 til 20 personer, og der ville hurtigt komme en styrke pa ca. 200
arbejdssoldater, der gruppevis blev ledet af hver en "arbejds

truppenfurer”, der naesten alle var sakaldte "hjemmetyskere" d.v.s. syd- og nordslesvigere i senere
daglig omtale pa Flyvepladsen kaldet sgnderjyder.

Ifglge mine meddelere var kun et par af disse rabiate nazister, resten havde man angiveligt ingen
problemer med snarere tveaertimod.

De tyske ingenigrer fremlagde nu kortmateriele over det omrade, hvorpa Flyvepladsen skulle bygges. De
samme kort havde de vist skovridderen.

De bekendtgjorde, at det indtegnede omrade med omgdaende virkning, s& snart man havde faet sat et
interimistisk hegn og skilte op, var at betragte som militeert omrade, med adgang forbudt for alle
uvedkommende.

Til hAndhaevelse af dette forbud blev en feldwebel nu preesenteret som chef for ca. 25 Flieger Schutz
Polizei Truppen, altsa flyver-militaerpoliti, der igvrigt medbragte 4 til 5 schaferhunde.
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Disse politisoldater, hvis antal efterhdnden ggedes til ca. 50 mand og 14 - 15 hunde, bade schafere,
dobbermann og rotweilere virkede meget respektindgydende, og i det daglige sprogbrug blandt
danskerne blev de slet og ret kaldt Flyverpolitiet.

De danske arbejdere havde faet at vide, at Flyverpolitiet havde uindskraenket myndighed over alle, der
var beskeeftiget pa Flyvepladsen, bade danskere og tyskere, og at enhver form for sabotage ville blive
straffet meget strengt.

Det kan her nsevnes, at bortset fra Alborgmanden og et par sméasager uden reel betydning, har ingen
danske pa Flyvepladsen hele krigen igennem haft nogen problemer med Flyverpolitiet.

De tyske ingenigrer forklarede, at arbejdet med Flyvepladsbyggeriet skulle igang straks, og de gav
garanti for, at alle udleeg og udgifter som danske entreprengrer og handveerksmestre pafartes i
forbindelse med byggeriet, ville blive betalt kontant, samt at arbejderlgnnen ville komme til at ligge over
den overenskomstmaessige tarif, hvad ingen af hdndvaerksmesterne var glade for, og det med god grund.
De var jo klar over, at nar tyskerne bagd hgjere lgn for arbejde, de skulle have udfart, ville det blive sveert
at holde priserne nede pa dansk arbejde for de danske handvaerksmesters og entreprengrers normale
kunder.

At de danske handveaerksmestres frygt var saerdeles velbegrundet skulle vise sig naesten omgaende.

Vi m& her kigge lidt p& arbejdsmarkedssituationen i de sogne, der omgiver Flyvepladsen. | selve Lemvig
kgbstad var der i 1940 ca. 4800 indbyggere, hvoraf mindst 500 var arbejdslgse en stor del af aret. |
Fabjerg boede ca. 800 indbyggere, hvoraf ca. 200 var arbejdslgse. | Lomborg boede ca. 700 indbyggere,
hvoraf ca. 150 var arbejdslgse. | selve Rom sogn, hvor Flyvepladsen kom til at ligge, boede i 1940 ca.
400 mennesker, og ogsa her var de ca. 150 arbejdslgse en stor del af aret. | Gudum sogn boede 12-1300
mennesker hvoraf ca. 300 var arbejdslgse udenfor de gode seesoner. Forholdene var ikke bedre i de
gvrige kommuner i Ringkgbing Amt.

Af ovenstdende fremgar det klart, at der i mange hjem var "smalhans™ en stor del af aret, og derfor kom
bygningen af Rom Flyveplads som "manna fra himlen" som en af beboerne i Fabjerg sagde. Folk stod i kg
for at fa arbejde, og da det rygtedes, at tyskerne betalte over tariffen, skete der en masseflugt fra
danske arbejdspladser til de hdndveerksmestre og entreprengrer, der arbejdede pa Flyvepladsen. Hvilket
bevirkede, at landmaendene kom i den for dem helt uvandte situation, at de ikke kunne f& medhjaelpere
til markarbejdet.

Karlene rendte af plads i utide og tog arbejde pa Flyvepladsen, sa kun pigerne blev tilbage, men ogsa de
fandt ud af, at efterhdnden som kantiner og vaskerier kom i drift, var der ogsa seerdeles vellgnnet
arbejde til dem.

Vi skal her taenke pa, at Rom Flyveplads ikke var det eneste store arbejde tyskerne satte igang i
Vestjylland i 1940, der kom tysk arbejde igang overalt i Vestjylland og som krigen skred frem, blev der
mere og mere arbejde til de danske, der ville have det.

Men nu tilbage til introduktionsmgdet pa Industrihotellet i Lemvig den 10. april 1940.

Tyskerne forlangte 100% samarbejde med de danske myndigheder og de danske handvaerksmester og
entreprengrer, der skulle bygge Flyvepladsen. Tyskerne papegede, at neegtelse eller vaegring af
samarbejde ville blive betragtet som obstruktion og sabotage under henvisning til de danske regerings
proklamation af 9. april 1940, alts& dagen fgr mgdet i Lemvig.

Overingenigr Meier sluttede talen med at sige, at organisation TOT og Luftwaffe intet hellere ville end at
genere dagligdagen mindst muligt for borgerne i Lemvig og omegn.

Alt skulle veere, som det altid havde vaeret, men salaenge der bestod krigstilstand mellem det Brittiske
Imperium med dets allierede og Tyskland, matte ogsa Lemvigegnens beboere finde sig i de forandringer
og smaforstyrrelser krigstilstanden patvang dem.

P& Luftwaffes vegne garanterede Oberingenigr Meier, at Flyvergeneral Leonhard Kaupitsch stod inde for,
at nar Flyvepladsen pa Klosterheden var feerdig og taget i brug, ville Luftwaffepersonellet holde sig for sig
selv, og ikke blande sig i danskernes liv og virke, medmindre de danske interesser ngdvendiggjorde det
og de danske myndigheder bad Luftwaffes lokalkommandant - den kommende chef for Flyvepladsen - om
hjeelp og statte i konkrete tilfeelde.
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General Kaupitsch havde personligt bedt Oberingenigr Meier og de andre byggechefer, der skulle lede
opfgrelsen og anlaeggelse af tyske flyvepladser i Danmark om, at forsikre lokalbefolkningen om, at
Luftwaffes personel ville hjeelpe danskerne overalt, hvor det under skyldig hensyntagen til krigsfgrelsen,
var muligt.

Det var den tyske flyvergenerals bestemte overbevisning, at personellet p4 den kommende flyveplads og
de omkringboende danskere kunne leve fredeligt side om side, og laere hinanden at kende pa bedste og
kammeratligste made og veere hinanden til hjaelp og stgtte, hvor dette viste sig muligt.

Flyvergeneral Kaupitsch havde inden beseettelsen af Danmark holdt en tale for sine kommende
afsnitschefer, incl. byggelederne fra organisation TOT, der med henblik pa deres kommende opgaver i
Danmark, var blevet underlagt Kaupitsch og dermed hans kommando. Han sagde, at han forlangte dansk
ret, dansk eere og dansk seedvane respekteret af sine tropper, s langt det overhovedet var muligt og
foreneligt med Tysklands militeere interesser.

Flyvergeneral Kaupitsch havde givet udtryk for, at han pa det bestemteste ikke betragtede danskerne
som fjender af Tyskland, men som hidtil militeert uforstdende venner, og at det ved den kommende
beseettelse af Danmark derfor var vigtigt, at de tyske styrker opfarte sig pa en sddan made, at danskerne
blev helhjertede venner af Tyskland og Tysklands sag i krigsfgrelsen, s& danskerne kunne se, at Tyskland
keempede ogsa for Danmarks sag i et nyt Europa, og at danskerne, nar de var blevet bibragt denne
overbevisning, bidrog til Tysklands sejr ved loyalt samarbejde med den tyske besesettelsesmagt i stedet
for at modarbejde den.

Det skulle senere frem gennem krigsarene vise sig, at det personel, der havde tjeneste p4 Rom
Flyveplads, ngje efterlevede Kaupitsch ordre om ikke at genere eller forstyrre danskernes dagligliv.

Luftwaffepersonellet holdt sig for sig selv og gav, iflg. mine meddelere, ingen anledning til sammenstad
eller blot kritik fra dansk side.

Hvorimod alle mine meddelere er ligesa enige om, at de afvekslende tyske landmiliteere styrker, herunder
de tyske hjeelpetropper i tysk uniform, gav anledning til stor utilfredshed og frygt hos Lemvigegnens
befolkning.

Det er da ogsa betegnende for forholdet mellem Luftwaffefolkene og Tysklands medkaempere, de ikke
tyske hjeaelpetropper, at mine meddelere uafheengig af hinanden, har fortalt, hvordan de lagde maerke til,
at hverken ungarerne, der dog ellers boede dgr om dgr med Flyvepladsen eller russerne fik adgang til
denne, hvorimod danskerne stadigveek blev mgdt med samme velvilje som hidtil, trods den tiltagende
nervgvitet, der ogsd meerkedes pa de ellers s& veldiciplinerede tyske flyversoldater. En nervgsitet, der fra
efteraret 1944 gav det synlige udslag overfor hjaelpetropperne at sa snart en gruppe ungarer eller
russere naermerede sig en af adgangsvejene til Flyvepladsen, sigtede naermeste MG-skytte pa dem og
holdt dem daekket, mens en tysk vagtgruppe fra Flyvepladsen gik "de fremmede" i mgde med skudklare
vaben og forhgrte sig om deres aerinde, og derpd i 99% af tilfeeldene afviste dem og sendte dem tilbage
af den vej de kom fra.

Kun enkeltvis kunne en ungarer eller russer fa adgang til Flyvepladsen, hvis han vel at meerke havde et
strengt ngdvendigt aerinde, og selv da var den pageeldende naermest at betragte som en fange, saleenge
han befandt sig pa flyvepladsomradet.

Han blev konstant overvaget af 2 maskinpistolbevaebnede flyverpolitisoldater, og selv var han naturligvis
ubeveebnet og visiteret, inden han kom ind.

Men nu tilbage til april 1940. Jeg og dermed mine meddelere er ikke i stand til at sige, hvornar det farste
spadestik til byggeriet af Rom Flyveplads blev foretaget. Det synes at ligge nogenlunde fast, at de
tidligere neevnte tyske arbejdssoldater og deres ledere var igang ihvertfald senest den 15. april, den dag
hentede nemlig een af mine meddelere, en husmand, 72 sma grantreeer, der var plantet 2 ar fgr pa det
stykke at den kommende Flyveplads hvor selve start og landingsbanen skulle anlaegges.

Derfor skulle de sma nye traeer veek igen, og tyskerne foraerede dem til alle, der ville have dem, hvad
mange af egnens landbrugs

drivende naturligvis benyttede sig af. De havde brug for de gratis treeer til etablering at leeplantninger
omkring deres marker.

De tyske arbejdssoldater gik igang med etablering af de mange km hegn omkring det militeere omrade
og udhugning af vagtpatruljestier indenfor og udenfor hegnet, det var det allerfgrste arbejde, tyskerne
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gik igang med. Der kom, iflg. 3 af mine meddelere, ikke mindre end 4 abne jernbanevogne laesset med
pigtradsruller og jernrgrspeele til Lemvig station ganske fa dage efter beseettelsen. De 2 af mine
meddelere var personlig med til at leesse pigtraden og jernrgrspaelene over pa hestevogne fra vognmeend
i Lemvig, og derefter kgre de de svingende og stikkende lzes ud pa Klosterheden.

Den 3. af mine meddelere, der omtaler pigtrads- og paeleforsendelserne, var i maj og juni med til at rejse
hegnet sammen med tyske arbejdssoldater, og han forteeller, at jernrgrspeelene var 3,5 m hgje, og at de
med en speciel tysk rambuk, der nemt kunne baeres af 2 mand nar hammeren var afmonteret, blev
drevet 1,5 m ned i jorden. Hammeren kreevede 4 mand, nar den skulle flyttes.

Paelene blev placeret pr 3 m, og de bar 5 reekker pigtrad, hvoraf den nederste gik 15 cm over jorden, og
den gverste & pa toppen af peelene. For hver 75 m blev der midt pa hegnet placeret et skilt, hvorpa der
pa dansk og tysk stod skrevet "militeert omrade, adgang strengt forbudt, forcering af hegnet medfarer
livsfare, vagten skyder uden varsel"

Samtidig startedes en hvervekampagne af dansk arbejdskraft p4 den made, af danske entreprengrer og
handvaerksmestre mere eller mindre frivillig fik besked pd, at ansaette alle de folk de kunne fa og straks
ga i gang med arbejdet pa Klosterheden efter tysk anvisning.

Jeg har tidligere neevnt de meget hgje arbejdslgshedstal, og en forsigtig vurdering foretaget af en
daveerende kasserer i Dansk Arbejdsmandsforbund gar ud p4&, at der i Lemvig omradet i april 1940 var
ialt ca. 1350 arbejdslgse, nu kom alle disse i arbejde -uanset hvilken faggruppe de tilhgrte.

Tyskerne kunne simpelthen bruge "alle haender”, og de gjorde det.

Pageeldende kasserer fortalte, at der fra midt i april 1940 til og med julen 1944 faktisk ikke blev udbetalt
1 kr i understgttelse af noget forbundskontor i Vestjylland. Der var arbejde til alle, ogsa kvinderne, og
det var godt betalt arbejde. Forbundene kunne ganske enkelt ikke skaffe folk nok.

Det var jo ikke alene tyskerne der skreg pa arbejdskraft, der var ogsa brunkulslejrene og
tarvefabrikationen samt opdyrkningen af Vildmoserne m.m.

Det var sa landbruget, der i allerhgjeste grad kom til at mangle arbejdskraft.

Konkluderende siger neevnte kasserer, at krigsdrene 1940-45 gkonomisk set var en forrygende god tid
for de ellers traditionelt meget fattige vestjydske arbejderfamilier, fagforbundene fik en hidtil ukendt
indteegt nu, da alle pludselig kunne betale kontigent.

Det har ikke vaeret muligt at fa oplyst, hvor de tyske arbejdssoldater og deres ledere boede fra april til
september 1940.

Mine meddelere er nogenlunde enige om, at de farste barakker stod klar til indflytning i juni-juli, men de
fleste fgrst fra september.

Mine meddelere kan om bopaelsproblemet for arbejdssoldaterne sige, at i de fgrste besaettelsesmaneder
var der tale om tvangsindkvartering p& gardene i Lomborg-Rom, senere om en veritabelt teltby pa
omradet bag den nuveerende servicestation og bebyggelse gst for Rom kirke, bag fabriksarealet, ca. 300
nord for Flyvepladsens hovedvagt.

Selve Flyvepladsarealet blev udstukket som fglger:

Som geografisk afgreensning satte tyskerne i sydvest Vilhelmsborg kro, derfra gik de i ret linie gst
gennem Kronhede Plantage, hvor det sydgstlige hjgrne sattes ved "5-veje”, der ikke danner noget kryds
= 5 vejs husene. Derfra gik det militeere omrades greense 1% km mod nord ret gennem plantagen til
"den nye Holstebrovej" der gennemskeaerer Kronhede Plantage i retning nordvest - sydgst og sammen
med Flynder A danner greensen mellem Kronheden og Klosterheden, der nu som dengang var tilplantet
og udgegr Danmarks stgrste skovplantning, altsd ikke naturskabt skov.

Den militeert afspaerrede del af Kronhede Plantage ramte med sit nordgstre hjgrne Lemvig-Holstebro
vejen ca 800 m syd for Keelderhgj. Derfra fulgte det militaeere omrade Lemvig-Holstebro vejen 3900 m op
til Rom kirke, hvorfra afspaerringen gik stik syd i en leengde af 4 km langs Lemvig-Ringkgbing landevejen
ned til Vilhelmsborg kro, der jo hele krigen igennem betegnede det sydvestre hjgrne af Flyvepladsens
areal.
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Selve det egentlige flyvefelt, hvor flyene starter og lander, placeredes i det afspaerrede omrades
nordvestlige del med vestgreense i Lemvig-Ringkgbing landevejen, og var naermest et rektangel pa
hgjkant, indtil udvidelsen i 1941 og foraret 1942. Denne rektangels mal var som fglger, idet vi gar ud fra
det sted nord for Flyvepladsen hvor, nar vi kommer fra Lemvig over Rom mod Ringkgbing, vejen drejer
til hgjre mod Lomborg, ca. 200 m syd for Rom kirke. Herfra er der ngjagtig 700 m til selve flyvefeltets
nordvestre hjgrne, og hvis vi gar stik gst herfra er den nuveerende nordgreense for det tyske flyvefelt 2
km lang. Vi skal jo her huske, af den oprindelige nordgreense gik helt oppe ved Lomborgvejen, og pa det
nu fjernede stykke |& der barakker.

Fra den oprindelige nordvest greense var der ngjagtig 1 km ned til hovedvagten, og derfra 900 m til
sydvagten, og derfra igen 550 m til "hjgrneskuret” i sydvest, hvor tyskerne etablerede en alternativ
indkarsel, sydporten, og hvor der dagnet rundt var 3 mand pa vagt sammen med en af Flyverpolitiets
hunde. Efter ungarerlejrens oprettelse udvidedes vagten her bade bygningsmeessigt og mandskabs- og
hundemaessigt, idet der nu kom 7 mand pa vagt dggnet rundt og mindst 2 oftest 3 hunde.
Fundamenterne fra hjgrneskuret har jeg set i 1982, hvor de blev mig forevist.

Fra "hjgrneskuret” og og stik gst malte flyverfeltet ngjagtigt 2150 m og fra det gstre hjgrne i syd gik det
op til det nordagstre hjgrne og malte her 2750 m og herfra var der igen 2 km stik vest ud til Lemvig-
Ringkgbing vejen.

De danske entreprengrer, som nu gik igang p& Kronheden, kaldte konsekvent pa alle papirer
Flyvepladsen for Byggepladsen pa& Kronheden, men om det var efter ordre fra tyskerne ved mine
meddelere ikke. Den fgrste danske arbejdsopgave blev skovrydning og lyngafskraelning.

Det gjorde et dybt indtryk pa de lokale beboere, da de s&, hvordan flere tgnder land nye grantreeer, der
netop var plantet i de sidste ar for krigsudbruddet, nu systematisk blev trukket op med rode og samlet i
store bundter og afbreendt. Dog blev en hel del af traeerne laesset p&4 vognmandsbiler og hestekgretagjer
og kart ned til egnen omkring Vilhelmsborg kro og genplantet der, ligesom alle private i omradet fik lov
at tage sd mange traeer, de havde brug for.

Den sidste uge af april ankom fra Tyskland 2 store damplokomobiler med tilhgrende svingplove og
jordafretningsskovle. De 2 lokomobiler blev, straks de var leesset af jernbanevognene, fyret op, og sa
trak de ellers selv deres tunge redskaber op af bakken og ud pa Kronheden, idet der blev fyldt vand og
kul pa& under kagrselen saledes, at man undgik at standse undervejs.

Det imponerede de forundrede danskere der overveaerede transporten. En af gjenvidnerne til
lokomobilernes non-stop karsel har fortalt, hvordan hestene, der trak vandvognen ved siden af, blev sky
men holdt under kontrol.

Der var 2 vandvogne til hvert lokomobil, men kun een vogn fulgte sin lokomobil af gangen, den anden
var sendt forud og holdt klar nar karavanen naede den, og sa aflgste den fyldte vogn den tomme, der sa
karte til naermeste gard og blev fyldt via en petroleumsmotordrevet pumpe, der var monteret pa alle
vandvogne.

Ved foden af bakken blev der forspaendt 12 heste, der skulle hjeelpe med at treekke op af bakken.

Hestene, der var danske, blev bange for de store hvaesende og rggspyende maskiner bag dem, men ved
at seette 1 mand ved hver af de forreste hestes hovedtgj med et fast greb i dette og beroligende tale og
klap pa dyrets hals, lykkedes det at fa bragt begge lokomobilerne op pa Lemvig-Ringkgbing landevejen,
uden at hestene lgb lgbsk.

Vel ankommet til Kronheden begyndte lokomobilerne med deres specielle redskaber en meget grundig og
omhyggelig jordbearbejdning, som ikke var set for pa de kanter af landet, mens det var alm. kendt pa
Lollands sukkerroemarker pa den fede og tunge jord.

De tyske lokomobiler var af samme konstruktion som de lollandske, der kan ses pa Frilandsmuseet i
Maribo.

Flyvefeltet
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Lokomobilerne begyndte at arbejde helt oppe i flyvefeltets nordlige ende, idet de blev placeret med
naesen mod syd, afstanden mellem lokomobilerne var praecis 300 m. Mellem sig trak de s& den store
svingplov og senere afretterblad, harve og tromle, som vist pa skitsen.

Forinden lokomobilerne gik igang var der med skovle og spader foretaget en afskraelning af lynglaget og
det gverste sandede jordlag. Sa tog lokomobilerne fat medsvingploven og ned i en dybde af 1 alen, 62
cm, igvrigt efter en kontrovers med Lemvig museum, der pa Nationalmuseets vegne protesterede mod
fjernelsen af en del Bronze- og Jernalderhgje.

Tyskerne tillod den daveaerende rigsantikvar at foretage expresudgravninger af de omtalte hgje, hvoraf
resultatet kan ses pa Lemvig museum.

Derefter harvedes og afrettedes flyvefeltet.

Sa holdt lokomobilerne en pause mens egnens landmaend fik besked p&, at mgde op med heste og
samaskiner, og sa blev der sdet graesfrg, der var kommet med skib og tog til Lemvig i seekke med tysk
paskrift. Efter de hidtil kendte graessaningsmetoder, som blev alm. brugt pa danske landbrug i
Vestjylland, stod frgforbruget pd Rom Flyveplads slet ikke i rimeligt forhold til det omrade, der skulle
tilsas.

En af mine meddelere, en landmand fortalte, at han af sogneradet blev tilsagt at mgde med 3 heste og 1
samaskine. Han fortalte, at hvor han pa sine greesmarker sdede 1 kg frg forlangte tyskerne 3 kg her pa
Flyvepladsen.

Hvilket alle de deltagende danske landmaend betegnedes som vild gdselhed.

Hvad der ogsa fik danskerne til at spserre gjnene op og ryste misbilligende pa hovedet, nar tyskerne ikke
sa det, var de maengder af god Norsk salpeter, der med norske, danske og et svensk skib kom fra Norsk
Hydro A/S til Lemvig havn. Derefter blev den af ca. 30 danske vognmeend transporteret ud til
Flyvepladsen og oplagret til udspredning som de enkelte faerdiggjorte dele af pladsen behgvede det.

Ogsa her mener de danske landmeend, der allerede pa det tidspunkt hungrede efter kunstgadning, at der
var tale om et fuldstaendigt vildt og overdrevet forbrug af et yderst vaerdifult rastof. Citat slut.

P& selve den del af Kronheden hvor flyene skulle starte og lande, var der af de 2 lokomobiler naturligvis
ogsa plgjet ned i en dybde af 62 cm, og derpd omhyggeligt nivelleret ud, til dette jordstykke var sa glat
og fladt som et stuegulv - eller parketgulv i en dansesal.

Da planeringen her var tilendebragt, blev der iveerksat en meget omfattende draening, hele flyvefeltet
blev inddelt i felter pa 25x25 m, hvor der blev lagt danske draenrgr fra Egernsund Teglvaerk. 7
hoveddraenledninger samlede dreenvandet og farte det til 2 pumpestationer med tilhgrende vandbassiner,
der ikke ma forvekles med de 2 tidligere neaevnte betonstgbte brandamme. Draenvandet blev s&, nar det
var tiltreengt, anvendt til vanding af graes- og landbrugsarealerne.

Da dreeningsarbejdet var afsluttet, ivaerksattes det arbejde, der kom til at vaekke allermest opsigt og
diskussion p& Lemvigegnen.

"Millioner" af 15 cm tykke greestgrv, en spadebredde pa hvert led, blev hentet pa landejendomme naer og
fijern og af vognmaend og landmeend kert ud pé flyvefeltet, hvor graestgrvene blev omhyggeligt udlagt af
danske arbejdere. Nogle af graestagrvene blev hentet helt oppe i Thy, men ellers kom de alle vegne fra og
mindste antal daglige vognlaes, der passerede ind gennem en af Flyvepladsens porte var 75, men
gennemsnitstallet angives at veere ca. 130.

Mine hjemmelsmaend skenner nogenlunde samstemmende, at da arbejdet med graestgrvene var pa sit
hgjeste i eftersommeren og efteraret 1940 var den samlede arbejdsstyrke pa Rom Flyveplads pa ca.
2.000 mand, hvoraf starstedelen var fra andre egne af Jylland men ogsa enkelte kgbenhavnere og
sjeelleendere.

Hovedparten af disse danske arbejdere fik, da arbejdet pa Flyvepladsen var tilendebragt, arbejde i og pa
andre tyske anleeg, bl.a. tog nogle til Thisted Flyvepladsen, beregnet for jagerforsvar af Hanstholm
faestningen, men hovedparten kom pa faestningsarbejde langs hele vestkysten.

Der var et veeldigt leben i Rom, som aldrig var set far eller siden. De mange tilrejsende arbejdere blev
tvangsindkvarteret pa egnens garde og husmandssteder samt i Lemvig. Det kneb somme tider for disse
mange hgjtlannede arbejdere at bevare selvjustitsen, sa Politiet i Lemvig havde nogle travle maneder.
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Kun hvis og nar der blev ballade pa selve Flyveplads-arbejdspladsen greb det tyske militeerpoliti ind og
sgrgede for at urostifterne blev smidt ud fra arbejdspladsen, og som regel overgivet til dansk Politi.

Kun een sag ordnede tyskerne helt og holdent selv. Det var sagen omkring "Alborg manden".

En af arbejdsmaendene kom til Rom fra lignende arbejde ved Rgrdal i Alborg, han fortalte sine nye
kammerater om, hvordan man byggede Alborgs militere Flyvepladser, for der var tale om to, fortalte
han. Arbejdsmanden fra Alborg var efter sigende meget detaljeret i sin forklaring af tekniske anlaeg, han
havde veeret med til at bygge, og tilsyneladende ngd han at veere bedrevidende end sine nye kolleger.
Hans glaede skulle imidlertidig blive meget kort, for pa en eller anden made kom hans beretninger det
tyske Flyverpoliti for gre.

Manden blev omgaende anholdt og forhgrt i 4 timer, heldigvis for ham "kun" af Flyverpolitiet og ikke af
Gestapo.

Samme dag indkaldtes de enkelte arbejdskommandoer, som organisation TOT folkene kaldte de danske
arbejdshold, og blev godt og grundigt beleert om, at hvad de sa og harte under deres arbejde pa
Flyvepladsen, havde de at holde for sig selv. De fik at vide, at den engelsk-franske efterretningstjeneste
arbejdede i Danmark, og at denne tjeneste naturligvis var seerlig interesseret i viden om militeere anleeg -
som eksempelvis Rom Flyveplads. De tyske chefer, ingenigrerne fra TOT, understregede til sidst, at
oplysninger til fifenden kunne og ville automatisk medfgre dgdsstraf - som ingen dansk myndighed kunne
redde delikventen fra. Citat slut.

Efter danne salut var der ikke flere pa Flyvepladsen, der turde udtale sig, og da man fra samme dag ikke
mere sd noget til den snakkesalige Alborgmand, var de danske arbejdere helt sikre p&, at han enten var
blevet skudt eller sendt i tysk feengsel eller koncentrationslejr.

Det fortaltes senere, at tyskerne, for at opna stgrst mulig psykologisk virkning i deres danske
arbejdsstyrke, havde sendt ham til Esbjerg, hvor han efter en meget kraftig advarsel, fik lov af indtraede i
den danske arbejdsstyrke der mod et skriftligt lgfte om, at han ikke sa leenge krigen varede ville vise sig i
Rom eller i det hele taget vise sig i Lemvigomradet. At tyskerne under hele resten af krigen ikke havde
ngdvendigt at komme med flere advarsler, siger noget om virkningen af deres "formaning" til danskerne i
1940.

Det er, maske ogsa pa denne baggrund, at vi kan konstatere, at der ikke pa& noget tidspunkt af krigens
forlgb blev udgvet nogen form for sabotagehandling mod eller p4 Rom Flyveplads fra dansk side.

At de danske arbejdere heller ikke lod sig afskreekke af deres kollegas arrestation og forsvinden, sa de
ikke mere turde arbejde pa Flyevpladsen ses deraf, at hele arbejdsstyrke fortsatte deres virke, til
Flyvepladsen var feerdig og erkleeret operativ den 1. september 1941. Rom blev offivielt taget i brug
samtidig med Grove/Karup, Knivholdt og Tirstrup.

Om greestgrvsbeleegningen af start- og landingsbanen pd Rom gar der mange historier pa Lemvig egnen,
ogsa om hvordan enkelte danske vognmaend og landmeaend karte med det der kaldtes "blindspaend”
d.v.s., de fik udbetalt penge for ikke eksisterende vognlees. Det foregik p& den made, at det var lykkedes
nogle snilde danskere at finde ud af, at nar de f.eks. var kert ind gennem hovedvagten med et laes
greestgrv, s& kunne de liste sig ud igen et andet sted under foregivne af, at de skulle leesse greestgrvene
af i et af de mange depoter, som blev placeret, hvor de ikke 1a i vejen for byggeaktiviteten, og det vil
sige udenfor hegnet. Derefter karte de deres laes om til en anden af de bevogtede indgange og karte ind
igen og blev noteret for et nyt lees.

Denne trafik drev flere "foretagsomme danskere", og savidt vides blev ingen af dem afslgret.

Selv mente de, at de sngd tyskerne, de regnede sig som gode danske patrioter, de var ikke klar over, at
det i virkeligheden var den danske statskasse, de draenede.

For at arbejdet med udleegning af graesterv ikke midlertidig skulle standses pa grund af materialemangel,
kartes greestarv, der ikke umiddelbart kunne laegges, sammen i depoter udenfor hegnet og blev
omhyggeligt vandet, s de holdt sig levende til de skulle laegges.

Der forekom angiveligt ogsa en hel del svindel overfor tyskerne med nogle arbejdskort. Det foregik pa
den made, at de enkelte mindre entreprengrer, mestre og landmaend fik udleveret et arbejdskort for hver

Side 34 af 127



Rom Flyveplads

arbejder, de havde pa byggepladsen, og det kunne altsd lade sig ggre i den alm. travihed at f& udbetalt
lznarbejde for folk, der aldrig havde vaeret pa pladsen. Det skal retfeerdigvis siges, at der ogsa deltog
arbejdere i disse ulovligheder.

Det har dog kun kunnet ske i 1940 og 1941, hvor Flyvepladsen stort set var faerdig og den store
arbejdsstyrke dermed forlod omradet.

At der imidlertid virkeligt er udbetalt meget store summer er helt klar.

Det var ogsa samtidig med graestgrvslaegningen, at visse mindre entreprengrer, mestre, vognmeaend og
landmeend bad de tyske chefer i Bauleitung om, at fa deres penge udbetalt kontant og ikke i checks eller
indsat pa bankkonto.

Tyskerne efterkom dette gnske, hensigten stod hurtigt de danske arbejdere klar, for nar tyskerne betalte
kontant, kunne lokalsamfundet incl. skattemyndighederne ikke kontrollere, hvor meget den enkelte reelt
tjente hos tyskerne.

Der var dog ogsa eerlige danske arbejdsgivere, der ikke gjorde hemmelighed ud af, hvad de tjente under
byggeriet af og p4 Rom Flyveplads, og siger mine meddelere, det maerkelige var, at det tilsyneladende
var disse aerlige arbejdsgivere, der matte sta til regnskab for veernemageri efter krigen, hvorimod de der
virkelig havde tjent store sorte penge slap billigt.

Det var for mig, Jgrgen Nielsen, tydeligt, at flere af mine meddelere absolut vidste, hvem der var de
virkelige veernemagere og hvem der kun var at regne som sma fisk i det spil.

Der blev af den enkelte danske arbejder tjent penge "som vel aldrig fer", da arbejdet med
greestgrvsleegningen gik igang. Arbejdet blev udfert pa akkord sadan, at hver fik 4 grer pr. plantet
greesterv, sa det var op til den enkelte, hvor meget han ville tjene pr. dag. Det var Landwerkfurer hr.
Gutke, der sammen med en dansk entreprengr udloddede hele flyvefeltet i sma firkater af s og s&
mange greestarv.

Hver arbejder fik sa et felt, han kunne begynde i, og kunne han na flere firkanter pa en dag var det jo
kun godt for ham og hans pengepung.

Der eksempler pd, at danske arbejdere begyndte at laegge greesterv om morgene i det tidligste gry og
fortsatte arbejdet lige til det blev mgrkt. Een af dem, jeg talte med, fortalte, at han lagde graestagrv i 14,5
timer dagligt og dermed tjente til at betale bade spisestue- og sovevaerelsesmgblement, foruden bade
han og konen, de var nygifte i 1940, hver fik en ny cykel.

Andre arbejdere havde akkord pa tilkarsel og stakning af greesterv, og ogsa de tjente gode penge.

Det der mere end noget andet fik de danske arbejdere til at blive pa "Byggepladsen pa Klosterheden",
var hverken sympati for tyskerne eller fordi de loyalt fulgte den danske regerings opfordring til
samarbejde med bessettelsesmagten. Nej det var udelukkende den meget hgje lsnsomhed, der fik
danskere i tusindtal til at sgge de store tyske byggeforetagender i Danmark.

Hvor stor var s lgnforskellen, som de tyske arbejdsgivere lod de danske entreprengrer tilbyde de der
ville tage arbejde hos dem.

Det er mine meddelere ikke enige om, deres opgivelser svinger meget afhaengigt af hvilket arbejde, de
har haft under bygningen af Flyvepladsen og dens senere drift.

Opgivelserne svinger mellem 30 til 120% hgjere lgn end de kunne opna pa en dansk arbejdsplads.
De 120% er netop akkordarbejdet med graestgrvene.

En feelles indstilling p& dette omrade er mine meddelere dog naet frem til. At det var bade godt arbejde
og godt betalt arbejde som de fik hos tyskerne.

Hvis en dansk arbejder havde lyst, kunne han om sommeren fa lov til at arbejde op til 15 timer i degnet
under anleegsfasen, og det gav virkelig mange penge i forhold til, hvad man var vandt til at tjene for
krigen, for ikke at tale om de mange arbejdslgse, der ikke havde tjent noget i flere ar. For dem var det
simpelthen som at komme i himlen, nar de fik arbejde ved byggeriet af Flyvepladsen.
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Almindeligvis forbgd tyskerne de danske entreprengrer, at de lod deres folk arbejde mere end 12 timer i
dggnet, men gav som navnt, speciel tilladelse, hvis nogen gnskede det, og tyskerne kontrollerede
virkelig, om det var den pageeldende selv, der havde gnsket det, eller det var blevet dem patvunget.

Den generelle tyske indstilling til den danske arbejdsindsats var den, at ingen skulle arbejde mere end
8,5 timer om dagen i ugens fgrste 5 dage og 6 timer om lgrdagen, alt hvad der 1& derudover blev
betragtet og lgnnet som overarbejde. For, som Hestermann sagde til en af de danske arbejdsformaend:
Vi er ikke interesseret i, at vore arbejdere bliver nedslidt, syge eller treette af for meget arbejde, det
fremmer nemlig ikke Flyvepladsens feerdigggrelse, tveertimod. Citat slut.

Men nu tilbage til graestgrvslaegningen igen. Savidt jeg har kunnet indsnaevre det, er arbejdet med at
daekke flyvefeltet med de 15 cm tykke greestgrv afsluttet sidst i september 1940 for hovedpartens
vedkommende. En af de fgrste dage i oktober begyndte 2 Messerschmitt Bf 110 at foretage
prgvelandinger og starter pa pladsen.

Da greestarvsleegningen var feerdig kom damplokomobilerne igang igen, idet den nye keempegraesplaene
skulle tromles efter samme mgnster, som der var blevet fulgt ved plgjningen og nivellering.

En af mine meddelere har fortalt, hvordan han karte i pendulfart med 2 hestetrukne vandvogne til
lokomobilerne, mens de tromlede. Han kgrte den ene vandvogn op bag lokomobilerne og spaendte sine
heste fra p4 den made, at seletgjet kunne skilles p4 midten sa ingen af hestene skulle g& foran
vognstangen, men begge kunne ga ud til hver sin side og et gje kobledes pa en krog pa lokomobilet, der
nar den forrige var tom gav slip p& den sa der var plads til den fyldte vogn.

Han gik sa tilbage med hestene til den temte vogn, som han spaendte hestene for og karte op til
vandpumpen og genfyldte tanken. Der kgrte ialt 4 vandvogne 2 til hver lokomobil.

Tromlearbejdet varede ialt 9 dage, hvor der blev tromlet uafbrudt fra kl. 5 morgen til kl. 23 aften, idet
man kgrte i 2-holdsskift.

| de fgrste dage af oktober 1940 kgrte lokomobilerne med deres redskaber til Lemvig station p& samme
made, som de var kommet ud til Klosterheden, dog bakkede de ned til byen af den store bakke. Der var
igen spaendt heste for, denne gang som bremse.

Tre af mine meddelere haevder med bestemthed, at de af tyskerne fik at vide, at lokomobilerne og deres
redskaber blev kgrt til Vojens og derfra til Skrydstrup, hvor de blev sat i arbejde pa bygningen af
"Fliegerhorst Hadersleben".

Der blev i efteraret 1942 foretaget belastningspraver af flyvefeltet.

Disse prgver bestod i, at en tungt lastet Heinkel 111 med bld/hvid underside og mgrkebla overside og
krop og sideror, dog var klappen pa sideroret malet snehvid, startede og landede i alle mulige vinkler pa
flyvefeltet pA Rom Flyveplads.

Afpragvningen foregik FORTRINSVIS i regn og ruskvejr og sjeeldent i godt vejr.

Den til forsggene anvendte Heinkel havde specielt forsteerket understel og lasten bestod af sandssekke
lastet inde i kroppen og gulmalede sandfyldte bombeattrapper ophaengt i bombestolene udvendigt.

Vingestrukturen var iflg. flymekanikerne pa Rom ogsa specielt forsteerket, og pa halehjulets ben var der
2 ekstra fjedre.

Flyets besaetning bestod altid kun af 1 mand, nemlig piloten, som

danskerne pa pladsen betragtede som en saerlig dygtig mand, da han jo altid flgj i det mest forrygende
darlige vejr og ganske bevidst tilstraebte "voldsomt hasarderede landinger” med sit tunge fly.

Det var, forteeller min meddeler, meget speendende at iagttage disse forsgg, "selvom det var rigtigt
magvejr", nar de foretoges. Nar Heinkelen startede i skyer af regn og kaskader af vand omkring hjulene i
det vade greaes, var det flot at se.

Men navnlig landingerne kaldte pa tilskuernes gys. Nar det fuldtlastede fly med teendte projektgrer og
landingslys kom ud af regntykningen og blev sat hardt og brutalt ned pa greesbanen, det var meget
imponerende.
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Heinkel piloten prgvede jo pa alle mulige mader at sla hul i den ellers helt plane graespleene, der udgjorde
start- og landingsbanen p& Rom.

Alle de forsgg min hjemmelsmand overveerede personligt, samt dem han hgrte om, gik godt. Flyvefeltet
holdt overalt til den harde medfart, det blev udsat for, og det samme gjorde Heinkelen.

Efter hver landing blev flyvefeltet meget ngje kontrolleret for, om der var opstaet hjulspor i graestaeppet.
Samtidig kontrollerede et par flymekanikere, om Heinkelens hjulstel havde taget skade.
Séavel ingenigrerne fra Bauleitung som Flyvepladsens officerer var meget interesserede i disse forsgg.

Ifart store regnfrakker gennemgik de ganske langsomt hver hjulstribe i greesset, som Heinkelen havde
afsat fra hjulene tog jorden og til der, hvor flyet var standset.

Det darlige vejr generede tilsyneladende ikke disse tyskere.

Flymekanikerne fortalte danskerne, at forsggene blev gennemfgrt for at konstatere, om Rom kunne
bruges til store og tunge fly, til lejlighedsvise opererationer, og forsggene viste, at det kunne den.

Ved store tunge fly forstas her hgjst Heinkel 111, Dornier Do 215/17 og Junckers JU 88.

Forsggsflyet blev ogsa brugt pa de andre danske flyvepladser, hvor der var "Jordbaner”, fortalte
flymekanikerne deres danske venner.

Som tidligere neevnt stgvsugede tyskerne (organisation TOT) Lemvig og omegn for hdndveerkere og
arbejdsmeend til Flyveplads byggeriet. Der skulle efterhdnden som arbejdet skred frem arbejdes i 2-
senere i 3-holds skift, var meningen.

Det stod imidlertid hurtigt klar for chefingenigr Meier, at det ikke var muligt at skaffe den ngdvendige
entreprengr kapacitet pa Lemvig egnen.

Det var derfor, at tyskerne i maj 1940, fik tilfgrt entreprengrmateriel og mandskab fra det store danske
entreprengrfirma Wright Thomsen og Kjeer, der blev det danske firma, der kom til at treekke det stgrste
lees ved bygningen af Rom Flyveplads.

Foruden dette kom 2 andre starre firmaer af ikke lokal herkomst til at arbejde p& Flyvepladsen. Det var
Entreprengr T.H. Christiansen, Sgnderborg og entreprengr & murermester Bjgrn Petersen, Kgbenhavn.

Stgrste lokale entreprengr og handvaerksmester var hele krigen igennem murermester Christian Amby,
Lemvig, der efter sigende meget mod sin vilje blev tvunget til at ga foran i Flyveplads byggeriet.

Samtidig med anlaeggelse af flyvefeltet gik arbejdet med de murede bygninger og treebarakker igang.

Barakkerne i sektion Berlin

Mine meddelere er enige om, at hele flyvepladsprojektet var fiks og feerdig fra tegnebordene i Luftwaffes
bygningstjeneste inden beseaettelsen af Danmark.

Der forestod kun mindre detailforandringer i praksis, da de tyske ingenigrer fagrst gik igang pa Kronhede
og Klosterheden.

Man startede byggeriet 3 steder samtidig efter den forud udarbejdede byggeplan.

Det var bygningen af hovedvagten, med bl.a. 6 stk dobbelte fangeceller, og bygningen af Bauleitung og
Flugleitung og El-Werk Nord.

Alle disse bygninger 1a pa Flyvepladsens nordlige del. Samtidig hermed gik man igang med
vandveerkerne, og man gik igang med de underjordiske benzinlagre og de to tidligere neevnte store
vandbassiner.

El-Werk Nord, og senere El-Werk Sud, blev forsynet med 250 hk dieselmotorer af fabrikat MAK og med
tilhgrende underjordiske olietankanlaeg. Oliergrene mellem tankene og motorerne var fjedrende og
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forsynet med gummimanchetter, der skulle forhindre oliergrene i at blive rykket over ved rystelser ved
evt. bombenedslag.

Samme princip blev anvendt ved kglevandsrgrene.
Generatorerne var af fabrikat AEG, men deres effekt kendes ikke.

Det er firmaet Wright Thomsen & Kjaer der har stgbt og bygget bl.a. de to store vandresoivarer og
samlehangaren samt de senere bunkers.

Det var entreprengr Bjgrn Petersen, Kgbenhavn, der gik igang med at bygge de store felthangarer med
tilhgrende rullebaner, og det var entreprengr T.H. Christiansen, Sgnderborg, der tog sig af anlaeeggene
ved Vilhelmsborg kro og i Gudum, hvor attrap flyvepladserne med tilhgrende veje og "bygninger"” blev
anlagt.

Der blev ved denne veeldige byggeaktivitet, der tog yderligere fart efter Tysklands angreb pa Rusland den
22. juni 1941, anvendt entreprengrmateriel af typer og dimensioner som aldrig tidligere var set i det
nord-vestjydske samfund.

Meget af materiellet var splinternyt, og vi er sa heldige, at der endnu lever en "betonformand", der kan
huske, hvad det var for maskiner, der blev brugt her, for da man var faerdig, at blive flyttet ud til
Vestkysten og sat ind i feestningsbyggeriet der.

Det drejer sig om enorme betonblandemaskiner, der kunne rumme 500 kg ad gangen og som kunne
klare op til 20 blandinger i timen. Disse maskiner var af fabrikat Ludvigsen & Hermann, og de to der var
pa Rom fungerede aldeles fremragende, selvom de karte dggnet rundt hele aret udenfor frostperioderne i
1940-41. De blev aflgst af en mindre og mere alm. type i oktober 1941, hvor Bauleitung pa Rom fik 1 stk
Mixer-maskine af samme fabrikat som de to store og hed T 3987, men som "kun" rummede 150 kg ad
gangen. Den kunne ogsa klare 20 blandinger i timen.

Den blev p4 Rom Flyveplads krigen ud, bl.a. fordi tyskerne regnede med bombeskader pa pladsens
anlzeg, navnlig rullebanerne, og sadanne skader skulle udbedres omgaende. lgvrigt blev denne
blandemaskine brugt i den lange rolige periode fra 1942 til efteraret 1944 til forbedringer og udvidelser i
langsomt tempo.

De fleste af "husene" pa Rom Flyveplads havde en cementsokkel og ofte en lille kaelder, hvor hgjst 5
mand kunne st oprejst, men var ellers helt af tree. Det var preefabrikerede barakker, der i 1942 kom
med godstog til Lemvig fra bl.a. Svinsbjerg Savveerk og Maskinsnedkeri pa Nordvest Lolland.

Det stod hurtigt de danske arbejdere klart, at tyngdepunktet i beboelsesomradet kom til at ligge nordvest
for flyvefeltet og efterhdnden som bygningerne rejste sig, bade indenfor men ogsa udenfor den
indhegnede flyveplads, hvor der med tiden navnlig nordvest for Lemvig-Ringkgbing landevej opfartes en
hel lille barakby til Flyvepladsens personel og underbringelsesomrader til ihvertfald 3 flyvende eskadrilles
personel.

lalt skennes der udenfor hegnet at veere bygget 14 stgrre treebygninger, bl.a. biograf, mgdesal og
kantine, og her teenkes vel at maerke kun pa belaegningsomradet. Infirmeri og sygehusbunkeromradet er
ikke medregnet.

Cementen til de mange stgbearbejder af savel rullebaner, flyparkeringspladsr og husfundamenter m.v.,
bunkers stgbningen kom jo fgrst rigtig igang i juli 1941, kom iflg. betonformanden ikke fra
cementfabrikkerne ved Alborg, men derimod fra fabrikken Dania ved Mariager. Hvorfor vides ikke, men
betonformanden siger, at alt betonarbejde pa Rom flyveplads ogsa de senere bunkers, skylder cementen
fra Dania sin eksistens.

Byggematerialerne kom hovedsagelig med tog, bl.a. de preefabrikerede treebarakker fra Lolland, der
nemt og bekvemt blev laesset p& abne godsvogne pa Svinebjerg station og derpa via Korsgr-Nyborg kart
til Lemvig station.

Det skal naevnes, at Lemvig station blev udvidet af tyskerne pa grund af den store trafik, der var.

Det er derfor ikke overdrevet, nar der siges, at trafikken mellem Lemvig og Rom var kollosal i alle
krigsarene.
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P& grund af de geografiske forhold blev der aldrig tale om at fare jernbanespor fra Lemvig til Rom, men
derimod om at fgre en sidelinie fra Fare station sydvest for Klosterheden og op til Flyvepladsen. Fare
station ligger pa Vemb, Lemvig, Thyborgn jernbane, og det ville i safald blive en straekning p& 7 km, men
uvist af hvilken grund, blev det aldrig til noget.

Dette undrede 2 af mine meddelere, de var begge med de tyske ingenigrer/landinspektgrer, der foretog
udstikningen til liniefgringen fra Fare til Flyvepladsen i Rom, og de forteeller enslydende, at tyskerne i
denne opgave var meget grundige og omhyggelige, men pludselig og uden nogen forklaring blev arbejdet
standset, inden det var kommet leengere end til tegnebordet.

Den eneste forklaring mine hjemmelsmaend fik, var at jernbaneanleegget var udsat pa ubestemt tid, og
sa hgrte man ellers aldrig mere til disse planer.

Tyskerne fortsatte altsd med at fa materialerne til Flyvepladsen leveret pr bane eller med skib til Lemvig,
hvilket medfagrte den meget kraftige trafik ad landevejen ud til Klosterheden.

For at husbyggeriet kunne fortsaette ogsd om vinteren, klemte de tyske byggeledere pa, for at fa sa
meget som muligt under tag inden vinteren 1940-41 satte ind.

Det forbavsede de danske arbejdere, at de, nar de havde rejst ydervaegge, og kloak, w.c. og vandrgr var
i orden samt yderdgre og vinduer isat og taget med skorsten og tagrender var feerdiggjort, blev flyttet til
en nu barak, hvor samme fremgangsmade gentog sig. Indervaegge, gulv og lofter samt el-installationer

og malerarbejde blev farst sat i gang, nar man ikke mere kunne arbejde udendgrs, altsa da frosten kom.

P& den made opndede tyskerne, at arbejdet aldrig gik i std, der var, uanset vejret, altid arbejde igang.

Det var de danske arbejdere saerdeles godt tilfredse med, de var jo ellers vandt til, at ga arbejdslgse
vinteren igennem til en minimal understgttelse.

Ganske alm. kakkelovne af dansk og tysk fabrikat blev opstillet i barakkerne. I vinteren 1940-41 blev
der, under feerdiggerelsen af de enkelte barakker, fyret med affaldstree fra byggeriet, men ogsd med
koks. Der blev i rum uden kakkelovne, men hvor der skulle arbejdes opstillet petroleumsovne, og der var
en streng rationering af petroleum, ikke desto mindre forteaeller en af mine meddelere, at han da havde
petroleum til langt hen pa efteraret 1943 til sine private petroleumslamper og primus.

Det tilstraebtes meget bevidst, fra de tyske ingenigrer og arkitekters side, at give bygningerne p4 Rom
Flyveplads s& stor lighed med danske landbrugsbugninger som overhovedet som muligt.

Det fordyrede naturligvis byggerierne meget, men som en smilende ingenigr Buro engang sagde til en
dansk arbejdsformand, der gjorde ham opmaerksom pa, hvor dyrt hele anleegget af Flyvepladsen matte
blive, at "engleenderne ma betale det hele, nar vi har vundet krigen".

Det var i efteraret 1940, en tysk byggeleder kunne udtrykke sig sddan, og det med sand overbevisning.
Senere kom han nok pa andre tanker.

Der var dog undtagelser i den her beskrevne byggefremgangsmade, altsa den med at opfare bygningerne
som tomme skaller, og sa faerdiggere dem senere.

Det var feerdigggrelsen af vagtbygningerne, El- og vandvaerkerne samt Bauleitung og Flugleitung,
"Kommandaturen", Kantinen, Radiostationen og Samlehangaren, der blev gjort feerdige i naevnte
reekkefglge.

Det ngjagtige tidspunkt for ibrugtagning af de feerdige el- og vandveerker, det skete samme dag, er mine

meddelere ikke enige om, men det skete forst i oktober 1940. Vandrgr og el-kabler var danske, men alle
kontakter, armaturer, m.v. var tysk fabrikat.

Radio- og T.P. Pejlestationen

Et seerligt kapitel er radiostationen. Den |a pa fri mark uden skovdeekning af nogen art ca. 500 m
nordvest for Flugleitung-bygningen og altsa udenfor den egentlige flyvepladsindhegning.

Den blev dog ogséa indhegnet og sikret med landminer.
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Hvis man ser pa det store kort p& Skovveaesenets kontor i Lemvig er radiostationen beliggende i sektion
Hamborg.

Selve radiostationen bestod af 3 barakker pa cementsokkel, og i den ene var der et ngdel-veerk samt
meget store akkumolatorer. Det var fra den vestligste af barakkerne at man "talte med flyverne" og
andre tyske militeere radiostationer. Der var konstant en styrke pa 20 mand pa vagt i radiostationen, og
radiotelegrafisterne boede simpelthen i den ene af barakkerne.

Radiostationen var "totalt forbudt omrade" for danskerne efter den var taget ibrug, men dog ikke mere
end at en af mine hjemmelsmaend havde veeret derinde flere gange med syre til akkumulatorerne.

Det var ogsa pa radiostationen de sakaldte "Blitzmadel" havde deres plads, og i det hele taget skildrer
mine hjemmelsmeend radiostationen som et af de omrader, man skulle holde sig fra, hvis man var
dansker og helst ville leve i ro og fred med tyskerne.

Det er da ogsd betegnende, at sa fa egentlig ved noget reel om radiostationen.

Det jeg har faet at vide om den er enkeltstdende iagttagelser af detaljer og ikke noget helhedsindtryk.
Der var altid en soldat pa vagt ved indgangen til radiostationens omrade, og der blev gjort et forsgg pa,
at sikre barakkerne mod spraengstykker ved at pabegynde opfgrelsen af en 1% m hgj jordvold omkring
alle 3 barakker, ikke omkring hver af barakkerne som i ungararlejren.

Uvist af hvilken grund blev disse volde ikke til noget udover en strimmel ind mod Flyvepladsens omrade.

1 1943 eller 1944 blev der bygget 2 maskingeveerreder af blokhustypen pa radiostationens omrade, idet
der blev anlagt en i vest og en i gst.

Chefen for Luftnachtrichten truppen hed Alfred Neugebauer, og hans rang var oberleutnant.

Luftnachtrichten truppen var en meget selvsteendig afdeling af Luftwaffe, men var lokalt, som her pa
Rom, kommandomaessigt underlagt kommandanten, nar det drejede sig om jordforsvar og hvis
flyvepladsen blev angrebet fra luften eller sgen. Bortset herfra levede luftnachtrichten personellet deres
eget liv forstaet sdledes, at de om hverdagen ikke indgik i flyvepladspersonellets arbejdsplan, men i kraft
af deres funktion fik deres ordrer og direktiver fra deres hovedkvarter pa Fliegerhorst Grove. Daglige
konferencer mellem lederen af luftnachtrichten tropperne og kommandanten sikrede, at der ikke opstod
kommandomeessige problemer eller tjenstlige divergenser mellem flyvepladspersonellet og
luftnachtrichten tropperne, der jo boede og spiste i samme belaegningsomrade.

Folgende er oplyst om T.P. pejlestationen. Den 1 i skovkanten ud til Lemvig-Holstebro vejen helt
ngjagtigt i det nordgstre hjgrne af start- og landingsbanen, og den bestod af 2 barakker, en lille, det var
selve pejlestationen og en stor som var en mandskabsbarak af alm. type. Selve pejlestationen var
kvadratformet og ikke sezerlig stor, ca, 10 m pa hvert led. Den var af tree pa betonsokkel og med en lille
keelder, der rummede et Siemens ngdstrgmsaggregat.

Bygningen var opdelt i 4 rum, hvoraf det stgrste var selve "radiorummet” med plads til 3 siddende
telegrafister ved "radiobordet", sa var det et hvilerum med 2 kgjer, og der var et lille kekken samt entre
med lyssluse.

Oven pa taget var der placeret en veeldig cirkelrund antenne, der ragede godt op over plantagens treeer.

Via denne antenne kunne telegrafisterne pa pejleren finde de fly, der lagde an til landing og f& dem godt
ned pa landingsbanen.

Det var hvad danskerne fik at vide om "pejleren" som den kaldtes i daglig tale, men nogen vidste mere
end andre og deres viden bringer jeg her.

En af mine meddelere forteeller, at han flere gange har veeret inde inde i pejlerummet, og at han der
gjorde den iagttagelse, at "radiomateriellet pa bordet" var af fabrikat Telefunken. Fra pejlestationen var
der nedgravet 3 kabler med ca. 8 m mellemrum. disse kabler forbandt pejlestationen med Flugleitung
bygningerne.

P& Flyvepladsen var oprindelig 4, men fra efteraret 1943 6 hgje radiomaster, som flere af mine
meddelere fejlagtigt har troet harte til pejlestationen, hvilket igen haenger sammen med det ringe
kendskab, danskerne havde om radiostationen.
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De stod pa hver sin betonsokkel langt fra radiostationen. Radiomasterne stod nemlig lige indenfor hegnet
langs Flyvepladsens nordvestlige greense.

Masterne var firkantede stalgittermaster, der omhyggeligt var malet "raggra". De var ca. 10 m hgje og
hver mast stgttedes af 4 stalbarduner. Mellem masterne var der udspsendt svagt heengende
antennetrade, der stod speendte i frostvejr.

Masterne var via jordkabler forbundet med radiostationen og muligvis ogsa med Flugleitung.

Naturligvis geettede de danske arbejdere meget pa, hvor langt sddan en radiostation kunne reekke, men
turde ikke spgrge om det.

Blot siger min militeere kontaktmand, at Rom Flyveplads radiostation utvivisomt har kunnet tale med alle
fly og alle Flyvepladser vest for Storebeelt.

Flugleitung

Flugleitung bygningen pa Rom Flyveplads var som navnet siger hjernen pa Flyvepladsen eller hjertet om
man vil. Flugleitung bygningen var et stort treehus pa cementsokkel og uden keelder. Bygningen opgives
til at veere ca. 150 m2.

[skitse]

Som det fremgar af omstaende skitse var Flugleitung bygningen rektanguleer med med 2 store
indgangspartier i seerlige udbygninger ca. pa midten af bygningen. | denne bygning kom de danske
arbejdere fra Landwerk om ikke tit, s& dog ind imellem. Flugleitung var meerkvaerdigvis ikke et "tabu
omrade" som f.eks. radiostationen. Der kom og gik folk hele dagen, og selvom der naesten altid stod en
maskinpistolbevaebnet vagt ved hver indgangsdgr, var det ikke sveert at komme ind, blot skulle man
selvfglgelig have et gyldigt serinde.

Hvis vi kort skal se pa de enkelte rum:

Rum nr. 1 er de 2 indgangspartier med flgjdgre til begge sider. Indgangspartierne havde lyssluser ved
bade yderdgrene og de indv. dare.

Nar der blev slaet alarm, gik det alm. lys i loftet ud, og der teendtes et svagere grgnligt elektrisk lys.

Rum nr. 2 er gangarealet, der 14 i den gstlige side i barakken, og som i midten ved indgangene havde 2
indbyggede skabspartier.

Rum nr. 3 er det rummelige kgkken.
Rum nr. 4 er vaske- og toiletrum, hvor der bl. a. var saerskilt toilet til de tyske "Blitzmadel" - kontorpiger.
Rum nr. 5 er soverum med 4 kgjer.

Rum nr. 6 er et stort kombineret briefing rum - instruktionsrum for de flyvende besasetninger - og hvile-
soverum, idet der op mod vestveeggen stod 4 kgjer.

Rum nr. 7 er vagthavende officers kontor, der var forsynet med en sovesofa op ad nordvaeggen.

Rum nr. 8 rummede vejrtjenesten her sad dggnet rundt 2 mand eller piger, aldrig samtidig en af hver
kan, "der skulle vide alt om vejret”.

Rum nr. 9 den store syd-gavlstue, er operationsrummet hvorfra flyene blev dirigeret. P& dgren dertil stod
der Flugleitung Hauptstelle. Inde i rummet hang der pa nordvaeggen et meget stort kort over omradet
mellem Thisted i nord, Viborg i gst og Ringkgbing i syd. Mod vest rakte kortet et godt stykke ud over
Vesterhavet.

En af mine meddelere fortaeller, at der pa kortet var en stor hvid firkant omkring Rom Flyveplads og en
bl& stjerne med mange "ben" omkring Bovbjerg Fyr.
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Hen over Flyvepladsen og ud mod Bovbjerg i vest og mod Fousing i gst var der nogle lange smalle
orangefarvede streger med sma tveerstreger med tal pa.

Fra Fjaltring kirke i sydvest til Gudum kirke i nordgst var der en tyk bla linie med "masser" af rgde tal pa.
Hvad disse streger og tal betgd vidste han ikke og turde heller ikke spgrge om det.

Der var endvidere indtegnet nogle store cirkler omkring Flyvepladsen og nogle mindre omkring Bovbjerg
Fyrtarn.

Min hjemmelsmand mener, at det har veeret en signatur for en form for "rundflyvning”, fordi han mange
gange har set de tyske fly cirkle rundt omkring fyrtarnet i forskellig hgjde alt efter vejret. Det var som
om de tyske fly "ventede" pa noget, for cirklingen endte altid med, at flyene afbrgd deres cirklen og satte
kurs mod Flyvepladsen eller mod ukendt mal.

Hele sydgavlen i Flugleitung Hauptstelle var preaeget af eet stort 6-fags vindue i hele gavlens bredde og 2
m om pa bade gst- og vestfacader. Vinduet gik fra alm. bordhgjde og op til loftet.

De der sad ved vagtbordet kunne sa se ikke alene ud over hele flyvefeltet mod syd men ogsd mod gst,
hvor start- og landingsbanen blev forleenget i efteraret 1941, og mod vest ned til samlehangaren og
skoven bagved.

P& vagtbordet stod der "et hav" af telefoner og mikrofoner og der 1& en masse sammenlagte og
sammenrullede kort. Der var ogsa 2 skriveborde med hver 2 telefoner. Lige overfor flyverlederbordet, pa
det skra gavitag mod syd, var placeret 3 kraftige lamper, der kunne drejes med hver sit handtag ned fra
loftet.

Lamperne, svarende til billygter, viste hhv. ragdt, hvidt og grgnt lys.

De var overordentlig kraftige, og selv i steerkt solskin kunne den hvide, midterste, virke stserkt
bleendende.

Vi fik at vide, at signallygterne var til brug for landende fly uden radioforbindelse med Flyvepladsen.

Til hgjre og til venstre for enderne af flyvelederbordet var der i de 2 veegge mod hhv. gst og vest anbragt
nogle ngdudgangsdgre,

Disse dgre havde kun handtag pa indv. side. Ofte stod dgrene dog dbne om sommeren.

Det er ogsa set, at en flyveleder under flyagvelser, stdende i en af disse dare, har afskudt en signalpistol
med lyskugler.

Det store gavlvindue kunne mgrkelsegges ved hjeelp af store tunge sorte gardiner af tykt stof, der kunne
treekkes for, nar det gnskedes.

Uden pa Flugleitung bygningen sad to ca. 3%2 m hgje radioantenner, der ikke havde tradforbindelse med
hinanden. De var af forskellig dimesion og udseende.

Den hjemmelsmand, som fortalte mig saerlig grundigt om Flugleitung bygningen bl.a. fordi han havde
feerdedes i den under krigen, fortsatte sin forteelling med at forteelle om gvelsesaktiviteten, idet han tog
udgangspunkt i netop Flugleitung bygningen. Nar der blev holdt gvelser, og jordforsvarsgvelserne tiltog
stadigt i antal efterhanden, som det gik darligere og darligere for tyskerne pa alle fronter, var samtligt
mandligt personel i Flugleitung pistolbeveebnet, hvad de almindeligvis ikke var.

Blitz-pigerne har jeg aldrig set bevaebnet, udover en enkelt gang hvor pigernes leder, en hgj pige med
langt flettet korngult har og bla gjne og efter mine begreber en smuk pige gik med en pistol i bzeltet pa
samme made som maendene. Herudover har jeg hgrt, at pigerne fik treening i maskinpistolskydning nede
pa skydebanen.

Maskinpistolen var det mest almindelige vaben pa Flyvepladsen, selvom der naturligvis ogsa var alm.
geveerer.

Oppe i Flugleitung var der bade maskinpistoler og stalhjelme til alle, og dermed ogsa til de
tjenestggrende Blitz-piger.
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Det var for meendenes vedkommende en form for dobbeltbevaebning, da de alle bar pistol under gvelser
eller, nér der blev sldet alarm.

Udenfor dgrene til Flugleitung stod der vagtposter, det gjorde der ogsa ved andre vigtige bygninger og
anlaeg. Vagtposternes tilstedeveerelse viste danskerne, hvilke bygninger og omrader vi absolut skulle
holde os fra under alarm og gvelser.

De "farlige omrader" for danskerne var Flugleitung, Radiostationen, Pejlehytten, Flystandpladserne,
Ammunitions- og Bombeskjulene og El- og Vandvaerkerne samt bil- og tankvogns holdepladser og
naturligvis hele flyvefeltet samt de nsermest 20 m pa begge sider af hegnet rundt om Flyvepladsomradet.

Kom der pludselig alarmering, ved at luftveernssirenen blev sat igang, vidste danskerne og tyskerne i
marken ikke om der var tale om en gvelse eller om det var alvor.

| sddanne tilfeelde havde danskerne staende ordre til at sgge neermeste beskyttelsesrum og blive der til
sirenen blaeste afvarsling, eller fik anden direkte ordre.

Dog gjalt falgende alvorlige bestemmelser for de af os, der arbejdede med f.eks. graesslaning pa
flyvefeltet eller holdt med veerktgj og vogne i flyparkeringsomradet eller pa en af rullebanerne, at vi ikke
under nogen omstaendigheder matte ga i beskyttelsesrum eller andet flyverskjul fgr vi havde faet fjernet
heste, vogne, vaerktgj, slamaskiner m.v. som kunne forhindre "vore flys" start og bevaegelsesmulighed.
Der var dgdsstraf for at overtreede denne bestemmelse.

Af erfaring vidste vi ogs4, at hvis der kom alarm tog de startende fly ingen hensyn til os, nar de fra deres
beredskabspladser "med lynets fart" for frem over flyvefeltet og gik i luften. Det var simpelthen med at
komme veek, hvis man ikke ville kares/flyves ned og hakket til plukfisk af propellerne. Citat slut.

At de danske arbejdere virkelig kunne blive ubehageligt overrasket af en "Fliegeralarm" ses deraf, at en
af mine meddelere forteeller om, hvordan en Messerschmitt Bf 110 engang under fredelig taxi ned af en
af rullebanerne pa vej mod flyparkeringsomradet blev alarmeret og drejede helt rundt og startede i fuld
fart og var i luften, inden han naede flyvefeltet.

Der gik et dansk arbejdssjak pa en lille sidevej til rullebanen, og de havde netop passeret denne, da
alarmen kom.

Der var ikke og har aldrig veeret nogen kampcentral pd Rom Flyveplads.

Luftkampe kunne kun fglges over radioen, og egne fly kunne ledes frem mod fjenden, hvis denne var
indenfor det omrade som kortet pa veeggen i Flugleitung Haubtstelle deekkede, eller som Flugleitung
modtog ordre om fra de egentlige Fliegerhorst, hvilket primaert var Grove/Karup, men ogsa Alborg.

Det forlyder, at radiostationen pd Rom var sdledes indrettet, s den kunne fungere som forstaerkerstation
for radiosignaler fra Grove og Alborg til fly i luften. Dette lyder meget sansynligt, s meget mere som at
mine meddelere tit har bade hgrt og set hvordan tyskerne spzendt fulgte en luftkamp i hgjtaleren i
Flugleitung, uden at de lokale tyskere rgrte ved en eneste knap pa deres apparater.

Om sommeren blev hgjtalerne ved jagerberedskabsflyene ogsa ofte koblet ind, s& beredskabspersonellet
kunne fglge begivenhederne i luften, hvad der ogsa har interesseret de ventende mekanikere, der pa den
made kunne hgre, hvordan det gik de fly, de havde ansvaret for.

Der har ikke vaeret nogen form for radar, luftmeldetjeneste eller luftmeldecentral pa Rom. Flyveledelsen
har aldrig kunnet udgves andre steder fra end netop Flugleitung bygningen.

Kommandobunkeren gst for Flugleitung havde kun jordforsvarsmaessige kommandosystemer og ingen til
ledelse af fly. Lytteposter fandtes heller ikke, men meget tyder p&, at Rom Flyveplads havde et
observationsstade ved Bovbjerg Fyr.

Mine meddelere er usikre pa dette omrade, men de fortzeller, at der ma have vaeret en forbindelse
mellem Rom og Bovbjerg bl.a. fordi de har set fly starte og ga direkte i venteposition omkring fyrtarnet.

En dansker fortalte, at han af tyskerne fik at vide, at der fandtes en direkte telefonforbindelse mellem
Bovbjerg fyrtarn og Flugleitung Hauptstelle.
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Landwerk-stelle

Det sted danskerne selv regnede for det sikreste ophold for dem, hvis Flyvepladsen blev udsat for
luftangreb var Landwerk-stelle, altsd landbrugsbygningerne oppe i den nord/gstlige del af Flyvepladsen.
Der blev i 1942 stagbt en stor beskyttelsesbunker lige nord for Landwerk bygningerne. Der var kun en
smal grusvej mellem bygningerne og bunkeren.

Bunkeren var beregnet til Landwerk personel, at tyskerne sa senere placerede en af deres 2 faste
lyskastere ovenpa denne bunker og dermed gjorde den til et muligt bombemal er en anden side af sagen.

Tyskerne havde fortalt, at lyskasterne stammede fra et Belgisk fort og viste, at de havde belgisk
inskripsion, men da min meddeler hverken kunne tysk eller belgisk, kan det veere bade

rigtig og forkert. Vi ved det ikke, men det er ikke usansynligt, at tyskerne havde hentet projektarerne til
Rom Flyveplads i et andet af de besatte lande. Det var jo alm. tysk praksis.

Kommandanturen

En anden af de vigtige bygninger pa Rom Flyveplads var kommandanturen. Her blev alle de daglige, ikke
flyvemaessige, funktioner styret fra. Her boede kommandanten, og her var der kontorer i resten af
bygningen.

Kommandanturbygningen |& lige nord for Flugleitung, og var nogle meter lsengere end denne.

Det er nok pa sin plads at naevne, at ingen bygningerne pa Flyvepladsen undtagen samlehallen og
Landwerk bygningerne var mere end 1-plans byggeri. Altsa ret lave og relativ brede traebygninger med
en svag 125 cm rejsning pa tagene.

[skitse]

Som det fremgar af ovenstaende skitse var hele kommandanturens nordlige del reserveret Flyvepladsens
kommandant Hauptmann Bdesken. Da en af mine meddelere har malet hele kommandanturen indvendigt
fra ny og senere igen i 1943 i kommandantboligen, har jeg fiet et godt indblik i denne bygnings
indretning.

I den sydlige ende af bygningen, der var af tree p4 cementsokkel, var der keelder under kommandantens
kgkken. Bygningen havde tag med tagpap og med graes- og lyngcamouflage.

Der var et stort kontor, hvor 5 - 6 Blitz-madel og og 2 - 3 tjenestggrende ordonnanser, arbejdede.
I det sydvestlige hjgrne var der et kontor for Flyvepladsens naestkommanderende.

De 2 afdelinger, denne bygning var delt op i, var adskildt af en bred gang, der gik p& tveers i hele husets
bredde.

Indgangsdgrene var dobbelte og deekket af et temmeligt stort halvtag baret af 2 sveere treesgijler.

Indgangen, den eneste, var placeret midt pa bygningens vestside, og den havde som saedvanlig lyssluse,
der fungerede sa snart det blev mgrkt. | den brede gangs gstveeg var der ogsa en dobbeltdgr, men den
kunne kun abnes indefra og var en decideret ngdudgang, og havde derfor ikke handtag pa ydersiden, der
I1& ca. 22 m fra skovkanten.

Mine meddelere forteeller, at der somme tider stod vagtposter ved indgangen til kommandanturen, men
at der almindeligvis ingen var, dog var der altid vagter posteret under alarmeringer og gvelser, samt nar
der var hgjere officerer pa besgg, bl.a. nar der var generalinspektion. Nar noget sadant foregik, gjalt det
for danskerne om at holde sig veek, det samme gjalt forgvrigt ogsa for tyskere, der ikke havde noget
legitimt aerinde i bygningen eller dens neerhed.

Det var danskernes bestemte indtryk, at tyskerne var direkte bange, nar der kom generalinspektion, eller
der kom andre hgjere officerer pa besgg.
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Det de var bange for var, at blive fundet overflgdige og sendt til fronterne, og her var det igen navnlig
gstfronten, de var bange for at komme til, fordi som de sagde: "Ingen af os tyskere skal vente
nogensomhelst nade eller barmhjertighed, hvis vi falder i Russisk fangenskab. De hader os som pesten
og fryser og sulter os simpelthed ihjel, hvis de da ikke direkte piner os til dgde"”. Citat slut.

Jeg skal senere vende tilbage til generalinspektionerne og her ngjes med at forteelle, at tyskerne sagde,
at danskerne skulle prise sig lykkelige, hvis tyskerne vandt krigen, da Danmark ellers fagr eller siden ville
blive besat af russerne af klare stratetiske arsager, nemlig at Rusland forlaengst havde indset, at hvis de
skulle have sikkerhed for sit mest centrale og dermed vitale landomrade, sa skulle de, russerne, sikre sig
den fulde kontrol over adgangsvejene til @stersgen, og disse beherskes jo som bekendt af danskerne i
farste reekke, men ogsa af svenskerne og nordmaendene.

Af disse grunde troede tyskerne pa Rom Flyveplads tilsyneladende helt og fuldt pa, at tabte de krigen, s&
ville russerne aldeles omgaende besaette Danmark og Norge og muligvis ogsa Sverrig.

Mine meddelere, som havde drgftet disse forhold med tyskerne, sagde, at det er betegnende for
tyskerne, at de havde stor respekt for det svenske forsvar, og bl.a. mente de havde sa stor en styrke, at
det ville blive en overordentlig sveer ngd at kneekke, hvis russerne prgvede at erobre Sverrig.

Tyskerne p& Rom naerede en dyb beundring for Finland og dets befolkning og henviste flere gange i
diskusionerne til Finlands heltemodige kamp mod russerne, og tilsyneladende var der ingen bitterhed hos
tyskerne, fordi dette land var blevet tvunget til med veebnet magt at smide tyskerne ud, for at f& fred
med Rusland.

Tyskerne p& Rom udtalte med stolthed, og utvivisomt ogsa med oprigtig mening, at de var det eneste
land, der virkeligt havde sat massiv hjeelp ind for Finland i dets 2 krige mod Rusland.

Det skal sluttelig med, at tyskerne ogsa gav kraftigt udtryk for, at da Vinterkrigen brgd ud mellem
Finland og Rusland, skulle Tyskland, England og Frankrig have rakt hinanden handen og i feellesskab
have ilet Finland til hjeelp.

De af mine meddelere, der har diskuteret storpolitik med tyske venner pa Flyvepladsen er enige om, at
tyskerne fra 1943 ansa russerne som hovedfjenden, og at de ikke kunne forstd, hvorfor de Vestallierede
ikke kunne slutte fred med Tyskland, og s& sammen med tyskerne saette hele deres styrke ind mod
russerne, og een gang for alle f& slaet kommunismen definitivt ned.

Tyskerne pa Rom Flyveplads mente nemlig, at det matte vaere i hele den civiliserede verdens interesse at
fa gjort kal pa Ruslands magtbegeer. Til det formal matte de Vestallierede da da kunne indse, at Tyskland
skulle have frie haender.

Tyskerne var helt pa det rene med, at de ikke kunne klare en to-front krig.

Tyskerne regnede ikke russerne som civilicerede mennesker eller rigtigt mennesker, som en af tyskerne
skal have udtrykt sig.

Hvordan Flyvepladspersonellet sa har set pa de russiske hjeelpetropper i tysk uniform, der i krigens sidste
ar blev stationeret i Lemvig, kan man nemt forsstille sig.

En af mine meddelere refererede en samtale, han engang havde haft pa Flyvepladsen med et par tyske
soldater, og hvor emnet netop var de russiske hjeelpetropper i Lemvig.

De tyske soldater havde udtalt, at de meget ngdigt ville i disse russeres sted, hvis Rusland vandt krigen
og besatte Danmark, for sd ville disse stakkels djeevle f& en forfeerdelig skaebne, nar de faldt i deres
landsmaends heender. De tyske soldater var enige om, at hvis Danmark blev kampomrade, og hvis det
blev Sovjetrussiske soldater, der kom til at keempe sig op gennem Jylland, var de helt sikre p&, at deres
mest loyale allierede ville veere netop de russiske hjeelpetropper.

De ville slas til sidste patron og til deres bajonet var knaekket og derefter bruge taender, negle og spark,
for de gav op.

Ikke fordi de sympatiserede med tyskerne pa nogen made, men simpelthen fordi de var fuldkommen klar
over, hvad der ville ske dem, hvis de blev taget til fange.

Russerne i Lemvig i tysk uniform gjorde sig nemlig, i modsaetning til ungarerne, ingen illusioner om, hvad
der ventede dem, hvis Tyskland tabte krigen.
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Hvordan de polske hjeelpetropper, som der ogsa var en del af pd Lemvigegnen, stillede sig, var tyskerne
mere usikre overfor, men de mente bestemt, at polakkerne omgaende ville overgive sig til de
Vestallierede, hvis og nar de kunne komme til det, fordi polakkerne stolede p& Mr. Churchill.

Churchill spillede en maerkelig og naervaerende rolle for tyskerne pd Rom Flyveplads.

Churchill var den mand pa fjendens side, som tyskerne omtalte med starst respekt og snakkede meget
om. Efter Churchill stod praesident Rosewelt som den mest repespekterede statsleder hos de allierede.

Joseph Stalin derimod kunne tyskerne ikke hverken respektere eller fordrage.

Det skal ogs& neevnes, at tyskerne respekterede polakkerne og talte anerkendende om deres indsats i
krigen i 1939, og de frie styrkers kamp mod tyskerne i de vestallieredes styrker.

Franskmeendene og italienerne stod ikke seerlig hgjt i tyskernes agtelse som militeere magter.

Nu tilbage til bygningsbeskrivelserne.

Bauleitung

@st for Flugleitung I& Bauleitung. Det var en bygning af samme stgrrelse som Kommandantur bygningen,
og som den var den en lav treebygning pa betonsokkel og med tagpaptag. Hele bygningen var faktisk een
stor tegnestue pa godt 100 m2. Der var dog 2 sma kontorer samt et toilet og et konferencerum, hvori
der stod et firkantet bord med 8 stole omkring.

I denne bygning residerede fgrst og fremmest ingenigrerne Meier,
Buro og Hestermann, med 7 - 8 medhjeelpere.

Herfra udgik alle ordrer til de danske entreprengrer og til Landwerk sektionen, og her afholdtes mgder
med de danske skovriddere og Flyvepladsens kommandant, nar nyanlaeg skulle planleegges.

1 Bauleitung bygningen kunne danskerne frit ga ud og ind, safremt de da havde et aerinde der.
Bauleitung var "det hus p& Rom Flyveplads, hvor der var mest travlhed hele krigen igennem".

Her ma det sa veere pa sin plads kort at skildre hvilket indtryk danskerne som arbejdere pa Flyvepladsen
havde af de civile tyskere i Bauleitung.

Chefen Oberingenigr Meier var en mand af middelhgjde, ikke seerlig kraftig naermest spinkel af bygning,
han skegnnes med nogen usikkerhed at veere i slutningen af fyrrerne eller i begyndelden af
halvtredsserne, da han kom til Lemvig, hvor han igvrigt blev boende hele tiden, mens han arbejdede med
bygningen af Rom Flyveplads.

Det var meget lidt den menige dansker arbejder sa til Oberingenigren, det var faktisk kun ved
besigtigelsesforretninger, at Meier viste sig i marken, og da altid deekket ind af sin stab af teknikere.

Undtagelsesvis kunne arbejderne mgde ham alene, han hilste da med et kort nik uden smil. Det var, nar
han lige ville besigtige en detalje i byggeriet, han sagde aldrig noget til danskerne, og kunne forgvrigt
ikke et ord dansk.

Oberingenigr Meiers transportmiddel var en lille lysegra Opel Olympia fra ca. 1935.

Mine meddelere forteeller, at de danske arbejdsgivere havde stor respekt for ham, sa stor, at de nsermest
kragb for ham.

Nr. 2 af byggelederne var ingenigr Hestermann. Han beskrives som hgjere end Meier, slank og velbygget
og med kraftige hornbriller. Hestermann var i slutningen af trediverne, da han kom til Lemvig, og maske
derfor var han en af dem, der blev sendt andet steds hen - ukendt bestemmelsessted ved
generalinspektionen i 1944.
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Hestermann beskrives som en stilfeerdig og omhyggelig mand, der altid s& noget alvorlig ud, nar han
feerdedes pa Flyvepladsen. Han kunne ligesom sin chef ikke et ord dansk, og han prgvede heller ikke at
komme i kontakt med de danske arbejdere.

Nar han faerdedes rundt pa det store flyvepladsomrade, var han altid i selskab med en tolk, en tysk
sgnderjyde der talte dansk, nemlig brandchef Seehagen.

Ingenigr Hestermanns kone og 2 bgrn besggte han i sommeren 1940 og igen i 1942. Hans kone kom igen
i 1943, men da havde hun ikke bgrnene med. Han og hans kone s ud til at vaere meget forelskede, de
sas altid gdende taet omslyngede og meget kaerlige overfor hinanden, ganske som de var nyforlovede.
Fru Hestermann smilede altid venligt til danskerne, nar hun og hendes mand mgdte dem pé pladsen og i
plantagen.

Danskerne kunne lide hende og havde stor sympati for deres korte lykke, nar de endelig kunne vaere
sammen.

Ingenigr Buro var en helt anden type end de to her beskrevne ingenigrer.

Buro var en kraftig mand lidt over middelhgjde og med et fyldigt ansigt og kraftigt blondt har, han bar
briller.

Buro var den af de tyske byggeledere, der feerdedes mest "i marken". Tidlig og silde var han pa feerde
overalt hvor der arbejdedes. Han virkede meget energisk og gik meget op i sit arbejde. Han var venlig og
smilende og ikke bange for for at rose den enkelte arbejder eller arbejdshold, der havde gjort sig fortjent
til det.

Ingenigr Buro var midt i halvtredserne, da han kom til Lemvig i april 1940.

Det var ingenigr Buro, der farte det daglige tilsyn med alle igangveerende arbejder pa Rom Flyveplads.
Det var ogs& ham, der koordinerede arbejdspladserne, vidstnok efter ordre fra ingenigr Hestermann.

Ingenigr Buro var mindst 1 gang om dagen hele Flyvepladsen rundt for at fgre tilsyn, og meget ofte kam
han 2 gange, s& han fulgte ngje med i hvad der foregik.

Buro kunne ingen snyde, alle danskere vidste, at han havde et gje pa hver finger, nar det gjalt selv det
mindste stykke arbejde, som sorterede under han.

Det siger sig selv, at Landwerkfirer hr. Glitke og ingenigr Buro hurtigt blev som danskerne sagde
"makkere".

Disse 2 maend sas hver dag sammen, Gultke skulle jo overtage ansvaret og vedligeholdelsen af alle
faerdige anleeg pa Flyvepladsen, ligesom han lejlighedsvis skulle afgive folk til Buros foretagender.

Mine meddelere er temmelig uenige om, hvorvidt ingenigr Buro kom til at forstd dansk i de 5 ar, han var
pa Rom Flyveplads. Nogle siger, at de har hgrt ham tale et gebrokkent, men dog forstaeligt dansk, mens
andre siger, at han maske nok kunne forstd nogle danske ord og saetninger, men tale vort sprog kunne
han ikke. Hvad der er rigtigt eller forkert far std hen i det uvisse, men feelles for alle er, at de intet havde
at indvende mod ingenigr Buro som overordnet chef.

Betegnelsen flink og heflig haefter de alle pa ham. Iszer har alle heeftet ved, at han hverken var snobbet
eller hoven, men tveertimod forstod at veerdsaette et solidt og godt udfert arbejde savel som en god
arbejdspraestation.

Dette var en beskrivelse af de 3 byggeledere, der stod med det tekniske ansvar for anlaeggelse af Rom
Flyveplads overfor Luftwaffe.

Deres medhjaelpere pa tegnestuen synes ikke at have gjort noget blivende indtryk pa danskerne. De
forteeller blot, at der godt nok sad en 4 - 5 mand og tegnede eller skrev p& maskine oppe i Bauleitung,
men de sagde aldrig noget til danskerne eller prgvede at komme i kontakt med dem.

Ganske anderledes stillede det sig med de danske entreprengre og disses formaend. De havde meget at
gore med personalet i Bauleitung, der jo bl.a. farte regnskabet over lgn- og materieleforbrug. Mange af
mine meddelere fortalte, hvordan den og den entreprengr "evig og altid hang oppe pa Bauteitung”, og
udtalte, at alt for mange danske entreprengrer og vognmaend "sledskede og fedtede for tyskerne i
Bauleitung, sa det var til at breekke sig over".
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Det gjalt for mange danskere at fa tyskerne til at udstede flest mulige rekvisitioner pa "materialer og
kontanter" bl.a. var der nogle vognmeend, der fandt ud af, at de kunne fa tildelt ekstra foder til hestene,
vognsmgrelse og andet godt, hvis de kunne dokumentere, at de beskeeftigede s og sd mange spand
heste ved byggeriet.

Ganske det samme gjalt for vognmaend, der karte med lastbiler, for selvom der var kommet
gasgenerator pa dem, kunne de godt udnytte tyskerne til at skaffe sig ekstra leverancer af bildaek,
smgreolie og en hel del andet godt, som andre, der kun kgrte for danskere, ikke kunne fa.

Nu gar vi videre med bygningsbeskrivelsen pa "husomradet" som danskerne kaldte den nordligste del af
Flyvepladsen.

O-Heim

Fra radiomasterne og ud mod Ringkgbing Lemvig landevejen | der en stor beboelses- og
kantinebygning, den sakaldte O-Heim, hvor der pa dansk og tysk stod "kun adgang for officerer". Denne
bygning var opfart pA samme made og af samme materieler som de tidligere beskrevne. De danske
arbejdere kaldte denne byggning for hotellet. Her blev flyverne, der gaestede pladsen, inviteret ind og
beveertet samt overnattede.

Dog naturligvis kun officerer. Medlemmer af de flyvende besaetninger, som ikke var officerer, blev
beveertet og indkvarteret alt efter deres rang hos underofficererne og de menige.

O-Heim var rammen om selskabelige sammenkomster med officerer fra den tyske haer og marine.

Danskerne lagde hurtigt meerke til, at denne selskabelighed ikke var Luftwaffe officerernes gnske, men
noget de naermest gjorde af pligt, og var lykkelige, nar det var overstaet.

1 1941, 1942 og 1943 var der ofte mindre aftenselskaber med danske venner i O-Heim, hvor festkleedte
damer og herrer ankom i store biler og blev modtaget med honngr af 2 vagtsoldater, der for lejligheden
var ifgrt hvide hansker. Det var eneste form for galla for de menige.

Flyvepladsens officerer var ikleedt en meget elegant selskabs-uniform, og s meget stilige ud.

Ingen af mine meddelere har kunnet forteelle, hvem de danske geester var ved sadanne lejligheder.

De eneste navngivne danskere, der deltog i disse aftenselskaber, var Lemvigs daveerende politimester
Unmarck-Larsen, der naesten altid var med - naturligvis altid med frue, og s& en enkelt gang
skovridderne, nemlig farst skovridder Allerup, og derefter hans efterfglger skovridder Nedergaard-
Hansen.

Mine meddelere fortalte, at begge skovriddere var svorne modstandere af tyskerne og lagde dem alle de
hindringer i vejen, de kunne, og at de kun deltog i sammenkomsterne med tyskerne pa Flyvepladsen,

fordi de var tvunget til det af Den Danske Skovstyrelses depardementschef og Ministeriet.

Ikke een af mine meddelere har veeret i tvivl om de 2 skovridderes srlige og gode danske sindelag, og at
bade skovridderne og deres skovfogeder og skovarbejdere var imod tyskerne.

Derimod er der uklarhed om politimesterens indstilling.

Politimester Unmack-Larsen skildres som en god dansk mand, der jo var ngdsaget til at samarbejde med
tyskerne, incl. selskabelig samveer pa Flyvepladsen.

Mange betegner ham som "ulden i sin nationale holdning og helt ud til at veere tyskervenlig.

Jeg har, trods ihaerdige bestraebelser ikke truffet nogen dansk kvinde, der har kunnet forteelle om de
dansk-tyske fester i O-Heim. Der arbejdede ca. 4 danske kgkkenpiger i O-Heim.

De naermeste oplysninger er fra en gammel mand, der arbejdede som kgkkenkarl i mandskabets
kostforplejning. Han forteeller, at der ham bekendt aldrig har veeret dansk serveringspersonale i O-Heim.
Det var altid menige soldater, der serverede for officererne, og nar der holdtes officielle fester, var det
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som regel officerernes personlige oppassere, der serverede. Disse oppassere var oftest seldre menige
soldater, der af forskellige arsager var uegnet til fronttjeneste.

De danske kvinder i O-Heim var udelukkende beskaeftiget som kgkkenpersonel, og nar der var fester, var
deres opgave alene at tilberede maden og sgrge for, at den var klar, nar der skulle serveres.

P& mit spgrgsmal om de tyske Blitz-madel ikke deltog som opvartere ved festerne, svarede han: Er du
rigtig klog mand. Blitzpigerne var sku da for fine til det. Et par af dem var officerer, og de deltog ogsa i
festerne, men ikke som tjenende ander. Blitzpigerne var uniformeret og organiceret pa ngjagtig samme
made som mandlige kolleger, og havde deres tjenesteregler at fglge.

Kgkkenkarlen kan heller ikke mindes, at det kvindelige tyske sanitetspersonel har deltaget i festerne i O-
Heim. Han siger konkluderende, at efter hans opfattelse deltog der kvinder i festerne, men at disse
kvinder ikke p& nogen made hgrte til Flyvepladsen, og det var heller ikke kvinder fra Lemvig egnen, og
ved heller ikke, om de var danske eller tyske.

Derimod ved han, at der flere gange har overnattet officerskoner i O-Heim, nar de fra Tyskland var rejst
herop for at besgge deres maend.

O-Heim oplystes at veere ca. 250 m2.

De gvrige bebyggelser pa Flyvepladsen omfattede et stgrre kgkken og vaskeri, der I1a lige nord for O-
Heim med kun en gade imellem og saledes, at begge bygningers gst-gavle flugtede med hinanden.

Ca. 300 m gst for O-Heim og vaskeriet 1& 2 bygninger pa hhv 100 m2, den vestligste, og 75 m2, den
gstligste.

Yderligere 100 m mod vest |4 en mandskabsbarak pa 200 m2. Den husede, indtil barakbyen vest for
Lemvig Ringkgbibg landevejen blev bygget, menigt og underofficerers personel fra flybeseetningerne.

Senere blev denne barak overtaget af jordpersonellet.

Ca. 200 m gst for O-Heim |4 en middelstor barak og syd for denne yderligere 4 barakker, der alle husede
det tekniske personale, samt i den ene instrument- og radioveerksted.

5 barakker 1& nordvest for tekniker sektionen og umiddelbart gst for disse 14 det store munderingsdepot
"Unterkumtt”, benaevntes den. Det var en barak p& ca. 300 m2, og den var inddelt i flere rum, med
uniformsafsnit i vestenden, vabendepot for handvaben i midten og depot for gvrige personlige
udrustningsgenstande i gstenden.

Der arbejdede normalt 3 - 4 mand i Unterkumtt, alle tyskere.

Sydgst for Unterkumtt 1& 2 mindre barakker, som vistnok ogsa var depotbygninger, der hgrte til
Unterkumtt.

Samlehangaren

Sa kommer vi til samlehangaren. Denne bygning var sa aldeles den bygning pa Flyvepladsen der huskes
bedst af samtlige mine meddelere. Den blev pabegyndt i sensommeren 1940, men stod farst feerdig i juni
1941. Den var i pasken 1941 blevet udsat for luftangreb, der dog var uden virkning pa hangaren.

[foto]

Forsiden set fra gst.

Den store port var en rulleport, 3-delt og karte i skinner for oven og for neden. Porten karte ind langs
hangarens sider.

Det store vindue over porten var af alm. glas i faste jernrammer.
[foto]

Hangaren set fra syd.
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Vi bemeerker de svaere streebepiller af jernbeton, der stgtter hangarveeggen, og at streebepillerne pa
bagsiden er fgrt helt op til tagoverkanten.

Samlehallen fik sin benaevnelse efter sin funktion, det var i den alle hovedeftersyn pa fly blev foretaget.

Man kunne foretage hovedreparationer pa fglgende flytyper: Messerschmitt Bf 109, Messerschmitt Bf
110, desuden kunne man yde service pa Donier Do 215 og 217, som man havde et temmeligt stort
reservedelslager til, og sdkaldt alm. service kunne ydes pa Junckers Ju 88 og Ju 52. Til de andre tysk
anvendte flytyper kunne der ydes begraenset service sdsom vabeneftersyn, motorkontrol og benzin- og
oliepafyldning.

Samlehallen fik et 60 cm tykt betongulv pa 300 m2. Vaeggene og streebepiller var af jernbeton, og det
store frontport var af tree med tynde metalplader. Denne port var forgvrigt det mest komplicerede stykke
arbejde pa samlehangaren, men fungerede dog upéklageligt, da den fagrst var pa plads.

Det store vindue over porten havde som sin primaere opgave at skaffe lys ind i hangaren, men det havde
ogsa den opgave at kunne vaere eksplosionslem, hvis der indtraf en ekspolsion i hangaren, mens porten
var lukket. Eksplosionstrykket ville i s&fald ga ud gennem vinduet og dermed kunne yderligere
gdeleeggelser af og i hangaren undgas.

Taget var af stalgitterkonstruktion, og ud mod vinduet var der til dette gitter monteret et
markeleegningstaeppe, der nedefra kunne treekkes til og fra ved tryk pa en knap.

Om hangaren kan igvrigt siges, at den ngje svarede til den hangartype, der endnu idag kan ses pa de
ibrugveerende danske flyvestationer. Det er en standard hangartype, som tyskerne lod bygge i stort tal
pa de danske flyvepladser.

Af hangaren pa Rom Flyveplads er der idag intetsomhelst spor, men som det fremgar at detailkortet er
det nemt at se, hvor den har ligget, og sa skal det tilfgjes, at der syd for hangaren var planlagt bygget
endnu 2 hangarer af samme type, men de blev aldrig bygget.

P& samme made var der planlagt en sddan hangar i felthangar-omradet Essen S, og en hangar i det
nord-sydgéende felthangaromrade. Disse 2 hangarer blev heller aldrig bygget, de havde betegnelse Halle
2 og Halle 3.

Endelig var der ogsa projekteret en hangar i attrap flyvepladsomradet ved Vilhelmsborg kro.
lalt var der planlagt 6 rigtige hangarer, hvoraf kun den ene blev bygget.

P& attrap flyvepladsen ved Gudum blev der opfert 2 hangarer, men de var ikke andet end krydsfiner og
leerred, pa uhgvlede granstammer opstillet pa bar mark.

Naesten alle mine meddelere har personligt veeret inde i samlehangaren flere gange mens den var i brug,
ligesom 4 af dem var med til hangarens opfarelse, og 2 var med nedbrydningen i 1952. De siger begge,
at de ikke forstar, hvorfor man rev den ned, nar der senere blev etableret en privat flyveplads pa stedet.

Der kunne sta flere sma privatfly inde pa een gang, ligesom der var 3 kranspor under loftets
stalgitterkonstruktion, hvor der pa hvert spor var en elektrisk lgbekat, der var gnistafskeermet af hensyn
til eksplosionsfare pa grund af benzindampe.

Der var ogsa filebzenke og 2 lette gulvkraner foruden et varmluftsanlaeg, sd hangaren havde veeret
seerdeles ideel for sportsflyverne, selvom det tekniske anleeg blev fjernet og gdelagt af engleenderne i
maj 1945.

Alle mine meddelere, som har haft lejlighed til at feerdes i samlehangaren mens den var i brug, betegner
den eenstemmigt som et godt arbejdssted under alle vejrforhold. De har set, hvordan de tyske fly blev
kart ind og der modtaget af flymekanikerne og taget under keerlig pleje.

En kaldte hangaren for et sygehus for beskadigede flyvemaskiner.

Nar en af Flyvepladsens traktorer havde trukket et fly ind i hangaren, var den almindelige
fremgangsmade, at flymekanikerne og vadbenmekanikerne foretog et grundigt eftersyn af flyet og dels
skrev ned pa en blok, hvad de ville gare og dels skrev med blgdt tavlekridt pa selve flyet, hvor der skulle
ske noget.
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Nar dette var sket, begyndte demonteringen af flyets "syge™ dele der, efter at veere taget ud af flystellet
blev fort til den barak, hvor dets specielle veerksted var.

Drejede det sig om egentlig "karrosseriarbejde" altsd arbejde med flyets bjeelker og beklaedningsplader af
aluminium, foregik arbejdet i selve samlehangaren.

Motor- og propelreparationer foregik naesten altid i selve samlehangaren. Hvis det drejede sig om stgrre
reparationer eller hovedeftersyn, hvor de blev taget ud af flyene, blev de fart til motorbarakken, hvor
reperationen eller eftersynet blev foretaget.

Om sommeren foregik en del reparationsarbejde ude i det fri lige udenfor eller syd for hangaren, dog er
stgrre motorreparationer aldrig foregaet i fri luft, kun montering af motorerne.

Der var altid hele krigen igennem reparationsarbejde igang i samlehangaren. Uanset arstiden blev der
arbejdet med fly, der kunne sommetider vaere hele kger af fly, der ventede pa at komme til eftersyn eller
reparation. | sa fald holdt de ventende fly altid nede i felthangarerne, hvor der igvrigt tit blev foretaget
smareparationer.

Flyene blev trukket op til reparation af en af Flyvepladsens traktorer.

Det er ogsa sket, at et fly , der var under reparation, er blevet sleebt ned i felthangaren igen, mens man
ventede pa reservedele fra Tyskland, eller en mere vigtig og hastende reparation af et andet fly blev
foretaget.

For vabeneftersyn gjalt altid samme fremgangsmade, maskinkanon og maskingeveerer blev udtaget af
vabenmekanikerne og kert til vabenveerkstedet, hvor de blev efterset og repareret, og derpd kart tilbage
og genmonteret. Genmonteringen foregik tit i fri luft og hyppigt i en af felthangarerne.

Der fandt ogsa tit vAbenombytning sted, hvis et fly havde problemer med dets vaben, blev dette taget ud
og erstattet med et andet, for ikke at skulle vente pa reparationen, s& kunne reparationen udfgres
senere.

Det tog mindre end 1 time at udskifte samtlige frontgeveerer i naesen pa en Messerschmitt Bf 110, vel at
meerke nar der ikke var sket skade pa affyrings- og ladesystemerne.

Nar der havde fundet en vabenudskiftning sted, skulle disse afpreves. Det foregik pa en reserverullebane
gst for felthangar 4 i omrade Minchen. P& denne skydebane for fly, der gik gst-vest, klodsede man flyet
op saledes, at de fremadrettede faste vaben kom til at ligge vandret, og flyet holdt med front mod gst.
Skydeskiver blev opstillet pa hhv. 200 og 300 m afstand. Enkelte gange har man ogsa brugt afstand pa
350 m, men det undtagelserne.

Derpd begyndte indskydningen, der foregik pa den made, at en vdbenmekaniker satte sig op i flyet og
derfra affyrede ganske korte byger med de automatiske vaben i flyets naese og vinger.

Efter hver byge kontrolleredes skiverne. En saddan indskydning og vabenafprgvning kunne meget nemt
tage det meste af en dag - 6 timer var meget almindeligt.

Somme tider var det flyets pilot, der skad sine vaben ind, men normalt var det en af vibenmekanikerne,
der sa havde 2 - 4 mand til at hjaelpe sig.

Det var en omtale af fly-vabeneftersyn og reparation, nu tilbage til omtalen af arbejdet i samlehangaren.

Det er ubestrideligt, at der er foretaget endog meget store reparationer pa fly pA Rom Flyveplads under
2. verdenskrig.

Men egentlig samling af fabriksnye fly er vist ikke sket.

Der er foretaget reparationer pa mere eller mindre beskadigede fly, der er kommet dels selv flyvende og
dels transporteret i demonteret stand pa jernbanevogn til Lemvig station og derfra kert pa blokvogn ud til
Flyvepladsen.

Der er kommet ca. 1 beskadiget jagerfly ME 109 og ME 110 pr. bane pr. maned.

Der er ligeledes pr. bane kommet den ene vognladning reservedele efter den anden.

Side 51 af 127



Rom Flyveplads

Af selvtransporterende fly til reparation har der veeret bade 1-, 2- og 3-moterede fly, med aldrig 4-
motorede.

Der er mange, der havde noteret sig, at der kom beskadigede fly til Rom, men deres interesse gjalt
hovedsageligt, hvad der var sket med pageeldende fly, og hvordan skaden var sket. Hvilke flytyper det
var, er de ikke géet op i.

Havarier og uheld

Mindst 15 sikre havarier og eller beskadigede fly er iagttaget og en del flere, der var usikre.

De 15 sikre havarier/beskadigelse vil vi her gennemga. Alle de naevnte fly blev repareret i
samlehangaren.

Det fgrst kendte havari finder sted i november-december 1940, da var samlehangaren ikke feerdig.

Det var buldrende mgrkt og bleesende, klokken var ca. 21.00 pludselig lyder alarmsirenen og samtidig
teendes alle landingslysene pa flyvefeltet. Der gar nogen tid, sa ses pa den vestlige himmel en
orangelysende prik, der langsomt blev stgrre og stgrre. Nu hgres ogsd motorstgj, og det ses, at en stor
2-motoret flyvemaskine kommer ind til landing med den styrbords motor i brand. Flyet var af typen
Donier Do 215.

2. havari opgives at veere en Junckers Ju 52, der pa vej hjem fra Norge var blevet beskudt af 3 engelske
jagerfly. Det forteelles. at piloten pa Ju 52,eren var dagd ved sin ankomst til Rom, og at det var 2-piloten,
der fgrte flyet ned til sikker landing. De engelske jageres angreb havde fundet sted midt ude over
Skagerak. Det var i de fagrste vintermaneder i 1941.

3. havari var en Messerschmitt Bf 110, der i sommeren 1941 under landing breekkede hgjre landingsstel
og derved snurrede rundt om sig selv et par gange og gdelagde styrbord propellen.

Ingen mennesker kom noget til.

4. havari skulle dreje sig om en Ju 52 igen. Den havde naesten faet flaet sit sideror af, men kom alligevel
godt ned pé Flyvepladsen. Arsagen til dette flys tilstand er ukendt, og det vides ikke, om der var sérede
ombord.

5. havari opgives at veere sket ca. i november 1941. Det var en Heinkel HE 111, der kom for hardt ned
pa Flyvepladsen, sa begge hovedhjul bgjede benene, hvad der medfarte, at begge propeller "daskede i
jorden" og flyet foretog et par kragehop hen over flyvefeltet, hvorefter flyet blev holdende i en sky af
udstgdningsgas. Den ene motor, som abenbart havde faet kappet forbindelsen til sin propel, lgb Igbsk og
gik for fulde omdrejninger, uden at piloten tilsyneladende kunne tage gassen fra den. Den anden motor
var stoppet, da propellen tog jorden.

Det lykkedes med noget besvaer at fa stoppet den Igbske motor.

Heinkel maskinen brgd ikke helt sammen, men blev stdende pa sit bgjede understel og efter kun ca. 3
uger startede Heinkelen som ny igen.

Ingen mennesker kom noget til ved dette uheld.
6. havari var en Messerschmitt Bf 109 der, under taxien ud til parkering i felthangarsomradet Essen Sud,
pa grund af islag kerte "en tur ind mellem grantraeerne og lavede en rimelig stor bunke afhugget

pyntegrgnt, der kunne bruges p& Rom kirkegard", som en af gjenvidnerne udtrykte det.

Der blev et veeldigt postyr oppe i Flugleitung, hvor piloten matte op at forklare sig, det har sikkert ikke
veeret morsomt for han, grinte han.

Foruden en deformeret propel, havde ME 109eren faet ret s& voldsomme tryk pa vingeforkanterne og fra
den hgjre dryppede benzinen fra en leek tank.

Dette havari skete lige op til jul i 1941 eller 42.
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7. havari var et at de virkelig alvorlige. Det var en Messerschmitt Bf 110, igvrigt en af Roms egne vagtfly,
der under landing kom for langt ind over pladsen, fogr piloten satte den ned. Resultatet blev, at den store
jager i sit aflgb havde s& meget fart pd, at piloten ikke kunne bremse den eller give aflgbet en anden
retning, selvom han tydeligvis prgvede pa det.

Med stor kraft for ME 110eren ind i Flakturm Vest og veeltede det. Videre kgrte jageren ind i den bagved
staende vagtbarak, hvor

flyets benzintanke eksploderede og satte bade fly og barak i brand.

Mirakulgst nok reddede jagerens 3 mands beszsetning sig ud af det braendende fly og barak, dog matte
alle 3 pa infirmeriet.

De 2 soldater i det veeltede flaktarn var ogsa sluppet billigt, nemlig med smaskrammer og for den enes
vedkommende en breaekket arm.

Af de 2 soldater, der opholdt sig i barakken dreebtes den ene, han |4 pa sin kgje og sov, og den anden
blev meget alvorligt forbraendt, s& meget, at han efter at have veaeret pa infirmeriet blev overfart med fly,
Fieseler Storch, til Odense sygehus, hvor han senere dgde.

Denne ulykke gjorde et stort indtryk pa alle savel danske som tyske pa Flyvepladsen. Det var en klar
pilotfejl, og eneste formildende omsteendighed var, at det var sneglat.

Af selve flyet kunne kun halepartiet bruges som reservedele.
Uheldet skete i vintermanederne enten i 1941 eller 1942.
8. havari er foregdet om sommeren vidstnok i 1943, det var braendende varmt og tort.

Det var en fransk transportmaskine som, efter Frankrigs kapitulation, var taget i brug af tyskerne. Flyet
var et ret stort, 2-motoret og meget stramlinet og med dobbelt sideror ligsom ME 110. Flyet kom
vaklende ind fra nordvest med hostende og rygende motorer, men der var ikke ild at se nogen steder.
Det s& ud som om flyet skulle ramme lige ind i Rom kirketarn, sa langt var det nede, men i stedet
lykkedes det piloten at dreje skarpt mod nord og fri af Kirken, hvorefter han drejede i en kort bue mod
syd ned over Flyvepladsens hovedvagt og landede mod sydgst.

Den ene af mine meddelere forteeller, at flyet ved en fejltagelse var blevet beskudt af et tysk skib,
hvorimod de 2 andre mener, at der simpelthen var tale om et dobbelt motorhavari, fordi begge motorer
var rgdglgdende, uden dog at bryde i brand, og de blev straks flyet stod stille overdeenget med skum fra
Flyvepladsens brandsprgjter, og der var ingen skudhuller.

Hvad der rigtig eller forkert, kunne de ikke blive enige om.
Flyet stod i et par maneder i en af felthangarerne uden motorer, da disse var afmonteret for reparation.

Dette fly blev ligesom de gvrige havarister, undtagen naturligvis totalhavarier, sat istand igen og kunne
flyve derfra i bedste stand.

9. havari var en ME 110, der gik pa naesen under taxikgrsel op til flyvefeltet fra felthangaromrade
Minchen. Det kom under en drejning af rullebanen udenfor denne med den ene hjul, det bleeste
temmelig steerkt den dag, og vinden fik skylden for uheldet, der medfgrte, at jageren drejede rundt og
rejste sig lige lodret op pa naesen med halen i vejret.

Heldigvis for piloten, der igvrigt pastas at vaere en af mekanikerne, tippede den ikke om p& ryggen, men
blev staende lodret.

Der skete ingen personskade, og den materielle skade blev begraenset til en bulet naese og jordfyldte
maskingeveerer, samt en gdelagt propel. Arstallet er ikke klarlagt.

10. havari var af ngjagtig samme type, blot var det en ME 109, det gik ud over, og det var i forbindelse
med drejning efter aflgbet ved landingen. Jageren drejede med sa stor fart, at den lgftede hgjre
vingehalvdel op og satte den venstre ned i greesset, sa flyet rejste sig op pa naesen og blev staende
sadan, ligesom ME 110,eren. Ogsa her skete der kun minimal personskade, det pastas, at piloten var
saret, da han kom ned til landing. En bgjet propel og en molestreret vingespids var hvad selve flyet kom
til.
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11. havari var en sand opvisning i luftakrobatik i et par meters hgjde over jorden. Det fandt sted i
oktober 1943, og det var en Fieseler Storch, der gav opvisningen. Det drejede om nogle
officerskammerater til Flyvepladsens kommandant Béesken, der havde aftalt et besgg hos ham. De 2
officerer kom flyvende til Rom, hvorfra de var startet vides ikke. Da de kom til Rom, var det pludselig
blevet et forrygende blaesevejr med regn. Fieseler Storchen kredsede nogle omgange over Flyvepladsen
og gik leengere og leengere ned mens den bedgmte landingsmulighederne. Sidste runde foregik i
treetophgjde, hvorefter han landede midt p& pladsen.

Da han skulle taxie op til Flugleitung tog vinden ham og kastede flyet op i luften igen. Piloten gav fuld
gas, "og det sa ud som om han var en lille robad pa et oprert hav". Flyet flaksede afsted langs vestsiden
af flyvefeltet og forsggte at komme i lee af skovstykket bag samlehangaren. Da piloten satte sit fly ned
her, tog vinden han og "smed ham ind i skoven", hvor han blev haengende i smatreeerne.

Ingen at de 2 officerer kom noget til, og flyet var sluppet forbavsende heldigt fra opholdet i grantraeerne.

Det blev dog, efter forsigtigt at veere lgftet fri, kart om i samlehangaren og grundigt efterset, men allerde
2 dage senere flgj de 2 officerer hjem igen som om, at der intet var sket med deres fly.

12. havari var en direkte faglge af krigshandlinger i det tidlige forar 1944. En formiddag lige fer middag
blev der bleest alarm.

Vagtflyene, 3 stk ME 110, pluds et ekstra af samme type, der var landet samme morgen og nu holdt
oppe ved Flugleitung, startede straks og forsvandt mod sydvest. Min hjemmelsmand var den dag
beskeeftiget med noget gravearbejde nede ved Elwerk Sud. Han gik af nysgerrighed ikke i
beskyttelsesbunker. Han siger om dette:

Jeg gik og gravede en kabelrende fra elvaerket og ud mod landevejen og var vel ca. 100 m vest for
elveerket, da alarmen lgd. Jeg gjorde op med mig selv, at der ikke var grund til at lgbe til en bunkers, det
havde jeg og mine kammerater gjort sa tit, uden at der var sket noget. Ydermere var der om morgenen
kommet 2 store transportmaskiner og en jager. Transportmaskinerne, Ju 52, holdt oppe ved
samlehangaren, s& jeg teenkte, at hvis englaenderne for en gangs skyld ville angribe Flyvepladsen, ville
de nok sgge at ramme denne, som de havde gjort i 1941, og transportmaskinerne. Altsa ville der ikke
veere nogen risiko for mig, der jo stod i skovkanten denne modsatte ende af Flyvepladsen.

Altsa gik jeg roligt fra min graft og frem til skovkanten, hvorfra jeg kunne overskue hele flyvefeltet. Jeg
kiggede forsigtigt hen til 20mm kanonen og dens mandskab, men de s& slet ikke i min retning.

Der stod naesten altid en af Flyvepladsens mobile 20mm maskinkanoner nede i kanter af flyvefeltet ved
Elwerk Sud.

Jeg blev stadende i skovkanten og ventede pa, at noget skulle ske, men kom til at vente temmelig laenge.
Jeg kunne hgre soldaterne ved maskinkanonen tale sammen, men ikke hvad de sagde. Jeg lagde meerke
til, at der ikke blev gjort noget forsgg pa, at kare transportmaskinerne ned i felthangarerne, og jeg
teenkte pa, at det da ville veere fornuftigt at gemme de 2 store fly.

Endelig hgrtes motorlarm i luften, og jeg var straks klar over, at der kom flere end 1 fly og at der var tale
om store fly. Derfra hvor jeg stod gik der temmelig lang tid, for jeg kunne se flyvemaskinerne, det
skyldtes, at de kom ind over Flyvepladsen ret vestfra. Det var 4 store bombemaskiner af den type vi
havde set sa tit, Dornier 215 eller 217, sa jeg blev faktisk skuffet og teenkte, at sa er der da ingen grund
til alarmering.

Bombeflyene flgj i teet formation saledes som vist pa skitsen her. De flgj ikke seerlig staerk, og motorerne
gik fint og ens pa den alle fire.

Ovenover bombemaskinerne, meget hgjere, kunne jeg se jagermaskinerne, der nu gik i kreds omkring
Flyvepladsen.

Bombemaskinerne fortsatte mod gst, men jeg var fra mit daglige arbejde pa Flyvepladsen klar over, at
de bare var ude at vende over Prebensgard huse, og at de derfra ville komme tilbage og lande her.

[skitse]

De kom da ogsa alle 4 elegant ind over pladsen, og nu lagde jeg meerke til, af flyet i midten, som jeg
antog for formationens
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fgrermaskine, var skinnende blank i forhold til de andre, der var som vi almindeligvis s& dem, nemlig mat
gra-sorte. Ligesom de kom ind over jagerskjulene i gst sank bomberen i midten ud af formationen og jeg
sa, hvordan han slog hjulene ud og derpa lavede en upaklagelig landing, mens hans kammerater
fortsatte mod vest.

Bombeflyet drejede efter sit afleb ned mod mig i en stor cirkel, hvorefter det kgrte op mod Flugleitung
fulgt af Flyvepladsens brandsprgjter og ambulance, der var kommet farende straks bombemaskinen
havde taget jorden.

Da bomberen svingede ned mod mig, sa jeg til min store overraskelse, at det jeg havde antaget for en
flot lakering, simpelthen var en olie/benzinhinde, der var udbredt over hele flyet.

Den store glasnaese var uden een eneste hel rude og maskingevaeret der hang og daskede. Selve
forkroppen var gennemhullet som en si med flest huller i den nederste del.

Jeg husker, at jeg teenkte, hvordan i alverden kan piloten veere i live.

Ogsa den ene motor, der vendte mod mig under flyets passage, havde faet nogle gevaldige huller, men
det forhindrede den ikke i at ga upaklageligt, hvad jeg heller ikke kunne forsta.

Radioantennen fra fgrerkabinen og ud til de 2 sideror var for den enes vedkommende veek, og den anden
hang og blafrede i 2 stykker.

Der sa ikke ud til at veere skudhuller i bagkroppen.
At flyet havde faet "et ordentlig klister" var helt sikkert.

Oppe foran Flugleitung standsede piloten motorerne, og jeg kunne se, at ihvertfald 2 mand blev baret ud
i ambulancen, ligesom den tredie blev stgttet af et par brandmaend, da han kom ned fra flyet, og derpa
ogsa lagt pa& en bare og puttet ind i ambulancen, der omgéende kgrte til infirmeriet.

Jeg var naturligvis meget nysgerrig efter at tage den medtagne maskine i naermere gjesyn, men jeg
havde jo ingen grund til at g& op til den. Jeg matte styre min nysgerrighed indtil fyraften, og ngjes med
at se, at en traktor trak en ME 110 ud fra samlehangaren og en anden treekke bombemaskinen ind i
hangaren.

Sidst pa eftermiddagen karte jeg med en arbejdsvogn op til Landwerk, hvor jeg til fyraften kom i snak
med en "Sommer-mand”, der fortalte, at han om lidt skulle op i samlehangaren sammen med et par
vabenmekanikere og se pa bombemaskinen. Jeg spurgte, om jeg matte komme med. Han gav
spgrgsmalet videre til vAbenmekanikerne, der svarede, at hvis jeg ville hjeelpe dem med at kare noget,
de skulle afmontere, ned til deres vaerksted, matte jeg godt gd med, sa jeg skyndte mig at sla til.

Uanset hvor gammel jeg bliver, jeg er nu 61 ar i sommeren 1982, sa vil jeg aldrig kunne glemme synet
af den bombemaskine inde i hangaren. Jeg fortrad faktisk, at jeg havde veeret sa forhippet, pa at se den
pa nzermere hold.

Normalt plejede flyene, der var inde til eftersyn eller reparation at std med front ud mod porten. Det
gjorde denne bomber ikke. Den stod modsat ned naesen mod bagvaeggen.

Jeg s3, at hele bagkroppen og halepartiet var uden skudhuller, men da vi kom op foran under flyet, skal
jeg love for, at der var huller, da jeg havde talt til 121 holdt jeg op, fordi jeg blev afbrudt af "Sommer-
manden", der henledte min opmaerksomhed pa vinduerne i udbygningen under kroppen, straks jeg sa
dem, kunne jeg ikke forstd, hvorfor de var sort-rgde overalt, de der ikke var skudt i stykker.

Pludselig blev jeg klar over, hvad denne farve skyldtes. Det var stgrknet blod.

Gysende stod jeg og "Sommer-manden" og sa pa vinduerne, og jeg skulle faktisk overvinde mig selv for
at se neermere pa flyet.

Vabenmekanikerne stod imens og diskuterede lidt med flymekanikerne, men da jeg ikke kunne tysk
forstod jeg ikke, hvad de sagde.
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Vabenmekanikerne entrede nu bombemaskinen og "Sommer-manden” og jeg langede deres vaerktgj op
til dem. Den ene af vAbenmekanikerne skulle arbejde netop der, hvor der var allermest blod. Han skulle
afmontere dels frontgeveeret og dels det, der var tilbage af bombesigtet.

Jeg var glad for, at det ikke var mig, der skulle arbejde der, og blev pludselig bange for, at tyskerne ville
finde pa at saette mig til at rense flyvemaskinen for blodet. Det skete dog heldigvis ikke.

"Sommer-manden" der kunne tysk havde imens givet sig i snak med flyvemekanikerne, og af dem faet
forklaringen pd, hvad der var sket, som kunne bringe bombemaskinen i den forfatning.

Bombemaskinen var, sammen med sine kammerater, startet fra en base i Nordvesttyskland for at
angribe en allieret konvoj i Nordsgen. Bombeflyene havde da ogsa fundet frem til deres mal og var straks
gaet til angreb p& handelsskibene.

Krigsskibene, der skulle beskytte konvojen, holdt de sig veek fra. Imidlertidig var denne bombemaskine
kommet ind over et handelsskib, der var udrustet med antiluftskyts, og havde fra dette faet det glatte
lag.

Bombeskytten var draebt gjeblikkelig og det samme gjaldt for radiotelegrafisten, 2. piloten var blevet
saret, og den eneste uskadte var piloten.

2 af maskinens tanke var gennemskudt, og det samme var tankene for olien, men da bade benzin- og
olietankene var af den selvtaetnende type, var der ikke sket de store skader ved det, dog havde det
trukket en oliehinde ud over hele flyet.

Flymekanikerne udtalte, at det faktisk var et mirakel, at flyet ikke var brudt i brand.
Begge motorer havde ogsa faet treeffere, men lige sd mirakulgst var deres drift ikke blevet forstyrret.
Flymekanikeren pegede p& 2 cylindre i den ene motor, hvor den ene raekke af kgleribber var skudt vaek.

Vi fik at vide, at de 2 dreebte besaetningsmedlemmer var kgrt op i kapellet ved infirmeriet, og at de enten
ville blive flgjet hjem til Tyskland, eller de ville blive breendt i et dansk krematorium og derpa sendt med
toget hjem.

De ville ikke blive begravet pa Rom kirkegard.

Vi fik at vide, at Luftwaffe havde den uskrevne regel, at hvis det overhovedet var muligt at ordne i
praksis d.v.s. ikke generede krigsfgrelsen, sgrgede man altid for, at fare sine egne dgde hjem til Tyskland
til begravelse pa den kirkegard i det sogn, som den pageeldende stammede fra.

Reglen gjalt de flyvende besaetninger, ikke jordpersonellet.

Den sarede 2.pilot I1& pa infirmeriet og piloten var indkvarteret p4 O-Heim, indtil der var truffet
bestemmelse om, hvor han skulle hen. Han tog neeste dag med vores Fieseler Storch til Grove, og sa vidt
jeg har hgrt, var det ham selv, der vendte tilbage 3 uger senere og flgj sin nu reparerede bombemaskine
tilbage til basen i Tyskland.

Jeg s& det ikke selv, men "Sommer-manden” fortalte mig det.

For mit vedkommende neerede jeg ikke fjerneste gnske om at se mere til beskadigede fly resten af
krigen, og jeg var glad for, at jeg ikke havde set de dade flyvere pa neert hold.

Foruden frontgevaeret og bombesigtet afmonterede vdbenmekanikerne de 4 bombestole, pylons, der bar
bomberne ophangt under vingerne. Den ene af dem var helt gdelagt.

Jeg ville meget gerne hjem nu, og det var mit indtryk, at "Sommer-manden" heller ikke var seaerlig
interesseret i at hjeelpe tyskerne her i hangaren, men jeg turde ikke sige noget, og "Sommer-manden™
heller ikke, sa vi arbejdede videre med at lsegge ting vabenmekanikerne afmonterede pa en lille vogn, vi
havde medbragt fra vabenvaerkstedet.

Heldigvis slap jeg for at rgre ved det blodoversprgjtede bombesigte, men der var ved at ga panik i mig,
da jeg skulle tage imod maskingeveeret, for hele dets bagende var helt og aldeles indsmurt i starknet
blod.
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Ja, jeg tilstar gerne, at bade "Sommer-manden" og jeg matte g& udenfor og kaste op, og vi var et par
sglle stgrrelser, som vi stod og stgttede os til hangarvaeggen i den friske luft.

Der hjalp imidlertid ingen kaere mor, vi matte ga ind og hjeelpe til med resten at arbejdet og sa prave at
lade veere med at se pa de blodige dele p& vognen, pa bombestolene var der intet blod, s& dem gjorde
det os ikke noget at rgre ved.

Farst kl. 21.00 var vi feerdige i samlehangaren og kunne skubbe og treekke vognen med dens last ned til
vabenveerkstedet og skulle leesse af.

En af vabenmekanikerne, en eldre mand, tog "Sommer-manden" og mig om skuldrene og sagde: "Ja, i
to, saddan er krigens ansigt, ga | nu hjem og taenk p&, hvor godt I har det her i Danmark".

S& klappede han os pa skulderen og sendte os ud af vaerkstedet.

Den gamle vdbenmekaniker ringede op til vagten, s vi kunne komme ud, og mens "Sommer-manden”
matte ga til sin forleegning, kunne jeg cykle hjem til Lemvig.

Sulten var jeg ikke, og billedet af, hvad jeg havde set i samlehangaren star mig stadig knivskarpt for gje.

Nar jeg har gengivet netop denne beretning sa grundigt, sa skyldes det ikke alene, at det er en af de
mest oplysende beretninger, men ogs4, at vi i denne beretning far flere oplysninger end meddeleren selv
har taenkt over. Vi far at vide, at nogle tyske bombeflyvere, der befinder sig et sted langt ude over en
allieret konvoj i Nordsgen, kommer i vanskeligheder, og at de beslutter at sgge ind til neermeste
flyveplads pa tyskkontrolleret omrade - i dette tilfeelde Rom ved Lemvig.

Vi far ogsa at vide, hvordan 3 "raske" bombemaskiner danner beskyttelsesformation for deres "syge"
kammerat, og hvordan de bliver hos ham lige til de har set, han er landet i god behold.

Vi far i denne beretning ogsa et konkret bevis for, hvorledes de p4 Rom vaerende jagerfly, bade pladsens
egne og en "geest" af samme type, gar op og danner jagerskeerm over bombeflyene, nar disse anflyver
Rom Flyveplads, og dermed, under anflyvningen, befinder sig i en meget risikofyldt fase for et fjendtlig
jagerangreb.

Vi far ogsa kendskab til farverne pa de tyske Dornier bombefly, og vi far noget at vide om, hvordan
radioantennen var fastgjort.

Vi far ogsa at vide, at 2 af flyets besaetning er blevet draebt, og at disse dade bliver kart op eller rettere
ud i kapellet ved infirmeriet i Ngdskoven, og dermed har bevis for, at Flyvepladsens ligkapel ihvertfald
har veeret i brug 3 gange under krigen, sandsynligvis ogsa flere gange.

Vi far at vide, hvordan Luftwaffe behandler sine dgde flyvere, og endelig far vi et typisk billede af en
nysgerrig dansker, der pludselig konfronteres med krigens gru og alvor, og hans reaktion derpa.

Vi far sluttelig at vide, at en "Sommer-mand" altsd et medlem af kaptajn Sommers vagtkorps var pa
Flyvepladsen i 1944.

Kaptajn Sommer

Kaptajn Sommer er en historisk interessant person at studere. Der gar mange historier om ham. Her ma
det veere nok at konstatere, at kaptajn Sommer havde aftjent sin veernepligt ved Den Danske Haers
Flyvetropper i 1936, og at han vidstnok fik flyvercertifikat i 1937 og kom pa befalingsmandsskole. Da den
spanske borgerkrig brgd ud, var Sommer en af de frivillige, der meldte sig som krigsdeltager, men i
modseaetning til det meget store flertal af frivillige, meldte Sommer sig til general Francos oprgrsstyrker,
hvor han efter eget gnske kom til at ggre aktiv flyvetjeneste ved den tyske frivillige "Condor Legion".

Da general Franco havde vundet borgerkrigen kom belgnningen til hans frivillige hjeelpere, deriblandt
Sommer, der kunne forlade Spanien med rang af Igjtnant af 1. grad i det spanske flyvevaben. At Sommer
ikke blev modtaget hjerteligt i det pacifistiske Danmark, siger sig selv. Hvorimod de danske spaniens-
frivillige, der havde keempet p& regeringstroppernes side blev modtaget som "store tapre danskere™ af
bade folket og regeringen.
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Da lgjtnant Sommer fandt ud af, at han ikke var velkommen hjemme i sit eget land, tog han til Tyskland
og gik ind i Luftwaffe, hvor man helt anderledes forstod at paskgnne hans indsats i Spanien.

Da den finsk/russiske vinterkrig brgd ud, meldte Sommer sig til det finske flyvevaben sammen med flere
af sine tyske kammerater, og sammen med dem vendte han tilbage til Tyskland, da vinterkrigen var
forbi.

Hvad han sa lavede indtil 1943 vides ikke, men jeg ved, at han i slutningen af 1943 eller begyndelsen af
1944 tilbgd Lwftwaffe at organisere et dansk vagtkorps pa de tyske flyvepladser i Danmark. Et tiloud
tyskerne med gleede tog imod, og Sommer blev udnaevnt til Kaptajnlgjtnant i Luftwaffe, og da hans
vagtkorps var en realitet fulgte udngvnelsen til Hauptmann, hvilken rang han bar til krigens slutning.

Kaptajn Sommer var nazist, men ikke pa nogen made aggressiv eller udfordrende, og da sabotagen mod
tyske anleeg og tyske sympatisgrers fabrikker tog et voldsomt opsving efter 29. august 1943 og
Tysklands behov for kampdueligt personel af alle kategorier blev stedse mere patraengende, var det for
Sommer ganske naturligt at tiloyde Luftwaffe, der jo var hans vabenart, at rekruttere et vagtkorps af
danskere, der skulle gare tjeneste pa Flyvepladserne.

Det blev, ligesom tilfeeldet var med de sakaldte "Marineveegtere”, der p4 samme made som kaptajn
Sommers folk, bevogtede marineinstallationer, ikke "Guds bedste bgrn" der indtradte i "Sommer-
korpset”, som styrken kom til at hedde i daglig tale blandt rigtige danskere. Men Sommer-folkene og for
den sags skyld ogsa Marineveegterne, var og blev mere tilbageholdende og stilfaerdige end organisationer
som Hippo og Schalburgkorpset, for slet ikke at naevne rene terrorkorps som "Svend Staal gruppen" og
"Lorentzen & Brgndum banden".

At Sommer-folkene og Marineveegterne, der var rene vagtkorps pa tyske anleeg, ikke desto mindre af det
danske folk i 1945 blev slaet i hardtkorn med de forhadte terrorkorps er forstaeligt, men altsa forkert.

S& vidt vides, var Sommer-folkene vagtstyrke pa felgende tyske flyvepladser i Danmark: Ringsted, Avng,
Esbjerg, Vandel, Ry, Rom, Thisted og Knivholdt.

Af luftmiliteere anleeg bevogtede Marinekorpset Luftmarinestationerne i Kgbenhavn, Nyborg og
Frederikshavn. De gvrige tyske flyvepladser i Danmark havde alle ren tysk vagtstyrke lige til krigens
slutning.

Det var planlagt, at ogsa flyvepladsen i Rgnne skulle bevogtes af "Sommer-folk"”, men det blev opgivet af
nationale grunde.

Hvor mange "Sommer-folk" der var pa de enkelte flyvepladser er lidt uklar, men tallet svinger mellem 20
og 40 mand, efter hvad jeg har faet oplyst.

Men efter denne orientering om "Sommer-korpset” tilbage til havarierne pad Rom Flyveplads.

Havarier fortsat

13. havari, der ogsa foregik i 1944, var ogsa hgjdramatisk omend af lille omfang. Heldigvis var der ingen
danskere indblandet, hvad der ellers nemt kunne have veeret tilfeeldet.

Det var en sen eftermiddag hen p& sommeren, at en Messerschmitt Bf 109 jager kgrte og afprgvede sine
nyjusterede bremser langs flyvefeltets gstlige rand, denne ME 109 var landet pa Rom dagen fgr og var
blevet fagrt ind og taget under behandling i samlehangaren, det var der intet usaedvanligt i, det skete
jeevnligt, og foregik altid langs den gstlige rand, fordi der netop der var mindst udsigt til at flyet, der
afprgvede bremser kunne komme i vejen for startende og landende fly.

Jeg spurgte, om det ikke var uhensigtsmeessig, at afholde flybremseprgver langs gstsiden, da det jo
netop var her, at beredskabsflyene holdt i jagerskjulene. Herpa svarede min hjemmelsmand, at han
aldrig har oplevet, at det gav problemer for alarmstarterne, for i samme gjeblik alarmen lgd, fik piloten i
flyet, der afprovede bremser alarmen over radioen og gav enten gas og gik selv i luften eller karte ned i
flyvefeltets sydgstre hjgrne og holdt der til alarmen afblaestes og vagtflyene var kommet hjem igen.

Det var igvrigt tit, at det var flymekanikerne, der afpravede flyene, nar de var faerdige i samlehangaren.
Danskerne var igvrigt temmelig sikker pa, at mekanikerne godt kunne flyve de maskiner de arbejdede
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pa, og at de godt kunne flyve dem bort fra pladsen, hvis det skulle knibe, men ikke at de kunne fgre dem
i krig.

De fik at vide, at flere af mekanikerne havde veeret med bombe- og rekognoceringsmaskiner ind over
fijendtlig omréade.

ME 109’eren var pa vej op mod nord, efter at have nede og vende i det sydgstre hjgrne, og formodentlig
har piloten faet ordre til at kgre ud til en af felthangarerne, for han svingede ind pa hovedrullebanen til
Essen Sid, i det samme kom en af vore Hanomack traktorer med en tom keevlevogn ogsa ud pa
rullebanen fra plantagen nord for denne. Et sammenstgd kunne ikke undgas, selv overveerede min
hjemmelsmand det ikke, men hgrte braget, da han sammen med nogle kolleger arbejdede inde i
plantagen lige derved. De lgb straks ud pa rullebanen, og der holdt traktoren med flyets propel "begravet
i benzintanken". Benzinen lgb ned over motoren og ud over cementen pa rullebanen. Netop som vi kom
ud fra skoven, svang piloten sig ud af sin maskine og sprang ned pa cementen. Flymotoren var stoppet
og det samme var traktorens, sa der gik ikke ild i dem.

Traktorfgreren halvt sad og halvt 14 hen over rattet og hgjre hjulskeerm, han var besvimet og kridhvid i
hovedet, men ellers var han helt uskadt, selvom hans hoved |1a mindre en handsbredde fra jagerens
bgjede propel.

De 3 danskere sa straks, at traktorfgreren var en af Landwerks tyske arbejdere, forresten en flink og
stilfeerdig halvgammel fyr, og var glade for, at det ikke var en dansker, da de forudsa ballade, og det blev
der sa sandelig ogsa.

Jagerpiloten tog det paent og roligt, han fik forklaret os, efter at vi i feellesskab havde faet lgftet
traktorfgreren ned fra traktoren og baret ham ca. 50 m veek fra sammenstgdsstedet af hensyn til
benzindampene og den dermed forbundne risiko for eksplosion, at han ikke havde turdet bruge flyets
radio til at rekvirere hjeelp, af frygt for elektriske gnister og den udstremmende traktorbenzin.

En af danskerne gik op til pumpehuset og ringede derfra til Bauleitung og fik forklaret, hvad der var sket.
S& kan det ellers nok veere der kom gang i foretagenet. Farst kom der en brandsprgjte og ambulancen,
der kgrte den stadig bevistlgse traktorfgrer pa infirmeriet. Sa kom Flyverpolitiet og selveste
kommandantan i egen hgje person, han havde igvrigt et par officerer med, som vi ikke kendte, den ene
af dem tog billeder af fly og traktor, der blev skumdeaekket inden flymekanikerne gik i gang med
demontering af propellen, der havde bidt sig urokkelig fast i traktoren.

Da propellen var kommet af, blev jagerflyet og traktoren meget forsigtigt trukket fri af hinanden ved
handkraft. En anden traktor trak sa det beskadigede fly op i samlehangaren igen, hvorfra det var kart ud
tidligere pa dagen.

Den gdelagte traktor blev sleebt pa autoveerkstedet og brandfolkene spulede rullebanen ren igen for skum
og benzinrester.

Den naeste morgen kom vi 3 danske i forhgr oppe i Bauleitung i farste omgang, og derpa sammen med hr
Gultke igen i forhgr ovre i kommandanturen, det var bestemt ikke rart, og jeg ter godt sige, at vi var
meget bange.

Vi havde imidlertid ingen grund til vores angst. Det tyskerne ville have os til at forteelle, var om vi dog
ikke havde hgrt flymotoren og dermed veeret klar over, at der kom et fly p& rullebanen, sa vi havde
kunnet stoppe traktoren, inden han kgrte ud fra skoven. At traktorfgreren ikke havde kunnet hgre
flymotoren, kunne alle parter godt forsta, men tyskerne mente, at vi burde have hgrt flymotoren
samtidig med at vi godt vidste, at traktoren var pa vej ud pa rullebanen, og at vi derfor matte have
veeret klar over, at en ulykke ville ske.

Vi blev med andre ord anklaget for ikke at have forhindret sammenstgdet.

Tyskeren, som vi ikke kendte, der ledede forhgret, var ret ophidset, men det hjalp p& vores angst, at
bade hr.Gitke og kommandanten Hauptmann Boesen, var helt rolige. Vi bedyrede, overfor tolken, at vi
ikke havde hgrt nogen flymotor, og dette var fuldsteendig i overensstemmelse med sandheden. Vi slap
altsd med skraekken og blev sendt tilbage til vores arbejde igen.

Et par dage efter hgrt vi, at traktorfgreren stadig led at et meget alvorligt chok, og at han ville blive
overfgrt til et psykiatrisk hospital i Tyskland, og blev ikke set mere pa Flyvepladsen under resten af
krigen.
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Jagerflyet blev naturligvis repareret igen i samlehangaren og indgik atter i det tyske flyvevaben.

14. havari angives at have fundet sted i sommeren 1943. Det var et totalhavari med dgdelig udgang for
piloten.

Havariet havde ikke noget med krigen at ggre, for det skete i forbindelse med en rutineflyvning, og det
var Flyvepladsens egen Fieseler Storch, der ved den lejlighed gik tabt. Den pageeldende dag var Fieseler
Storchen startet med en gstrigsk pilot ved pinden. Han flgj den ssedvanlige tur pa en times tid og vendte
sa tilbage og kredsede et par runder over pladsen.

Pludselig og uden varsel dykkede han over vestranden af flyvefeltet, sa steg han igen i en lang blad
kurve ind over Flyvepladsen for pa toppen af denne kurve i ca. 75 m hgjde, at laegge Fieseler Storchen
over pa bagbords vinge og falde som en sten ned pa Flyvepladsens midte, hvor benzintanken
eksploderede og flyet omgaende var helt omspeaendt af flammer. Flyvepladsens brandvaesen tradte
omgaende i funktion, men der var ingen mulighed for at redde piloten, han omkom i flammerne og blev
ca. ¥z time senere kort op i kapellet ved infirmeriet.

Det blev diskuteret meget, hvorfor gstrigeren var styrtet ned.

| betragtning af, at man som flyver faktisk kan gare hvad som helst med en Fieseler Storch, uden at fa
den til at falde ned, var teorien om selvmord den, der var stgrst enighed om, men da det senere viste
sig, at pilotens neermeste familie levede i bedste velgdende i @strig, aendrede Flyvepladsens mandskab
opfattelse og gav nu et pludselig ildebefindende som arsag til styrtet.

Mest bemeerkelsesveerdigt ved omtalen af Fieseler Storchens havari er, at min hjemmelsmand fastholder,
at Rom Flyveplads ikke fik nogen ny flyvemaskine af denne type mere, sa laenge han var pa
Flyvepladsen, hvilket vil sige til udgangen af oktober 1943.

Det har ikke veeret muligt at fa at vide, om de senere fik et erstatningsfly.

15. havari, jeg har faet fortalt, er set af 4 af mine meddelere og fandt sted i foraret 1944. Det var en ME
110, der foretog en reguleer mavelanding uden seerlig dramatik.

Ingen af mine meddelere har set selve landingen, men de har alle set flyet ligge pa maven helt nede i
den sydgstlige spids af flyvefeltet.

Landingen ma vaere sket om natten eller i de tidlige morgentimer, for da danskerne mgdte pa arbejde
kl.7.30, 14 flyet dernede, og der var intet tegn pa, at landingen var sket umiddelbart forinden. Flyet blev
bjeerget ved middagstid og kert op i samlehangaren og repareret der. Hvad der egentlig var sket med
flyet, har ingen kunnet forteelle.

Flyet stod temmelig lzenge i en af de vestligtste felthangarer i omradet Essen Sid, og flyet blev senere
efter en proveflyvning placeret i en anden felthangar i samme omrade.

Flere oplysninger om dette fly har desveerre ikke kunnet skaffes.

Med hensyn til de fly, der kom til Rom med jernbanen, altsd med tog til Lemvig station og derfra med en
let blokvogn eller lastbil transporteret til samlehangaren til genopbygning, forteeller mine meddelere, at
der naesten udelukkende var tale om fly af typerne ME 110 og ME 109 med flest af fgrstnaevnte.

Hvad der var sket med disse fly, og hvor det var sket, kunne ingen forteelle, de har blot registreret, at
der kom fly til genopbygning og oplyste, pa mit spgrgsmal, at sddan kaldte tyskerne det.

Modtagelse og genopbygning af fly, der ankom pr blokvogn, var en sa dagligdags foreteelse, at man
simpelthen ikke lagde meerke til, hvordan mere eller mindre halvt genopbyggede fly midlertidigt blev
flyttet til en af felthangarerne mens mere presserende arbejde skulle udfgres i samlehangaren. Ofte
kunne der ga temmelig lang tid, fgr arbejdet pa et ufeerdigt fly fortsattes, navnlig fra 1943 og derefter.

En af mine hjemmelsmaend fortalte, at han faktisk troede, at tyskerne havde glemt en ufaerdig ME 109,
der stod ude i den sydgstligste felthangar i sektion Minchen i neesten et %2 ar i 1944, men omsider blev
den da trukket op i samlehangaren og gjort faerdig, sa den en efterarsdag kunne starte og flyve vaek.

Det har ikke veeret muligt at fa oplyst, hvor mange fly, der er blevet repareret eller genopbygget i
samlehangaren pa Rom Flyveplads under 2. verdenskrig.
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En anden ting jeg sagte oplysning om, var hvilke farver flyene pa Rom havde, for om muligt af finde frem
til hvilke eskadriller, der har haft fly stationeret pA Rom. P& dette spgrgsmal er der sa stor forvirring, at
jeg kun i ganske fa tilfeelde tgr eskadrillebestemme flyenes tilhgrsforhold, og kun een eskadrille er helt
sikker.

Derimod er der sikkerhed om, hvilke farver flyene fik, nar de var repareret ell. genopbygget pa Rom
Flyveplads. Bemalingen af flyene foregik altid ved pasprgjtning, aldrig med pensel. Der blev sa vidt vides
heller ikke foretaget opmaling af numre eller eskadrilleidentifikationsmaerker. 2 af mine meddelere
mener, at heller ikke nationalitetsmeerker blev genopmalet, hvis de var blevet fjernet helt eller delvis i
forbindelse med reparationen.

Som naevnt foregik bemalingen af flyene i samlehangaren ved pasprgjtning af maling med sprgjtepistoler,
hvoraf man havde 3 stk. Der blev kun anvendt 3 forskellige farver, nemlig olivengrgn, der var den
almindelige, og lysebl4 til undersider og mark bla-sort.

Mine meddelere forteeller, at flyene i forvejen i deres bemaling var meget "speettet” d.v.s. camoufleret i
flere forskelling farver og nuancer.

Det er ogsa sket, at genopbyggede fly er lettet fra Rom uden overhovedet at blive malet pa de nye,
blanke aluminiumsplader, men det var undtagelserne.

Lad os vende tilbage til beretningen om afprgvning af motorer, naturligvis prgvestartede mekanikerne
motererne, nar disse var genmonteret i flyene. Sddanne afpragvninger foregik altid i det fri bAde sommer
og vinter, prgvestarterme foregik lige syd for samlehangaren eller foran den.

Nar disse praver var tilendebragt tilfredsstillende, skulle motorerne afprgves i luften. Det foregik pa en
lukket bane d.v.s. en ngje afstukket bane.

Piloten kgrte flyet ud til startposition, fik starttilladelse og gik i luften.
Naesten alle starter foregik mod vest af hensyn til vindretningen.

Han flgj rundt i en blgd bue og kom ind over pladsen med meget lav hastighed. Efter at have cirklet helt
rundt i ca. 40 - 50 m hgjde over Flyvepladsen, flgj han hen over Rom kirke for derfra at starte for fuld
gas mod syd til Rggind, ca. 5 km gst for Ringkgbing og 38 km fra Flyvepladsen. Rggind blev rundet med
fuld fart, derfra gik det tilbage til Rom kirke og derfra i en bue, mens farten blev taget af, ud mod gst til
Gudum og sa vest igen ned over Fabjerg og ind til landing.

Nar flyet var landet, karte det op til samlehangaren og blev undersggt og pasat termometre rundt
omkring pa motorerne. Temperaruren pa de forskellige dele blev sammenlignet med meget ngjagtige
tabeller, geeldende for den flgjne streekning samt flyvetid.

Min meddeler forteeller, at det godt kunne ske, at et fly blev sendt afsted pa bade 2 og 3 runder, for
mekanikerne var tilfredse med motorpraestationerne.

Han fortalte, at flymekanikerne p& Rom var seerlig opmeerksom pa& motorer, der var blevet produceret i et
af de tyskbesatte lande. Saledes havde en flymekaniker fortalt, at navnlig motorer fra Czekoslovakiet ofte
var beheaeftet med "indbyggede sveert opdagelige fejl", der havde kostet mange tyske piloter livet, og at
det var et yderst rafineret og effektiv form for sabotage, de Czekoslovakiske arbejdere lavede. Samme
flymeakniker havde ogsa sagt, at f.eks. Renault, der leverede lige s& mange motorer til Luftwaffe som
Czekolsovakiet, ikke lavede neert sa meget sabotage.

Det var hvad jeg har kunnet f4 at vide om samlehangaren, nar vi undtager omtalen af det engelske
forsgg p& at bombe den under dens opfarelse i 1941.

Tilsyneladende, men ogsa kun tilsyneladende, var samlehangaren og det arbejde der foregik i den, det
der var grundlaget for Rom Flyveplads eksistens.

Givet er det, af samlehangaren hele krigen igennem var meget betydningsfuld for flyvepladsen, og der er
ikke noget at sige til, at sA mange af mine meddelere netop her har heeftet sig s& meget ved, hvad der
foregik, og pa den baggrund tror, at samlehangaren, var bestemmende for al aktivetet p& og ud fra Rom
Flyveplads i perioden fra 1941 til 5. maj 1945.

At denne antagelse ikke er rigtig finder kun den meget interesserede ud af, for det kreever nemlig et
ngjere studium af Luftwaffes organisation og arbejdsvilkar i Danmark under krigen.
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Det vender jeg tilbage til i dette skrift.

Jeg har valgt at beskrive, hvad jeg har faet fortalt om det arbejde, der er foregaet i og omkring
samlehangarer, da jeg mener, det har sin plads her.

Vi gar videre med beskrivelsen af bygninger pa Flyvepladsen.

Nordgst for hovedvagten, benaevnt sektion Berlin, altsa Flugleitung, Bauleitung og Kommandanture, 14 8
sma& og 6 starre barakker.

Flyvepladsens brandstation og bilveerksted med tilhgrende garager 1a ret klods op af Bauleitung, ca 3 m,
og lige syd for kommandobunkeren, der omtales senere.

Ude i omradet ved felthangarerne og "Muni-lager", sektion Essen Nord og sektion Essen Sud, & der 11
barakker, hver pa 50 - 75 m2.

Den ene, i nord, var regnskabskontor for ammunitions- og bombelagrene.

| Essen Siud var der planlagt en rigtig hangar, som samlehangaren, der skulle opfgres i det midterste af
de 11 felthangarer ved den nordlige rullebane, der gik gst-vest.

Hangaren blev uvidst hvorfor aldrig bygget, men den benaevntes officielt "Halle 2".

I den lange reekke af felthangarer i afsnit Minchen, der var 30 m mellem hver regnet fra voldfod til
voldfod, der gik i retning nord-syd, var nr. 4 planlagt at skulle bygges som rigtig hangar, "Halle 3", men
den blev heller aldrig til andet end en felthangar, dog byggedes der ved den en flymekanikerbarak pa 75
m2, der da hangaren ikke blev bygget, blev brugt som reservedelslager for smadele.

Hvis vi herfra fortssetter mod syd ad rullebanen til attrapflyvepladsen ved Vilhelmsborg, og kikker ind i
den store plantage sydgst for selve Rom Flyveplads, nsermere betegnet i "Minen sperrezone 6", altsa
udenfor den egentlige flyveplads afgraensning, 1a der har 9 sma og 14 store barakker, hvoraf de store var
op over 120 m2 hver.

Her i dette omrade blev der i sommeren 1944 etableret en felthangar med tilhgrende underjordisk
benzinlager for flyverbenzin, og der opfartes en veerkstedsbarak som den tidligere naevnte. Denne
felthangar blev anlagt direkte i kanten af den betonstgbte rullebane og skulle ogsa have veeret opfart
som en rigtig hangar med betegnelse "Halle 4".

Den var placeret kun 50 m fra det nordgstlige hjgrne af den 300x1200 mm store start- og landingsbane
pa attrapflyvepladsen. Det forstdeligt, ogsa pa dette sene tidspunkt af krigen, at de danske arbejdere
mener, at tyskerne planlagte en reguleer udvidelse af Flyvepladsen til ca. det dobbelte af dens oprindelige
stgrrelse. Men hvad der 14 bag denne pludselige aktivitet vides ikke.

Nord for "Minen sperrezone 6" 1& "Minen sperrezone 5" og mellem Flyvepladsens indhegning og den
fremskudte minelinie 1a her i skoven 2 store og 1 lille barak. De udgjorde tilsammen det

sakaldte "Gazdepot", der trods sit uhyggelige navn, der kunne lede tanken hen pa, at der her 13 et lager
af krigsgas, men det var slet og ret et depot og afprgvningssted for Flyvepladsens
gasbeskyttelsesmateriel.

Vilhelmsborg kro

Vi gar nu sydvest pa af veje og rullebaner og kommer ned til Vilhelmsborg kro.

Denne danske landevejskro var hele krigen igennem indkvarteringssted for tyske officerer, altsa et slags
O-Heim, farst for Luftwaffeofficerer, men fra juni 1944 mest for officerer i den tyske haer. Der boede dog
til stadighed Luftwaffeofficerer pa kroen, udelukkende for overfor heerofficererne at fastholde kroen som
Luftwaffes "ejendom".

Vilhelmsborg kro var bygget i 1930 og var en relativ moderne ejendom, der var nem at indkorporere i
Flyvepladsanleegget.
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Kroen stammer oprindelig fra et sted i 1800 tallet som kgl. privilligeret kro, men nedbraendte i 1928, og
var fgrst genopbygget i 1930 i den skikkelse, som kan ses idag.

Vilhelmsborg kro ligger i Lomborg sogn, og kroen var ramme om mange former for mgder og festligheder
op igennem 1930,erne.

Denne virksomhed fik en brat afslutning den 10. eller 11. april 1940, hvor Luftwaffe beslaglagde kroen til
officersbeboelse, hvad den fortsatte med at veere til krigens afslutning.

Vilhelmsborg kro ejedes i 1940 af Stine og Bertram Thomsen, og disse 2 geeve vestjyder, der absolut
ikke var unationale, kom nu gevaldig i klemme, for de matte meget mod deres vilje nu fungere som
kvarterveerter i et rent tysk officers beboelseshus.

Det forteelles, at kroparret tjente virkelig store penge pa den tyske indkvartering, men at de aldeles ikke
var stolte af de rigelige indteegter, der tilflad dem fra tysk side.

Vi skal jo huske pa, at modstandsbevaegelsen holdt ngje gje med, hvem og hvilke virksomheder, der
arbejdede for tyskerne.

Leegger vi sa hertil den kensgerning, at Lemvig omradet hgrte under den navnkundige og effektive
nedkastningschef Toldstrup der, via sine lokale modstandsgrupper, sgrgede for, at ingen der var i tysk
sold kunne vaere uvidende om, hvad der ventede dem, nar Tyskland havde tabt krigen.

Man forstar godt krofolkenes berettigede nervgsitet for fremtiden.

Det var jo ikke muligt for Stine og Bertram Thomsen at afvise tyskerne. Det var modstandsbeveegelsens
lokalrepreesentanter da ogsa godt klar over, men alligevel var ubehaget og usikkerheden hos krofolkene
stor, navnlig efter den 29. september 1943.

Hvem var det s, der boede pa kroen under besaettelsen? Ja, det var jo som naevnt fagrst og fremmest
Luftwaffeofficerer, men det var, efter den tyske heers officerers havde overtaget det halve af kroen, ogsa
de tyske officerers danske veninder, og disse damer, eller ihvertfald nogle af dem, kom til at volde
krofolkene mange bryderier og @ergelser, foruden den moralske indignation de neaerede mod "disse
officerers madrasser”, som krofolkene kaldte de danske piger som var "forlovede” med tyske officerer.

Fra sommeren 1943 og stedse i stigende grad antog kroen i den danske omgivelsers gjne karakter af et
officers bordel, hvad den dog ikke blev i ordets egentlige betydning, men rigtig er det, at savel
officererne som disses damebekendtskaber skiftede hyppigt som kroens geaester.

Kroens rygte gjorde, af krofolkene fik sveerere og sveerere at fa kekken- og navnlig stuepiger og
servetricer til driften af kroen. Folk i omegnen var af den "sikre™ overbevisning, at de piger, der tog
arbejde der automatisk samtidig sagde ja til at ga i seng med tyskerne og derved tjene en solid
ekstraskilling.

Stine og Bertram Thomsen var meget ulykkelige over det ry, deres kro fik, men de var ude af stand til at
a&ndre noget som helst. De var ngdt til at holde de fester, som tyskerne gnskede og finde sig i de danske
pigers indtog sammen med deres tyske "forloveder”, som forholdene kaldtes.

Men hvordan forholdt det sig s& med Flyveofficererne, var de lige sa slemme?

Hertil ma svaret blive, at disse var i mindretal fra sommeren 1943, og mine meddelere, der omtaler
kroen og dens rolle i forbindelse med Flyvepladsen, er alle af den mening, at kroen ferst fik sit darlige ry,
da heerofficererne ankom.

Flyveofficererne har dog naeppe veeret hverken veerre eller bedre end heerofficererne, men
flyverofficererne boede der, p& nogle f& undtagelser neer, kun et par neetter af gangen, sa de kan ikke
have naet at installere sig med damer, fordi de kun gjorde korte ophold, nar de var pa gennemrejse
mellem Norge og Tyskland.

Det forholder sig nemlig sddan, at der regelmeaessigt een gang om ugen ankom en Heinkel 111
kurrerflyvemaskine til Rom Flyveplads, hvor den mellemlandede.
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Heinkelen blev ofte holdende natten over, og det var dens passager, der overnattede pa kroen, og disse
passager var for stgrstedelens vedkommende flyverofficerer pa vej til eller fra orlov fra deres
tjenestesteder i Norge.

Heinkelen blev ogsa benaevnt passagerflyveren, nar den omtaltes af de danske arbejdere. Mine
meddelere er ikke enige om, hvor mange af Flyvepladsens faste officerer, der boede pa Vilhelmsborg kro.

Deres tal svinger sa meget, at de simpelthen ikke har vidst det.

Dog tyder det pa, at "den invalide lgjtnant" og hans danske veninde boede pa kroen i 1944, det har et
par af mine meddelere bemeerket sig.

"Den invalide lgjtnant”, hvis han overhovedet var lgjtnant, var identisk med Flyvepladsens
flyvekontrolofficer, flyveleder, og ham skal vi senere vende tilbage til, da han og hans veninde har gjort
et tydeligt indtryk p& et par af mine meddelere.

En af leegerne fra Flyvepladsens infirmeri har ogsa en kort overgang boet pa kroen, men bortset fra de
neevnte, er der ikke eksakte oplysninger om andre af Flyvepladsens egne officerer, der boede der, sa det
tyder ikke pa, at der har veeret mange.

Hvis vi fra Vilhelmsborg kro gar sydvest over Lemvig-Ringkabing landevejen, var der i skovkanten, der
dengang lgb ret gstvest, etableret 6 mindre felthangarer, der kun kunne rumme 1 stk Messerschmitt Bf
110.

Foran disse felthangarer, var der kun alm. eng og ikke noget flyvefelt. Der stod da ogsa som regel kun
attrapfly. Disse felthangarer havde ikke camouflagenet og ikke en eneste af mine meddelere har
nogensinde set et rigtigt fly sta placeret her.

Sa de er alle enige om, at den del af attrap flyvepladsen vest for Lemvig-Ringkgbing landevejen var og
blev en attrap flyveplads, mens de var usikre med hensyn til del del bag Vilhelmsborg kro og derfra gst
pa, om denne del ikke i virkeligheden var teenkt udbygget som en rigtig flyveplads.

Denne opfattelse deles af de fleste af mine meddelere, og den underbygges jo ogsa af den ubestridelige
kendsgerning, af det pludselige byggeri og felthangarerne, som tidligere omtalt under "Halle 4".

Hvis Flyvepladsen var blevet udvidet som her skitseret, var Vilhelmsborg kro kommet til at ligge meget
centralt i dette anlaeg, s& man kan godt forsta krofolkenes frygt i tilfaelde af luftangreb.

Gar vi nu nordpa igen ad Landevejen Lemvig-Ringkgbing fra Vilhelmsborg kro 14 der vest for landevejen
ca. 500 m inde pa den &bne mark en alm. barak ca. 75 m2. Den rummede sanitetsudstyr til
Flyvepladsens infirmeri, og var altsa et reservelager. Der fgrte hverken vej eller sti ind til denne barak,
hvad der undrede danskerne meget.

Vi gar videre nordpa ad landevejen og kommer til sydgstkanten af Ngdskoven. | denne skovs ca. 600 m
lange sydrand I& der med stort mellemrum 3 barakker pa hver ca. 100 m2, det var antagelig
mandskabsbarakker, men det vides ikke med sikkerhed.

Der var 3 skorstene pa hver barak.

Ca. 450 m hgjere oppe i ngdskoven og ca. 100 m inde i skoven fra Lemvig-Ringkgbing landevejen |a
Flyvepladsens hospitalsomrade.

Det skal senere omtales detailleret, hospitalsbunkeren er allerede omtalt.
Jeg skal ogsa senere omtale Flyvepladsens skydebane for hdndvaben, den 1&/ligger sydvest for
hospitalsomradet og ogsa inde i ngdskoven, her vil jeg blot naevne, at der ved skydebanen 1& 2 mindre

barakker pa hhv. 25 og 15 m2, de er begge anvendt til opbevaring af skydebanemateriel.

Vi fortsaetter nordpd og stadig kigger vi mod vest, idet vi fglger Lemvig-Ringkgbing landevejen, hvor vi
nu skal frem til den store barakby, der I& eller rettere begyndte lige nordvest for hovedvagten.

Her |& farst en lille barak, der fungerede som en art portnerbolig, hvor regnskab vedrgrende barakbyen
fartes af 2 mandlige tyske kontorister.
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Kantinen

Lige efter, altsd mod vest, 14 den store kantinebarak, som er angivet at veere 600 m2 + 100 m2
tilbygning mod vest, der rummede kgkkenet.

Selve kantinen havde gavle mod nord og syd, og pa den anden side af skovvejen mod syd I et par store
kartoffelkeeldre samt 4 store tgrve- og braendeskure, der indeholdt breendselet til kantinens komfurer,
hvoraf der var 4 stk med feelles skorsten i midten.

Braendselet fra disse depoter brugtes ogsa til de store "kirkekakkelovne", der stod i kantinesalen, hvor
der var teaterscene med orkesterplads foran. Denne store og rummelige kantine var for Flyvepladsens
menige mandskab og de danske arbejdere fra Landwerk sektionen.

Her var altid liv og travihed, idet frivagten som regel sad her og drak kaffe eller laeste aviser og hgrte
radio.

Der var altid folk i kantinen, og den var aben fra kl. 6.30 til 21.00 bade pa hverdage og helligdage.

Her kunne kgbes mad og kaffe og the, det sidste undrede danskerne, fordi de forbandt the med England,
men sadan var det altsa.

Der var ogsa en efter krigstidsforholdene velforsynet kiosk med tyske og danske varer mellem hinanden.

Det var i denne kiosk, de danske arbejdere for 75 grer kunne kgbe de 2 flot udstyrede manedsblade
"Signal” og "Der Adler".

Signal kunne fas pa bade dansk og tysk, hvorimod det tyske Luftvabens blad Der Adler kun fandtes pa
tysk, men som desuagtet alligevel blev kgbt af mange danskere, ikke mindst de yngre, hovedsagelig fordi
det havde nogle fantastisk flotte flyverbilleder i flerfarvetryk.

Bade "Der Adler" og "Signal" var meget flotte i deres udstyr og indhold og i stort format, s& man fik
virkelig noget for pengene, hvortil kom, at det lige fra Flyvepladsens kommandant og nedefter blev anset
for god tone, at danskerne kgbte og laeste disse 2 blade.

En af mine meddelere fortaeller sdledes om, hvordan de danske arbejdere altid kunne veere sikre pa, ikke
at blive afbrudt i deres pauser, incl. de af tyskerne uautoriserede, hvis de sad og leeste i disse blade, og
sa var det ligemeget, om denne laesning foregik i kantinen eller ude pa arbejdsstederne. Tyskerne smilte
altid venligt og nikkede og ville gerne forklare og supplere oplysningerne i de 2 manedsblade.

Derfor kunne danskerne altid veere sikre pa, at gik de til en af tyskerne med et af disse blade og bad om
at fa uddybet dette eller hint, var de altid veloplagte og rede til information.

Det gjalt dog ikke officererne, som danskerne ikke havde noget med at ggre, men danskerne var som
sagt helt pa det rene med, at en af de bedste veje til at sta sig godt med tyskerne pa, ogsa officererne
incl. kommandanten, var at blive set, mens man studerede Signal eller Der Adler.

Det var ligesom om, at leesning af disse blade var et fripas til at drive den af og samtidig for penge for
det.

P& spgrgsmalet om, hvorfor de ikke kunne diskutere med officererne, fik jeg dette svar: Er du rigtig klog
mand. Officererne var stadsfolk, dem kunne dem hverken vi danske arbejdere eller de tyske arbejdere og
soldater da tale med.

Der var en verden imellem officererne og os, de menige og arbejderne. Officererne var hgjt haevet over
os, de tilhgrte et helt andet socialt lag end os andre.

De kunne tale til os, hvad de igvrigt sjeeldent gjorde, vi havde jo sjeeldent noget med militeerfolkene at
gere, nar vi tilhgrte Landwerk sektionen og fik vore ordrer derfra.

Men at vi skulle henvende os til dem, det var uteenkelig.

Det kunne dog ske i ganske seerlige tilfselde, at en flyverofficer deltog i en samtale, hvor en eller flere
danskere var med. Det kunne f.eks. veaere hvis en eller flere af os stod og snakkede med en eller flere af
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fly- eller vAbenmekanikerne. | sadanne tilfeelde kunne mekanikerne godt viderebringe et spgrgsmal fra os
til officeren, hvis det drejede sig om noget teknisk eller fagligt, og vi fik altid et hgfligt svar.

Om politik talte vi aldrig.

Mine meddelere er enige om, at de tyske officerer altid var yderst korrekte og hgflige, men at de bevidst
lagde afstand mellem dem og os.

Men nu tilbage til kantinen.

Den var som neevnt, forbeholdt de menige og danskerne. Der kunne dog ved seerlige lejligheder komme
officerer derind, det skete, nar der var filmaftener, teater, revyoptraeden og pa Hitlers og Gorings
fadselsdage, der blev fejret officielt med tale af kommandanten.

Det var muligt for de faste danske arbejdere at fa lov til at overveere film og teaterforestillinger i
kantinen, men de fik aldrig lov til at overveere revyer eller fgdselsdags arrangementerne, selv om de bad
om lov til det.

Navnlig filmforevisningerne omtaler mine meddelere med stor interesse, og det var flyverfilmene, de
fremhaever som nogle fantastiske optagelser af fly og luftkampe og bombninger.

Ogsa de tyske ugerevyer, altsa filmoptagelser fra UFA, var danskerne velkomne til at overveaere.

Mine meddelere lagde meerke til, at officererne altid sad pa de forreste reekker, altsd de bedste pladser,
og nar kommandanten kom ind sprang alle tilstedevaerende op og stod ret, og ingen satte sig, for
kommandanten havde sat sig.

Dette opfattedes af danskerne som et udtryk for den meget staerke diciplin, der herskede pa
Flyvepladsen, og denne diciplin sammenlignede de uvilkarligt med den i deres gjne total manglende
diciplin blandt de tyske haer- og marineenheder og navnlig de ikke tyske hjeelpetropper i Lemvig og
omegn, heri indbefattet de ungarske hjaelpetropper pa Flyvepladsenomradet.

Mine meddelere giver samstemmende udtryk for, at danskerne, bade dem der arbejdede for tyskerne, og
dem der ikke gjorde det, blev mere og mere bange for tyskerne og deres hjselpetropper i takt med, at
diciplinen slappedes mere og mere undtagen for tyskerne pa Flyvepladsen, som ifalge mine meddelere
var den eneste tyske styrke, der var til af forvente en ordentlig opfersel af, efterhdnden som oplgsningen
slog igennem indenfor de gvrige tyske styrker i omradet fra eftersommeren 1944.

Skoleleereren fra Fabjerg

En af mine meddelere, og nok den der har lagt mest maerke til den tyske mentalitet og moral, var
pensioneret skoleleerer fra Fabjerg, han beskrev situationen blandt de tyske militeerstyrker i
Lemvigomradet i 1944 - 45 sadledes:

Efter at de allierede var gaet i land i Normandiet mzerkedes en stedse stigende nervgsitet blandt de
herveerende tyske styrker. De troede faktisk pd muligheden af en allieret landgang her i Nordvestjylland,
der vil forme sig som et kombineret landgangsforetagende fra sgen og fra luften.

I denne frygt trak tyskerne flere styrker til vort omrade, og dem der kom, var absolut ikke guds bedste
bgrn. Der var blandt dem frontsoldater af forskellige nationaliteter, og jeg og de gvrige beboere her
sammenlignede dem med middelalderens og renaesancens landsknaegte med alt hvad dette begreb
indebar af organiceret lovigshed i form af tyveri, mord, vold og voldtaegt.

Noget sddant fandt da ogsa sted, men retfaerdigvis skal det dog siges, at det tyske feltgendarmeri gjorde
hvad de kunne, for at holde marodgrerne i ave, bl.a. i form af meget harde straffe, hvis de fik fat i
gerningsmaendene, og det gjorde de trods alt.

Vi den lokale befolkning var meget utrygge, vi gemte vore veerdisager og veerdipapirer, vi holdt vore
unge og vore bgrn hjemme i videst mulig omfang, og ihvertfald altid nar det var mgrkt.

Vi laste og lukkede og sikrede os pa alle taenkelige mader, men alligevel var vi meget bange for de
fremmede soldater.
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Politiet blev jo taget i september 1943, s vi var helt i de fremmedes vold.
Den eneste styrke vi havde at ty til, var for mig at se Flyvepladsens garnison.

Nogle af os danske, deriblandt mig, vidste, at kommandant Béesken havde fuld kontrol over sine styrker,
bade hans egne og de danske "Sommer-folk", og at han opretholdt en streng diciplin pa alle niveauer.
Jeg ved da ogsa, at vores lokale frihedsbevaegelse ansa tyskerne pa Flyvepladsen, som den eneste
velorganicerede og under fuld kommando vaerende tyske styrke i vores omrade ved arsskiftet 1944 - 45.

Men jeg vidste ogsa, at der hgjst var 3-400 mand pa Flyvepladsen, og jeg harte dengang, det var ogsa
omkring arsskiftet 1944 - 45, at ca, halvdelen af disse var frakommanderet Flyvepladsen og altsa derfor
veek nu, hvor vi danskere kunne fa brug for dem til at beskytte os mod "alle de andre tyskere", hvis de
skulle ga amok.

Hvorfor troede jeg nu, at Flyversoldaterne ville hjeelpe os, hvis de gvrige tyske styrker skulle forgribe sig
pa civile danskere. Ja, umiddelbart kan jeg godt forstd, hvis nutidige unge mennesker, ryster pa hovedet
af den tanke, at vi danske skulle have sggt hjeelp hos tyskerne pa Flyvepladsen, hvis tyskerne udenfor
denne forulempede os.

Jeg mener dog godt at kunne argumentere for min beslutning om, i givet fald, at sgge beskyttelse hos de
tyske flyvertropper, hvis og nar de andre tyskere truede os danske beboere pa Lemvig egnen.

Situationen omkring arsskiftet 1944 - 45 var desperat for de tyske heere pa alle Europas fronter, det
vidste vi fra de danske radioudsendelser fra London, og det vidste tyskerne ogsd, selvom de ikke ville
veere ved det.

Vi heroppe i Nordvestjylland var som som tidligere naevnt udmeerket klar over, at vores landsdel meget
nemt kunne blive krigsskueplads med alt det uhyggelige der falger med, hvis og nar de vestallierede
iveerksaetter en landgang her. Vi vidste ogsd, at vores naboskab til Flyvepladsen var farlig, men da Rom
Flyveplads kun var blevet bombet 1 gang under hele krigen, var vi nu ikke s& bange for gentagelser.

Derimod var vi meget bange for et vedholdende rygte her pd egnen, der i efteraret 1944 fortalte, at
arsagen til at tyskerne var ved at remme Rom Flyveplads skulle veere den, at tyskerne havde erfaret, at
engleenderne havde planlagt et bombardement af Flyvepladsen fra deres slagskibe ud for kysten som
forberedelse til en invation.

Vi var jo godt klar over, at Rom Flyveplads kunne nas af englaendernes sveere slagskibskanoner, selvom
skibene 14 et godt stykke ude, og sa kunne vi ogsa godt regne ud, at et sddant bombardement med
sveere granater afskudt fra slagskibe ville veere livsfarlige for os, der boede i nserheden af Flyvepladsen,
fordi en stor del af granaterne jo ngdvendigvis ma falde udenfor og omkring Flyvepladsen og altsa
dermed blandt os danskere.

At der kunne veere noget om rygterne, der igvrigt viste sig at vaere meget sejlivet, for man talte om det
endnu i april 1945, som en naerliggende mulighed, s& vi deraf, at der vitterligt blev frakommanderet
personel fra Flyvepladsen.

Men da der i samme periode, altsa fra det sene efterar 1944 blev tilfart Rom Flyveplads relativt store
benzinmaengder, vi kunne om aftenen se jernbanetankvogne komme pa blokvogne til Flyvepladsen, nar
det var blevet helt markt, hvilket skyldtes frygt for engelske flyverangreb, troede jeg ihvertfald ikke p4,
at Rom Flyveplads ikke mere skulle bruges af det tyske Iuftvdben. Tveertimod spekulerede jeg over, hvad
der nu skulle til at forega pa Flyvepladsen, nar den mistede mandskab samtidig med at man kom med
ggede benzinforsyninger. Det kunne jeg ikke fa til at haeange sammen.

Men uanset hvad tyskerne havde taenkt sig, sa vidste vi, altsa de civile danskere der boede i
Flyvepladsens naerhed, at kommandant

Boesken stadig var chef pa Flyvepladsen.

Jeg har aldrig hverken set eller talt med kommandanten, men har fra forskellig side ladet mig fortzelle, at
han var en hgjt kultiveret og dannet mand som godt kunne forsta danskernes situation, og da jeg savel
som egnens gvrige beboere jo vidste, at der aldrig i de 5 krigsar havde vaeret ballade med nogen, der
kom fra Flyvepladsen, stolede jeg altsd p&, om det blev forngdent, kunne vi danske sgge hjeelp hos
kommandanten pa Flyvepladsen.
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Lykkeligvis fik hverken jeg eller andre brug for beskyttelse, men jeg ville lyve eller fortie noget, efter min
mening vaesentlig, hvis jeg i historisk sammenhaeng ikke fortalte, at vi i hvertfald var nogle almindelige
danskere, der teenkte pa Flyvepladsens tyske bessetning som vore beskyttere, hvis de andre tyskere gik
amok en dag. Citat slut.

Ovenstaende referat mener jeg, har sin naturlige plads netop her, da den er det fyldigste eksempel pa
den &benbart ret almene opfattelse blandt Flyvepladsens ansatte danskere og de danske naboer, at
kommandant Boesken lige til krigens slutning havde sin styrke intakt omend desimeret s& dog under fuld
kommando og palidelig. Denne antagelse hgrte jeg ferste gang omtalt under snakken om den de store
kantine.

Jeg spurgte mine meddelere, om der var dansk eller tysk personale til kantinens drift, og fik det svar, at
personalet var dansk under en mandlig tysk kantinebestyrer. Der var ansat ihvertfald 8 damer og 2
meend, men hvem de var og hvor de kom fra, var der ingen, der kunne svare pa desveerre.

Mandskabsbarakker

Vest for kantinen, der var af tree med paptag og bygget pa cementsokkel med delvis kaelder under
kokkenafsnitet til madopbevaring, 1& 3 sma barakker og vest for dem igen 3 meget store

barakker pa hver 500 m2. Disse 3 barakker var mandskabsbarakker, der indeholdt sovestuer med 8
kagjer i hver og opholdsstue, pudsestue samt toiletter og bad.

Lidt nordligere for de her naevnte belaegningsbarakker 13 2 til af samme stgrrelse og med samme
funktion.

Yderligere bestod den store barakby af 3 sma barakker pd hver 75 m2, der var indrettet til beboelse for
underofficererne. De havde deres kantine i den neermeste af de 12 barakker pa hver 100 m2.

Det var i disse barakker at medlemmer at de flyvende besaetninger, som ikke havde officersrang, blev
indkvarteret, og derfor kaldtes de for staffel barakker.

Selvom det var underofficerer og enkelte "flyvende menige"”, der boede her, har 3 af mine meddelere
bemaerket sig, at "flyvende officerer” ogsd kom regelmeessigt i staffel barak omradet, der igvrigt havde et
stort skilt stdende oppe ved tilkgrselsvejen, hvor der stod "Generaloberst Ernst Udet" og 2 - 3 linier tyske
ord nedenunder navnet. Ingen af mine meddelere har kunnet forteelle, hvad der stod i disse linier, men
en af dem siger, at der over titel og navn var sat "en meget flot flyvergrn, der skinnede som sglv, og at
den havde Hagekorset i sine klar".

Dette skilt blev vistnok opstillet i marts 1942, det er ihvertfald det nsermeste tidspunkt, jeg har kunnet
komme.

En af mine meddelere haevder med stor bestemthed, at skiltet var fjernet igen i 1944.

Den ene af de naevnte 12 barakker, der 14 i "staffel omradet” havde en helt speciel funktion, og den var
forbudt omrade for danskerne, sa forbudt, at jeg ikke har truffet een eneste dansker, der har veeret inde i
den. Der var vagt ved denne barak og der stod et skilt over dgren, hvorpa der stod skrevet med gotiske
bogstaver "Nachtrigchten Stelle". Ovenpa denne informationsbarak, som vi jo nok kan benaevne den med
et dansk ord, sad en enkelt stangantenne pa ca. 3 m hgjde, og bortset fra antennen adskildte den sig
ikke fra de gvrige barakkers udseende.

Det skal ogsé lige naevnes, at underofficerernes kantine havde dansk betjening, idet der her arbejdede "3
- 4 danske damer, men ingen kgkkenkarle".

Ca. halvvejs mellem barakbyen og Rom kirke 13, gst for Lemvig_Ringkegbing landevejen, en at de
almindelige barakker pa 75 m2. Hvad denne barak har veeret brugt, ved mine meddelere ikke, de har
blot registreret, at den |14 der, og at den harte til Flyvepladsen, selvom den 1a langt udenfor det egentlige
flyvepladsomrade.

En af mine meddelere forteeller, at han i de 4 ar han havde tilknytning til Flyvepladsen, hverken har set
soldater eller civile ude ved denne barak, og at han i grunden finder det maerkeligt, for nogen mening ma
der jo have veeret at laegge en barak sa langt ude og ensomt.
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Ved Flyvepladsens nordvestlige hjgrne, vest for Lemvig-Ringkebing landevejen, 1a 2 barakker pa hver
100 m2, og nord for dem igen, udenfor afgraensningen, 14 4 barakker af samme starrelse, de var
oprindeligt i 1943 bygget til Luftwaffe, men tilhgrte fra foraret 1944 den tyske haer, der beholdt dem til
kapitulationen.

2 danske bondegarde mellem Lavlund og Ravnsbaek var beslaglagt af Luftwaffe og hegrte altsd med til
Flyvepladsen hele krigen igennem. Disse 2 garde blev begge tilbagegivet til deres ejere den 1. juni 1945
og slap dermed fra flygtningeindkvartering som jo blev den gvrige flyvepladsbebyggelse til del.

Det var hvad der var af bygninger p& Rom Flyveplads, mens den fungerede som flyveplads. Dog mangler
her omtalen af bygningerne, der udgjorde Flyvepladsens infirmeri i Ngdskoven, men de er gemt til en
udfegrlig omtale senere.

Ellers er der kun at fortzelle bygningsmaessigt, at der pa attrap flyvepladsen i Gudum la en
mandskabsbarak pa 100 m2, og en personelbeskyttelses bunker, men bunkerne vender vi tilbage til
senere.

Her vil jeg nu referere en af mine meddelere, der siger, at han er temmelig sikker pd, at der krigen
igennem befandt sig mellem 20 og 30 fly-mekanikere og ngjagtigt 14 vabenmekanikere pa Rom
Flyveplads. Disse tal geelder til og med november 1943, hvorefter tallet ikke kan verificeres. Men det er
samstemmende mine meddeleres indtryk, at mekanikerantallet af begge kategorier ikke blev mindre,
sharere tveertimod.

Nar vi ved det s temmelig sikkert, er det fordi, der som tidligere neevnt, var udlant danske arbejdere fra
Landwerk sektionen til vAabenmekanikerne om vinteren, og hvoraf den ene var beskaeftiget med bl.a.
samling af patronband og bombesoignering i vintrene 1941, 42, 43 og 44.

Det ma nu veere pa sin plads at naevne de resterende 2 specialtjenester pa Flyvepladsen, nemlig
brandtjenesten og infirmeriet, som jeg vil omtale i naevnte reekkefglge.

Brandstationen

Der blev i efteraret 1940 indviet en brandgarage som i maj 1941 blev udbygget og feerdiggjort som en
reguleer brandstation. Den 1& ngjagtig 2,2 km gst for hovedvagten og 200 m syd for det nordlige hegn.
Selve garage rummede 5 kagretgjer, der stod bag hver sin port:

1. En reguleer lufthavnssprgjte med skumkanon pa taget,
2. en alm. automobilsprgjte med stor vand- og skumtank,
3. en stor slangetender med 2 baerbare motorsprgjter og en pahaengssprojte.

De hernaevnte 3 kgretgjer opgives med nogen usikkerhed, at veere af fabrikat Klochner-Humbolt-Deutz.
De var alle terreengdende altsa 4-hjulstrukne.

Desuden var der pa brandstationen

4. en stor, ligeledes en 4.hjulstrukken Hanomach ambulance med 3 faste barepladser i hgjre side af
barerummet placeret som kgjer over hinanden, baretallet kunne udvides til 6 mand, men sa var der ikke
plads til behandlingspersonalet.

Sluttelig var der

5. en Horch, neermest en "hgjbenet Landrover”, som min meddeler udtrykte det. P& denne bil var der
et batteri af kulsyresneflasker med centralventil system.

Kulsyresneen kan have veeret det tyske hgjeffektive "Shaumgeist"” luft/skumveedske under tryk.

Det var brandmateriellet. | en tilbygning til brandstatione var der sa vagtlokale, kontor, kgkken, toilet og
bad, soverum og en opholdsstue pa ca. 6x6 m.

Brandchefen var en dansktalende sydslesviger der hed Sehagen. Denne mand betegnes af alle mine
meddelere, som har haft deres arbejde pa den feerdige flyveplads, som en uhyre elskveerdig mand, der
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gjorde meget for at befordre det bedst teenkelige samarbejde mellem den tyske styrke pa Flyvepladsen
og de dervaerende danske arbejdere. Saledes bestraebte Sehagen sig pa, at besvare alle spgrgsmal, som
den enkelte danske arbejder kunne finde pa at stille om flyene og forhold og ting, der skete pa
Flyvepladsen. Sehagen gik simpelthen til den tysker, som han troede vidste mest om det pageeldende
emne, og gik sa tilbage med svaret til spgrgeren.

Det var derfor ogsa helt naturligt, at kommandanten og hans officerer brugte Sehagen som bade officiel
og uofficiel tolk og informator til de danske ansatte pa Flyvepladsen.

Sehagen forstod ogsd med stor takt og smidighed, at undga at viderebringe spagrgsmal, der i tyskernes
gjne kunne tangere til spionage. Ingen dansker var bange for, at det han spurgte om, ville blive vendt
mod ham selv.

Sehagen beskrives som den mand som mere end nogen anden sgrgede for, at de danske arbejdere var
sa godt informeret om krigens gang, set med propagandafrie tyske gjne. Det er helt klart, at der star
megen sympati om Sehagens person. Hvordan det gik han efter kapitulationen ville mine meddelere
gerne vide. De kunne godt lide den mand.

Sehagen havde 10 - 15 mand under sig. 2 mand sov pa brandstationen om natten, nar der ikke var
flyveraktivitet, for sd var hele brandveesenet pa plads og klar til at treede i omgaende funktion.

Der var ogsa 2 mand pa vagt i helligdagene, nar der ikke blev flgjet.

Ellers var brandstationen til hverdag fuldt bemandet, og det vil sige, at der fra kl. 7.00 - 18.00 var
ihvertfald 10 mand pa vagt, dog var det almindeligt, at kl 16.00 kunne ca. halvdelen holde fri.

Nar der var luftaktivitet, bade af Roms egne fly eller der kom gaester, var brandstationen fuldt bemandet.

Mine meddelere fortalte, at de havde lagt maerke til, at brandmandene var den eneste personelgruppe,
der ikke havde mere end een funktion, de var og blev brandmeaend og intet andet.

Brandkorpset holdt ofte gvelser og bl.a. har de, det viste gvelserne, veaeret saerdeles meget pa vagt mod
brande i plantagerne pa og omkring Flyvepladsen.

Flere af mine meddelere, der ellers igvrigt ikke har heeftet sig saerlig ved brandkorpset, forteeller om
hvordan der blev gvet brandslukning i plantagerne, hvor depoter og flyparkeringsomrader jo befandt sig.
Der blev udlagt "kilometervis" at slanger og foretaget suponeret skovfaeldning, og her ved "brand i
plantagen" beordredes arbejdssoldaterne til hjeelp for brandveesenet, sa der kunne ved saddanne gvelser
godt veere indsat over 100 mand i "brandslukningen”. | de f& virkelige dramatiske brande pa
Flyvepladsen, hvor et par er omtalt i forbindelse med flyhavari, har brandveesenet fungeret 100%
effektivt, hurtigt og dygtigt.

Som en af mine meddelere udtalte det: "De folk, Sehagen og hans mandskab, kunne deres job til
fingerspidserne, og de blev aldrig treette eller slgve af de tallgse gange, hvor de stod klar, men heldigvis
ikke kom i funktion”.

Som en naturlig fortseettelse af omtalen af brand- og redningstjenesten kommer infirmerisektionen.
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Infirmeriet, kapel

Den bestod bygningsmaessigt af en lang barak, ca. 150 m2 af rektanguleer form med gavlene placeret i
nord og syd. Den var placeret temmelig langt fra Flyvepladsen, idet den |& vest for Lemvig-Ringkabing
landevejen, i den vestligste del af Ngdskoven, ca, 2,3 km fra Flugleitung, nar vi felger vejen imellem
dem.

I infirmeriet var indrettet skadestue med tilhgrende lsegeveerelse. Der var kontor og personalefaciliteter,
sasom omkleedningsrum, toiletter og bad samt kgkken, opholdsstue og soverum, altsammen meget
smat.

Den nordligste del af barakken var delt i 2 store sygestuer med 8 senge i hver. Helt oppe ved
nordgavlen, hovedindgangen, |a et toilet og skyllerum for patienter, ligesom der her var et meget smalt
badekar med bruser over.

Min meddeler, som havde veeret med til at bygge infirmeriet, forteeller, at det hele syntes meget
komprimeret, og at det nok burde have veeret dobbelt sa stort i betragtning af alt det, man havde
presset sammen i det.

Ca. 150 m sydvest for infirmeribarakken 14, inde i skoven, et meget lille kapel, ca. 10 x 10 m, der var
delti 2 rum.

1 stort rum med lysegrat betongulv og 4 stk fritstdende brikse af glathgvlet og lakeret fyrretree.
Det lille rum indeholdt et sammenklappeligt obduktionsbord med tilhgrende udstyr.

Over den 2-delte indgangsdgr var ophaengt et glat kors af lakeret grantree, og inde i selve kapellet var
opheengt et krusifiks pa gstvaeggen.

Til infirmeriet var knyttet 2 ret unge laeger, den ene blev frakommanderet i 1944.
Den ene blev tituleret "Hr. Oberdoctor”, om den anden havde nogen seerlig titel vides ikke.

Ellers bestod personalet i de 2 fgrste krigsar af et par sanitetssoldater der, nar det kneb, fik hjeelp af 2
eller flere arbejdssoldater fra Landwerk alt efter opgavens art og starrelse.

Der var i foraret 1942 3 tyske sygeplejersker og mindst 10 sanitetssoldater, hvilket angives at veere en
folge af, at infirmeriet var blevet dobbelt sa stort, men ogsa at infirmeriet begyndte at modtage tyske
militeere patienter fra de 2 andre vabenarter, bl.a. gik der i 3 uger i 1943 nogle marinesoldater og
rekreerede sig.

En af mine meddelere mener, at ifglge det han s& og harte omkring infirmeriet blev dette et slags
omradesygehus for tyskere af alle 3 vaern, som var fast eller midlertidig garnisoneret pa Lemvig egnen.

Sa vidt det oplystes, blev der allerede i 1941 bygget endnu en infirmeribarak af samme starrelse. Den
nye barak fik udelukkende sygestuer med dertil hgrende saniteere installationer som indretning. Derpa
nedlagde tyskerne de 2 sygestuer i den fgrste barak, som derefter blev taget i brug som bolig for
kvindeligt tysk sygeplejepersonale.

De 2 fgrste sygeplejersker kom til Rom i sommeren 1941, og som ovenfor neevnt var der 3 tyske
sygeplejersker i foraret 1942.

De fglgende ar steg antallet angiveligt til 10, og fra sommeren 1944 var der ikke flere sanitetssoldater
beskaeftiget. De var blevet aflgst af et stgrre antal kvinder, der var kommet op fra Tyskland og fungerede
som gangpiger og kgkkenpersonale.

Da der ikke lzengere var nogen fast mandligt personalegruppe pa det ret isoleret beliggende infirmeri,
iveerksatte Flyverpolitiet en fast dggnvagt for at beskytte de mange unge og yngre kvinder mod overlast
fra de i Flyvepladsens naerhed mere eller mindre biuakerende haerenheder og disses udenlandske
hjeelpetropper.

Farst var der en flyverpolitimand pa vagt dggnet rundt i infirmeriet, men fra juli eller august 1944, var
der 4 mand og en hund pa vagt hver nat. Den ene af disse politivagter var som regel en "Sommer-mand"
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altsa en dansker, men det blev aldrig "Sommer-folk" alene, der havde "Damernes riddervagt”, som
danskerne humoristisk kaldte den politistyrke, der sikrede infirmeriets kvinder mod overfald.

Desuden kom den kgrende vagtpatrulje, 4 mand og mindst 2 hunde, et par gange i Igbet af natten op og
rundede infirmeriet, s& mine meddelere er enige om, at denne foranstaltning var skyld i, at der ingen
forulempelser fandt sted.

Mine meddelere siger, at kommandantens hensynsfuldhed og forudseenhed ogsa i denne sag imponerede
dem og forstaerkede det indtryk de i forvejen havde af Hauptmann Boesken, at han havde et gje pa hver

finger med hele Flyvepladsen, og at han roligt og keligt vurderede situationen og tog hgjde pa forhand for
evt. risici.

lgvrigt inspicerede Hauptmann Boesken dagligt infirmeriet savel som alle andre afdelinger af hans
ansvarsomrade, som jo var Flyvepladsen i sin fulde udstreekning og med alle dens mangeartede
afdelinger og faciliteter.

Hvis Boesken var pé orlov hjemme i Tyskland eller syg eller pd anden méade forhindret i sin daglige
inspektion, kunne man veaere sikre p4, at s kom hans nastkommanderende i hans sted. Der gik med
andre ord ikke een dag uden at alle poster og funktionsafsnit og lagre blev inspiceret.

Mine meddelere er sikre pd, at denne punktlighed var en af de vaesentligste arsager til diciplinens
opretholdelse blandt Flyvepladsens tyske besaetning, ogsa da det begyndte at ga galt for tyskerne pa de
forskellige fronter.

Mine meddelere er da ogsa enige om, at de mange kvinder, der arbejdede og boede pa infirmeriet ma
have fglt taknemmelighed mod kommandant Béesken, fordi han sgrgede for, at de kunne sove trygt om
natten, og heller ikke om dagen behgvede at veere bange for overfald, hvis de blev péa infirmeriet, eller
nar de havde fri gik ture med "Blitzpigerne” inde pa Flyvepladsens omrade.

Der var de i sikkerhed mod overgreb.

De 2 leeger havde begge officersrang og boede i O-Heim, nar de ikke var i tjeneste, og nar den ene af
dem tog hjem pa orlov, var der kun een leege tilbage, der kom ingen vikar.

| efteraret 1942 byggedes endnu en sygestuebarak af samme stgrrelse som de 2 tidligere.
1 1943 gar s& keempearbejdet med bygning af den store hospitalsbunker igang syd for infirmeriet.

Samtlige mine meddelere har omtalt hospitalsbunkeren med dens 2 etager under jorden, og det er
tydeligt, at denne bunker har imponeret dem dybt, saledes forteeller et par, at de var sikre p3, at
engleenderne ikke havde bomber, der kunne sl& gennem taget pa denne bunker, de kendte tydeligvis
ikke "jordskeelvsbomberne".

Som afrunding af afsnittet om infirmeriet skal nsevnes, at der i 1940 samtidig med den farste
infirmeribarak og kapel, blev opfart en lille forbraendingsovn for tilintetggrelse af forbrugte forbindssager
og andet affald fra infirmeriet. Ovnen stod i et lille treeskur nordvest for den fgrste barak.

Ovnen var ikke stor nok og heller ikke beregnet til krematorium, som det ellers er blevet haevdet af
nogle.

Ovnen var simpelthen en almindelig hygiejnisk installation for et sygehus.

Et abent spgrgsmal er, om der pa infirmeriet har kunnet foretages rgntgenundersggelser, det har ingen
kunnet svare pa.

Tilsyneladende har der ikke veeret noget rgntgenapparat pa infirmeriet, da flere forteeller, at tyskere, der
skulle rgntgenfotograferes blev kgrt til Lemvig sygehus i en dansk ambulance, Zonens, og derfra hjem til
infirmeriet igen.
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Bilparken

Nu skal vi se pa bilparken og dens mandskab pa Flyvepladsen.

Vi m& nok starte med, at konstatere, at bilparken hverken var seerlig stor eller p4 nogen made
imponerende.

Antallet af kgretgjer, typer og fabrikater svinger kun meget lidt i de forskellige opgivelser.
Hvis vi begynder med kommandanten, s& havde han:

1 stk Opel Olympia cabriolet, som han kagrte meget i. Den havde som typen antyder kalechetag, og
var ikke ny - argang 1937-38.

1 stk Opel Kapitan, der ogsa stod til radighed for komman danten og som ellers blev brugt til
repreesentation, nar der kom notabiliter til Flyvepladsen. Denne vogn havde neesten altid
kommandantens chauffgr, en flyversergent, som fgrer, kun enkelte gange er kommandanten selv set
som fgrer af vognen.

1 stk Opel Kapitéain og en stor Chevrolet til officerernes brug.

Chevroletten var som de gvrige karetgjer malet i bla-gra-grgn "sammenblandingsfarve"”, og den havde
som alle de andre biler forbogstaverne WL pa nummerpladen.

1 stk 4-hjuls trukken Horch med kalechetag, som officererne ogsa brugte.

1 stk stgrre 6-hjulet Horch ogsa terreengdende, som blev brugt til at fragte de flyvende besaetninger
mellem staffelbarakkerne og deres fly.

3 stk 4-hjuls trukne "sma&" Horch og
1 stk gammel dben Mercedes personvogn, samt
6 stk Zundap motorcykler, hvoraf de 4 var med personsidevogn til brug for Flyverpolitiet.

3 stk 5 tons lastvogne af typen Opel Blitz &rgang 1937. De var ngjagtig ens og kunne rigges til med
presenning hgjt over ladet, det kaldte tyskerne at kere med telt.

2 stk DKW varevogne, der bl.a. blev brugt som postbiler fra Lemvig station.
1 stk Adler personvogn, som hr. Gitke fra Landwerk kgrte rundt i.

Sa var der fra sommeren 1941 en Deutz bus, argang ca. 1935, med plads til 25 soldater med oppakning.
Den blev meget populeer bl.a. fordi den kagrte orlovssoldaterne til og fra Lemvig station, og sjeeldnere til
Ringkgbing og andre steder.

Om sommeren kgrte bussen ogsa i pendulfart mellem Flyvepladsen og Vesterhavet til et minefrit omrade,
hvor der kunne bades pa varme solfyldte lgrdag-sgndage.

Dog var det allerede fra sensommeren 1943 umuligt for selv tyskerne at bade fra Vesterhavskysten, da
land- og sgminespeaerringerne fra daveerende tidspunkt kan betragtes som total.

Badeturene for det vagtfri personel fortsatte imidlertid, men nu til bl.a. Ferring sg og Nissum bredning,
og at disse ture var meget populaere viser bl.a. at ogsa officererne, sygeplejerskerne og blitzpigerne
deltog i disse badeture, der fortsatte ogsa i 1944.

Der var ogsa 2 stk Borgward 4-hjuls trukne abne varevogne, der blev brugt af hhv fly- og
motormekanikerne.

S& var der 2 stk 7 tons Mercedes tankvogne, de karte med flyverbenzin og matte aldrig sta parkeret ved
siden af hinanden, hverken dag eller nat. De skulle helst altid befinde sig i hver sin ende af Flyvepladsen.
Disse 2 tankbiler var heller ikke nye, kun tank og pumper, selve bilerne var fra 1934-35.
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Endvidere havde infirmeriet 2 DKW personvogne til brug for leegerne og sygeplejerskerne, og disse 2
biler var ligesom ambulancen meerket med tydelige halvstore Rade-kors meerker bade foran, pa siderne
og taget og bagpa.

Nu kommer vi til det stgrste og mest imponerende af alle karetgjer pa Flyvepladsen. Det var en 10-hjulet
Hanomack med traek pa alle 10 hjul. Den havde 10 fremadgaende- og 3 bakgear.

Et sadant karetgj var aldrig fgr set pa Lemvig egnen.
Den havde enorme kraefter og kunne treekke neesten hvad som helst.

Dens faste opgave var at treekke en lang blokvogn med 24 hjul og med jernbaneskinner ovenpa til og fra
Lemvig jernbanestation. P& blokvognen var der plads til 2 alm. godsvogne, der blev trukket op pa den fra
et til formalet anlagt leessespor.

Somme tider blev godsvognene skubbet op p& blokvognen af det lokale rangerlokomotiv, men oftest var
det Hanomack,en der trak dem op med sit eget spil.

Nar godsvognene eller tankvognene var blevet kart ud til Flyvepladsen og temt for deres indhold og
derpa bragt tilbage til jernbanestationen, kunne Hanomacken via en talje traekke vognene over pa
leessesporet igen.

Mindst 2 gange ugentlig og enkelte gange i dggndrift foregik disse transporter og meget ofte var det
tankvogne med flyverbenzin, Hanomack,en hentede. Maerkelig nok er der aldrig forsggt sabotage mod
disse transporter, der ikke havde eskorte af nogen art, undtagen i helt specielle tilfeelde. Det normale
var, at der foruden fgreren var 2-3 arbejdssoldater med for at hjeelpe med af- og paleesning.

Sluttelig skal s& naevnes, at der pa flyvepladsen var 3 stk Lanz-Buldog traktorer, hvis mest almindelige

opgaver var at treekke fly ind og ud af samlehangaren. Derudover var traktorernes opgave at arbejde i

Landwerk-sektionen som alm. landbrugstraktorer, og om vinteren blev de monteret med store koste til

snerydning pa rullebanerne og vejene, selve flyvefeltet blev mest ryddet ved handkraft, hvilket omtales
senere.

En af mine meddelere forteeller, at han personligt har kgrt en af Lanz-Buldog traktorerne fra Flyvepladsen
til attrap flyvepladsen i Gudum, hvor den skulle arbejde et par dage i forbindelse med opstilling af nogle
krydsfinerhuse, som var leesset pa 2 landbrugsvogne.

Det er nok her pa sin plads at neevne, at ogsa attrapflyene, der kom som samlesaet adskilt i krop, vinger
og motorer fra Tyskland i godsvogne blev transporteret opstillet og flyttet ihvertfald en gang ugentlig ved
traktorhjeelp eller handkraft.

Attrapflyene p4 Rom og dens attrapflyvepladser var af typerne Messerschmitt Bf 110 og ME 109, dem var
der flest af, men der var ogsa nogle Heinkel HE 111 og Dornier Do 215.

Det var biler og traktorer, hertil skal s& laegges et ikke opgivet antal paAhesengsvogne og redskaber m.m.

Til at passe disse kgretgjer var der ca. 10 tyske automekanikere og arbejdssoldater ligesom danskere fra
Landwerk ogsa har deltaget i dette arbejde, nar arbejdssoldaterne var beskeeftiget andet steds.

Garagerne var faktisk spredt over hele Flyvepladsens omrade, dog var der ingen garager i syd og sydgst.
Selve autoveerkstedet |14 nordgst for Bauleitung og havde plads til 3 biler af lastbil starrelse.

Depoter med autobenzin og reservedele |1a oppe i neerheden af Landwerk bygningerne i Flyvepladsens
nordgstlige plantage.

Da den store barakby blev opfart i 1941 nordvest for Lemvig-Ringkgbing landevejen blev der bygget
nogle garager der.

Som afslutning pa omtalen af arbejder og/eller bygninger, der blev udfgrt far den tyske invasion i
Rusland, skal det forteelles, at der langs landevejen mellem Lemvig og Ringkabing pa siden ind mod
Flyvepladsen, altsd mod gst blev der udfgrt en spaerrevold ca. 1¥2 m hgjde der afgraeensede flyvefeltet
mod vest.
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Selve spaerrevolden begyndte 900 m syd for hovedvagten og var 1 km lang, idet den stoppede i syd ved
mgdet med den daveerende plantage, der begyndte 100 m nord for sydvagten.

P& midten af volden skrev tyskerne med marehalm i den ellers helt lyngkleedte vold, Got mit uns, sa kom
ikke at sige, at de tyske soldater ikke var kreative.

Speaerrevolden skulle forhindre, at fly, som havarede under start og landing skulle kure ud over
landevejen og ind i Ngdskoven overfor.

Volden ville under alle omsteendigheder standse "lgbske fly", evt. ville de mest hgjbenede foretage et
"ground loop" i mgdet med volden og standse senest pa landevejen og ikke nd Ngdskoven

Et havari med brand inde i Ngdskoven ville veere katastrofalt.

Det vides med sikkerhed, at volden aldrig kom til at opfylde sit egentlige formal som "flystandser”, men
blot 1& som en dekorativ vestlig afslutning af flyvefeltet.

For fuldsteendighedens skyld skal det naevnes, at forbipasserende trafikanter ikke kunne bestige volden
og derfra se ind over flyvepladsen, fordi volden I1& indenfor pigtraddshegnet og med en vagtsti mellem vold
og hegnet.

Ca. 200 nord for hovedvagten begyndte en lavere vold, ca. 90 cm, den fortsatte forbi hovedvagten til den
mgdte spaerrevolde.

Ved hovedvagten var volden hgjere og forsynet med stenszetning som vist pa skitsen.

Kun 2 af mine meddelere har haeftet sig ved den lille volds betydning, de siger, at den lille vold var anlagt
for at holde pa fugtigheden i skovbunden indenfor volden, hvilket havde stor betydning mens traeerne var
sma4, og den skarpe vind fra vest ville udtarre jorden, hvis ikke volden var blevet anlagt.

[skitse]

P& skitsen af indkarslen til hovedvagten ses en stensaetning rundt om hjgrnerne. Denne stenseetning
havde udelukkende dekorativ virkning, men muligvis ogsa forsvarsmaessig, da der ved
jordforsvarsgvelser er set en maskingevaergruppe pa begge sider af indkarslen, hvorfra de uden at
ramme hinanden kunne bestryge landevejen foran indkgrslen med konvergerende ild.

Cementfliserne der var benyttet til stensaetningerne var stgbt pa Flyvepladsens egen cementindustri, og
stenseetningerne blev bygget af Landwerks folk i foraret 1941, og de kunne ses i deres fulde udstraekning
til de blev fjernet i 1957.

Attrapflyvepladsen i Gudum

Jeg har tidligere fortalt, hvordan der blev bygget en "hangar" af krydsfiner pa afbarkede granstammer,
og at der ogsa blev bygget "barakker"”, der set pa afstand, ikke bare fra luften, illuderede sazerdeles godt,
ganske som det ogsa var hensigten med dem.

Der har staet ca. 3 - 4 attrapfly ME 110 og ligeledes 3 - 4 af ME 109. Der hersker nogen tvivl om,
hvorvidt der har veeret nogle "store Donier" attrapper, det har mine meddelere ikke veeret enige om.

Der hersker derimod ikke mindste uenighed, nar talen er om hvordan tyskerne videre forsggte at illudere
flyveplads. Det er nemlig sddan, at 2 af mine meddelere fra Landwerk har veeret med til at nedgrave
lange oliergr fra en rigtig barak, pumpehus, og ud pa "flyvepladsen” og langs randen af denne i
skovkanten.

Hvert olierar mundede ud i et mindre bassin af 7-8 mm jernplade, der var ca. 1% m i diameter eller i
stgrste lseengde, hvor der var tale om rektanguleere "baljer”, dybden var 40 cm. Der blev oppe ved
pumpehuset nedgravet 2 stk 2500 | olietanke, der allerede fra december 1940 var fyldt med spildolie fra
olieskift pa fly og biler pa Flyvepladsen. Senere blev spildolie ogsa oplagret i tender p& hensigtsmeaessige
steder, midt i en sddan stabel p& 4 - 5 tender blev der anbragt en spraengladning, der med lange
nedgravede jordkabler, var forbundet med "kontrolbarakken", sddanne sma spraengladninger blev ogsa
anbragt i oliekarrene, og de kunne aktiveres individuelt af elektrisk vej.
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Jeg spurgte mine meddelere om, hvilket spraengstof, der var tale om, men det vidste de ikke, men kunne
forteelle, at ladningerne var af samme stgrrelse som “en madpakke indeholdende 4 tykke runtenommer"
og at pakkerne var gule, og at de var beskyttet mod fugt af et meget tykt radligt vokslag.

Danskerne i Landwerk diskuterede naturligvis hvor stor virkning disse spraengladninger havde, men ingen
af dem fik det nogensinde at se, alene af den grund at attrapflyvepladsen aldrig nogensinde blev
angrebet af hverken engleenderne eller amerikanerne. Tyskerne fortalte blot de danske arbejdere, at de
endelig ikke matte rgre ved hverken spreengladningerne eller de tilsluttede ledninger, da disse var meget
falsomme.

Tyskerne kom heller ikke gerne i neerheden af dem, og det var minepersonel, der een gang om aret
eftersa spraemgledninger og teendledninger.

Hvis Gudum-pladsen var blevet udsat for luftangreb kunne tyskerne abne for olietankene og pumpe olien
ud til oliekarrene, som nar de var fyldte kunne anteendes af spraengladningerne og derpa illudere, narre
de allierede flyvere og give indtryk af, at de havde ramt noget vitalt pa Flyvepladsen.

Selve start- og landingsbanen pa attrapflyvepladsen var godt 1 km lang og knap 300 m bred med flade
marker/hedestraekninger med plantager langs siderne, sa det kunne godt ligne en mindre plyveplads, nar
man sa den fra luften.

Start og landingsbanen var udstyret med et komplet landingslysanlaeg, der kunne taendes og slukkes fra
kontrolbarakken, sa alt var rede til at "modtage fly"”, der aldrig kom.

Mine meddelere er alle af den overbevisning, at engleenderne godt vidste, at Flyvepladsen i Gudum var et
falsum. Jeg spurgte dem om, om Roms egen Fieseler Storch aldrig er landet pa pladsen i Gudum, nar
kommandanten inspicerede stedet.

Alle svarede med bestemthed nej, og en fortalte, at han havde hgrt, attrap flyvepladsen i Gudum ikke
engang matte bruges som ngdlandingsbane for skadede fly, og det skyldtes hensynet til de mange
brandbomber i det tidligere naevnte spildolieanlaeg.

Desuden var der hensynet til landminerne, der fra sensommeren 1942 blev udlagt omkring pladserne i
bade Gudum og ved Vilhelmsborg kro.

Jeg spurgte mine meddelere om, hvor mange tyske flyversoldater der var daglig/dggnet rundt til at passe
attrap flyvepladsen i Gudum. Det varierede mellem 2 - 5 mand med den tilfgjelse, at der fra sommeren
1944 var ca. 10 mand. Hvorfor vides ikke, men en af mine meddelere siger, at det nok var af hensyn til
de ikke tyske hjeelpetropper, hvoraf en del var garnisoneret i Gudum og nsermeste omegn uden at have
nogen forbindelse med "flyvepladsen".

Der omtales en korporal som befalingshavende pa pladsen.

Sluttelig om Gudum er mine meddelere helt enige om, at det ma have veeret alle tiders tjans for de tyske
soldater, der holdt vagt pa attrap flyvepladsen, for der var intet som helst at lave ud over daglig kontrol
og smajusteringer, der hgjst kunne tage 1 time dagligt, resten af tiden kunne man bruge til at drive og
dase i. Citat slut.

Der har pd intet tidspunkt vaeret opstillet luftvaernsskyts pa Gudum trapflyveplads, tungeste vaben var et
alm. Spandau 7,9 mm maskingeveer, der naturligvis ogsa i pAkommende tilfaelde kunne rettes mod
luftmal.

Der har heller ikke veeret opstillet projektgrer i Gudum, men der blev i 1943 stgbt en alm.
beskyttelsesbunker til mandskabet.

Det var Wright-Thomsen & Kjaers folk der udfgrte dette arbejde, ligesom de gjorde det pa selve Rom
Flyveplads.

Det tyske militaere materiel, der i maj 1945, blev samlet pa attrap flyvepladsen og spreengt og gdelagt af
engleenderne, var for stgrstedelens vedkommende materiel fra den tyske haser og dens hjeelpetropper.

Hermed mener jeg at have fortalt, hvad jeg ved om bygninger og materiel pd Rom Flyveplads indtil
skeeringsdagen den 22.juni 1941, hvor Tyskland angreb Rusland, og krigen fik en ny og for Tyskland og
Italien en skeebnesvanger dimension.
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Bunkersbyggeriet

P& Rom Flyveplads medfgrte krigen mod Rusland, at det store bunkersbyggeri gik igang, og det var stort
set fuldfart ved udgangen af 1943. Om dette byggeri er der egentlig ikke s& meget at fortaelle, da alle
bunkers, undtagen den store hospitalsbunker og kommandobunkeren, faktisk var ens.

Der blev bygget ialt 22 bunkers pa Flyvepladsens omrade + bunkeren i Gudum.

Jeg har ikke personligt optalt dem, men har hgrt naesten samtlige mine meddelere berette om det store
bunkersbyggeri, hvori de fleste af dem deltog eller i hvertfald fulgte pa nsermeste hold.

Samtlige af de naevnte bunkere skulle findes endnu.

Dog naevner en af mine meddelere, at de 3 nordvestligste bunkers beliggende i sektion Emden skulle
veere bortspraengt i 1952.

Dette er nok noget tvivisomt, da ingen i Statsskovvaesenet kender noget til dette, hvorimod de har
fuldsteendig klarhed over spreengningen af "pill-boxe", tankanlaegget for benzin, husfundamenter m.m.
For det andet den kendsgerning, at bunkeren i grusgraven stadig ligger der pa trods af, at den ligger i
vejen for driften af grusgraven, og at der har veeret foretaget flere beregninger over, hvordan man kunne
fa den fjernet. Beregningerne, der alle er strandet pa besveeret og omkostningerne desangaende.

Derfor lyder det meget usansynligt, at der skulle veere bortspraengt 3 bunkers af samme type som den i
grusgraven. Der kan naturligvis veere tale om bunkers af lettere konstruktion end dem vi ser i dag, f.eks.
med betontykkelse som vi ser i de bevarede maskingevaerreder.

[skitse]

Bunkerne pa Rom Flyveplads fordeler sig ang. som falger, idet vi tager udgangspunkt i sektion Berlin
d.v.s. Flyvepladsens hovedkvarter ved Flugleitung, Kommandanturen og Bauleitung. Her Ia lige gst for de
naevnte bygninger den tidligere naeevnte kommandobunker. Den kan let findes, hvis man stiller sig med
ryggen op entreprengr Harry Scmiths traehangar, og derfra gar i en lige linie gst, sa treeder man
simpelthen lige ned i trappeopgangen og kan, hvis man da er forsynet med en god lommelygte, roligt ga
ind og bese bunkerens indre, der er ingen steder, man kan falde igennem gulvet som i den store
hospitalsbunker.

P& omstaende skitse tegnet efter hukommelsen, ser man bunkerens indretning/inddeling i 4 rum. Der var
naturligvis tykke panserdgre mellem rummene, og der var intern telefon mellem bunkerens

2 afsnit, ligesom der var telefon/radioforbindelse til nogle af de andre bunkers, men ikke dem alle,
understreger en af mine meddelere meget kraftigt, han var med til at traekke telefonkabler fra
kommandobunkeren og til de gvrige faciliteter. Ligeledes kunne der fra kommandobunkeren ringes til de
fleste af Flyvepladsens anleeg ovenpa jorden, bl.a. ogsa til infirmeriet.

De ovenfor omtalte meddelere, der har arbejdet dels for entreprengrfirmaet Wright-Thomsen & Kjaer dels
for Landwerk sektionen, forteeller ogsa, hvordan der blev holdt radiogvelser i forbindelse med
jordforsvarsgvelserne. Ved sadanne lejligheder blev der stukket en lang piskeantenne op af
kommandobunkerens og de gvrige i gvelsen deltagende bunkers observationshuller, og sa kom der et net
af radioforbindelser mellem enkeltposterne istand, der deekkede hele Flyvepladsomradet i Rom.

Panserdgrene i samtlige bunkers blev som tidligere naevnt, fjernet af englaenderne i maj-juni 1945 inden
flygtningene holdt deres indtog pa Flyvepladsen og dens nsermeste omgivelser.

| dag star alle bunkers med nggne betonveegge, altsd er de kun tomme betonskaller uden inventar af
nogen art.

Alligevel fandt mine drenge et lille radiostik uden ledning i kommandobunkeren, da vi var derinde.
Radiostikket bar paskriften Junkers.

Kommandobunkerens rum er ikke ret store, hvad man kan se ved selvsyn pa stedet.
Kommandobunkeren var forbeholdt personellet fra Flugleitung og kommandanturen. Bauleitung folkene

benyttede en af de andre bunkers, der ligger i umiddelbar naerhed af kommandobunkeren, og som ogsa
ligger frit tilgeengelig igen.
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Jeg har lagt meerke til, at mine meddelere kun skelnede mellem kommandobunkeren, hospitalsbunkeren
og alle de andre, som jo ogsa var ens og ingen szerlig omtale veerd.

Der har pd intet tidspunkt vaeret bygget ammunitionsbunkers pd Rom Flyveplads, eller bunkere til at
"gemme flyvemaskiner i" som en af mine hjemmelsmaend udtrykte sig. Der har ifglge samme

hjemmelsmand kun veeret tale om rene beskyttelsesbunkers til personellet, og disse bunkers var ens
allesammen, blot havde nogen af dem en forgang af jernbeton mens hovedparten var uden forgang.

De forskellige bunkerstyper vises skitsemaessigt her og pa de fglgende sider.

Min hjemmelsmand, der har veeret med til at stgbe de forskellige bunkers, fortalte, at bunkernes
jernskelet var af komprimeret stdl ombundet med alm. blgd jerntrad ca, 5 mm tyk, og at jernbindingen
skulle veere sa teet, der kun var 20x20 cm mellem fletveerk og beton, der i vaeggene har en
normaltykkelse pd 120 cm og i tag og gulv pa 200 cm. Det skulle efter tyskernes udsagn kunne klare en
fuldtreeffer af en 100 kg bombe, men angiveligt maske revne, hvis taget blev truffet af en 250 kg bombe
og demoleres, hvis den blev ramt af en fuldtraeffer af en 500 kg bombe.

Ovenpad taget blev der onhyggeligt udlagt sandblandet muld, hvori der blev sdet grees. Muldlagets
tykkelse var 60 cm.

[skitse]

Efter de oplysninger jeg har faet, var der mellem 150 og 200 mand beskeeftiget udelukkende med
bunkersbyggeriet i 1941-42.

Man gik og faldt over hinanden, som min hjemmelsmand sagde, men byggeriet skred rask frem og det,
der tog mest tid var jernbindingen, som tyskerne i Bauleitung meget ngje kontrollerede, far de gav
stabetilladelse. Tyskerne kunne nemt bruge en hel dag pa at inspicere et jernskelet til en bunker, og
fandt de den mindste fejl, skulle hele omradet hvor fejlen var laves om.

[skitse]

Gentagne fejl paA samme bunker kunne blive direkte farlig for det sjak, der arbejdede pa det sted, fordi
der ikke var langt til ordet sabotage hos tyskerne, og vi, de danske arbejdere, havde jo allesammen
sagen mod "Alborgmanden" i erindring, s vi passede pa.

Desuden sagde Bauleitung folkene, at hvis der fremkom for mange fejl i jernbindingen og stgbningen,
ville de palsegge den entreprengr, som det pagaeldende arbejdshold arbejdede for, erstatningspligt i form
af "straffearbejde" for de pagaeldende arbejdere og med entreprengren som personlig ansvarlig for
"straffearbejets"” rette og rettidige udfagrelse under Flyverpoli

tiets kontrol, og samtidig ville samtlige akkordaftaler med vedkommende entreprengr og hans arbejdere
blive ophaevet til skade for alle pa det pagaeldende arbejdssted.

[skitse]

At sadanne tyske trusler ikke var tomme ord, havde arbejderne p& Flyvepladsen ikke personlig erfaring
for, men de havde hgrt om iveerksatte straffeforanstaltninger pa andre tyske arbejdspladser i Jylland, s&
de passede pa, at udfgre deres arbejde ordentligt, ikke bare af hensyn til evt. straf, men fgrst og
fremmest fordi, der var virkelig mange penge at tjene og et godt arbejdsmiljg for de enkelte arbejdssjak,
hvis de gjorde deres arbejde godt, ligsom der var bade ros og anerkendelse til bade det enkelte sjak og
den enkelte arbejder fra tyskerne i Bauleitung.

Det var igvrigt ingenigr Buro, der ved kontrol sikrede sig, at ros og anerkendelse fra tysk side nu ogsa
virkelig ndede ud til den enkelte arbejder, og ikke bare blev liggende hos entreprengren, der havde det
pagaeldende arbejde.

Ros og anerkendelse kunne tit, foruden udtrykt i ord, besta i tildeling af cigaretter og cigarer samt en
omgang smgrrebrgd og gl for seerlig gode arbejdspreestationer.

3 af mine meddelere giver udtryk for, at de danske arbejdere satte overordentlig stor pris pa denne form
for anerkendelse af deres arbejde, og at de bestraebte sig pa, at ggre sig fortjent dertil uden tanke p4a, at
de derved gavnede tysk militeer.
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Jeg spurgte, hvor lang tid det tog at bygge sadan en bunkers, og fik svaret, at det i begyndelsen tog ca.
1 maned men senere kunne det gares pa ca. 3 uger, fra man begyndte at grave hullet og til at
stgbningen var tilendebragt og den feerdige bunker stod og haerdede, hvad den skulle ggre i 14 dage, for
den matte deekkes til med jord og blive tilsdet med greaes.

Det normale var imidlertid, at et sjak p& 25 - 30 mand var 1 maned om at bygge en bunker.
Derudover oplystes hospitalsbunkeren at have veeret under opfarelse i ¥ ar.
De gvrige bunkers pa Flyvepladsen fordeler sig som falger:

Foruden kommandobunkeren i sektion Berlin 1& der 3 alm. bunkers, hvoraf den ene var forbeholdt
Bauleitung folkene. | omradet nordvest for berlin i sektion Emden 1a de 3 bunkers, som jeg tidligere har
omtalt som pastaet bortspraengt i 1952, men hvor jeg personlig er tilbgjelig til at tro, at det er den ene af
disse 3, der nu ligger pa en banke i grusgraven.

I sektion Kgln ligger kun den store hospitalsbunker, i Essen-Nord findes 2 bunkers, og i Essen-Sud findes
3 bunkers. | sektion Munchen findes 4 bunkers, og oppe ved "Muni-lager" 2 bunkers, der ikke var til
nogen form for ammunition eller bomber, men som alle de andre bunkers udelukkende til
personelbeskyttelse.

Endelig ligger der i Flyvepladsens gstre randomrade 4 bunkers.

Som klaring af evt. problemer med de tyske sektionsbetegnelser kan oplyses, at sektionerne Essen og
Munchen er flyparkeringsomraderne, altsa der hvor felthangarerne ligger.

Det synes at veere en kendsgerning, at der foruden de omtalte reguleere beskyttelsesbunkers for
Flyvepladsens personel, herunder medregnet den i Gudum, er bygget et stagrre antal lettere betonbunkers
i miniformat sdsom de tidligere omtalte maskingevaerreder, hvoraf der ved kapitulationen de 5. maj 1945
opgives, af forskellige meddelere, et antal der svinger mellem 15 og 30, hvilket tal, der er korrekt, har
jeg ikke kunnet fa opklaret.

Det skyldes, at det vides, at der i krigens sidste ar blev anlagt mange lokalitets forsvarsstillinger langs de
yderste afgreensninger af Flyvepladsen, altsa ude i kanterne af minefelterne. Disse betonstgbte
maskingeveaerreder var af en meget let konstruktion, og slet ikke samme soliditet som dem jeg har set pa
Ry Flyveplads og ved Lollands @stersgkyst.

Jeg har, for at fa det ngjagtige antal lokalforsvarsanleeg og deres type bestemt, talt med bade den
daveerende skovridder og skovfoged og deres skovlgbere, men heller ikke nogen af dem kan udtale sig
med nogenlunde sikkerhed, fordi, som de siger, der blev i krigens sidste ar bygget en meengde
maskingeveerreder og minefeltkontrolposter, hvorfra stgrre eller mindre dele af minefelterne kunne
armeres/desarmeres og bringes til samtidig detonation af elektrisk vej.

Feerdsel i skovene

Skovfogeden forteeller sdledes om, hvordan det i krigens sidste ar blev stedse farligere at faerdes i
plantagerne, der omgiver Flyvepladsen. Tyskerne blev mere og mere nervgse, og Flyvepladsens
kommandant havde givet sine folk den yderst klare forholdsordre, at hvis en patruljerende vagtsoldat var
det mindste i tvivl om, hvem der stod overfor ham, nar han mgdte nogen i plantage, da hellere skyde
vedkommende end selv udseaette sig, og hvad der var det vigtigste, Flyvepladsen for nogensomhelst
risiko.

Denne drastiske forholdsordre havde kommandant Béesken meddelt skovridderen samme dag, som han
udstedte den, saledes, at skovfolkene kunne blive orienteret om ordren.

Ved derpa falgende forhandling mellem skovridderen og kommandanten blev det aftalt, at ingen af
skovens folk matte feerdes i de dele af skoven, som la i umiddelbar neerhed af Flyvepladsen senere end 1
time far solnedgang og 1 time efter solopgang, samt at det var forbudt at feerdes i de samme omrader,
nar det var taget og usigtbart vejr.

At skovfolkene respekterede disse henstillinger/forbud siger sig selv. Samme skovfoged fortaeller ogsa, at
i krigens sidste vinter og forarsmaneder turde skovfolkene knap nok feerdes i skoven ved hgjlys dag, fordi
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tyskernenu var blevet s& nervgse, nar de patruljerede pa skovvejene, at de bogstavelig talt skad s& snart
de sa en mand dukke op foran dem.

Skovfogeden havde selv veeret pa nippet til at blive skudt et par gange ved sadanne lejligheder, og han
siger, at det sansynligvis var hans uniform, navnlig hans kasket, for den kendte og respekterede de fleste
af tyskerne, der redede ham.

Skovfogeden beretter sdledes, at hvis han mgdte en tysk vagtpost eller patrulje skulle han sta helt stille
og rabe sa hgjt han kunne "ich der Furster - ich der Furster” sd var sagen som regel i orden og
misteenksomheden hos tyskerne veaek.

Veerre var det for skovarbejderne, der jo ikke bar uniform, og som oftest var samlet i arbejdsgrupper. De
skulle, nar de blev rabt an ogsa st bomstille og reekke begge heender i vejret og rabe "ich werde
waldarbeiter - ich werde waldarbeiter".

Endvidere skulle bade skovfogeden og skovarbejderne baere tydelige legitimationskort udstedt pa
skovkontoret og hvoraf der skulle veere en kopi hos Flyverpolitiet pa Flyvepladsen.

Det absolut farligste for de danske skovfolk var, hvis de mgdte en enkelt vagtsoldat, han var med garanti
indstillet pa at skyde fgrst og spgrge bagefter.

Nar vagtpatruljen bestod af flere soldater var det knap sa farligt, og havde de hunde med, var faren ikke
overheengende, sa falte tyskerne sig ret sikre. Imidlertid bestod de fleste patruljer af kun 2 mand, der
maske havde en hund med sig og identificeringen af os foregik pa den made, at den ene soldat blev
stdende med sin maskinpistol, de brugte nsesten aldrig gevaerer, skudklar, mens den anden gik frem og
fandt ud af, hvem vi var.

Havde vagten hund med sig, fulgte hunden med frem til os, hvor den som regel stod og knurrede og
viste teender uafbrudt, mens vicitationen foregik.

Det var en modbydelig situation for os danske skovfolk, men heldigvis er der aldrig sket nogen af os
noget, og det er fordi vi i et og alt forholdt os som beordret af skovridderen, som tyskerne havde
overordentlig stor respekt for. Vi matte ikke Igbe den mindste risiko og gjorde det s& sandelig heller ikke.
Vi vidste jo hvor nervgse tyskerne var, ligesom vi ogsa vidste, at kommandant Bdesken holdt streng
diciplin blandt sine folk, og at han ferst og fremmest taenkte pa Flyvepladsens sikkerhed.

Nar forholdene var saledes for os, der hver dag feerdedes i plantagerne omkring Flyvepladsen, ihvert fald
i de 2 sidste krigsar, er det formodentlig nemt at forsta, at ingen af os gik ret meget op i, hvor mange
maskingeveerreder og landminebaelter og andet djeevelskab tyskerne sikrede flyvepladsen med.

Vi gik simpelthen langt udenom de skovdele, som tyskerne havde erkleeret for "Sikrungs Zoner" eller
"Sikkerheitsgebiet”, som de ogsa kaldte de spaerrede landstykker omkring Flyvepladsen.

Da Tyskerne havde kapituleret gik der ihvertfald en manedstid, far tyskerne under engelske officerers
kommando begyndte at fjerne de udlagte minefelter m.m., og s& kom jo alle flygtningene, sa vi skovfolk
fik faktisk ikke lejlighed til at lave en opggrelse over, hvad der i grunden var af fortifikatoriske anleeg
omkring Flyvepladsen i maj 1945.

Jeg ved, siger skovfogeden, at mange af blokhusene, som ogsa blev kaldt maskingevaerhytter, med de
danske flygtningemyndigheders tilladelse, blev nedbrudt og fjernet af de tyske flygtninge og brugt til at
fyre med i komfurer og kakkelovne i flygtningebarakkerne bade pa og udenfor Flyvepladsen.

I det hele taget kan vi godt fastsla, at de mange tusinde flygtninge, vi fik herop til Rom slgrede og
udviskede billedet af, hvad der i grunden var og havde veeret bygget af Luftwaffe.

Der blev jo "banket et hav af nye barakker op til flygtningene", og de arme mennesker stjal alt det tree i
vore plantager, de overhovedet kunne komme til for at fa varme og varmt mad hver dag samt til
opvarmning af badevand og vaskekedler.

Der blev gravet latriner og nye brgnde bade i og udenfor Flyvepladsens omrade, og der blev flyttet om pa
alle Luftwaffebygningerne, s de kunne indga i "Flygtningebyen", der efterhdnden rejste sig herude.

Da flygtningene sa endelig var veek igen og vi, Statsskovvaesenet, kunne overtage Flyvepladsen i 1952,
var det faktisk umuligt at se, hvad der i grunden var hvad, udover de store bunkers og den store hangar.
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Jeg tror, slutter skovfogeden sin beretning, ikke det i dag er muligt at lave en komplet liste over hvor
mange forsvarsstillinger, der var omkring Rom Flyveplads, da krigen sluttede i maj 1945.

Men at der var tale om mange er helt sikkert. Eneste mulighed for en sddan opggrelse skal veere, hvis
flygtningemyndighedernes repraesentanter, der overtog Flyvepladsen, efter at englaenderne gav den fri til
civilt brug i juni 1945, har lavet et kort eller en opggrelse over de anlaeg, der var pa pladsen.

Det er tvivisomt, om noget sddant er sket, flygtningemyndighederne havde travit pa dette tidspunkt.

Jeg spurgte skovfogeden, om det ikke kunne taenkes, at frihedskeemperne i Lemvig havde interesseret
sig for, hvad tyskerne havde lavet for at forsvare Flyvepladsen mod angreb fra jordtropper, hvortil han
svarede: Nej, det tror jeg egentlig ikke, de overhovedet har teenkt pa, eller haft mulighed for.

Vi skal nemlig huske pa, at Flyvepladsen var under tysk kommando lige til englaenderne kom herop de 5.
eller 6. maj, og at de fik overdraget Flyvepladsen med alle dens faciliteter pa fuld militeer vis, altsa fra
den ene militeer magt til den anden, helt uden frihedsbevaegelsens mellemkomst.

Om frihedsbevaegelsens folk i det hele taget har vaeret inde pa Flyvepladsens omrade i de ca. 1% maned,
den var under engelsk kommando, skal jeg ikke kunne sige, men jeg har aldrig hgrt om, at der har veeret
frihedskeempere pa Flyvepladsen fer flygtningene ankom.

Derimod var det jo frihedskeemperne, der bistod Flygtningemyndighederne og Politiet med bevogtning af
flygtningelejren i de farste svaere maneder, hvor lejren blev fyldt op med de ulykkelige stakler, der blev
ved med at komme hertil egnen lige op til juletid 1945.

Engleenderne havde samlet ungarerne, polakkerne og russerne pa Flyvepladsen og sat dem under alm.
bevogtning, ligesom de gjorde med Luftwaffesoldaterne, dog sad de ikke sammen, angivelig af den grund
at engleenderne stolede pa diciplinen hos Luftwaffefolkene, hvad de ikke gjorde hos de tyske
hjeelpetropper.

Et par dage efter at engleenderne var kommet til Rom Flyveplads, kom der ogsé nogle amerikanere, de
havde store hvide stjerner pa deres biler.

Synet af disse stjerner medfgrte panik blandt de tyske hjeelpetropper af slavisk oprindelse. Det forteelles,
at da den fagrste amerikanske bil med hvide stjerner pa svingede ind foran de opstillede hjaelpetropper,
trak en af disse soldater en skjult pistol og skad sig gennem hovedet, fordi han troede, at det var
russerne, der kom for at hente og straffe ham og hans kammerater, fordi de var gaet i tysk krigstjeneste.

Videre forteelles det, at bade amerikanerne og engleenderne havde det allerstarste besveer med at holde
justits blandt de tyske hjeelpetropper.

Ikke fordi disse arme soldater p4 nogen made var ballademagere, men ene og alene af den grund at
disse soldater var skreemt fra vid og sans over, at de nu skulle overgives til russerne til "retsforfalgning”.

Det pastas, at der forekom en lang reekke selvmord i de fgrste dage efter kapitulationen, og bade
engleenderne og amerikanerne matte ustandselig forklare deres ulykkelige fanger, at de hvide stjerner pa
militeerbilerne var amerikanske, og ikke et camouflagenummer for russernes rgde stjerne med de samme
5 antal takker.

Jeg ved, forteeller skovfogeden, at alle os, der arbejdede i plantagerne naturligvis prgvede at registrere
hvor meget tree tyskerne skovede til Flyvepladsen brug, altsa far kapitulationen. Vi registrerede
naturligvis ogsa, hvor tyskerne tog jord- og skovpartier fra os til deres militeere formal, men hvad treeet,
jorden og skovparterne egentlig blev brugt til vidste vi reelt intet om, det skulle altsa lige vaere hvis vi
tilfeeldigt fik kendskab til det, hvad vi gjorde i enkelte tilfeelde, f.eks. dengang de rekvirerede en masse
granstammer af ens hgjde, 5 m, hvoraf de sa skar den gverste meter af, sa disse minikaevler blev 4 m
lange.

Blokering af flyvefeltet

De skulle bruges pa selve flyvefeltet som anti invationsforsvar, forstaet pa den made, at der overalt i
start- og landingsbanen blev nedsat alm. kloakrgr, se skitsen, i ca. 1¥2 m dybde. | disse rgr, der stod
fuldkommen lodret i jorden, kunne granstammerne sa stikkes ned, og nar de naede bunden, stak de ca.
2 - 22 m op over graesteppet.
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Vi fik at vide, at disse granstammer var yderst effektive flygdeleeggere hvis og nar et landende fly karte
ind i dem. Tyskerne havde stammerne liggende pa alm. landbrugsvogne oppe ved Landwerk
bygningerne, og derfra kunne de pa mindre end 1 time kgres ud pa flyvefeltet og totalt afspaerre det som
flyveplads.

Naturligvis holdt tyskerne ogsa gvelser med etablering af denne blokeringsform, og det s& eerlig talt sjovt
ud, nar alle disse nggne treestammer stod som en miniskov pa hele det store landingsomrade. En at
tyskerne fra Landwerk fortalte mig, at nar man sa ned pa Flyvepladsen fra luften, var det neesten umuligt
at se paelespaerringen fgr man var nede i landingshgjde. Undtagen dog hvis solen skinnede skrat ind over
Flyvepladsen, altsd om formiddagen og om eftermiddagen, sa kastede paelene skygger pa greesteeppet,
og disse skygger kunne relativt let ses fra luften.

Det var et stgrre arbejde for Landwerk folkene, at seette de mange betonrgr ned i flyvefeltet. Arbejdet
skulle nemlig dels udfares meget ngjagtigt, saledes at der ikke opstod nogen "buler" der kunne genere
startende og landende fly, nar de karte pa greesset, og dels skulle det ga lynende steerkt, fordi saleenge
arbejdet med nedsaetning af rgrene stod pd, kunne der jo ikke startes og landes i normalt omfang. Der
var af den grund tale om, at arbejdet med betonrgrene skulle foregd om natten, men det blev ikke til
noget.

| stedet arbejdede man intensivt d.v.s. fra kl. 04 morgen til kl. 23 aften i ca. 5 dage.

Hvert rgr blev lukket med et 1ag, der med en stump jernkeede var tgjret til rgret, séledes at laget ikke
kunne blive vaek. Nar der havde veeret holdt blokeringsgvelser, og det blev der flere gange, blev hele
flyvefeltet omhyggeligt gennemgaet efter gvelsen, for at sikre, at alle betonrgrsldgene var sat pa plads
og ikke 1a ved siden af rgrene, hvad der jo kunne fa uoverskuelige falger for et startende eller landende

fly.

Bombeangreb i 1941

Vi kommer nu til den meerkelige kendsgerning, at Rom Flyveplads faktisk ikke havde noget
kanonluftfarsvar. Dette ma i allerhgjeste grad undre, da vi jo ved, at Flyvepladsen blev bombet i pasken
1941.

Det gik sadan til:
Det var en frisk blaesende vestenvind, der jog skyerne over himlen, s solen kun sas i korte glimt.

Arbejdet p& Flyvepladsen gik sin vante rolige gang, og pa den store samlehangar var man igang med at
laeegge det yderste lag tagpap.

Ved 8-tiden om morgenen var der ankommet en ME-110 og dens besaetning var, efter at have parkeret
flyet foran Flugleitung, blevet kart til O-Heim for at f& morgenkaffe. Pludselig kommer der fra nordgst en
enlig engelsk 2-motoret bombemaskine af typen "Bristol Blenheim" i ca. 200 m hgjde ind over
Flyvepladsen.

Bombeflyet flgj ikke seerlig hurtigt, neermest dovent, men kommet midt ind over pladsen, brgler
motorerne pludselig op, flyet flyver ret ud mod vest under stigning.

De danske arbejdere tror, at engleenderen er ved at flygte, men det er ikke tilfeeldet. Tvaertimod vender
flyet tilbage og kommer strygende ned mod Flyvepladsen igen for fulde omdrejninger, og farst da gar
alarmsirenen igang pa den tilfrosne flyveplads.

Det er samlehangaren, der er engleenderens mal, og han kaster 4 bomber mod den uden at ramme.

Den bombe, der kommer naermest eksploderer ca. 30 m fra hangarens sydvestre hjgrne, og de 3 andre
bomber gar alle i jorden, hvor de straks eksploderer hhv. ca 75, 100 og 150 m vaek.

Et par motorcykler med sidevogn kommer farende fra O-Heim ud til den parkerede ME 110,er med dens
besaetning, og samtidig med den starter beredskabsflyene fra deres standpladser i gstranden af
plantagen.
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Engleenderen er imens drejet skarpt mod sydvest og er forsvundet ud over Vesterhavet i ca. 100 m
hgjde.

Tyskerne er nu efter ham med 4 stk ME-110,ere, men han har s& stort et forspring, at de ikke kan
indhente ham.

Eneste resultat af bombementet blev, at en dansk tegmrer, der arbejdede pa samlehangarens tag, fik en
bombesplint i Iaret, han blev kert til infirmeriet, hvor den vagthavende lzege fiernede splinten og
underbandt de overrevne blodarer, hvorefter han blev kart til Lemvig Sygehus og indlagt og
feerdigbehandlet der.

Da han efter 1%2 maned mgdte pa arbejde igen, fik han ved en lille hgjtidelighed overrakt den udtagne
bombesplint.

De 4 bombekratere var pa grund af frosten ikke saerlig dybe og lod sig let fylde op igen og udplanere.

Naturligvis blev bombeangrebet steerkt diskuteret blandt de danske arbejdere, og de var nu af den sikre
overbevisning, at nu ville der komme "et rigtigt bombeangreb" pa Flyvepladsen med flere maskiner, fordi
Blenheim-bomberens besaetning naturligvis havde rapporteret om Flyvepladsen, da de kom hjem.

Danskerne kunne derfor ikke forsta, at der ikke fulgte noget storangreb, og kunne heller ikke forsta, at
tyskerne tog det hele sa afslappet, s& man naesten skulle tro, at de havde truffet en aftale med Churchill
om ikke at bombe Rom Flyveplads mere, som en af mine meddelere udtrykte det.

De danske arbejdere havde forventet, at Flyvepladsen var blevet spaekket med anti-luftskyts efter
bombeangrebet, men det skete heller ikke. Der blev reelt kun bygget 2 flaktdrne med hver 1 stk 20 mm
MK/37. De blev begge placeret i sektion Berlin med et tarn i vest ved skovhjgrnet ud til flyvefeltet, det
var det tarn, der blev veeltet af en ME-110,er som omtalt under havarioversigten, og et tarn i gst.

Der stod endnu en maskinkanon af samme type nede i flyvefeltets sydvestre hjgrne, men den stod pa
den bare jord.

Derudover fandtes endnu en maskinkanon, der somme tider stod nede i flyvefeltets sydgstre hjgrne, men
stod lige sa tit oppe ved projektaren ved Landwerk bygningerne.

Ingen af maskingevaerrederne var indrettet til skydning mod luftmal, hvilket enhver endnu den dag i dag
kan overbevise sig om ved selvsyn, men naturligvis kunne der ggres brug af luftveernsaffutager til de
alm. Spandau maskingeveerer, det har sikkert ogsa vaeret almindeligt.

Det ma i allerhgjste grad undre, at Flyvepladsen ikke har kunnet beskyde luftmal i starre hgjde end 2000
m.

Altsa har Flyvepladsen kun veeret forsynet med det allerngdtarftigste naerluftforsvar.
[foto]

Der er efter krigen fundet granater af sveerere kaliber pa Flyvepladsen, men ifglge en af mine meddelere,
stammer disse granater fra panserveernskanoner, der ikke kunne rettes mod luftmal, og som blev flgjet
til Rom i Ju-52 maskiner sa sent som i efteraret 1944. Han siger, at han har set dem blive udlosset fra
flyene og faet at vide, at de skulle bruges til jordforsvaret af Flyvepladsen.

Vi kan altsa roligt fastsla, at Rom Flyveplads pa imtet tidspunkt af sin eksistens som aktiv militaer
flyveplads har haft mellemtungt eller tungt luftveern, men kun det allerngdterftigste naerluftvaern, og sa
melder spgrgsmalet sig, hvorfor ngjes med det?

Skoleleerer K.K.K. Boe.

Svaret herpa er sikkert bedst givet af nu afdgde skoleleerer K.K.K. Boe, der har undret sig ligesd meget
over dette som vi andre.

Da jeg besggte leerer Boe, drgftede vi indgdende arsagen til det manglende luftveern pa Flyvepladsen. og
leerer Boe redegjorde meget udfgrligt for sin vurdering af dette forhold.

Han siger:
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"Det var jo ikke meget vi danskere, der ikke havde noget med Flyvepladsen at ggre, kunne fglge med i,
hvad der skete dengang. Men det var en offentlig hemmelighed, ihvertfald for dem der interesserede sig
for det, at Flyvepladsen manglede luftveernsskyts, men ejendommeligt nok udnyttede engleenderne aldrig
denne situation, men det var maske fordi Rom Flyveplads ikke var prioriteret seerlig hgjt som f.eks.
Esbjerg var det.

Denne plads blev jo totalt smadret ved et amerikansk dagangreb i stort format.

Noget andet er sd, at Rom Flyveplads alligevel var deekket af luftvaernskanoner der bare ikke tilhgrte til
Flyvepaladsen, men den tyske heer og marine.

Der stod luftvaernsbatterier med kanoner af betragtelig stgrrelse i bade Vrist, Vejlby, Ferring, Trans,
Fjaltring og Harbogre, og disse batterier tilhgrte den tyske marines kystforsvarsstyrker. Der var inde i
landet tyske batterier ved Vestersg, @ster Vinkel, Kappel og her ved Lemvig. Disse batterier tilhgrte sa
vidt jeg ved den tysker hzer, der ogsa havde batterier opstillet ved @stergarde og Remmerstrand, og
nogle mindre batterier ved Fousing og Flynder.

Om der har fundet et egentlig samvirke sted mellem disse luftveernsbatterier og Rom Flyveplads, ved jeg
ikke, men tror det.

Det ger jeg bl.a. fordi jagerflyene pa Rom jo ogsa forsvarede de lokaliteter, hvor de her naevnte batterier
13.

Kigger vi pa et kort over omradet, kan vi se, at mellemtunge og tunge luftveernskanoner placeret i de her
naevnte stillinger udmaerket vil kunne beskyde fly i mellem og stor hgjde, der kunne teenkes at angribe
Flyvepladsen, og modsat vil jagerflyene fra Rom kunne jage angribere veek fra de nsevnte haer- og
marinebatterier, s jeg faler mig temmelig overbevist om, at der har veeret et samvirke mellem
Flyvepladsen og de naevnte heer- og marinestillinger, det ville veere uteenkelig andet. Hvordan dette
samarbejde sa har veeret opbygget med alarmeringsplaner o.s.v., ved jeg ikke". Slutter laerer Boe.

Leerer Boe underbygger sin argumentation ved at kgre mig og mine drenge rundt til nogle af de neevnte
stillinger, hvor tungt og mellemtungt luftveernsskyts kunne deltage i luftforsvaret af Rom Flyveplads.

Hauptmann Boesken.

Det var omtalen af Flyvepladsens passive luftvaern, det aktive var jo jagerflyene, og nu ma tiden veere
inde til en beskrivelse af Flyvepladsens kommandant, Hauptmann Bdesken. Hvad han hed til fornavn har
ingen af mine meddelere kunnet sige, men ellers har de alle lagt ngje maerke til ham, og de har ikke et
sekund veeret i tvivl om, hvem der bestemte mest pa Flyvepladsen, for det gjorde Boesken, og de havde
alle hgj som lav en steerk respekt for ham.

Hvordan var han sd Boesken?

Ja, der var enighed om, at han ikke var seerlig hgj, men heller ikke lille. Han var i slutningen af 40,erne
eller i begyndelsen af 50,erne.

Han virkede "fornem" kglig og korrekt, uden at veere snobbet. Der var "mere end 3 skridts afstand
mellem ham og de danske entreprengrer".

Han boede yderst enkelt men hyggeligt i Kommandanturen, han havde mange bgger og fagrte "vistnok en
omfattende korrespondance" at dgmme efter forbruget af skrivepapir og konvolutter, der blev hentet og
bragt af en dansker fra Landwerk.

Om Bdoesken var gift vides ikke. Derimod vides det med sikkerhed, at han for krigen havde veeret direktgr
for et kurhotel ved Rhinen, og at han talte engelsk lige s& godt som han talte tysk, samt at han ogsa talte
fransk og kunne skrive pa begge sprog.

Derimod talte Boesken ikke dansk og forsggte heller ikke at leere det.
Hans tjenstlige samtaler med skovridderen foregik pa tysk, og kneb det for ham og andre danske

myndigheder at tale tysk, og det gjorde det naturligvis, talte Béesken engelsk med dem, ligesom han
affattede skriftlige beskedder og aftaler med de danske myndigheder pa engelsk.
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At Boesken var et kultiveret menneske bevidnes af begge skovridderne, som var pa Skovdistriktet under
beseettelsen.

De beskriver Hauptmann Boéesken som en stilfeerdig mand, der var mere kurdirektgr, end han var officer.
Der var dog pa intet tidspunkt tvivl om, at han var loyal mod sine overordnede.

Han gik meget langt for at komme de danske myndigheder imgde, og gjorde hvad han kunne for at
skabe sa fa gnidninger som muligt for danskerne i disses forhold til tyskerne, men Luftwaffes interesser
gik altid og ubetinget farst, nar Béesken forhandlede med danskerne.

Et direktiv fra Luftwaffe fulgte Boesken til punkt og prikke, og her tillod han ingen danske indvendinger.
Det gjorde han klart for de danske myndigheder lige fra beseettelsens fgrste dage.

Boesken kom til Rom i maj eller juni 1940.

Seerlig nazistisk indstillet synes han ikke at have veeret, det har ingen af mine meddelere hart om eller
lagt meerke til.

Som tidligere omtalt, holdt Hauptmann Bdesken en meget streng diciplin blandt sine soldater, de skulle
lystre hurtigt og betingelseslgst, men nogen "rekrutplager” er der alligevel ingen, der har kaldt han,
tvaertimod har jeg flere gange hgrt ham omtalt som "sikkert streng men retfeerdig”, saledes har flere af
tyskerne ihvertfald karakteriseret ham overfor nogle af mine meddelere i Landwerk-sektionen.

Boeskens intension var helt klar for hans mandskab. Flyvepladsen skulle kunne fungere under alle forhold
og i alle situationer, og den skulle, om det blev ngdvendigt, kunne forsvares med alle til radighed staende
midler.

Det var Boeskens bestemte mal og ud fra dets opfyldelse planlagde og handlede han, og ingen hverken
tyskere eller danskere var i tvivl om, at han ville leve op til sit eget mal. Boesken gnskede ikke kamp,
hverken med en evt. allieret invasionsheaer eller med den danske modstandsbeveegelse. | det hele taget
var krigen ikke andet end en ubehagelig kendsgerning for Boesken, siger en af skovridderne, men
pligttro var han, og derfor er det ogsa helt sikkert, at han ville have keempet sa lezenge, der var fornuftig
begrundelse herfor, men heller ikke leengere.

Boesken skulle altsa patvinges kamp, han sggte den ikke.

"Fanatisk perfektionist” kan man heller ikke haefte p4 ham, saledes forteeller skovfolkene, at man godt,
hvor der foreld logiske argumenter herfor, kunne overtale ham til, at en maskingeveaerrede f.eks. godt
kunne placeres et andet sted end det oprindeligt planlagte, hvis denne placering kunne gavne skovdriften
og, hvad der for Boesken var det helt afggrende, at maskingevaerreden pa sin alternative placering kunne
opfylde sit formal nemlig at deekke et bestemt omrade med speerreild.

Alle de af mine meddelere, som har haft personlig kontakt med Hauptmann Bdesken er enige om, at han
farte en meget ensom tilveerelse. Han var chefen i det ords barskeste betydning, nemlig at hans ord var
lov for alle, der var beskeeftiget pa Flyvepladsen militaere som civile.

Boesken sggte ikke selskabelig kontakt med nogen danske. Han deltog i de beordrede
kammeratskabsaftener i O-Heim og kantinen, men ellers ikke i nogen form for selskabelige
sammenkomster.

Den danske myndighedsperson, der havde mest kontakt med ham var s ganske afgjort skovridderen, og
af ham har jeg faet et meget grundigt indtryk af Hauptmann Boesken.

Som tidligere naevnt skete der under krigen et skovridderskifte, men begges indtryk er ganske
sammenfaldende.

Boesken var en lidenskabelig jeeger, og denne interesse drgftede han med skovridderen, bl.a. var
vildtpleje ogsa en hjertesag for Boesken, sa pa det omrade talte kommandanten og skovridderen samme

sprog.

Boesken forlangte jagtretten pa al jord og skov, der hgrte under Flyvepladsen, og det var efterhanden
slet ikke s lidt, idet vi jo skal medregne attrap flyvepladserne. Skovridderen blev tilbudt at fglge med
Boesken pa jagt pa Flyvepladsomradet, men begge skovriddere frabad sig denne jagtmulighed - af
nationale grunde, og dette forstod Boesken og respekterede deres standpunkt.
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Derimod deltog Béesken meget gerne i de store herskabsjagter i plantagerne pa Klosterheden, som
Statsskovdistriktet af Ministeriet blev tvunget til at gennemfgre, i naesten samme omfang som fgr krigen.
Skovridderne udnyttede dog begraensningsmuligheden, der 1a i at kun ganske saerligt udvalgte kunne fa
tilladelse til at beholde deres jagtvaben og kgbe de dertil hgrende patroner, sa efter 1943 har der ikke
veeret holdt selskabsjagter i Klosterhedens skovdistrikt.

En af mine meddelere sammenligner ejendommeligt nok Hauptmann Béesken med vores store digter
Steen Steensen Blicher.

Sammenligningen gar udelukkende p&, at som Blicher gik sine ensomme jagtture pa heden, saledes
gjorde ogsa Hauptmann Bdesken.

I en af Flyvepladsens sma biler karte Boesken til den plantage, hvor han havde bestemt sig til at jage, og
sa gik han ellers alene pé jagt. Ingen har nogensinde set ham have selskab pa jagten, ikke engang en
chauffar havde han med sig pa disse ture. Nogle af mine meddelere omtaler, at han havde en jagthund,
en Irsk Seaetter, mens andre ikke synes at have lagt maerke til den.

Det var alle former for vildt Hauptmann Boesken nedlagde pa Flyvepladsens vidtstrakte omrade, dog
mest agerhgns og harer.

Da andre tyskere ogsa var interesseret i at ga pa jagt, og gjorde det som en slags krybskytteri, og blev
opdaget og meldt til skovridderen, gik denne til Béesken, der reagerede pa sin saedvanlige beslutsomme
made, ved at lade synderne fa vagtarrest og derpa bekendtgjorde, at enhver der gik pa jagt uden
autorisation fra ham, ville blive deporteret til @stfronten uden rettergang af nogen art.

Det hjalp gjeblikkeligt, der var ikke mere nogen tysker, der skulle pa jagt.
Denne meddelelse fra Boesken viser igen, hvor stor skraek tyskerne havde for russerne.

Jeg har tidligere omtalt, under infirmeriet, at Béesken var rundt pa Flyvepladsens forskellige anleeg hver
eneste dag. Han havde check pa det hele ned til mindste detalje, det er mine meddeleres indtryk. De
forteeller ogsa, at nar Boesken havde vaeret hjemme i Tyskland pa orlov eller bare veek fra Flyvepladsen
en enkelt dag, sa brugte han hele den naeste dag til at ga alt igennem ved selvsyn sammen med sin
neestkommanderende, sa det var let at forsta for de danske arbejdere, at ingen af tyskerne turde veere
forssmmelig i deres tjeneste under sddan en chef.

[portreet]
Ovenstaende fotografi af "Hauptmann und Kommandant, Luftstiitspunkt Rom™ BOESKEN

Blev den 22. december 1941 udleveret som julegave til alle de danske, som var ansat i Kantine, vaskeri
og Landwerk pa& Rom Flyveplads.

Billedet er taget uden for Kommandanturen p& Rom Flyveplads, og pa dets bagside var stemplet som den
tyske tekst i i gverste linie angiver, og lige over stemplingen havde Béesken skrevet sit efternavn med
fyldepen. Desveaerre mangler fornavnet som tidligere naevnt.

Sadan s& han altsa ud, Rom Flyveplads chef under 2. verdenskrig.

Jeg regner det for en af mine meddeleres uviselige haeder, at han sd omhyggeligt har opbevaret billedet
lige siden.

Dermed skulle Béesken veaere sikret mod total glemsel, og han traeder altsa tilsyneladende som den
eneste af officererne pa Flyvepladsen frem for eftertiden. Jeg har i hvertfald, trods ihaerdig sggen, ikke
kunnet finde andre billeder fra Flyvepladsen eller af dens personel af alle grader.

Sluttelig kan jeg videregive det indtryk, som et par meddelere sagde: "Vi har somme tider spekuleret
over, om ikke hans jagtture i omegnen ligesd meget var at fa et virkeligt minutigst kendskab til alle
lokaliteter, som kunne f& betydning ved kamp om Flyvepladsen pa jorden. Nok elskede han jagt og livet i
naturen, men han havde ogsa gje for samme naturs muligheder i forsvarsgjemed for hans Flyveplads.

Det er i hvertfald sikkert, at ingen ejendomsbesidder kunne vaere mere omhyggelig med, hvad der er
hans, end Hauptmann Boesken var det med sin Flyveplads".
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Det var hvad der er fortalt om Rom Flyveplads kommandant, og jeg lagde meerke til, at flere mere eller
mindre helhjertet gerne ville vide, hvad der var blevet af ham efter krigen.

Alle mente, at han ikke kunne veere blevet straffet af de allierede, for Béesken var pa ingen made
krigsforbryder, men en pa alle mader korrekt og pligtopfyldende tysk officer, der ikke p& nogen made var
ude pa at genere danskerne udover, hvad krigen gjorde ngdvendigt.

Lgjtnant Hintzelen.

Endnu et menneske skal omtales i historien om Rom Flyveplads, og det er den tidligere naevnte "invalide
lgjtnant”.

I november 1943 fik Flyvepladsen en ny naestkommanderende, det var en lgjtnant pa omkring 35 ar. Det
sagdes, at han havde faet sin officersrang i krigen og ikke havde veeret pa officersskole, men faet
udneevnelsen som personlig fortjeneste for sin indsats. Lgjtmanten var invalideret pa venstre ben og gik
med stok, hvilket ikke forhindrede ham i ga lange ture i plantagen.

Han havde ogsa ukontrolable nervgse treekninger i venstre side af ansigtet og navnlig lagde min
meddeler maerke til, at hans venstre gjenbryn permanent sitrede, det s veemmeligt ud, sagde han.
Lgjtnanten var meget slank og ret hgj, og han hed "sadan noget som Hintzeln eller Hintzelen" og han
havde leengere og bredere ordensband end kommandanten.

Det blev fortalt, at Hintzelen som sergent havde flgjet kampfly lige fra krigens begyndelse i 1939, bl.a.
skulle han have deltaget i kampene i Nordafrika.

Hans invaliditet skyldtes, at han var blevet skudt ned i sommeren 1943 og derefter havde ligget pa
sygehus og rekonvalescenthjem, lige til han tiltradte tjenesten pd Rom Flyveplads.

Han udskilte sig fra de gvrige tyske befalingsmeend ved aldrig at g& med den obligatoriske tjenestepistol.

Ogsa pa anden made udskilte Igjtnant Hintzelen sig fra de gvrige tyskere her pd Rom, og det var fordi, at
han gik i kirke.

Min meddeler forteeller, at sdvidt han var orienteret, forstod Hintzelen ikke mange danske ord om
overhovedet nogen, da han ankom til Flyvepladsen.

Alligevel sggte han Rom kirke, hvor han stilfeerdig satte sig pa en af de bagerste pladser og derfra
opmeerksomt fulgte gudstjenestens forlgb. Han gik ikke til alters, men kom temmelig tit i kirken, og
havde "vistnok" ogsa i den anledning nogle samtaler med praesten, som han hilste med samme
eerbgdighed som vores almindelige danske menighed gjorde.

Lejtnant Hintzelen virkede bade hgflig og venlig pa de danske arbejdere, han smilede sit, pa grund af
treekningerne i ansigtet, maerkelige smil, nar og hvor han mgdte dem, og han hilste med en let
hovedbgjning, nar de hilste pa ham. Men han sggte, ligesom de gvrige tyske officerer, ikke kontakt med
danskerne pa Flyvepladsen.

I 1944 fik Hintzelen en dansk veninde. Hun var omtrent jeevnaldrende med ham og af samme hgjde, men
kraftigere uden pa nogen made at veere tyk. Hun var ikke szerlig ken, men havde et sky neermest bange
smil, nar de danske arbejdere hilste pd hende og Hintzelen, nar parret gik eller karte tur pa
flyvepladsomradet.

Det var som om, at hun skammede sig overfor os danskere over, at hun gik med en tysker. Hun havde
da ellers ikke mere eller mindre grund end os, der tjente vort brgd i tysk tjeneste til at skamme sig, hun
fulgte keerlighedens lov, vi fulgte pengenes lov.

Lgjtnant Hintzelens veninde sagdes at stamme fra egnen sydgst for Ringkgbing. Hvor og hvordan de
havde truffet hinanden vides ikke.

Det var tydeligt, at de virkeligt holdt af hinanden.
At pigen var nazist kunne der ikke veere tvivl om, for hun gik med nazikvindernes tegn i sin

spadseredragts knaphul, men om medlemskabetvar andet og mere end et til formalet hensigtsmaessigt
paradenummer vides ikke.
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Hun var pd ingen made udfordrende eller agiterende siger min meddeler, der igvrigt af hele sit hjerte
undte den invalide lgjtnant al den gleede han nu kunne f& gennem sin danske veninde. Om kaeresteparret
gik i Rom kirke ved min meddeler ikke, med derimod, at "de nogen gange skulle have sggt
sgndagsgudstjenesterne i Gudum kirke".

Lgjtnant Hintzelens funktion pa Rom Flyveplads, foruden at han var naestkommanderende, var primeert,
at veere flyveleder, hvad han jo ogsa, i kraft af sin fortid ma have haft alle forudsaetninger for at kunne
bestride. Min meddeler siger, at tyskerne fortalte, at nar et beskadiget fly bad om landingstilladelse, var
det altid Hintzelen, man tilkaldte i Flugleitung, for at han skulle hjeelpe havaristen sikkert ned.

Sluttelig om Hintzelen oplyses, at han tilsyneladende var total afholdsmand hvad angar spiritus, det
fortalte tyskerne i hvertfald min meddeler.

For Igjtnant Hintzelen og hans danske forlovede geelder det samme som for de gvrige pa Flyvepladsen
tjenestggrende tyskere, at vi ikke ved, hvad der er blevet af dem efter den 5. maj 1945.

Den meddeler, der fortalte om Igjtnant Hintzelen sagde, at han havde kigget efter ham og hans
forlovede, da engleenderne var kommet til Rom, men at han ikke sa noget til parret, og aldrig har set
dem siden, men at han har spekuleret over, om de mon er blevet gift og flyttet til Tyskland, eller hvis de
ikke er, hvad der s er blevet af Hintzelens danske pige.

Flyveraktivitet pA Rom Flyveplads.

Sa ma tiden vaere inde til en omtale af de oplysninger, jeg har faet om selve flyveaktiviteten paA Rom
Flyveplads.

Jeg har kun hgrt 2 stgrre foretagender omtalt, det farste var i snevinteren 1941-42, hvor Landwerk-
folkene pludselig en eftermiddag fik besked pa, at start- og landingsbanen skulle ryddes i fuld bredde for
sne, normalt var kun det stykke som Roms egne fly brugte til starter og landinger ryddet og markeret, da
man kunne forvente "besggende fly".

Himlen var den dag overtrukket med et tykt lag sneskyer - det var fredag, og danskerne i Landwerk
forstod ikke, at der kunne flyves i det vejr, men udfgrte naturligvis ordren.

Der kom imidlertid ingen fly den fredag, og om natten sneede det igen kraftigt over flyvepladsen.

Lardag morgen la der et nyt tykt snetaeppe over hele flyvefeltet, og den sne skulle vaek aldeles
omgaende. Det blev straks denne morgen klar for de danske arbejdere, at der var noget stort i geere, for
tyskerne var, lige fra toppen og nedefter, besat af en hektisk aktivitet og tydeligt nervgse for ikke at
have flyvepladsen ryddet for sne, til de besggende fly kom.

Altsa gik alle til radighed stdende personer, danske som tyske, igang med at rydde sne veek, selvom der
stadig hang store snetunge skyer over hele Lemvigegnen.

Om eftermiddagen kom sé flyene, og danskerne gjorde store gjne, for bglge efter bglge af Messerschmitt
Bf 110,ere kom ind over pladsen lagde an til landing, og kom alle godt ned.

34 stk ME 110,ere kom som gaester, det er det hgjeste antal fly, der nogensinde har veeret p4 Rom
Flyveplads.

Hvorfor kom de?

Grunden fik danskerne snart at vide. Det gjalt om at beskytte en starre tysk konvoj af skibe, der sejlede
fra Tyskland op langs den jydske vestkyst med forsyninger til de tyske styrker i Norge. Sadanne konvojer
sejlede jo regelmeaessigt uge efter uge, men aldrig fer var de blevet sa effektivt beskyttet mod luftangreb,
som denne blev det.

Vejret p4 Rom Flyveplads var meget uklar, men alligevel startede ME-110, erne i grupper & 6 fly og satte
kurs mod konvojen, efter ca. 1 time startede de naeste 6 fly og flgj ud til konvojen, hvorefter de farste
vendte hjem. Flyvningen foregik, fortalte tyskerne, pa en sddan made, at der permanent var var 12 fly
over konvojen mens 12 andre var pa vej ud og 12 pa vej hjem.
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P& denne made opndede konvojen maximum af jagerbeskyttelse, fordi dels de 12 fly over konvojen og de
12 fly pa vej derud, sa altid havde benzin nok ombord til at kunne klare en endog langvarig luftkamp
med evt. angribende engleendere.

Roms egne ME 110,ere skulle "kun" danne reserve og ellers danne saedvanlig luftsikring af deres
flyveplads.

Denne veeldige luftaktivitet var slut sgndag aften, og konvojen var kommet godt til Norge uden tab.
Der blev ikke ydet en tilsvarende luftdeekning, da konvojen skulle tilbage til Tyskland igen.

En af mine meddelere siger, at have hgrt, at nogle af konvojens skibe var sejlet hjem gennem de indre
danske farvande og altsa dermed til tyskkontrollerede @stersghavne.

Det andet stgrre flybesgg pa Rom Flyveplads fandt sted "engang i det sene efterar 1943", og beskrives
séledes:

En dag blev der pludselig hektisk aktivitet her pA Rom Flyveplads. Der blev i lynende fart kert bomber
frem, bade de store 500 kg og de sma 250 kg fra bombeskjulene pa de specielle blokvogne, som vi ellers
aldrig havde troet ville komme i brug til andet end interne bombetransport pa Flyvepladsen.

Bomberne blev kgrt op til flyvefeltet, ligesom tankvogne og ammunitionsvogne stod klar med deres
forsyninger.

Der var bleest luftalarm, og vore 3 ME 110,ere startede og indtog deres saedvanlige og kendte kredsen i
store og langsomme cirkler omkring Flyvepladsen hgjt oppe under den igvrigt naesten skyfri himmel.

Vi, de danske arbejdere i Landwerk blev selvfglgelig nysgerrige og vi blev da heller ikke skuffede. Fra
vest kom 7 store Dornier 215 eller 217 ind og landede pa Flyvepladsen. Flyenes beszetninger blev
trakteret ved flyene med kaffe og kage fra kantinevognen.

Flyvepladsens kommandant var tilstede ved bombeflyene hele tiden, hvad der hindrede danskerne i at ga
teettere pd, det turde de ganske enkelt ikke.

Flyene blev tanket op og genladet med bomber, sa hurtigt det kunne lade sig gegre, og sa snart det var
overstaet, startede de 7 fly igen og forsvandt i samme retning som de var kommet fra.

Vi s8, hvordan flyene, straks de var i luften, sluttede sig sammen i taet formatiom, det s& meget
imponerende ud.

Vore vagtfly kom ikke ned, og luftalarmen blev ikke afbleest, sa vi ventede pa, hvad der videre ville ske.
Vi matte jo ikke genoptage vort arbejde, saleenge der herskede alarmtilstand, sa vi kunne med god
samvittighed blive ved med at kikke op mod Flugleitung, hvor benzinvognene, ammunitionsvognene og
bombetransportvognene stadig holdt, og vi geettede pa, at de ventede pa flere fly, og vi geettede rigtig,
ca. 20 min efter at det fgrste hold bombemaskiner havde forladt pladsen, kom 2 maskiner af samme type
ind og landede. De blev optanket og fik ammunition ombord, men ikke bomber, og det hele gik i roligt
tempo uden noget af det tidligere hastveerk.

Da de 2 fly var kart ud til start og var gaet i luften, sa vi at reekken af forsyningsvogne kgrte tilbage til
deres udgangspositioner, seerligt kikkede vi efter bombetransportvognene, der af traktorer blev kart
tilbage til depotomradet.

Sa afbleestes alarmtilstanden og vore vagtfly kom ned, og vi gik i arbejde igen.
Om eftermiddagen fik vi af vore tyske venner i jordpersonellet at vide, at bombeflyene var startet fra en
flyveplads i Norge, og at de havde angrebet en engelsk konvoj i Vesterhavet. Rom Flyveplads var sa

blevet valgt som neermeste gentanknings- og genladningsstation.

De 7 farste fly var altsa fra vores flyveplads gaet ud til et nyt angreb pa konvojen, mens de 2 sidste kun
var gentanket og genladet, hvorefter de flgj tilbage til deres base i Norge.

Ifglge alle de oplysninger, jeg har kunnet fa, er det her skildrede det eneste det eneste bombeangreb,
der er udgaet fra Rom Flyveplads under hele 2. verdenskrig.
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Der er heller ikke rapporteret nogen nedskydninger af allierede fly foretaget af vagtflyene fra Rom
Flyveplads, men derimod vides med sikkerhed, at indtil flere lgsrevne og drivende engelske
speaerreballoner er blevet skudt ned over havet af ME 110,erne.

Det fortaelles ogsa, at en ME 110,er er gaet til angreb pa en drivende mine, der truede med at drive ind i
Thyborgn kanal.

Gang pa gang er vagtflyene landet pa Rom Flyveplads efter aktion

mod fjenden, som der officielt blev sagt, hvor flyene havde sod om kanon- og geveermundingerne, men
hvad de egentlig havde skudt pa vides ikke.

En af mine meddelere forteeller, at han en dag i november 1942 arbejdede sammen med en tysker oppe
ved kommandanturen og hgrte radioen i Flugleitung "ga for fuldt drgn og abne vinduer”, og at han var
klar over, at det var et fly i luften, der snakkede med flyvelederen i Flugleitung.

Af sin tyske arbejdsfeelle fik han s& forklaringen pa, hvad der foregik i luften. Det var en af Roms ME
110,er, der havde observeret 3 dgde engelske flyvere, der drev om pa deres redningsveste ca. 60 km fra
kysten ud for Thorsminde slusen.

ME 110,eren dykkede 3 gange ned over dem for at se, om de var i live.

Den tyske flyver holdt sig herunder i Igsbende kontakt med Rom Flyveplads og rapporterede, hvad han sa.
Den tyske pilot spurgte bl.a. om der havde nogen rapporterede luftkampe over omradet om natten.
Flugleitung pa Rom sendte spgrgsmalet videre til Grove.

Svaret kendes ikke, og min meddeler siger, at han heller ikke ved om de 3 englaendere blev hentet i land
og begravet kristeligt, eller om de bare fik lov at drive videre.

Kun en enkelt gang er en af de i krigens begyndelse sa frygtede Junckers JU 87 "Stuka" blevet
rapporteret pa Rom Flyveplads.

Det var i forsommeren 1943, hvor et lettere beskadiget eksemplar mellemlandede pa vej fra Norge til
fabrikken Veserflug i Bremen, hvor den skulle hovedrepareres.

Ogsa Tysklands bedste propeljagertype Focke-Wulf Fw 190 har tilsyneladende kun gaestet Rom
Flyveplads 1 gang.

Der kom 2 stk af typen en dag ved middagstid i sensommeren 1943, og de blev der til sidst pa
eftermiddagen.

Min meddeler forteeller, at det han navnlig heeftede sig ved, da han s& dem, var deres "meget hgje ben",
den kraftige propel og stjernemotor samt det, i forhold til Roms Messerschmitt fly, enorme drgn nar Fw
190 startede.

Yderligere bemaerkede han, at hvor ME 109 "skraevede med benene" sa var Fw 190 "neermest staerkt
hjulbenet".

Radarbaerende jagerfly har ogsa veeret pa Rom Flyveplads, men de har aldrig veeret stationeret der. 3 af
mine meddelere omtaler Messerschmitt Bf 110,ere med et maerkeligt stort stativ i neesen. P4 danskernes
forundrede spgrgsmal om, hvad det dog skulle bruges til, svarede tyskerne, at det var en slags
radioantenne, der gjorde, at jagerflyet kunne se sin fjende i mgrke og usigtbart vejr.

Det grundede danskerne meget over, men kunne ikke fa yderligere forklaring.

Der har ifalge mine meddelere aldrig landet og startet jetfly fra Rom. De siger alle, at hvis der havde
jetfly der, ville de med garanti havde lagt maerke til det.

Som argument imod jetfly paA Rom teeller ogsa, at de bruger et andet breendstof, og der har aldrig veeret
andet end alm. flyverbenzin i tankanleegget.

Med hensyn til sikre angivelser af, hvilke eskadriller, der har vaeret repraesenteret p4 Rom Flyveplads, har
det, som tidligere neevnt, veeret meget sveert og meget tidskreevende at fa bare tilnsermelsesvis rede pa.
Kun 1 eskadrille kan med sikkerhed identificeres, og det er "GRONHERTZ" = grgnhjerte eskadrillen.
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Messerschmitt Bf 109 fra denne kendte eskadrille har veeret pA Rom som vagtfly.

Det grgnne hjerte er det eneste sikre eskadrillekendetegn, der er blevet opgivet mig. Ellers vrimler det
med iagttagelser, der ikke lader sig praecist stedfaeste som hgrende til nogen eskadrille.

Folgende farveskema kan dog stykkes sammen, s ma det vaere op til laeserne at finde ud af, hvor de
beskrevne fly hgrer til.

Messerschmitt Bf 110

e Blasort overside af krop og planer, hvidgra underside
Sortgren overside af krop og planer, lysebla underside
Brungra overside af krop og planer, lysebla underside
"Beskidtgrgn" overside af krop og planer, lyseblad underside
"Kulsort" overside af krop og planer, "snehvid" underside

Det kan tilfgjes, at de brungra, de lignede oksebremsen klaeg, helt afgjort synes at have vaeret langt de
talrigste af vagtflyene p& Rom Flyveplads, det er i hvertfald den bemaling de fleste af mine meddelere
husker.

Af praecise detailbeskrivelser af bemalingen af ME 110,erne pd Rom naevnes fglgende: Kraftig gul
underside af naesen, vingetipperne og forkanter og overkanter af sideror. Hajmund bemaling af naeserne,
bl.a. af de radarbaerende fly. Hvid underside af naesen, hvor resten af flyenes underside var lysebla. Helt
markeblat, som den yderste cirkel af RAF kokarde, haleparti og mgrkegrgn overside af den gvrige del af
flyet. Rgde propelspinnere med hvid spiralbemaling. Gule propelspinnere med rgd spiralbemaling. Grgnne
propelspinnere med gul spiralbemaling. BI& propelspinnere med hvid spiralbemaling.

Der tales her udelukkende om fast stationerede vagtfly p4 Rom. "gaesteflyenes"” bemaling er ikke
medtaget har.

For Messerschmitt Bf 109 gaelder det, at de "beskidtgrgnne" var de mest almindelige. 2 af mine
meddelere omtaler omhyggeligt og med stor sikkerhed, at de har set ME 109,ere pa Rom med helt hvide
naesepartier, hvor propelspinneren og hele forkroppen til cockpit og vingeforkanter var snehvide, dog
med matsort overside af motorhjeelmem, resten af flyene var olivengrgnne ogsa hele sideroret.

Der er pd Rom set helt lysebla vagtfly ME 109, altsd samme farve pa bade over- og underside. For
bemalingen af propelspinnerne pa ME 109 geelder samme farver som nsevnt under ME 110.

Der er een gang set et af de tyske flyveresser pa Rom Flyveplads. Der blev gjort meget stads ud af ham
lige fra landede i sin ME 110, eskorteret af 3 eller 6 fly af samme type, mine meddelere er ikke enige om
antallet, og til han senere samme dag flgj videre igen med sine fglgesvende.

Da en af mine meddelere spontant sagde at han hed "noget der mindede om gullerod eller gullop”, kan
der neesten ikke veere tvivl om, at den bergmte jagerpilot, der i sommeren 1941 geestede Rom Flyveplads
ma have veeret den davaerende Oberleutnant Gordon Gollob, der var tjenestgegrende i 3.
Zerstorengeswaders 76. gruppe.

Gordon Gollob gik ud af krigen i 1945 med rang af oberstlgjtnant, og havde da 150 luftsejre, hvoraf de
144 var fra gstfronten.

Foruden Gollob har endnu en hgjt dekoreret, med ridderkorset, ME 110-pilot geestet Rom Flyveplads,
men ham har jeg ikke navnet pa. Han beskrives som en "rigtig germaner, flot bygget og med lyst har og
bla men iskolde gjne".

Min meddeler, som var ganske teet pa ham, forteeller, at han neaermest lgb fra sit fly, der som alm. praksis
var kgrt op foran Flugleitung efter landingen, og ind i Flugleitung, hvor han gav sig til at skeelde ud og
rabe meget hgjt, om hvad ved han ikke.

P& den vrede ridders fly var der malet flere kokarder pa siden under cockpittet, der markerede de
nedskydninger han havde, hvor mange og fra hvilke lande husker min meddeler ikke.

1 1943 indtraf der en haendelse der undrede alle mine meddelere meget, det var en smuk eftermiddag
hvor, fik man at vide dagen efter, et tysk ammunitionstransportskib, der i et dggnstid havde ligget for
anker ud for Thyborgn, blev angrebet voldsomt af engelske fly.
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Skibet sprang i luften og sank.

Der blev ikke blaest Iuftalarm p& Rom Flyveplads, og ikke et eneste fly gik i luften for at tage kampen op
med engleenderne og forsvare det mere eller mindre forsvarslgse skib med den spreengfarlige last.

Hvorfor i alverden gik Rom og Thisteds fly ikke det ulykkelige skib til undsaetning, nar det nu blev
angrebet sd at sige lige uden for de 2 flyvepladsers "vinduer”. Ingen af mine meddelere forstar det, og de
har heller ikke kunnet fa en forklaring pa arsagen til det for dem at se totale svigt.

Ellers var, forteeller mine meddelere med stor enighed, Roms vagtfly gevaldigt ivrige for at g& op og slas
med englaenderne, sa snart de fik en lejlighed til det, der gik yderst sjeeldent en uge uden en eller flere
alarmer, og efterhanden som den allierede luftaktivitet, bombeoffensiv mod Tyskland, tiltog i styrke, blev
der jo ogsa flere mal at jage for vagtflyene p& Rom.

Som tidligere fortalt, er mine kilder pa Flyvepladsen svundet staerkt ind efter januar 1944, sd nogen
sikker statistik over flyveaktiviteten i 1944-45 har jeg ikke kunnet f&, ud over de enkelte beretninger jeg
har fortalt tidligere.

Det synes dog at sta klart, at der i lgbet af 1944 er iveerksat en rationering af flystarterne fra Rom
Flyveplads. | hvertfald siger mine meddelere samstemmende, at fra sommeren 1944 blev der ikke flgjet
med samme intensitet som tidligere, men der blev flgjet.

Séledes fortezeller en af de meddelere, der ikke arbejdede pa flyvepladsen men passede sin lille
landejendom i Prebensgardhuse, at han og hans kone en aften i september 1944 neer var blevet skreemt
fra livet af fly fra Rom Flyveplads.

Manden og konen og deres 2 sma dgtre og en sgn var blevet meget bange da "nogle fly" var kommet lige
hen over tagryggen pa husmandsstedet.

Manden var Igbet ud i garden for at se, hvad der foregik og fik gje pa "de saedvanlige jagere fra Rom",
Messerschmitt ME 110, der i treetophgjde forfulgte hinanden, sa der har formentlig veeret tale om en
gvelse. Der var meget steerk motorlarm pé Flyvepladsen, men hvad der egentlig foregik den aften, fik
han aldrig at vide.

Alle danskere, ogsa dem, der boede i nzerheden af Rom Flyveplads vidste, at det ikke gik tyskerne saerlig
godt i 1944. En af dem fortzeller, hvordan han en aften mgdte 4 flyversoldater, der var p& vej mod deres
vagtsteder i Ngdskovens vestrand, det var efterar og koldt og soldaterne sa ud til at fryse. Min meddeler
hilste pa soldaterne og de pad ham og de kom i snak.

Derved fik han lejlighed til at se, hvad soldaterne skulle spise og drikke pa deres aftenvagt.

De havde en meget stor termoflaske naeermest en dunk med sig, og da han fik lov at kikke i den, kunne
han se bunden igennem "kaffen", og deres madpakke var ligesa spartanske, hvad han senere har
grundet en del over, da tyskerne jo bare kunne forlange, hvad de ville have af officielt kgbte
madvarepartier til deres garnisoner i Danmark, i dette tilfaelde til mandskabet pa Rom Flyveplads.

Oplevelsen af den &benbare darlige mad- og kaffeforsyning til flyversoldaterne overbeviste mere end
noget andet denne min meddeler om, at Tyskerne var ved at tabe krigen, for nar de ikke engang kunne

holde deres soldater velforsynet med mad og drikke i et godt landbrugsland som Danmark, hvordan
matte det sa ikke se ud for dem andre steder i verden.

Skydebanen

Sa& kommer tiden, hvor jeg skal beskrive den sidste lokalitet med hensyn til byggeri p& Rom Flyveplads,
og det er skydebanen for handvaben i Ngdskoven.

Mange linier vil jeg ikke ofre pa den, fordi leeserne selv kan ga ud og se den den dag i dag.
Skydebanen blev brugt af frihedskeemperne og af Hjemmeveaernet indtil ca. 1980.
Skydebanen i skoven er nem at finde. Kommer man fra Ringkgbing ad Lemvig-Ringkgbing landevejen sa&

drej ind ad skovvejen til venstre umiddelbart efter at du pa din hgjre hand har passeret indkarslen til den
nuveerende "Lemvig Flyveplads", alias Hovedvagten pa Rom Flyveplads.
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Drej s& igen til venstre ad den nordsyd gaende skovvej, s& kommer du lige ned til skydebanen, der er
gravet ned i den sandede hedejord og tager sig meget malerisk ud med den vilde natur, der er ved at
overvinde menneskenes bygningsveerk.

Skive- og materielskurene er nu vaek og frgnnet, helt og halvraddent treeveerk ses over den
sammensunkne deekning, men imponerende er "Tyskernes triumfbue" som min meddeler kaldte den hgje
hvide jernbetonbue, der er stgbt i 1941 af firmaet Wright-Thomsen & Kjeer.

"Triumfbuen”, der formodentlig har haft skiver opheengt i sig, er virkelig overraskende, ga selv ind og se
den. Den vil sikkert i mange ar endnu sta som et bastant minde om en ond tid for Danmark. Ja
Triumfbuen i Ngdskoven er pa sin vis ligesd imponerende som de i jorden skjulte betonbunkers.

Skydebanen er omgivet af meget hgje jordvolde med taet granskov, skydebanens bund er fugtig og, sa
jeg og mine ledsagere, et ideelt opholdssted for smukke fint byggede frger, der hoppede forskraekket
rundt, da vort selskab kom og forstyrrede freden pa stedet, hvor tidligere geveer- og maskinpistolsalver
har braget gennem skoven.

Vi skal huske, at det ikke kun var Flyvepladsens besaetning, men ogsa ungarerne, der benyttede
skydebanen, dog aldrig samtidig med deres tyske allierede.

Det gar med mig her pa skydebanen, som det gik oppe i bunkersomraderne, jeg falder i tanker om al den
aktivitet, der har veeret og som sa fa kender noget til idag, og som de unge generationer slet ingen viden
vil f& om, hvis ikke jeg far nedskrevet, hvad de, der har arbejdet her i sma 5 ar, har fortalt.

Vi gar tilbage til bilerne og karer op til hovedlandevejen, hvor vi ger et lille stop, for at tage afsked med
vore vejvisere, i nordvest skinner solen pa Rom kirkes tage og tarn, og jeg kommer til at taenke pa det
tyske kort og instruks til piloterne, der pabgd disse at lavest tilladelige hgjde over Rom kirketarn var 26
m.

S& er rundgangen/rundturen pd Rom Flyveplads slut, jeg haber, at leererne har haft udbytte af
talmodighed og sit tidsforbrug ved at falge mig omkring pa dette nu historiske sted. Tilbage er kun at
berette ganske kort om de arlige generalinspektioner af Flyvepladsen i krigsdrene og en kort
repetition/klarleegning af Luftwaffes kommandoforhold i Danmark og Rom Flyveplads indplacering heri.

Generalinspektioner

Generalinspektionerne blev, som ordet siger det, foretaget af den kommanderende tyske flyverchef i
Danmark, der kom pa inspektion pa alle Luftwaffe anleeg i Danmark een gang om aret.

Naturligvis herskede der forud for et sddant besag, der formodentlig har vaeret varslet i god tid, stor
travlhed for at alt bade fly og faste anlaeg samt mandskabet, skulle veere s veltrimmet og preesentabelt
som overhovedet muligt.

En af mine meddelere, som overveerede generalinspektionerne i 1941 og 1942 siger "at pa ham virkede
det ngjagtigt som at se overlaegen p& Kommunehospitalewt i Arhus, han kom ogs& med en hel "hale" af
tjenende ander efter sig og gik fra seng til seng. Her var det bare en fin general, der gik fra anleeg til
anleeg og undersggte og besa alt, hvad han nu fattede interesse for dette eller hint". Citat slut.

1 1941 kom generalen og hans stab med biler til Rom Flyveplads. | 1942 kom han med fly fra Sjeelland,
en olivengrgn Junckers JU-52 med lysebla underside.

Hvad der kom ud af disse generalinspektioner, fik danskerne aldrig at vide, men de lagde alle meerke til
den enorme afstand, der var mellem flyversoldaterne og for den sags skyld ogsa de lokale officerer og sa
generalen. Der var klasseforskel sa det battede.

Hvem var sa den tyske gverstbefalende i Danmark, vil leeserne vel nu naturligt spgrge, og jeg skal straks
svare herpd, og mit svar geelder naturligvis udelukkende for Luftwaffe, Haeren og Marinen havde jo deres
egne chefer, som ikke skal naevnes her.

Den 09.04.1940 - 10.05.1940: General Leonhard Kaupitsch, der jo tillige var gverstkommanderende for
samtlige tyske tropper i Danmark af alle 3 vaern. Det siger noget om den betydning tyskerne tillagde
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Danmark fagrst og fremmest som altafggrende operationsbasis for invasionen i Norge, og til sikring af
adgangsvejene til Jstersgen.

Her havde Luftwaffe en altafggrende rolle. General Kaupitsch stabschef var major Bruhn.

Den 10.05.1940 - 29.09.1943: General Ritter von Schleich, Stabschef major Henschel

Den 29.09.1943 - 11.05-1944: General Andreas Nielsen, Stabschef oberstlgjtnant Eggebrecht

Den 11.05.1944 - 01.10.1944: General Walter Schwabedissen, Stabschef Hauptmann doctor Jansen
Den 01.10.1944 - 21.12.1944: General Rudolf Meister, Stabschef Hauptmann doctor Jansen

Den 21.12.1944 - 05.05.1945: General Holle, Stabschef oberleutnant Pohle

Fra 1942 var der imidlertid ogsa en anden slags generalinspektion, og den var alle tyske militaerpersoner
bange for, og angiveligt kom denne inspektion til at geelde alle 3 veern.

Det var den meget frygtede haergeneral Nomann. Han rejste rundt med seerlig fuldmagt i alle de besatte
lande og kom i hver eneste tysk militeerforlaegning. Hans opgave var at "stgvsuge" stedet for
kampdueligt mandskab af alle grader til fronttjeneste.

Det siger sig selv, at general Nomann blev uvenner med samtlige generaler, som matte finde sig i, at han
stjal mandskab fra dem og dermed forringede disse kommanderende generalers mulighed for i givet fald,
at fgre et energisk og kraftigt forsvar af deres ansvarsomrade.

Det er general Nomanns inspektioner, jeg tidligere har hentydet til, nar jeg har omtalt tyskernes skreek
for disse inspektioner. For ogsa soldaterne p& Rom Flyveplads var mildt sagt hundeangste for at blive
sendt til gstfronten, blev de derimod sendt til vestfronten, blev de nok kede af det, men ikke ulykkelige
og skreemte, som nar der var tale om "deportation” til gstfronten, som en af mine meddelere fortaeller
det.

General Nomann kom imidlertid med en sakaldt "FUhrerordre" altsa en permanent fuldmagt fra selveste
Adolf Hitler, s& ingen general kunne laeagge ham hindringer i vejen, nar han kom pa sine uvarslede
"plyndringstogter efter kanonfgde" som tyskerne i Rom kaldte det. Kun de flyvende besaetninger kunne
general Nomann ikke tage med sig eller kommandere andet steds hen.

Det samme gjalt ubadsbesaetningerne, men bortset fra disse 2 grupper var ingen personelkategori fredet,
tveertimod var alle fredlgse, og general Nomann var altid pa jagt.

Om det tyske flyvevabens fordeling og kommandoforhold i Danmark skal fglgende oplyses.

Fra september 1939 til 8. april 1940 altsa dagen fgr "Operation Weserlbung" (besaettelsen af Danmark
og Norge) blev sat i veerk, var det 10. Fliegerkorps, underlagt O.B.D.L., generallgjtnant Hans Geisler der
varetog og havde ansvar for udarbejdelsen af de luftmiliteere planer for det tyske angreb pa Danmark og
Norge, og tilsyneladende er der intet sluppet ud om disse forberedelser til nogen af de mange
militeeratacherer ved de udenlandske gesantskaber i Berlin. Danmark fik jo som bekendt masser af
advarsler forud for den 9. april 1940, men ikke en eneste af disse advarsler omtaler, mig bekendt, de
planlagte luftoperationer.

Det blev ogséa 10. Fliegerkorps, der indledte og gennemfarte luftkrigen mod Danmark og Norge.

Den 10. maj 1940 gav Oberkommando der Luftwaffe Generallgjtnant Geisler ordre til at hans 10.
Fliegerkorps skulle aflgses i Danmark og Norge af Luftflotte 5, og at der samtidig skulle oprettes en
selvsteendig Luftwaffekommando for Danmark-Norge, der fik titlen "Luftwaffegebiet Nordraum".

Aflgsningen og kommandoetableringen var gennemfegrt den 16. maj 1940 og tog altsa kun 5 dage, det
siger noget om tysk grundighed og navnlig hurtighed og organisationstalent.

Her i Danmark havde det tyske luftv@ben sit hovedkvarter og operationscentral i Alborg indtil Fliegerhorst
Grove (Karup) var feerdig og blev taget operativt i brug den 1. september 1941, samme dato som Rom,
Esbjerg, Knivsholt og Ry blev erkleeret operationsklare.
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Det tyske luftvdbens betegnelse for sin hgjeste kommandomyndighed i Danmark lgd saledes "Dienststelle
General der Deutschen Luftwaffe in Danemark” der var underlagt Luftgau 11 Hamburg-Blankenese, der
igen var underlagt Luftwaffenbefehlshaber Mitte.

Luftflotte 5 opererede fra Danmark og Norge frem til den 10. oktober 1944. Det var séledes Luftflotte 5,
der stod for opbygning og etableringen af de tyske flyvepladser i Danmark og hele luftforsvarssystemet
for Danmark, samt hele det luftmiliteere kommandosystem herhjemme.

Fra den 1. januar 1944 var Luftflotte Reich, der primeert bestod af jagerregimenter og
rekognoseringseskadriller i neevnte starrelsesforhold, blevet gverste luftmiliteere kommandomyndighed i
Danmark.

Den 11. maj 1944 udneaevntes "Fliegerfihrer Danemark" til sideordnet chef med den kommanderende
tyske haergeneral i Danmark.

Denne stillingsudnaevnelse skal naturligvis ses som en direkte fglge af den stedse voldsommere allierede
luftoffensiv mod

Tyskland, der ngdvendiggjorde fuldsteendig dispositionsfrihed for den tyske flyverchef i Danmark. Han
skulle have myndighed til, om han skgnnede det ngdvendigt, at kunne afvise ordrer eller gnsker fra
Marinen eller Haeren og altsd ogsa fra den tyske gverstkommanderende i Danmark.

Det kommandoforhold kan veere arsagen til Luftwaffepersonellet pA Rom Flyveplads skildrede holdning
overfor de tyske militeerenheder i Haeren.

Fra den 1. april 1945 var det alene Luftflotte Reich, der havde kommandoen over hver eneste tyske fly
og flyversoldat i Danmark d.v.s. at fra denne dato indgik alle enheder af Luftflotte 5 i Luftflotte Reich.

Endelig skal naevnes, at det var Fliegerkorps 9, der indgik i Luftflotte 5, der ledede den operative
planlaegning for de tyske flyverstyrkers indsats i og fra danske og norske flyvepladser.

Sammendrag af oplysninger vedrgrende den militeere situation i Danmark fra ca. den 1. januar 1945 til
den 5. maj 1945, udarbejdet p& grundlag af oberst A. Hartz og oberstlgjtnant K.J. Poulsens vurderinger
saledes som disse forhold foreld i den danske generalkommando i 1946.

Oplysningerne var til brug for en aktuel vurdering af Danmarks forsvarsmuligheder samt den nye
haerordning, som skulle iveerkseettes i forbindelse med Den danske hasers genopbygning efter 2.
verdenskrig.

General Lindemann

Den tyske gverstkommanderende i Danmark var i de omtalte maneder den 62 arige generaloberst Georg
Lindemann tidligere haederkronet chef for 18. tyske arme pa Jstfronten. En mand der havde vist sit veerd
fuldt ud under det tyske tilbagetog pa @stfronten. En mand der havde vist helt usaedvanlige evner til
sammenhangende improviseret forsvar af starre eller mindre geografisk begraensede omrader, og som
var en mester i lynhurtige og derfor overraskende lokale modstad ind i den fremstormende fjendes
reekker.

Lindemann blev derfor betegnet af fagfeeller som "Generalen der fik fjenden til at snuble, omend han ikke
kunne standse ham men i hgj grad forsinke ham i en tid, hvor hver vunden time var af yderste vigtighed
for de overalt vigende tyske styrker".

P& samme made havde generaloberst Lindemann vist sig som en glimrende organisator af taktisk
samvirke mellem hgjst uens styrker af alle vaern (styrker af hgjst uens veerdi og kampkraft). Ligeledes
havde Lindemann erfaring i benyttelse af ikke tyske hjeelpetropper.

Det var derfor, at generaloberst Lindemann blev udpeget til kommanderende general i Danmark.

Der var altsa ikke tale om nogen retraetepost eller sekundeer kommando, nej der var i hgj grad tale om
en udnaevnelse, der ngje passede til det gjeblikkelige taktiske behov for en leder, der kunne og ville
udnytte alle til radighed staende midler for at holde Danmark leengst muligt for Tyskland, og som, hvis
det blev ngdvendigt, kunne levere de allierede en s& staerk modstand som overhovedet muligt, hvis det
kom til en slutkamp pa dansk omrade.
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Af sine stabsofficerer i Danmark betegnedes generaloberst Lindemann som en illusionslgs skarphjernet
general, der kreevede en jernhard diciplin opretholdt pa alle niveauer i de af ham underlagte styrker.

Det var i hgj grad ogsa pakreevet i krigens sidste maneder.

Straks ved sin ankomst til Danmark, sin kommandoovertagelse, holdt generaloberst Lindemann et mgde
med sine neermeste underordnede, nemlig chefen for de tyske flyverstyrker i Danmark og chefen for de

tyske marinestyrker i Danmark, og sammen med dem og sin stab opstillede han de muligheder, der var

for at forsvare dansk omrade mod allieret indtraengning.

Ifglge Lindemanns stabsofficerer gjorde generalobersten et steerkt indtryk pa mgdedeltagerne.

Han vurderede situationen yderst realistisk og nggternt, og i lgbet af et par uger forela hans
operationsplaner og forholdsordre, der i korthed kan beskrives séledes:

1. Allieret invasion ma imgdeses farst og fremmest som en storstilet luftlandsaetningsoperation med
tyngdepunkt i Jylland/Fyn, primeert for at afbryde forbindelsen mellem Tyskland og de i Norge staende
tyske styrker.

2. Allieret indtreengen sgveerts nordvest fra og ned i de danske farvande med en stgrre eller mindre
invasionsstyrke kan ikke gennemfgres pa grund af vore omfattende minespeerringer og
kystartilleristillinger samt vor marines MTB-styrker og dveerg u-bade. Pa dette felt har vi ingen grund til
frygt.

3. Vi kan ikke paregne forsteerkninger af nogen art fra Tyskland. Forsvaret/kampen skal derfor fares
med de her i landet stdende styrker, der skal veere klar til at optage vigende enheder i sig og straks sgge
dem indsat i kampen. Her teenkes fgrst og fremmest pa fly og marineenheder.

4. Bornholm skal, af hensyn til vore tropper af alle 3 veerns tilbagegang, holdes for enhver pris leengst
muligt og uden hensyn til egne tab. Bornholm ma forventes invaderet i en samtidig aktion sat ind mod
gen fra luften og havet.

Det vil ikke veere muligt at sende forsteerkninger til Bornholm fra det gvrige Danmark.

Det ma forudses, at det bliver russiske styrker, der vil angribe Bornholm ogsa af den grund er det af
afgarende betydning, at vore styrker pa Bornholm fgrer den mest energiske forsvarskamp.

5. Den i punkt 1 paregnede allierede Iuftlandsaetning i Jylland/Fyn vil evt. blive udstrakt til samtidige
angreb pa samme vis pa den sjeellandske ggruppe, men i sa fald vil det kreeve ganske overordentlig store
styrker af fjendens, og da de ikke kan modtage forsyninger, stgtte fra panser og artilleri, vil de befinde
sig i en overordentlig kritisk situation, og vi vil have gode muligheder for at sl& dem fuldsteendigt,
safremt vi optreeder resolut og omgéende, hvilket jeg bade forventer og fordrer.

6. Det ma forventes, at fjenden i forbindelse med en luftlandsaetning i Jylland, der m& paregnes at
finde sted samtidig i hele halvgens lzengde og bredde med tyngdekraft p& begge sider af Limfjorden, vil
foretage ganske overordentlig kraftig luftangreb pa vore flyvepladser og kystartilleristillinger, for om
muligt at kunne landseette forsteerkninger fgrst og fremmest at panserstyrker.

Det ma forudses, at fjenden ikke vil vige tilbage for endog meget store tab af egne styrker for at
gennemfgre en sadan landsaetning pa Jyllands Vestkyst. Esbjerg og Thyborgn vil veere at anse som de
sandsynligste landgangssteder efter nedkaempelse at vore styrker. Men igvrigt ma hele den jydske
vestkyst anses for mulig invasionskyst.

En overrumplingsaktion af vore styrker i Jylland kan ikke finde sted fra fjendens side, sdlaenge som vore
flystyrker og kystartilleristillinger og minespeerringer ud for og pa kysten er intakte.

7. Fjenden vil, ved en invasion, arbejde teet sammen med den her i landet opererende
partisanbeveegelse, som ma formodes at ville angribe vore styrker overalt i Danmark umiddelbart far
eller senest samtidig med, at fjenden ivaerkszetter sin invasion. Vi m4, pa grund af de danske partisaners
virksomhed, vaere forberedt pa afbrydelse at vore telefon og trafikforbindelser, jernbaner, broer og veje.
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Hvor steerke de danske partisanstyrker er, ved vi ikke, men vi ma hverken over- eller undervurdere dem.
Vi skal ga ud fra, at de er ligesa godt organiserede som vi oplevede, at de franske var det ved invasionen
der, og at der mellem den danske partisanhaer og vore invaderende fjender er en naesten fuldkommen og
vel forberedt feelles aktionsplan og dermed en fuldsteendig koordinering af indsatsen.

Enhver form for partisanangreb pa vore styrker og disses materiel skal imgdegas med stgrste
hensynslgshed uden hensyn til de skader og tab, der maske derved pafares den danske civilbefolkning og
dansk ejendom.

Luftnachtrichten.

P& et punkt har jeg ejendommeligt nok ikke truffet en eneste meddeler, der har kunnet give bare den
mindste oplysning om en bestems funktion p4 Rom Flyveplads, og det undrer mig meget.

I den tyske militaerhistoriker Jagers bog "Geshickte der Luftnachrichten truppen 1939 - 45", star der
bl.a., at 2 luftnachtrichten regoments Stab og Geratekolonne 2 var garnisoneret pad Rom Flyveplads
under krigen.

Dette faktum er der dbenbart ikke en eneste dansker, der har registreret.

| samme bog stér der, at Rom Flyveplads var et Geratstiitzpunkt underlagt flyvestation Alborg Vest og fra
1943 Fliegerhorst Grove (Karup) og at Rom var i brug hele krigen igennem.

Vi far at vide, at tyske tropper havde gvelsesplads ved Fousing, og at tyskerne havde en
kommandostation i Tim kro, ved vejkrydset og at denne kro under krigen var ejet af en "frau
Christoffersen".

Hvad angar gvelsespladsen ved Fousing sa var den brugt af tyske haersoldater fra Struer og
kommandostationen i Tim kro var ligeledes haerens, men angivelig med en eller anden forbindelse til Rom
Flyveplads.

Artilleriskydebane

Det vides med sikkerhed fra Statsskovvaesenet, at der i 1942 blev etableret en kanonskydebane for
sveert tysk feltartilleri nord for Rom Flyveplads med standplads "i neerheden af Marieboel" og malomrade
pa Gudumlund Hede, hvad der passer godt med kilometerafstand, da der var tale om sa sveert skyts som
15 cm.

Disse kanoner kreever en sikkerhedssone p& mindst 30 km i skudretningen.

Ifglge oplysninger fra Statsskovveesenet skgd tyske artillerienheder pa denne bane helt op til vinteren
1944-45 med stor intensitet. Det var faktisk ikke sjeeldent, at der ogsa lagd kanonskud herfra i foraret
1945 helt frem til kapitulationen.

Der var ogsa, og det er det interessante i denne forbindelse, skydeplads for luftveernsskyts, og det indgik
i Rom Flyveplads luftforsvar, men kaliberet kendes ikke for disse kanoner, desveerre.

P& skydepladsomradet 1a der fra eftersommeren 1944 ca. 1000 mand, det var ikke tyskere, men
Ukrainere og andre sydrussere, der havde meldt sig frivilligt til den tyske heer i efteraret 1941.

Disse russere betegnedes af bade tyskere og de omkringboende danskere, der var pa talefod med dem,
som "naermest desperate og livsfarlige at komme i neerheden af", arsagen var naturligvis det forestaende
tyske sammenbrud og den derefter falgende tunge skeebne, der uvaegerligt matte blive dem til del, nar
de blev sendt hjem til Rusland igen, "de arme djeevle" som en af mine meddelere kaldte disse
mennesker, og han udtrykte faktisk medfglelse med ukrainerne, der blev sendt tilbage og dermed
formodentlig skudt for landsforraedderi.
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Fruerhgj Ungdomsskole

Endnu en lokalitet skal naevnes, og det er Fruerhgj ungdomsskole. Der har boet evakuerede Polske og
Hollandske bgrn, men fra januar 1945 blev den uddannelsesgarnison for 300 tyske rekrutter fra det tyske
haerinfanteri. Blandt disse var der flere "fanatiske Hitlerjugend drenge".

Disse rekrutter forsggte en tilneermelse til Luftwaffepersonellet pa Flyvepladsen, der jo var deres
neermeste tyske nabo, men ifalge mine meddelere lagde flyvertropperne tydelig afstand til "dem pa
rekrutskolen”.

Disse benyttede dog Flyvepladsens infirmeri og skydebane for hdndvaben, men havde ellers ikke noget
samkvem med Flyvertropperne.

Umiddelbart efter befrielsen den 5. maj 1945 blev Fruerhgj ungdomsskole belagt med 90 unge danskere i
alderen 18 - 25 ar, hvoraf en del var fra Kgbenhavn og det gvrige Sjeelland.

De blev nu i arbejdshold pa 15 - 20 mand sat til at nedbryde og afbreende de traebarakker, der var rejst
omkring Ungdomsskolen, samt medvirke til opfarelse/genopstilling af tyskerbarakker pa Flyvepladsen og
dens naermeste omgivelser til de mange flygtninge, der nu kom til Rom.

Der blev holdt meget streng diciplin bl.a. overfor de unge danske arbejdere, hvad der ogsa var
ngdvendigt, fordi disse hurtigt fandt ud af, at de kvindelige tyske flygtninge, der nu kom til Rom
Flyveplads, var kolosalt nemme at fa til elskerinder, af den simple grund, at de unge danskere pa
Fruerhgj fik god og rigeligt mad, hvad de hungrende tyskere ikke fik i starre omfang, sa for

madvarer kunne de unge danskere kgbe sig til alle de veninder de overhovedet orkede at konsumere,
som en af mine meddelere ironisk kaldte det.

Der blev udfoldet meget store anstrengelser for at forhindre de unge danskere i at fa samkvem med
kvinderne blandt de tyske flygtninge.

Kvinder og bgrn i alle aldre var klart i overtal i forhold til meendene, der naesten alle var gamle og
udlevede.

De unge danske mand var ligeglade med smitterisiko, fortaeller mine meddelere, de ville have fat i det
lette kvindelige bytte, og bade de og kvinderne benyttede alle midler til at komme i kontakt med
hinanden, og rent faktisk var det kun direkte arrest, der kunne holde vore unge landsmaend i ave.

Nogle af dem matte simpelthen sendes hjem til deres hjemkommune for at forhindre deres stormlgb pa
de tyske kvinder.

Disse problemer varede faktisk lige til Flygtningelejren blev ophaevet og betegnende nok, forteeller en af
mine meddelere, at da de sidste flygtninge drog afsted fra Rom, havde en ung tysk kvinde og hendes
danske ven fra Fruerhgj gemt sig i en af barakkerne.

Parrets planer var sa, at hun skulle holde sig skjult i en af de mange tyske bunkers eller blokhuse, og sa
skulle han forsyne hende med mad og drikke, indtil de sammen kunne stikke af til hans hjemegn.

Nu blev de opdaget, og hun sendt bagefter de gvrige flygtninge, og han kom i husarrest et par dage.

Da flygtningene var veek og keempebarakbyen skulle bortryddes som tidligere omtalt, faldt en af
arbejdslederne fra Fruerhgj i en af flygtningenes latrinbrgnde. Han var naer ved at drukne, men blev dog
reddet i sidste gjeblik.

S& meget var der at fortzelle om Fruerhgj ungdomsskole.

Sa vil jeg slutte dette skrift med at fastsla, at den sidste observerede militeere flyvning fra Rom foregik i
januar 1945, og at det med sikkerhed var 2 af de nye Junckers JU-188 rekognoceringsmaskiner, der en
kort tid opererede fra Rom Flyveplads, men som siger min meddeler meget kategorisk, aldrig startede
nar der var engelske fly i luften, hvilket jo er meget naturligt.

Vi ved, at der tilsyneladende kun er udgaet det ene bombeangreb fra Rom Flyveplads under hele krigen,
men at Flyvepladsen har modtaget mange beskadigede fly, og at der var en fast lille jagerstyrke i mere
eller mindre permanent beredskab pa Rom Flyveplads.
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Jeg haber inderligt, at jeg med denne meget ufuldstaendige historie har sikret Rom Flyveplads fra total
glemsel for eftertiden.

Maribo, den 13. maj 1983

Jgrgen Nielsen

Efterskrift
1. Seks supplerende oplysninger

Enhver forfatter laeser vel sit manuskrift igennem far det afsendes til bogtrykkeren, og selv om dette lille
stykke jydsk historie ikke skal udgives, ihvertfald ikke af mig, sa har jeg alligevel nzerlaest historien og
bl.a. konstateret, at jeg har glemt 6 oplysninger, som jeg derfor her skynder mig at nedskrive.

1. Den politimand, fra Statspolitiet, der opfordrede skovridder Allerup til at observere og videregive
oplysninger om "udenlandske personers feerdsel i hans hede og plantageomrade”, hed von Kohl, og trods
navnet var han pseredansk.

Der blev jo set bade person- og lastbiler enkeltvis i Klosterhedens skovdistrikt inden beseettelsen.

At disse tyske "turister" var her i rekognoceringsgjemed, kan naeppe betvivies i dag. Skovfolkene fra
dengang tvivler ihvertfald ikke.

Der blev under beseettelsen udarbejdet et hemmeligt meldesystem af skovfolkene til internt brug. Det
fungerede pa den made, at skovfogederne i deres regnskabsbgger, som jo regelmeessigt blev konfereret
med skovridderen, omtalte kronhjorte som set der eller der, en kronhjort var en eller flere tyskere eller
andre uidentifecerede personer, der opholdt sig pa steder i de vidtstrakte plantager, hvor tyskerne ellers
ikke plejede at komme.

Dette meldesystem fungerede perfekt og blev igvrigt suppleret med en geev og kvik skovlgberdatter, der
sggte anseettelse i flyvepladsens kantine, og som lejlighedsvis kunne videregive mere eller mindre vigtige
oplysninger til sin far, der s videregav dem i meldesystemet.

Desveerre har jeg ikke kunnet opspore denne skovlgberdatter trods ihaerdig sggen.
Hun siges at veere blevet gift i 1947 og flyttet til Herning.

2. Skovridder Nedergaard-Hansen fik i oktober 1944 af tyskerne ordre til at udmatrikulere og fremskaffe
alle til rddighed stadende kort bl.a. over boniteter i Klosterhede Plantages sydgstligste hjgrne, det omrade
der kaldes seekken.

Her skulle der, iflg. tyskerne, anlaegges en reguleer flyveplads til hemmelige formal. Omradet includerede
Holmgard mosen i vest, men ikke Hestbeaek mose i gst. Det til flyvepladsen bestemte omrade malte i
retning gstvest ngjagtig 3 km og nordsyd 3,8 km.

Projekteringen kom, iflg. skovridderen, vidsthok aldrig rigtig igang, ihvertfald blev der aldrig pabegyndt
nogen militeer indhegning eller jordarbejder i eller ved seekken. At der var tale om en rigtig flyveplads og
ikke bare endnu en attrapflyveplads menes helt sikkert.

3. Der blev i alle 4 krigsar udfaert seerlige juleflyvninger fra Rom Flyveplads til Tyskland, de foregik pa den
made, at der ankom en juleflyver, som tyskerne selv kaldte den, Veinachten Flugzeug, til Rom i ugen far
jul. Flyet en JU.52 alle arene, blev sa lastet med gaes, aender og slagtede grise indkgbt privat af
Flyvepladsens garnison til sleegt og venner i Tyskland, hvortil maskinen flgj direkte fra Rom. Der var
ingen kgleanleeg i flyet, der jo blot var en alm. militeer transportmaskine, men Luftwaffes
personelorganisation sgrgede for en meget hurtig og sikker aflevering af de sa eftertragtede varer til
familierne i Tyskland.
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4. Fredag den 30. juli 1982 fik jeg falgende telefoninformation - opringning fra en af mine meddelere:

Mens Flyvepladsen og Flygtningelejren var under nedbrydning i farste halvdel af 1950,erne, gik en meget
interesseret vestjyde rundt pa omradet og gav sig i snak med bade skovfolk og arbejdere. Han sagde,
han ville skrive Flyvepladsens historie og bad altsd os om oplysningertil dette formal. Vi hjalp ham alt det
vi kunne, men vi har aldrig hgrt noget om, hvad der kom ud af denne mands opklaringsarbejde, eller
hvad det er blevet brugt til, maske i en samlet historisk fremstilling af de tyske militeere anleeg her i
Jylland.

5. Over dgren til O-Heim, hovedindgangen, hang der en stor flot model af Junckers JU 87 Stuka. Der var
mange danske arbejdere, der gerne ville have haft den. Modellen var ca. 2 m vingefang, men dens
skaebne kendes ikke.

6. Brand- og redningskgretgjerne fra Rom Flyveplads blev inden flygtningene kom dertil kart til CB-
kolonne Thisteds kaserne i Thisted, hvor de indgik i det gryende Civilforsvars Beredskabs Materieldepot.

Hvad der senere er blevet af disse kgretgjer, vides ikke.

2. Ingenigrens beretning

Sa skal disse beretninger om Rom Flyveplads afsluttes fra min hand, og det bliver med et referat af en
lang samtale med en nu 77 arig dansk ingenigr, der bl.a. arbejdede med udvidelserne af Rom Flyveplads
fra 1941.

Jeg har med vilje ikke medtaget ingenigrens beretning tidligere i dette skrift, dels fordi jeg farst fik
kendskab til vedkommende i maj 1982, og dels fordi han ikke var ansat direkte pd Rom Flyveplads, men
arbejdede i den landsdeekkende tyske organisation "RUstungsstab Danemank”, dels jeg hgjt og helligt har
lovet ikke at forteelle om hvilke firmaer, der fik store kontrakter med denne tyske centralorganisation for
tysk byggeri i Danmark.

Det lgfte har jeg overholdt.

Jeg mener, at ingenigrens beretning er sa betydningsfuld, at den skal med, da denne min meddeler
havde et starre overblik og et strategisk begrundet syn pa Rom Flyveplads.

Det tog mig temmelig mange telefonsamtaler at f& ingenigren til at indvilge i at give mig sin vurdering af
Rom Flyveplads og dens placering i det tyske flyvepladsnet i Danmark, men som han endte med at sige:

”Jeg mener ikke, den danske tankegang og mentalitet har sendret sig en tgddel trods erfaringerne, vi
indhgstede under 2. verdenskrig. Vi er ngjagtig ligesa blinde og dgve for faresignalerne nu fra gst, som vi
dengang i 1930,erne var det for faresignalerne fra syd. Det har skuffet mig personligt, og derfor tror jeg
ikke pa, at det hjeelper at skrive en historie ned, som den du nu er igang med.

Danskerne vil simpelthen ikke blive klogere. Vi vil ikke leere af historiens tale, og det er, mener jeg, vores
nations stgrste achillesheel.

Jeg tror pa, at Danmark pany vil blive besat af en fremmed magt, maske ikke i min tid, men sa senere,
hvis vi da ikke vender 180 grader rundt i vor politiske teenkegang, og styrker vort forsvar og vor
forbindelse med NATO.

Personlig er jeg indgroet pacifist, og jeg har aldrig veeret soldat, men jeg elsker mit fsedreland, selvom
jeg har arbejdet for tyskerne og tjent gode penge hos dem.

Jeg er nemlig ogsa realist, og min realitetssans siger mig, at Danmark aldrig nogensinde vil f& lov til at
ligge hen som militeert ingenmandsland.

Rusland er indstillet p&, at alle lande i Europa skal blive kommunistiske. Det er abent og aerligt sagt i en
hensigtserkleering og vist i praksis, hvor det lokale styre har veeret svagt og vaklende, teenk pa
tragedierne i Randstaterne, Polen, Ungarn og Czekoslovakiet.

Russerne vil have verdensherredgmmet, det er deres erklaerede mal, og det laegger de jo egentlig ikke
mere skjul pa, end Hitler gjorde det i 1930,erne.
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Jeg personlig har leert historiens lektie, jeg har arbejdet sammen med mange kloge og dygtige tyskere i
krigsarene, og det sam

arbejde forvandlede mig fra "den blagjede godtroende dansker til de kolde realiteters mand" og disse
realiteter siger mig uskrgmtet, at hvis vi ikke vagner op og styrker vort forsvar af al vor magt og sikrer
basefaciliteter til vore NATO-partnere, s& de kan komme os effektivt til hjaelp, sa bliver vi et lige s& nemt
offer for Russisk ekspansionspolitik, som vi 1940 blev det for den tyske.

Jeg tror ikke vi vagner op, dertil er det danske flegma for indgroet, og derfor vil det ikke undre mig, om
den flyveplads, som du beskeeftiger dig sa ivrigt med, vil blive genetableret af russerne, hvis da ikke
raketvabenudviklingen, som jeg ingen forudseetninger har for at vurdere objektivt, ggr en genanleeggelse
af Rom Flyveplads for ungdvendig i russisk krigsgjemed.

Umiddelbart vil jeg anse en genanlaeggelse af Rom Flyveplads for meget sansynlig, da vi jo under krigen
sd, hvor stor brug tyskerne gjorde af den som ngdlandeplads for fly, der var ved at lgbe tar for breendstof
efter togter ud over havet, og samme rolle vil Flyvepladsen i Rom givetvis kunne spille for russiske fly.

Rusland star jo i ngjagtig samme situation nu som tyskerne gjorde det i deres overvejelser, for de
startede 2. verdenskrig. For Tyskland gjalt det om at forhindre fjendtlig indtreengen gennem de danske
beelter og streeder til Dstersgen.

Denne sikring kunne de kun opna ved at besaette Danmark og Sydnorge og bygge steerke kystforter og
gode flyvepladser der.

Rusland bliver ngdt til at ggre ngjagtigt det samme, hvis de vil forhindre allierede d.v.s. NATO-styrker i at
optraede i Ostersgomradet, og derfor geetter jeg pa, at sdvel Rom som hele "Vestvolden" op lange den
Jydske Vestkyst vil genopstd, og igen med tyngdepunkt i "Festung Hansted", hvor de vel bare stiller
raketter op i stedet for kanoner, eller ggre begge dele, for jeg kan ihvertfald personligt sta inde for, at
bunkersanlaegget deroppe og andre steder hurtigt vil kunne tages i brug igen efter ngdvendige
reparationer, forsteerkninger af betonen og for nye vaben ngdvendige udvidelser og tilfgjelser. Det var
nemlig virkeligt godt kram, vi byggede dengang.

Jeg beder blot til, at russerne ikke far gleede og nytte af de gamle tyske feestningsanleeg og flyvepladser.”
Den gamle ingenigr ser alvorligt pd mig, da han siger det.

Vi sidder i hans hyggelige hjem i lIkast, der med solide mgbler tykke teepper og malerier og mange bgger
giver indtryk af solid velstand, kun farvefjernsynet ser ud til at veere nyt, alt det gvrige inventar er

tilsyneladende gamle gedigne og veerdifaste ting.

Ingenigrens hjemmehjeelper er lige gdet, og hun har sgrget for en dejlig tar kaffe og smurt franskbrgd
med ost.

Vi sidder i et par hgjryggede grgntpolstrede egetreeslaenestole med udskarne armlaen og fadder, imellem
os har vi det store egetraes kakkelbord med udskarne kugleben, en hvid dug og magestels service udger
opdaekningen.

Ingenigren er en hgj noget duknakket mand. Hans tynde har er grat men hans brune gjne i det staerkt
rynkede ansigt bag de steerke briller i guldinfatning lyser klart og skarpt imod min.

Han ser lige pa mig, nar han taler.
Han er ikleedt gra bukser, en tyk hjemmejakke og sorte sko.

Det er mit indtryk, at han ngje har overvejet, hvad han vil sige og passer p4, ikke at komme ind pa
noget, der er imod ham.

Straks da jeg var budt indenfor, gentog han hvad han havde sagt i telefonen, at han ikke ville svare pa
andre spgrgsmal, end dem der omhandlede Rom Flyveplads, og at han forbeholdt sig ret til at afbryde
samtalen, hvis jeg kom ind p& emner, han ikke gnskede drgftet.

Det var derfor ikke med ret store forhabninger, jeg kerte til Ikast fra min ferieadresse i Skjern. Jeg ma
dog sige, at han var langt mindre forbeholden, end jeg havde ventet, hvad jo ogsa referatet viser.
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Da vi havde kaffen overstdet, teendte ingenigren en cigar med mavebzelte, og bgd ogsd mig en, som jeg
afslog, da jeg ikke ryger og fik istedet et glas martini.

Efter at have forhgrt mig under kaffedrikningen havde han abenbart besluttet, hvad han ville fortzelle, og
efter indledningen, som jeg har gengivet ovenfor falger her, hvad han mere fortalte:

Rom Flyveplads har jeg besggt velnok en 14-15 gange i lgbet af krigsarene, og sidste gang jeg var der
var i efteraret 1944, og da holdt der forresten 5 store JU 88 bombere oppe foran Flugleitung, og de tog
sig meget imponerende ud.

Rom Flyveplads har aldrig veeret nogen stor flyveplads, det var meningen, at den skulle have vaeret
vaesentlig stgrre, men det blev opgivet. Den var fgrst og fremmest ngdlandeplads og deployeringsbase
for Fliegerhorst Grove, og andet og mere blev den faktisk heller aldrig.

Vi havde flere gange feerdigbearbejdede planer fremme til udvidelse af savel flyvefelt som hangar- og
veerkstedsfaciliteter, men uvist af hvilken grund blev disse planer aldrig fart ud i livet, men det gjalt
igvrigt ogsa for mange andre tyske anleeg i de sidste krigaar, bade flyvepladser, havne og bunkerslinier,
lejre, m.m.

Der blev heller aldrig anlagt den til flyvepladsen i Rom feerdigprojelterede jernbane, og i det hele taget
tror jeg, at tyskerne var tilfredse med pladsen, som den var.

Den opfyldte sit beregnede formal udmeerket.

Det var farst og fremmest at tage mod fly, der p& grund af benzinmangel eller havari, skulle ned pa
naermeste flyveplads, og jeg tror, at det har reddet mange tyske fly fra nedstyrtning.

Rom Flyveplads var jo en decideret kyst-flyveplads, men der har mig bekendt aldrig veeret startet
bombeangreb fra den. Ihvertfald ved jeg, at der ikke har vaeret stationeret bombeeskadriller pa den.

Det er rigtigt, at der 14 store ammunitions- og bombelagre pd Rom, men det skyldtes udelukkende at
Rom som tidligere neevnt var deployeringsbase for eskadrillerne, der var stationeret pa Grove, og som
altsd i givet fald kunne operere fra Rom, hvis Grove blev slaet helt eller delvis ud.

Jeg kan ogsa huske, at der var projekteret ret store benzindepoter i underjordiske tankanleeg, og at bl.a.
jeg selv forhandlede med danske firmaer om bygningen af disse tankanlaeg i det tidlige forar 1944. Det
var ret sd omfattende en historie, for tankene skulle indstgbes i betonkapper og have 3 m jord over sig,
og i denne jord skulle der plantes grantreeer.

Pafyldnings- og sugestutsene skulle placeres ved skovvejene.

Der skulle ikke veere nogen form for motordrevne pumper ved disse tanke, men meningen var, at
flyvebenzinen skulle suges op af de tankvogne, der skulle hente benzinen.

Hvis jeg ikke husker forkert, og det tror jeg ikke jeg ggr, skulle det samlede tankomrade kunne rumme 1
tusinde tons flyvebenzin fordelt i 75 tanke.

Dette store benzindepot skulle placeres i Brundhededal skoven gst for Keelderhgj og altsa beliggende 3
km ret gst for Rom Flyveplads regnet fra Flyvefeltets sydgstre hjgrne.

Jeg kan huske, jeg havde en raekke mgder med Bauleitung folkene pa Rom og i Lemvig. Jeg var i den
anledning flere gange p& Rom Flyveplads og ude i skovstykket til opmaling og projektering, foruden jeg
selv og Bauleitung folkene deltog skovfogeden altid, det var som skovridderens repraesentant, kan jeg
huske.

Det var meningen, at bygningen af benzindepotet skulle starte omkring denn 1. juni 1944, men pa
stabskontoret i Alborg, hvor jeg jo arbejdede, fik vi kontraordre i de sidste maj-dage, dog séledes, at vi
ikke matte "smide projektet vaek" eller projektere noget andet i det naevnte skovomrade, der vedblivende
skulle veere reserveret til det store flyvebenzindepot.

Det blev dog som neevnt aldrig til noget alligevel, og der blev ikke foretaget s& meget som et spadestik i
skoven.

Meningen med det store benzindepot ved Rom Flyveplads var, at det skulle sikre rigeligt med benzin til
natjagerregiment "Drontheim" JU 88 natjagerfly pa Grove.
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De skulle kunne tankes op her og evt. kun operere fra Rom Flyveplads, hvad de dog aldrig kom til. Citat
slut.

Jeg, Jargen Nielsen, har ikke medtaget den store del af ingenigrens beskrivelse, der angik
forhandlingsforlgbet med danske byggefirmaer, da jeg ikke i den finder noget af betydning for Rom
Flyveplads, men jeg var glad for oplysningerne om det store planlagte benzindepot, som ingen andre af
mine meddelere omtaler.

Sluttelig skal det med, at ingenigren med stor sikkerhed siger, at han flere gange under
projekteringsrejserne til Rom Flyveplads lagde maerke til, at der kun var 1 eller 2 fly pa& Flyvepladsen, og
en enkelt gang sa han slet ingen, men som han siger, de kan jo have staet ude i felthangarerne.

Endvidere omtaler han de 5 JU-88 bombefly, de er formodentlig "gaestefly".

---SLUT---
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Supplementsblade

til min bog "LUFTSTGTTEPUNKT ROM 1940 - 1945

Oplysninger jeg har modtaget efter at min bog er udkommet pa Lemvig bibliotek.

Maribo, den 15. marts 1984
Jgrgen Nielsen

Refshalevej 25, 4930 Maribo

Supplementsblad nr. 1

| forrige uge modtog jeg falgende detailoplysninger om de 2 flaktarne pa Rom Flyveplads fra en tidligere
arbejdsmand i Ulfborg, Jylland.

Han forteeller:

| forsommeren 1944 blev jeg sammen med et par andre fra Landwerk afdelingen sat til at forsteerke
siderne pa vore flaktarnes platforme.

Forsteerkningen bestod i at vi 30 cm inde pa platformen rejste en ny vaeg af 1" tykke breedder med 2"
kantstillede hgvlede statteplanker.

Da veeggene var bygget, udfyldte vi mellemrummet med sand, efter at vi forst havde placeret en leegte
som forstaerkning nedenunder platformen hele vejen rundt langs kanten. Denne lsegte blev anbragt lige
under den nye veeg. Foroven lukkede vi "sandkassen"”, som vi kaldte dem, med et hgvlet og plgjet
plankelag.

Det var tydeligt, at de tyske vagtsoldater var glade for denne indbyggede forsteerkning, de fortalte os, at
de 30 cm kunne standse alm. maskingevaerkugler, kaliber 7,62 mm, nar disse blev affyret fra fly.

Fra anden side har jeg faet falgende oplysning:

Depotforvalteren i Unterkumt pd Rom Flyveplads hed Norn, han var ca. 35 ar og havde rang af
Oberfeltwebwl. Han beskrives som en uhyre venlig og omgaengelig mand, der havde det bedst taenkelige
forhold til danskerne, der arbejdede i Landwerk sektionen.

Det forteelles ogsa, at Norn viste de danskere, han i perioder fik tilkommanderet som medhjeelpere, stor
abenhed og tillid og bl.a. fortalte nogle af dem om sine egne personlige forhold.

NOrn beskrives som "temmelig tgrstig" og meget glad for exportgl. Kort sagt var han til tider fordrukken,
men han gjorde det skjult og frygtede, ligesom alle andre militaerpersoner pa Flyvepladsen,
kommandantem, hvis denne skulle opdage hans periodiske drikkeri.

Bade tyske og danske depotarbejdere deekkede over Norn, da de jo ikke havde nogen interesse i at
skade ham, tveertimod, de havde det jo godt, nar de var pa arbejde i hans afdeling.

Der var dog et tilfaelde, hvor det var ved at ga galt for ham.
En dag han var halvfuld, stjal et par danskere en P-38 automatpistol med alt tilbehgr fra depotet, hvor de

havde arbejde. Da Nérn blev sedru og opdagede tyveriet, blev han meget ulykkelig. Der var imidlertid
ogsa et par af hans tidligere danske medarbejdere, der havde opdaget tyveriet.
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Det var sket pa den made, at de der havde stjalet pistolen, var sd dumme, at de havde forsggt at seelge
den til en af deres arbejdskammerater.

Tyvene, der var meget unge, havde slet ikke teenkt p& de konsekvenser, det kunne fa ikke alene for
depotforvalteren, men sa sandelig ogsa for dem selv og de andre danskere i Landwerk sektionen. De
danskere, der ved salgsforsgget opdagede tyveriet handlede da ogsa lynhurtigt. De tvang de 2 tyve til
straks sammen med dem at gd ned pa depotet og aflevere pistolen til Norn og samtidig give ham en
undskyldning.

NoOrn blev naturligvis meget glad, nu var han jo reddet. Sagen fik altsd en for alle parter en heldig
udgang, der sluttede med, at de 2 tyve blev overflyttet til bunkersbyggeriet ude ved kysten, og ikke
mere kom til at arbejde pa Rom Flyveplads.

Dette skete ganske stille ved formand Poulsens mellemkomst.

Formand Poulsen var dansktalende tysk sgnderjyde, og han kom til Rom Flyveplads i slutningen af 1942
og ansattes i Landwerk hos hr. Gutke.

Om Poulsen forteelles ogsa, at han altid gik med "tyskerkasket" selvom han var civil. Han var ca. 50 ar,
ihvertfald ikke yngre. Han var nazist og gik med partiemblem, men var ikke fanatiker.

Han stod pa god fod med danskerne pa Flyvepladsen uden at vaere ven med nogen af dem.

En af mine meddelere forteller om ham, at da ME-110,eren karte ind i flaktarn vest, da havde han
hentet sit fotografiapparat og med det gik han op til ulykkestedet og fotograferede det hele.

Det skulle han imidlertid aldrig have gjort, for det blev der virkelig ballade over.

Poulsen fik en general skideballe af hr. Gltke, der af Flyverpolitiet var kaldt op til Bauleitung, efter at de
havde arresteret Poulsen.

Fotografiapparatet blev abnet og filmen trukket ud i dagslys og dermed gdelagt. Poulsen fik dog sit
apparat igen, men med udtrykkeligt padbud om ikke oftere at fotografere "militeere ting" uden tilladelse,
og hvis han ikke overholdt forbudet "da kunne man skam sagtens finde et andet arbejde til han pa
Jstfronten™.

Efter denne salut var Poulsen kureret for al fotograferingslyst.

Men han var bade vred og bitter pa sine overordnede.

Fra en meddeler i Vesttyskland er fglgende oplysning modtaget den 14 ds.:

Chefen for Luftnachtrichten truppen p& Rom Flyveplads hed Alfred Neugebauer og hans rang var
Oberleutnant.

Luftnachtrichten truppen var en selvsteendig afdeling af Luftwaffe, men naturligvis pa lokalt plan, som pa
Rom, kommandomaessigt underlagt kommandanten, nar det drejede sig om jord-

forsvar og hvis Flyvepladsen blev angrebet fra luften eller sgen.

Bortset herfra levede luftnachtrichten personellet deres eget liv forstaet sdledes, at de om hverdagen
ikke indgik i flyvepladspersonellets arbejdsplan, men i kraft af deres funktion fik deres ordrer og
direktiver fra deres hovedkvarter pa Fliegerhorst Grove.

Daglige konferencer mellem lederen af luftnachtrichten tropperne og kommandanten sikrede, at der ikke
opstod kommandomaessige problemer eller tjenstlige divergenser mellem flyvepladspersonellet og
luftnachtrichten tropperne, der jo spiste og boede i samme belaegningsomrade.

Fra samme meddeler i Vesttyskland kommer ogsa fglgende palysning.

Rom Flyveplads feltpostnummer var 10797.
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Dette er vigtigt at vide, hvis nogen vil efterforske Flyvepladsens historie i "Wehrmacht Ankunft herter,
Eichenborn, Damm, Berlin.

Efter feltpostnummeret star Horstkommandantur A (0) 102 - XI

Supplemenstblad nr. 2

Maribo, den 6. april 1984

Referat af en telefonsamtale med en mand fra Lemvig, der ringede i gar eftermiddag kl. 15.20.

Jeg har laest din bog, og i den skriver du, at du ikke har kunnet f& nogen oplysning om Rom Flyveplads i
den sidste tid det tyske luftvaben brugte den.

Det er at den seerlige grund, jeg ringer til dig, det er ikke fordi, jeg kan hjeelpe dig seerligt meget, men
jeg har personligt oplevet Flyvepladsens tyskere pa neert hold i april 1945, og den oplevelse beviser
ihvertfald, at der var flyversoldater pa pladsen endnu pa daveerende tidspunkt, og derfor far du historien,
sa kan du jo bruge den eller lade veere.

I april 1945 var jeg netop fyldt 24 ar, jeg er sjeelleender af fodsel og er udleert gartner og var af min
fagforening sendt til Lemvig i 1941 for at tage "det ledige arbejde der var" hvilket vil sige det sserdeles
godt betalte tyskerarbejde.

Vi var 5 mand, alle ugifte, der blev sendt herover, og for mit vedkommende har jeg aldrig fortrudt det,
folk herovre er venlige og flinke, og s& betyder det naturligvis ogsd meget, at jeg mgdte min kone her
giftede mig, og siden da har boet her altid.

Jeg arbejdede dengang ikke ved mit fag, men karte som medhjeelper, jeg havde ikke stort kgrekort, hos
en lastbilvognmand i Ngrre Lem, hans navn behgver du ikke at fa.

Jeg kan forteelle, at han som de fleste andre erhvervsdrivende i Vestjylland havde tjent godt pa tyskerne,
men nu i 1945 gjorde alt hvad han kunne for at optrsede nationalt og lsegge starst mulig afstand til alt,
hvad der var tysk.

Jeg arbejdede fgrst ved feestningsbyggeriet ved kysten og blev ansat hos ham i sommeren 1944, og det
var hovedsageligt tarv, vi karte rundt med til folk. Vi havde "kakkelovn" pa lastbilen, og jeg havde
efterhanden lzert at passe kakkelovnen, sd vi til feelles forngjelse for chauffgren og mig ikke havde ret
mange driftstop pa grund af gasmangel.

Daekproblemer havde vognmanden mig bekendt aldrig med nogle af sine 3 lastbiler, fordi han havde
sikret sig rigeligt, mens han karte for tyskerne.

En dag i april 1945 var min chauffgr og jeg og endnu en makker pa vej til Holstebro efter nogle
reservedele til mejerimaskiner, der skulle bruges hurtigt, derfor var vi for engangs skyld sluppet for den
evindelige braendselskgrsel.

Det var pa denne tur, vi kom til at snakke om Rom Flyveplads, og vi var enige om, "at den brugte
tyskerne sgu da ikke mere" for siden engang i efteraret var der vidstnok ingen, der havde set fly starte
og lande der.

Vi var jo unge og nysgerrige, sd da vi var kommet sa langt ad Holstebrovejen i Kronhede Plantagen, at vi
var ud for Flyvepladsen og ikke havde set s& meget som skyggen af en tysker, og var kaffetreengende, ja
sa gjorde vi, tankelgse som vi var, holdt ud for en lille skovvej, der farte mod vest ind i skoven mod
Flyvepladsen.

Der var noget sa fredeligt med stille vejr og fuglesang og solskin, sa da vi havde drukket vores kaffe,
blev vi enige om, at det da kunne vaere sjovt, at ga en tur ind ad skovvejen og se, om der la nogle
forladte tyske anlaeg der.
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Vi vidste jo udmaerket, at Flyvepladsen 14 lige p& den anden side af plantagen, men vi var som sagt helt
overbeviste om, at tyskerne havde forladt pladsen, fordi vi lige fra det tidlige efterar 1944 ikke mere sa
de ellers sa alm. flyversoldater pa gaderne i Lemvig. Og hvor der tidligere karte "flyverbiler" i Lemvig
naeesten alle ugens hverdage, sa havde vi siden efteraret kun set en enkelt engang imellem og sluttede
heraf, snusfornuftige som vi var, at tyskerne havde remmet pladsen.

Vi 3 unge danskere gik altsé ind i plantagen ad skovvejen, der ikke var bredere end en enkelt kgrebane,
og vejen virkede ikke mere brugt end andre sekundeere jordveje i en dansk skov. Der var kun de
seedvanlige dybe hjulspor med graes/lyng og sand imellem.

Der var heller ikke nogen af de ellers i Vestjylland sa kendte tyske skilte, hvor der pa dansk og tysk var
skrevet: Giv agt, Livsfare Landminer, og s& med et dgdningehoved med korslagte knogler ovenover.

Der var heller ikke s& meget som 1 m hegn af nogen art eller l1age, sa langt ned af vejen, som vi kunne
se, sa vi gik roligt og snakkede.

Vi var imidlertid ikke kommet mere end godt og vel 50 m ind af skovvejen, far en tysk soldat ca. 50 m
foran os tradte ud pa vejen med front mod os.

Soldaten var helt givet en flyversoldat, for han bar den grabla uniform, vi jo kendte s& godt. Han var i
fuld feltmaessig udrustning med geveer over skulderen og patrontasker i beeltet, hvor der sad et par
handgranater, han bar naturligvis ogsa stalhjelm.

Vi standsede brat, og sgrgede pr refleks for at holde vore tomme haender frem foran os, sa soldaten
kunne se, at vi ikke havde noget vaben i heenderne.

Her ma jeg lige forteelle, at alle os danske, der enten arbejdede i de tyske befeestningsomrader eller blot
feerdedes i neerheden af tyske militeeranleeg, og det var hele befolkningen i Vestjylland dagligt ngdsaget
til at gagre pa en eller anden made, havde af politimesteren i Lemvig faet den instruks, at uanset hvornar
og hvordan vi mgdte et tysk vagtpost eller patrulje, sa skulle vi bare st& bomstille og holde haenderne
frem foran os med handfladerne vendt mod tyskerne, s de kunne se, at vi ikke havde noget vaben i
haenderne.

Vi fik i samme instruks at vide, at hvis vi fgrte en hdnd mod en af vore lommer eller tog handen indenfor
jakken, var det ensbetydende med, at tyskerne formodentlig sked pa os uden varsel.

Denne instruks var vi sé indlevet i, at vi nu, her i april 1945 automatisk gjorde som foreskrevet.

Tyskeren blev stdende midt pa vejen og s pa os, og vi pa ham. Sa tog han geveeret ned fra skulderen og
anbragte det i den bekvemme hvilestilling som jeegere bruger, nemlig i hgjre arm og med
geveermundingen pegende skrat nedefter. Sa farte han, uden at tage gjnene fra os, sin venstre hand op
til hgjre brystlomme og trak en flgjte op af den. Flgjten satte han i munden og udstegdte et langt hgjt
flgjt, der til vor reedsel straks blev besvaret af hundeglam inde fra plantagen.

Vi kom ikke til at vente leenge, for ud pa skovvejen kom nu 2 andre flyversoldater med en schaeferhund i
snor. De kom ud af plantagen samme sted som den fgrste og mens de kiggede op mod os talte de med
deres kollega. Vi var rent ud sagt "s---- bange", og vor angst blev ikke mindre, da de 2 soldater med
hunden begyndte at ga op mod os, mens den farste blev staende.

Vi var ved helt at ga til af skraek, da tyskerne ca. 10 m foran os slap hunden lgs og den lgb ivrigt
knurrende og med rejste bgrster ned af ryggen, hen til os.

Hunden gjorde os ikke noget, men snuste til os og gik knurrende rundt om os, og vi hverken kunne eller
turde rgre os.

De 2 tyske soldater, som ogséa var i feltmaessig udrustning den ene bevaebnet med gevaer og den anden
med maskinpistol, kom nu helt hen til os.

Den ene af soldaterne, ham med maskinpistolen, stoppede dog et par meter fra os og stillede sig i
skudstilling.

Den anden haengte geveeret om pa skulderen og tradte helt hen foran os, dog sdledes, at han ikke stod i
skudlinien for ham med maskinpistolen.

Han sagde noget til os pa tysk, men da ingen af os kunne tysk, kunne vi ikke svare ham.
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S& sagde han med rolig og behersket stemme Hande Hoch, og vi parerede naturligvis omgaende ordre,
og vi kunne maerke Schaeferhunden ved vore ben. Kors hvor var vi dog bange.

Nu blev vi grundigt visiteret, ved at tyskeren klappede rundt pa vores tgj og undersggte vore lommer.
Tyskerne virkede i modseetning til os meget rolige og besindige, de gav sig god tid og vekslede af til et
par ord uden at se pa hinanden. De kikkede nemlig hele tiden p& os.

Da visitationen var overstaet, vi havde jo intet "kriminelt” p& os, tradte den tysker der havde foretaget
visitationen tilbage ved siden af ham, der stod og sigtede pd os med maskinpistolen, sa lgftede han
armen og pegede pa landevejen og sagde stadig rolig og behersket "Herraus, Herraus", og jeg skal love
for, vi forstod ham, vi vendte om, og jeg skammer mig ikke over at rgbe det, vi stak i lgb det bedste vi
kunne op til landevejen.

Da vi pa rekordtid kom derop, kikkede vi tilbage og sa, at de 3 tyske flyversoldater stadig stod og
kikkede efter os, og at de nu havde hunden i snor igen.

Vi neermest styrtede hen til vores lastbil, som vi tilfeeldigvis havde parkeret, s& den ikke kunne ses fra
skovvejen. Vi hoppede ind og startede og karte videre mod Holstebro, idet vi dog kikkede ud gennem
bagruden for at se, om de tyske soldater var fulgt efter os op til landevejen.

Det var de ikke, for vi kunne ikke se dem og langsomt faldt vore bankende hjerter til ro.

Vi var ligblege alle tre, og vi kerte meget langt, far nogen af os kunne sige noget, og jeg tilstar gerne, at
jeg aldrig senere i mit liv har vaeret s bange som den dag i plantagen ved Rom Flyveplads.

Een ting havde vi konstateret og det var, at Flyvepladsen stadig var under kommando, og at det var
flyversoldaterne, der var der endnu. De 3 soldater, vi havde mgdt, var alle midaldrende maend i velholdte
feltuniformer, der var bestemt ikke noget lasaronagtigt over dem, deres vaben, stgvler og udrustning var
i mgnsterveerdig stand, det havde vi da registreret midt i al vor skraek.

Vi kom til at snakke om den steerke dressur, som soldaternes schaeferhund udviste, de havde virkelig
kontrol over den. Vi snakkede ogsa om, at soldaterne havde veeret yderst korrekte, de havde hverken
veeret venlige eller det modsatte, de var heller ikke nervgse, men udfgrte deres standsning og visitation
af os helt rolig og uden mindste ophidselse og vores snak om denne haendelse mundede ud i, at vi var
helt overbeviste om, at Hvis det kom til kamp omkring Flyvepladsen, sa var forsvarene rede og pa vagt.

Det der siden har undret mig, nar jeg teenker tilbage p& dengang er, hvorfor der ikke stod s& meget som
et alm. adgang forbudt skilt ved skovvejen. Der var virkelig ingen skilte eller hegn langs den vej, skgnt vi
jo nemt kunne regne ud, at den fgrte ind til Flyvepladsens bagland.

Jeg tror fuldt og fast idag, at den "totale stilhed" der for os danske at se hvilede over Rom Flyveplads de
sidste maneder af 2. verdenskrig skyldtes, at der var frakommanderet bade fly og personel fra
Flyvepladsen, men at den ikke var opgivet af Luftwaffe.

Hvor stor den tilbageblevne vagtstyrke var, har jeg ingen oplysninger om.

Jeg, Jgrgen Nielsen, spurgte min meddeler, om han nogensinde havde hgrt tale om, at der skulle have
veeret "Sommer-folk” p4 Rom Flyveplads. Herpa svarede han:

Ja, det har jeg da bestemt bade hgrt og set.

"Sommer-folkene" var noget vaerre rakkerpak, der gik i nogle sortgra uniformer og spillede "Kong
Gullerod™" her pa Lemvigs veertshuse. Vi der bor heroppe, troede fgrst det var Hipoer, som vi godt havde
hgrt om, men vi fik da pa en eller anden made at vide, at der ikke var talt om Hipoer men "uskadelige"
danske vagter pa Flyvepladsen.

Vi kunne ikke lide dem, men vi ma jo nok erkende, at de sAmeend var meget harmlgse, nar alt kommer
til alt.

Vi s& dem aldrig g& alene, de var altid mindst 2 sammen og mest sa vi dem i smagrupper i byen og pa
veertshusene.
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Nar de var i flok var de, sddan som jeg oplevede dem, gevaldig kaephgje og kreevede ind, som om de
ejede hele veertshuset, men jeg har aldrig hgrt, de har skudt p& nogen eller veeret i klammeri med
"rigtige danskere™.

Min meddeler taenker sig lidt om, for der bliver stille i telefonen, s& siger han:

Jeg tror "Sommer-folkene" forsvandt herfra ved juletid i 1944, for jeg mindes ikke at have set dem i
vinteren og foraret 1945. Hvor mange "Sommer-folk" der har veeret pa Rom Flyveplads ialt tgr jeg slet
ikke geette pa, men jeg tror nok, at det hgjeste tal jeg har set af dem p& een gang her i Lemvig er en 14
- 15 stykker, flere var det i hvertfald ikke, og de var meget forskellige bade i starrelse og alder.

Neeh, fortseetter min meddeler, vi s& meget mere til ungarerne. De boede i en lejr ud mod
Ringkgbingvejen i skoven syd for Flyvepladsen. De gik i brune uniformer og sa ikke ud til at tage
diciplinen seerlig hgjtideligt. Jeg mener, de kom hertil i sommeren 1944, hvem de i grunden sorterede
under, har jeg aldrig fundet ud af eller truffet nogen andre danskere, der vidste.

Ungarerne dryssede meget rundt pa landevejen i neerheden af deres lejr, de gik i smagrupper og
tilsyneladende uden at veere under kommando. De var ogsa kun delvis beveebnet, f. eks. hvis der gik en
6 - 7 mand bar kun 4 af dem geveerer og det endda pa en meget skadeslgs made. Deres uniformering
var ogsa meget uens, bortset fra farven, og der var slet ikke det system over dem, som nar vi sa de
tyske soldater, for der var sandelig orden i bade uniformering og beveebning. Ungarerne var i krigens
sidste 4 - 5 maneder langt mere almindelige i Lemvigs bybillede end flyversoldaterne fra Rom.

Ungarerne var temmelig mgrklgdede og nogen af dem var store velbyggede og smukke maend, det sagde
ihvertfald min davaerende keereste som jo ogsa kastede stjalne blikke til dem ligesom alle os andre, men
jeg blev sgu da helt jaloux, for jeg matte jo stiltiende give hende ret, der var nogle flotte fyre imellem
dem.

Nar vi med vores tidligere omtalte lastbil kom karende p& Ringkgbing landevejen og passerede
ungarerne, som var s let genkendelige i deres brune tgj, sa skulede bade de og vi vidst lige meget til
hinanden. Vi var utrygge ved dem, men jeg ma da eerlig vedgd, at de aldrig har rabt os an eller pa anden
made generet os.

Jeg kan huske, at jeg aldrig har set ungarer sammen med tyske soldater hverken fra Flyveapladsen eller
de Heer- og Marinestyrker, der var garnisoneret i eller omkring Lemvig.

Ungarerne holdt sig for sig selv.

Jeg, Jorgen Nielsen, spurgte min meddeler om der var noget andet han kunne huske fra Rom Flyveplads
og dens omgivelser, Det mente han ikke der var, men sa sagde han, jo forresten jeg kan huske, at der i
de sidste krigsmaneder var en hel del skydning i Ngdskoven. Det var handvaben, der knaldede derinde,

men vi s aldrig andre soldater i naerheden af den skov end ungarerne.

Der er formodentlig tale om ganske ordinzere skydegvelser pa skydebanen, der jo netop ligger i
Ngdskoven.

Der var da ogsa en del overflyvninger af tyske fly i lav hgjde, men der var ingen af dem, der forsggte at
lande pa Rom Flyveplads og vi s& som sagt heller ingen, der startede derinde fra.

Der var simpelthen helt rolig pa pladsen, slutter denne min meddeler sin beretning med at sige.

Supplementsblad nr. 3

Et af de spgrgsmal som langt de fleste at mine mange meddelere har stillet, nar vi var faerdige med at
snakke om Rom Flyveplads, lgd: Hvorfor mon Det danske flyvevaben ikke overtog Flyvepladsen efter
krigen?

Samme spgrgsmal har jeg mgdt, da jeg for mere end 11 ar siden begyndte nogle indledende og aldrig,
indtil nu, gennemfgrte undersggelser om Ry Flyveplads ved Skanderborg.
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Det lader altsa til, at lokalbefolkningerne i de omrader, hvor der af tyskerne blev placeret en militeer
flyveplads aldrig har faet nogen logisk forklaring pa, hvorfor vi ikke selv efter tyskernes kapitulation
kunne bruge de faciliteter, der nu med sa stor udgift for den danske stat var blevet bygget.

Der er savidt jeg kan skeanne aldrig forsggt pa overhovedet at give befolkningen en form for forklaring pa
dette sa naturlige spgrgsmal.

Der er naturligvis en forklaring, men den er ikke officielt formuleret. Man skal simpelthen finde frem til
nogle af de ansvarlige danske militeerpersoner, der havde begivenhederne inde pa livet dengang.

Det har jeg sa efter meget mgje og besveer gjort, og det blev til 2 oberster og en stabsofficiant, der alle 3
meget villigt fortalte om deres indtryk af genformeringen af Haerens flyvetropper og Marinens flyvevaesen
i 1945 - 1946.

Ingen af de 3 herrer havde kendskab til hinandens forteellinger og ingen af dem er forelagt deres egen
forteelling til godkendelse, ansvaret for det skrevne er altsd alene mit og kan p& ingen made lsegges
nogen af de 3 til last.

Jeg har forsggt at samskrive de 3 fortaellinger, hvor disse har veeret identiske p4 samme made som
tidligere i denne bog.

Den ene oberst er dgd nu og samtalen med ham havde jeg i en helt anden anledning, men hvor vi kom
ind p& genopbygningen af de danske flyverstyrker, rent tilfeeldigt under hyggeligt samveer pa et
instruktgrkursus for varslingsinstruktgrer i Flyverhjemmevaernet pa Flyvestation Veerlgse for snart mange
ar siden, og da var emnet personel og materiel og ikke sd meget hvilke flyvepladser vi tog i brug, men vi
kom dog ind pa det i samtalens Igb, og disse gamle notater fra dengang har jeg nu endeligt fundet frem
af mine gemmer igen.

Jeg har s sammenholdt disse notater med de 2 betydeligt nyere samtaler, den ene kun 4 dage gammel,
og det kom der fglgende historie ud af:

Straks efter det tyske sammenbrud den 5. maj 1945 skete der absolut intet af luftmiliteer betydning
hverken indenfor Heeren eller Sgvaernet. Der var ganske enkelt ingen, der overhovedet gjorde sig tanker
om en reorganisering pa daveerende tidspunkt, ja det var overhovedet ikke aktuelt, og blev det for begge
veerns vedkommende ikke far om efteraret neermere betegnet i slutningen af september, indtil da 13 alt
brak.

Af tyske flyvepladser i Danmark ved kapitulationen var fglgende operative til det sidste ifglge
englaenderne, der foretog en inspektion af alle luftmiliteere anlaeg.

Inspektionen blev foretaget af 8403 Luft desarmeringsregiment, der fik hovedkvarter pa "FLUKO-ARHUS"
og som bestod af 4 jordeskadriller, der slog sig ned p& hhv Karup, Skrydstryp, Alborg og Veerlgse,

hvorfra de s& drog rundt til de mindre pladser og radio/radaranleeg og gjorde status, med det formal
hurtigst muligt at gdeleegge alt tyskfabrikeret krigsmateriel.

Tyske flyvepladser i Danmark

Tyskerne radede over fglgende flyvestationer under beseettelsen:

e Fliegerhorst Grove, der rummede Fliegerfihrer Danemarks hovedkvarterm der var direkte
underlagt Luftflotte Reich.

¢ Fliegerhorst Aalborg, der rummede alternetiv hovedkvarter, hvis Grove skulle blive slaet ud.
e Fliegerhorst Skrydstrup

e Fliegerhorst Tirstrup

e Fliegerhorst Veerlgse

e Fliegerhorst Kastrup
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Dette var hovedbaserne for de tyske flystyrker i Danmark, og hertil kom sa Flyvebadsstationerne i
Kgbenhavn og Thisted.

Hertil skal sa laegges deployeringsbaserne:
e Beldringe, der var den stgrste, og som faktisk i de 2 sidste krigsar havde en stgrre styrke af bade

dag- og natjagere fast stationeret p& grund af sin meget strategiske beliggenhed "lige under
hovegvejen for de allierede bomberuter til og fra Nordtyskland".

e Vandel
e Knivholt
e Rom

e Thisted, for landfly

e Esbjerg, der dog i 1945 var totalt gdelagt efter et meget voldsomt amerikansk dagangreb, langt
stgrre end de bersmte engelske dagangreb p& Gestapohovedkvartererne i Kgbenhavn, Arhus og
Odense.

¢ Desuden var der Den tyske pilot-grundskole pa Ry flyveplads og Aung marineflyverskole. Disse
pladser var begge bygget af Danmark.

e Ry var en privat flyveplads bygget af cementdirektagr og senere trafikminister Gunnar Larsen,
Hgjkold.

¢ Ry flyveplads blev anvendt ret sa intensivt hele krigen igennem og havde derfor et kraftigt
luftveerns kanonforsvar.

e Aung blev derimod ikke benyttet ret meget af tyskerne.

Endelig skal neevnes den ufeerdige Fliegerhorst Ranne pa Bornholm, der aldrig ndede at blive hverken hel
eller halv feerdig, men hvorfra der i krigens sidste maneder alligevel opererede en hel dagjagereskadrille.

Dette var de tyske flyvepladser i Danmark i sommeren 1945, og det er nu ngdvendigt at drage en
sammenligning med, hvad vi selv havde af militeere flyvepladser inden 2. verdenskrig.

Vi radede over:

e Kastrup, der dog matte deles med den civile ruteflyvning.

e Luftmarinestation Kgbenhavn, Sgveernet

e Lundtofte og Klgvermarken, Haeren

e Veerlgse, Haeren - vores eneste rigtige militaere flyveplads.

e Luftmarinestation Slipshavn, Sgvaernet

e Ringsted Flyveplads, Heeren og Sgveernet

e Aung, Sgveernets flyverskole
Selvom 1/3 af Heerens flyvemateriel officielt var formeret i Jydske flyverafdeling (Bristol Buldog og
Gloster Gaunlet jagerne) sa ejede Haeren ikke s& meget som en mark i Jylland, der kunne bruges til
flyveplads endsige de ngdvendige faciliteter p& en flyveplads. Datidens fly kunne jo godt nok starte og
lande fra en alm. stor flad graeesmark, men skulle der opretholdes en efter datidens forhold normal
militeer flyveaktivitet, kraevede selv de dengang anvendte ngjsomme flytyper et minimum af
basefaciliteter, og disse fandtes ikke i Jylland fgr 1940, nar vi ser bort fra de private og civile

flyvepladser.

Jydske flyverafdeling var derfor en fiktion, set fra Vestre Landsdelskommando, idet de for Jylland
bestemte fly normalt var stationeret i Veerlgse, hvor de jo ogsa var den 9. april 1940.
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De kom kun til Jylland under mangvrer o.l., hvor de opererede fra en "mark i neerheden af de styrker, de
var detacheret".

Altsa sa primitivt som det overhovedet kunne blive, set i forhold til f.eks. tyskernes Iuftmiliteere anlaeg i
Danmark de fglgende 5 ar.

Nar vi sammenligner antallet og ikke mindst funktionsevnen og funktionskapaciteten mellem vore
luftmiliteere anleeg far krigen og de anlaeg tyskerne byggede herhjemme pa bare 5 ar, ja sa er forskellen
som dag og nat. Eller maske endnu tydeligere udtrykt, som at sammenligne en stendysse med en
domkirke.

Séaledes var situationen for de danske forbindelsesofficerer hos RAF, og saledes var den for den relativt
hurtigt genskabte danske generalkommando.

Hvad i alverden skulle vi stille op med alle de flyvepladser og visuelle observationsanlaeg.

Radaranleeg og elektroniske lytteposter fik vi ikke, dem gdelagde engleenderne efter ca. 2 mdr forlgb,
hvor de tyske teknikere havde leert engleenderne brugen af og samvirket mellem disse anlaeg.

Teenk pa, at hverken Hezerens flyvetropper eller Sgvaernets flyvevaesen eksisterede i 1945. Der var rent
faktisk intet tilbage af de 2 veernsdele, hverken mandskab eller materiel.

For Heerens vedkommende kunne man skrabe ca. 30 gamle, d.v.s. folk uddannet far krigen, piloter,
observatgrer og flymekanikere sammen, hertil kan vi s laegge de 18 piloter, der var kommet fra hhv.
RAF og Den danske Brigade i Sverige, og som var helt moderne uddannet, og hvoraf de 7 havde
kamperfaring. 8 piloter var uddannet pa den svenske styrtbombertype SAAB B 17, der naturligvis ikke
ma forveksles med den store amerikanske B 17 Flyvende faestning.

De 8 piloter er igvrigt de eneste danske flyvere, der nogensinde er uddannet som styrtbombepiloter,
hvad Sevaernet havde af B 17 piloter er ikke opgivet til mig, det er kun Haerens tal, jeg har kunnet fa fat
i.

Heerens flyvetropper stod altsd i forsommeren 1945 med siger og skriver 18 moderne uddannede piloter,
og med henved dobbelt s& mange observatgrer og flymekanikere, der naesten alle kom fra den Danske
Brigades flyverafdeling.

Vi kunne altsa pa Veerlgse Flyveplads, der var den farste Heeren overtog, mgnstre en personelstyrke pa
hgjst ca. 80 mand af egentlig flyvende personel.

Lad os sa veere storsindede og laegge et jordpersonel ca. 20 mand kontor- og befalingsmandspersonel, sa
var vi ikke flere. Heerens flyvertropper bestod af ialt max 100 mand - alt incl.

Ser vi sa dette tal i forhold til Vaerlgse Flyveplads bemanding i tyskertiden sa ser vi, at Veerlgse har haft
en beleegningsstyrke pa ca. 750 mand, bade flyvere og jordpersonel incl.

Disse tal skulle klart kunne overbevise enhver om, at Heerens flyvertropper ikke kunne seette sig pa
andet end netop Veerlgse Flyveplads i 1945, og det kun endda helt utilstraekkeligt.

Det skal da ogsa straks siges, at det eneste der interesserede Haeren i 1945 var en grundig oprydning
after tyskerne og sa ellers ses arbejdet udelukkende at have drejet sig om, at f4 skrabet s& mange
befalingsmeaend sammen, at man kunne begynde pa uddannelsen af nye rekruthold til hurtigst mulig
genskabelse af Heerens afdelinger.

Flyvertropperne stod helt og holdent i skyggen af dette arbejde.

P& samme made havde Marinen det, de var ved at "blive kvalt i minestrygnings problemer” som deres
altoverskyggende opgave, og de manglede bade skibe og kvalificeret mandskab, sd Sgvaernets
flyvevaesen var en reminiscens, der slet ikke var aktuel i 1945.

Dette var grunden til, at alle flyvepladser i Jylland og pa Fyn |Ia hen uden at der blev gjort anden brug af
dem end til flygtningeindkvartering, hvis de da overhovedet blev brugt til noget. | Kastrup var RAF
naesten permanent repraesenteret i &rene 1945 - 1948, og Veerlgse var tilbagegivet til den danske hzer.

Alborg 1& hen som ingenmandsland, dog under RAF-kontrol, og det samme gjalt Grove/Karup, hvor der
var en lille engelsk vagtstyrke stationeret af hensyn til de derveerende meget udbyggede militeeranleeg af
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hgj veerdi, men engleenderne flgj ikke selv p& hverken Karup eller Alborg. Kom der endeligt et fly til
nogen af de 2 pladser, var det kun sma lette forbindelsesfly, vi skal jo huske, at der boede i tusindvis af
tyske civile flygtninge pa flyvepladsomraderne.

Det stod straks efter befrielsen klart for Heerkommandoen og Sgveernskommandoen, at der ikke kunne
blive tale om nogen form for genanvendelse af det af tyskerne efterladte krigsmateriel, for sa vidt det
ikke drejede sig om materiel, der oprindeligt havde tilhgrt et af Tyskland okkuperet land, for i safald
skulle dette materiel, af hvad art det end var, tilbagegives til det land der ejede det.

Der er, og bliver stadig lejlighedsvis, talt om i officerskredse hvor meget Danmark kunne have sparet,
hvis vi havde faet lov til at overtage alt det af tyskerne efterladte materiel i Danmark. At der var kredse i
den danske Heer og Flade der meget gerne havde set en dansk ibrugtagen af de vitterligt meget store
meaengder tysk krigsmateriel er haevet over enhver tvivl, men denne hyoptetiske mulighed var pa forhand
udelukket, da de allierede pa "de 3 stores" mgde pa Yalta, Yaltakonferencen, i dagene 4 - 12. februar
1945 havde lovet hinanden hgjtideligt, at alt tyskproduceret krigsmateriel skulle tilintetggres totalt og
aldeles, nar krigen var slut.

Det kom som bekendt til at g& noget anderledes, men det er en anden historie.

Faktum blev, at engleenderne iveerksatte den aftalte gdelseggelse af det tyske krigsmateriel i Danmark,
f.eks. spredte man stabler nye gevaerer og maskingeveerer ud pa startbanerne i Grove/Karup og maste
vabnene med tyske kampvogne der fgrt af tyske besaetninger karte frem og tilbage over dem.

Bagefter blev kampvognene spraengt af deres egne besaetninger under engelsk opsyn.

Millioner af patroner og granater af enhver art blev spreengt pa alle flyvepladser, og de mindre kanoner,
20 mm og 37 mm, blev gdelagt pa samme made, hvorefter de blev hentet af en dansk ophugger.

Tyske biler og parkerede fly blev af englaenderne kart ud pa flyvepladsernes baner og terreen, hvorefter
RAF, som regel om sgndagen, for en imponeret og beundrende civilbefolkning demonstrerede "det
perfekte jordangreb med jagerbombere". Psykologisk havde disse RAF opvisninger for danskerne en
meget stor betydning, og de civile der havde deres bolig eller arbejdssted naer en af de tyske flyvepladser
fik nu i praksis set, hvad der ville have veeret sket, hvis englaenderne under krigen var gaet til aktion

mod de tyske flyvepladser i Danmark.

For os militeere tilskuere var indtrykket noget mere nuanceret, selv om vi fuldt forstod og sympatiserede
med engleendernes hensigt med opvisningerne.

For os "fagfolk” manglede opvisningerne nemligt et meget vigtigt element, og det var kanonluftforsvaret i
aktion. Det er jo helt sikkert, at tyskerne aldrig ville lade englaenderne fa frit spil mod deres flyvepladser,
hvis det havde veeret under krigsforhold, vi havde set disse luftangreb udfart.

Men engleendernes hensigt med opvisningerne blev ndet fuldt ud, de fik skabt det indtryk hos
civilbefolkningen, og de civile politikere, at engelsk flymateriel var det tyske langt overlegent, og dermed
standsede de pa forhand enhver eventuel indvending endsige bare et gnske om, at tage de tyske fly og
gvrigt tysk krigsmateriel i brug som stammateriel for "den nye genopstandne" danske Haer og Flade.

Mig bekendt blev der pa intet tidspunkt overhovedet talt om, at Danmark kunne fa s& meget som eet fly
af de mange, mange som tyskerne efterlod sig her i landet. Derimod husker jeg tydeligt,

at der pa de opteellingslister vi lavede sammen med englaenderne, netop af engleenderne blev skrevet i
den rubrik vor pagaeldende materiels skeebne skulle anfares, "All scrapped” (alt ophugges).

Dermed er vi fremme ved et, navnlig i de senere ar, stadigt hyppigere fremsat spgrgsmal der lyder: Hvor
mange fly efterlod tyskerne egentlig i Danmark ved kapitulationen, og hvilke fly drejer det sig om, og
hvor mange var der af hver type, evt. hvis man skal veere meget teknisk korrekt, hvor mange var der af
hver hovedtypes variantversioner?

Ingen jeg, Jgrgen Nielsen, har talt med har turdet svare overbevist korrekt pa dette spgrgsmal.
Men de officielle kilder er ogsad meget usikre pa dette punkt, der dog ellers m& have veeret forbavsende

nemt at klargere i sommeren 1945, hvor de yderst ngjagtige lister jo foreld - og da tilgeengelige for de
danske forbindelsesofficerer hos RAF.
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Den ene af de 2 oberster, jeg refererer til i dette kapitel udtaler, at disse materiellister uden tvivl findes i
RAF,s arkiver og formodentlig ogsa pa Imperial War Museum i London.

De tilgeengelige tal svinger steerkt, nemlig som 650 som det laveste tal og 2000 som det hgjeste, og
oftest opgivne, men hvad der er det rigtige, ved hverken jeg eller mine 3 meddelere, jeg benytter mig af
i dette kapitel.

Uanset hvilket tal, der er det rigtige, sa er det en ubestridelig kendsgerning, at der var ganske
overordentlig mange fly pa flyvepladserne i Danmark i maj 1945, og sammenligner vi med antal fly, den
danske Haer og Marine radede over i 1939, er der tale om "astronomiske tal" efter danske forhold at
dgmme.

Mine 3 bidragydere til dette kapitel er enige om, at ganske mange af de tyske fly var flyveklare og i fuld
kampberedskab i maj 1945, det eneste tyskerne tilsyneladende virkeligt manglede, var flyverbenzin.

Venner jeg har i den danske flyvevaben haevder med stor bestemthed, at det virkeligt havde veeret
muligt at opstille bade dag- og natjagereskadriller samt bombe- og rekognoseringseskadriller til dansk
brug af de tyske flybeholdninger. Samme kilde haevder ogsa, at hvis vi havde faet lov til at overtage de
tyske fly og de relativt store reservedelslagre, der 1a til dem her i landet, s& havde Danmark ikke haft
nagdigt at kebe eet eneste militeerfly for omkring 1955.

Ganske vidst var vi s& kommet 5 - 6 &r senere ind i "jet-alderen", men det havde egentlig ikke gjort
noget, siger mine venner, for kvaliteten og kvantiteten af de tyske fly var s hgj, at vi til den form for
luftkrigsfarelse, der kunne blive aktuel for os i disse 10 ar, var godt hjulpne med disse fly.

Noget andet er s3, at hvis vi "bare" havde faet lov til at beholde eet af hver type, ville disse maskiner
have praesenteret en kolosal veerdi som museumsgenstande i vore dage. Tyskland leder jo med lys og
lygte efter krigsfly til deres museer bl.a. Luftwaffe-museet i Utterseen ved Hamborg.

Der eksisterer i dag en reekke fotografier af tyske fly pa flyvepladser i Danmark efter kapitulationen i
1945.

Fremragende er pressefotograf UIf Nielsens fra Kastrup lufthavn.

UIf Nielsen var da pa Berlingske Tidende og var herfra udlant til "8403 Luft desarmerings regiment”. Man
kan via disse billeder, selv som amatgr, fa et temmeligt godt indblik i hvilken flypark Luftwaffe efterlod
sig her i landet. Der var simpelthen fly til alle formal.

De tyske fly var "tabu" for os danske, og det var sa effektivt, at vi ikke fik s& meget som et eneste af
dem.

Det forteelles, at motorkgreren Morian Hansen fra Ry Flyveplads "stjal" en tysk skolemaskine af typen ME
108 Taifun og siden benyttede flyet p& Lundtofte faelled.

Hvis dette er rigtigt, er det det eneste tyske militeerfly, som det er lykkedes danskerne at fa fat i.

Engleenderne var s strenge i deres krav om tilintetggrelse af de tyske fly, at end ikke en henvendelse fra
begge de danske redningskorps Falck og Zonen om at kgbe nogle 2-motorers Siebel-skolefly for at
anvende dem som ambulancemaskiner i Danmark kunne imgdekommes.

Engleenderne var seerdeles grundige i deres gennemgang af alle tyske militsere anleeg i Danmark, alt blev
skrevet op, og allerede omkring den 1. juni 1945 var alt registreret, og jeg husker tydeligt, at
befalingsmaend fra Jydske Ingenigrregiment blev forsynet med engelske spraengstoffer og engelske
karetgjer og derpa sendt afsted pa en systematisk "spreengningstourne” gennem Jylland.

Hvem der tog sig af de tilsvarende sager pa Sjeelland og @erne, husker jeg ikke.

Hvad der nu fulgte burde maske ikke refereres, men jeg mener alligevel, det for Danmarks militeere
histories skyld ikke bgr forties, og sa er der gaet sd mange ar siden dengang, at neeppe nogen af de
ansvarlige har andet end et smil og en personlig tilfredsstillelse tilovers for denne lille "appostrof" til den
officielt kendte historie.

Der var som tidligere naevnt danske officerer af bade Heer og Sgveern, der var steerkt interesseret i at
overtage det tyske krigsmateriel i Danmark.
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Nu fik disse officerer en mulighed for at komme "bade far og efter" spreengningsholdet.

Dette skal forstas sadan, at de "seerdeles effektivt" manipulerede med navnlig de tyske kanoner saledes,
at nar spreengningsholdet ankom til en ny tysk forlaegning, ja sa havde der allerede veeret "nogen" og
spreenge fegr den, hvilket klart fremgik af de kanonrester, der 1a pa stedet.

Det skete ogsd, at visse kanoner var borttaget af englaenderne eller amerikanerne til "studiebrug".

Sagt med rene ord, s& var der tale om bevidst og rendyrket piratvirksomhed, omend pa idealistisk
grundlag.

Det lykkedes pa mange og indviklede mader at redde en lang reekke kanoner med tilhgrende ammunition
fra gdeleeggelse, men ud af den samlede tyske artilleripark i Danmark udgjorde det kanonantal, som
Danmark tik tag i kun 0,05 o/00, altsa en forsvindende lille del af den enorme meengde skyts, der var i
Danmark ved tyskernes kapitulation.

Det skal, selvom jeg er haerofficer, abent erkendes, at Sgveernet var bedre til at "fotografere" tyske
kanoner. Sgveernet fik ihvertfald langt mere ud af det end os fra heeren. Vi lod imidlertid ikke
misundelsens djeevel Igbe af med os, men stgttede 100 % Sgveernskommandoen, da denne gnskede at
overtage de sveere 38 cm kanoner med tilhgrende sigte og betjeningsapparatur fra Hanstholmfaestningen
og et par andre steder pa Jyllands Vestkyst.

Engleenderne var ikke uvillige, til at frigive mastodontkanonerne til Danmark.

Det forlgd, at det var selveste Churchill, der havde givet grgn lys for, at vi kunne f4 38 cm,erne, der sa
skulle flyttes til nye placeringer pa Bornholm, Langeland og Stevns, dog skulle Hansted batteri, som
Hanstholm feestningen officielt hed, bevares og kunne fortseette med at samvirke med det tilsvarende
batteri i Morvik i Sydnorge.

Imidlertid forhindrede russerne disse planer ved at henholde sig til Yalta-aftalerne og underbyggede
deres krav ved at true med ikke at ville forlade Bornholm, hvis ikke 38 cm kanonerne blev tilintetgjort.

Dette var en af falgerne af kardinalbommerten, vi begik ved ikke at fglge den tyske kommandant pa
Bornholms gnske om at sgrge for, at han kunne komme til at overgive gen til engleenderne.

Russernes krav kan man seerdeles godt forsta, for bade vi og de vestallierede gnskede jo at kunne lukke
ind- og udsejlingen til og fra @stersgen, og hertil var 38 cm kanonerne seerdeles velegnede. Det kunne vi
og vore vestallierede se, og det kunne russerne ogsa.

Det blev s russerne, der vandt denne omgang.

N& men det var et sidespring, som er medtaget for at belyse materielsituationen for Danmarks Haer og
Sgveern umiddelbart efter Tysklande kapitulation i maj 1945.

Nu vender vi tilbage til de tyske flyvepladser i Jylland og dermed til Rom, som jo seerligt interesserer
Dem, Nielsen.

Der hersker ingen tvivl om, at de engelske styrkers fortrop, der overalt op gennem Jylland bestod af lette
pansereskadroner med stgtteinfanteri pa lastbiler, ndede frem til Rom Flyveplads den 5. eller 6. maj
1945.

Der er heller ingen tvivl om, at Flyvepladsens overgivelse til englaenderne er forlgbet reglementeret d.v.s.
uden "uheldige episoder" af nogen art.

For hvis overgivelsen ikke var forlgbet i al stilfeerdighed og gnidningslgst, sa ville vi, de danske
befalingsmeend der var attacheret de engelske styrker, ihvertfald have faet det at vide og husket det.

Det var nemlig sddan, at der mange steder var endog store problemer med at fa tyskerne til at overgive
sig.

Jeg tror, at de engelske arkiver rummer digre rapporter om de vanskeligheder, de tyske officerer beredte
de engelske sejrherrer.

Overgivelsen af Rom Flyveplads er altsa forlgbet ganske fredeligt, og hvad er der sa sket.
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Ja, englaenderne har naturligvis straks den fgrste dag sat sig ind i, hvad Flyvepladsen bestod af og hvilket
materiel, der fandtes pa pladsen og i dens depoter.

De naestfglgende dage, i hvertfald den farste uge efter kapitulationen, har RAF haft mindst en officer pa
stedet for at se, om der var noget af saerlig interesse for Royal Air Force d.v.s. avancerede fly eller
apparatur.

Vi kan med med en til vished graensende sandsynlighed ga ud fra, at der intet seerligt interessant har
veeret for RAF p4 Rom i maj 1945.

For hvis der havde veeret det, var en stgrre militeermission sendt derop meget hurtigt, og det ved jeg,
ikke har veeret tilfeeldet.

Rom Flyveplads har for engleenderne simpelthen veeret en tysk sekundeer flyveplads som sd mange andre
i det befriede Vesteuropa, og en plads uden anden interesse, end at den skulle ryddes og det
forhdndenvaerende materiel destrueres pa stedet.

Nar denne beslutning er taget er de fungerende danske civile myndigheder blevet underrettet med
henblik p& deres overtagelse af pladsen til flygtningelejr, denne procedure var almindelig og efter dansk
gnske, fordi de helt uoverskuelige maengder tyske civile flygtninge jo var og blev indkvarteret i bygninger
og pa steder, der var til stor gene for det danske samfundsmaskineri.

Derfor drejede det sig om, hurtigst muligt at fa flygtningene veek fra skoler, gymnastikhuse, mgdesale,
m.v. og istedet anbringe disse mange tusinde tyskere i bygninger og lejre, der ikke kunne genere danske
samfundsinteresser mere end allerhgjst ngdvendigt.

Dette synspunkt var helt og holdent accepteret og forstaet af de engelske befrielsesmyndigheder.

Ingen af de 3 officerer tror, at der har veeret nogen dansk militaermission pa Rom Flyveplads i 1945.
Derimod gives der udtryk for, at der i Igbet af maj 1945 utvivisomt har veeret besgg pa Rom af en dansk
heer- og sgofficer med det ene formal, at se efter om der var noget dansk militeert materiel, som
tyskerne havde hugget og opstillet der.

Nogen luftmiliteer vurdering af Rom Flyveplads er ikke blevet foretaget af nogen dansk stab i maj 1945.

Sa er da spgrgsmalet, er Rom Flyveplads aldrig blevet taget med i danske luftmilitaere overvejelser og
vurderinger?

Ingen af de 3 officerer, jeg har drgftet genopbygningen af det danske forsvar med, har et klart svar pa
det, men den ene siger, at i 1945 udkom der en bog skrevet af en redaktgr, der hed H. Hansen. Bogens
titel lgd "Beseettelsens fem onde ar". Det emne har talrige forfattere bade dengang og siden beskaeftiget
sig mere eller mindre indgdende med, men den her neevnte bogs undertitel "Politiske strejflys over
udviklingen fra den 9. april 1940 til 5. maj 1945" ggr den leeseveerdig, for her kommer redaktgr Hansen
ind pa de strategiske og taktiske overvejelser, som tyskerne lagde til grund for beszettelsen af Danmark -
og de davaerende danske politikeres flertals totalt manglende evne til at forsta de iskolde og realistiske
militeere vurderinger af vort lands placering, ikke mindst luftmiliteert, som tyskerne gjorde sig.

Flyvepladsen i Alborg var tyskernes hovedmal i Danmark den 9. april 1940. Det star helt fast, og nye
flyvepladser i Jylland blev omgéende pabegyndt efter forudlagte planer, deriblandt Rom.

Tyskernes naestvigtigste mal var at forhindre mine- og ubadsspaerring af de danske
gennemsejlingsfarvande, s adgangesvejene til Norge og Atlanterhavet var frie for den yderst
ngdvendige tyske skibsfart.

Redaktar Hansen naevner, pa en af de fgrste sider i sin bog, at formalet for tyskerne med besaettelsen af
Danmark, var at skaffe sig flyvepladser pa den Jydske Vestkyst, og det blev som bekendt Esbjerg og
Rom, ja vi kan maske tillade os at regne Thisted med.

Tyskerne teenkte pa alle mader militeert i slutningen af 1930,erne, det var der kun fa, er gjorde
herhjemme, af politikere var det kun Christmas Mgller, men hverken ham eller de advarende rygter fra
danske officerer eller det danske gesantskab i Berlin, ville man som bekendt lytte til p& Christiansborg.

Eneste forsvar for datidens politikere kan veere de rad og udtalelser "Danmarks admiral Darlan"
(viceadmiral Rechnitzer) fremsatte, og som jo var ganske ude af pagt med den barske militeere situation.
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Danmark var og blev et for tyskerne et absolut ngdvendigt transitland for vejen til Norge og
Atlanterhavet.

I slutningen af krigen blev Danmark et vitalt vigtigt led i luftforsvaret af selve Tyskland foruden, at
Danmark hele krigen igennem havde veeret tyskernes spisekammer.

Hvilke erfaringer havde den danske haerkommando og sgvaernskommandoen s uddraget af 2.
verdenskrig? Ja, overvejelserne herom begyndte fgrst s smat i september 1945.

Den afdgde oberst, der var tidligere marineflyver, fortalte bl.a. fglgende:

Det stod klart for bade Heeren og Sgveernet, at flystyrkerne ville indtage en naesten alt dominerende
plads i savel forsvar som angreb, og det stod ogsa klart, at luftrekognosering var af afggrende betydning
for bade Haer og Saveern, ligesom flystgtte til sdvel sg- som landforsvaret kunne betyde, ja sandsynligvis
ville betyde, forskellen mellem sejr og nederlag, ergo - fik man effektiv flystgtte, vandt man kampen, fik
man ingen flystgtte, tabte man - sa enkelt var det.

Med ovenstaende erfaring i baghovedet nedsattes i december 1945 et sagkyndigt udvalg bestdende af
officerer fra bade Haer og Sgvaern med davaerende oberstlgjtnant Birksted som formand.

Udvalget gik i daglig tale under navnet "Birksted udvalget”, og det havde til opgave grundigt at
gennemarbejde de krav, der matte stilles til kommende danske flystyrker, bade de der skulle
underlaegges Haeren og dem der skulle underlaegges Marinen.

Nar de havde konkretiseret kravene til disse styrker, skulle de opstille retningslinier, hvorefter de nye
flystyrker skulle opstilles og formeres, og sluttelig skulle udvalget foresla hvilke flytyper og hvor stort
antal af hver type, der skulle anskaffes, og hvor disse styrker skulle stationeres d.v.s. pa hvilke
flyvepladser, de skulle veere.

Det var Birksted udvalgets opgave, og i december 1946 altsa et ar senere fremlagde udvalget s& et
detaljeret forslag for de to veernschefer med deres stabe.

Hvis chefen for henholdsvis Heaeren og Sgveernet kunne tiltreede forslagene, skulle disse videresendes til
regering og folketing for approbation og for at fa de dertil ngdvendige bevillinger.

Jeg ved ikke, siger den ene oberst, om Birksted udvalgets betaenkning fra december 1946 er offentlig
tilgaengelig, men umiddelbart tror jeg det ikke.

Hvis det er tilgeengeligt, sd ma det findes i dokumentsamlingen i

Forsvarsministeriets afdeling pa Rigsarkivet, og sandsynligvis ogsa i Sgveernets bibliotek og det kgl.
Garnisonsbibliotek pa Kastellet.

Dog formoder jeg, at betaenkningen er klassificeret saledes, at papirerne ikke er tilgeengelige for alle og
enhver, men at adgang til dem dog kan ske ved, at den interesserede skriver en udfagrlig og velbegrundet
ansggning til forsvarsminesteriet, hvor man sé evt. treeffer beslutning om, at pagseldende arkivmappe
kan laeses pa det sted, hvor den dagligt beror og under opsigt. Andre muligheder synes der ikke at veere
for at fa ngje indblik i f.eks. Birksted udvalgets arbejdsresultat.

Men jeg kan da forteelle, siger den ovenfor citerede oberst, at Birksted udvalgets konklusion mundede ud
i falgende:

Der skulle oprettes et 3. vaern i Danmark, nemlig Flyvevabnet, hvorunder alle luftmiliteere foretagender
henlaegges.

Flyvevabnets stab sammesseettes ved formeringen af lige dele heer- og swgofficerer. Disse maend far til
opgave at opbygge et moderne flyvevaben, der kan tilgodese sdvel Haerens som Sgveernets behov og
koordinere disse behov og om ngdvendigt suversent foretage en prioritering af opgaverne.

Den direkte faglge af Birksted udvalgets arbejde blev ikke et enhedsflyvevaben, men "Haerens og
Sgveernets feelles flyveledelse”. En uheldig tittel, der ogsa kun darligt skjulte den ret sa store uenighed,
der rddede mellem Heaeren og Sevaernet, og som faktisk kun var en naturlig fortseettelse af den klassiske
rivalisering mellem veernene om, hvem der var mest betydningsfuld for landets forsvar, og hvem der som
folge deraf kunne skaffe sig de starste bevillinger.
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Hvad gik s& uenigheden i luftstyrke spgrgsmalet konkret ud pa? Den gik, siger samme oberst, pa at
begge veern ansd de kommende flyverstyrker som et rent stgttevaben for dem, det var faktisk det
eneste, de var enige om.

Men haeroperationer og sgoperationer har forskellige mal og kampmidler, der kraever forskelligt materiel
(lzes flytyper) for at kunne samvirke med de pa jorden eller sgen vaerende egne styrker.

Heerens krav til flytyper var de enkleste. De gnskede "masser af 1-motorede jagerbombere" og
typebestemte sa deres gnske til den engelske Hawker Tempest.

Samme type fly gnskede Heeren som jagerfly og rekognoseringsfly, der ogsa gnskedes anskaffet i et
"stgrre antal”.

Hertil skulle sa laegges et mindre antal skole- og transportfly, hvor man ikke havde lagt sig fast pa nogen
bestemt type, men man kunne jo fortsaette med en skoleflytype som Percival Proctor, som vi havde faet
de fgrste 2 af i november 1945.

Desuden havde vi jo vores egen seerdeles velkonstruerede og velflyvende KZ-2 elementeer treener,
ligesom det danske ingenigrfirma Kramme & Zeuten i Alborg var seerdeles leveringsdygtige i lette og
driftsikre forbindelsesfly baseret pa engelske motorer.

Den danske haer fremlagde sdledes en szrdeles velgennemtaenkt og rationel gnskeliste for flykab.
Heaerens gnsker var tilmed et glimrende udteenkt standardiseringsforslag, der indebar de laveste
vedligeholdelses og uddannelsesmaessige omkostninger, idet der var tale om een enkelt flytype til 3
forskellige formal, nemlig jagerbomber, jager og rekognoseringsfly, naevnt efter vigtighed for haeren,
ligesom overgangstraeneren fra skolefly til kampfly skulle veere af samme type.

Den engelske Hawker Tempest maskine opfyldte alle Haerens gnsker og krav til et moderne og alsidigt
hurtigt og robust kampfly, sa der var bade logik og sund gkonomi i disse gnsker.

Af flyvepladser for Haerens fly var man meget beskedne i sine gnsker, idet man mente at kunne klare sig
med Veerlgse som hovedbase med vaerksteds- og hoveddepotsfaciliteter.

Som operative baser opstillede Birksteds udvalget muligheder for kombinationer, nemlig:
1. Beldringe pa Fyn og Grove/Karup som fgrste forslag.

2. gik, sa vidt jeg husker, ud pé Tirstrup og Grove.

3. var den mulighed der hed Grove og Skrydstrup eller Grove og Alborg.

3. Heerens flyveskole kunne placeres pa Ry Flyveplads ved Skanderborg uanset hvilken af de her
skitserede forslag man valgte.

Ry Flyveplads, der fra at veere en lille danskbygget privat flyveplads, ved udbygninger iveerksat af
tyskerne under krigen, var nu blevet en moderne og velproportioneret base for en Luftwaffe flyveskole
med alle til en sadan hgrende faciliteter, blev nu i 1946 betegnet som steerkt gnskelig til skole for heerens
flyveruddannelse.

Vi ser altsd af det her naevnte, at Heerens krav - Luftvdbnets betydning for hgjeffektiv moderne
krigsfarelse taget i betragtning - var yderst beskedne og rimelige. Og vi ser, at ingen af de sekundeere
tyske flyvepladser i Danmark, bortset fra flyveskolen i Ry, var med i Haerens overvejelser.

Hvordan s& s& Marinens gnsker ud, og hvordan begrundede de dens gnsker?

Farst og fremmest havde Marinen starre geografiske forhold at tage hensyn til, nar de skulle planlaegge
deres flystyrker. Krigen havde jo med al gnskelig tydelighed vist betydningen af en flyvende
farvandsovervagning ved Faergerne og Grgnland, og pa Granland skulle indlands- og kystinspektionen
ogsa i udstrakt grad forega fra luften.

Hertil kom vejrrapporteringen ved Grgnland og Feergerne.
Desuden var der de fly, der gnskedes til brug for Marinens arbejde herhjemme bade som baseforsvar,

farvandsovervagning, angreb pa fjendtlige skibe og den flyvende sgredningstjeneste samt sikring af
forbindelserne mellem landsdelene herunder Bornholm og som tidligere naevnt de fjerntliggende rigsdele.
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Marinen har jo altid haft ansvaret for at forbindelserne mellem vore landsdele ligefra de naermeste til de
fijerneste kan opretholdes savel i krig som i fred.

Ud fra ovenstaende krav skulle Marinen planlaegge og opstille en disposisionsplan for opbygningen af sine
flystyrker.

Det turde af det her sagte fremga, at der stilledes ganske anderledes krav til Marinens flyvevaesen end til
Heerens.

Birksted udvalgets beteenkning for den maritime afdeling blev da ogsa betydelig mere omfangsrig end for
Heerens vedkommende.

Indledningsvis tilslutter Marinen sig Heerens indstilling om, at det skal veere Hawker Tempest, der skal
veere den eneste danske jagertype og altsd dermed ogsa Marinens.

Den gkonomiske og uddannelsesmeessige fordel herved, ja ogsa den taktiske, er umiddelbart indlysende.

Marinen kunne teenke sig sine jagereskadriller, ialt vistnok 5 med 16 fly i hver d.v.s. 12 fly operative og 4
i reserve, ialt 80 jagerfly stationeret fglgende steder. 2 eskadriller i Kastrup Syd, hvor tyskerne havde
opfert de ngdvendige anleeg.

1 eskadrille i Renne pa Bornholm, Rgnne Lufthavn skulle s& feerdigbygges.

1 eskadrille pa Knivholt Flyveplads ved Frederikshavn og 1 eskadrille pa Beldringe pa Fyn eller pa Tirstrup
i Jylland, alt efter om Heeren satte sig pa Beldringe eller Tirstrup.

Marinen ville af taktiske arsager helst have Beldringe fordi en sadan placering ville forgge muligheden for
hurtig ankomst af marinens fly til de sydlige indsejlinger til Langelandsbeeltet og Lillebaelt og evt.
Grgnsund.

Hvis Marinen fik Hanstholm feestningen, ville det blive ngdvendigt for danskerne ligesom det havde vaeret
for tyskerne at have en mindre jagerstyrke permanent pa Thisted Flyveplads.

Men farst i 1950 blev ethvert dansk forsgg pa at opretholde Hanstholm feestningen definitivt opgivet - pa
grund af at russerne fastholdt Danmark pa lgftet om nedleeggelse af den store klitfaestning som tidligere
omtalt. Dermed bortfaldt ogs& Marinens interesse i at have jagerfly p& Thisted Flyveplads. Den var igvrigt
i 1950 blevet centraldepot for CF-korpset i hele Nordjylland.

Det var omtalen af Marinens gnsker om jagerfly og disses stationering. Nu kommer sa Marinens gvrige
flygnsker. Disse gnsker havde 2 hovedmal.

Det fgrste var gnsket om at kunne foretage en hurtig og fremskudt mineudleegning, saledes som
engleenderne s umadelig dygtigt og modigt havde demonstreret det i @stersgen stort set hele krigen
igennem.

Minelaegning fra fly muliggjorde jo at stort set alle de omrader, vi fra dansk side gnskede at speerre,
kunne om ikke helt lukkes sa ihvertfald sa ihvertfald mineinficeres indenfor 1 time.

Som minefly kunne bruges de helt store fly, der kunne tage et hgjt antal miner som f. eks. Halifax,
Lancaster, Liberator og B-17 flyvende feestning, af hvilket man skgnnede at 1 eskadrille var ngdvendig og
af samme starrelse som jagereskadrillerne.

Disse store fly kunne ogsa tages i brug til opgaverne pa og ved Grgnland, hvad en enkelt B-17 jo som
bekendt ogsa blev.

Man kunne ogsd ga en anden vej og satse pa 2-motorede minefly, der ogsa kunne bruges som bombefly,
og som sa skulle anskaffes i et dobbelt antal, end hvis man holdt sig til de store 4-motorede fly, hvis
samme minelaegningskapacitet skulle opretholdes.

De 2-motorede minefly ville ikke kunne Igse opgaverne ved Grgnland, og de ville blive meget dyrere i
drift og vedligeholdelse, men de ville vaere mindre sarbare end den ene eskadrille store fly, fordi de
mindre fly kunne spredes over dobbelt s& stort et omrade, hvis man ellers kunne fa de dertil ngdvendige
flyvepladser.
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Et starre antal mindre fly ville ogsa veere sveerere at sla ud for fjendtlige jagere og kanonluftforsvar. S&
muligheden for, at mineflyene kunne n& frem til deres operationsomrader og gennemfgre minefaeldning
som planlagt talte absolut for mindre fly i stgrre antal.

De typer der pegedes pad som mulige 2-motorede minefly til Danmark var de amerikanske Martin
Marauder og Mitchell B-25, der jo havde vist fremragende egenskaber i fgrst og fremmest
Stillehavskrigen, men da ogsa i Europa og Afrika.

Man taenkte ogsa pa engelske fly, men her var der faktisk kun 1 mulighed, og det var den veltjente men
nu foreeldede Wickers Wellington, de kunne maske ved energisk dansk forhandling fas billigt, og de
kunne trods deres alder ggre tjeneste en del ar endnu, og minefly var og blev noget den danske marine
burde anskaffe sig.

Af hensyn til omkostningerne og den nytte, man forventede af disse fly, stod det dog klart for
marineofficererne i Birksted udvalget, at der matte blive tale om de store 4-motorede alsidige fly, hvis vi
overhovedet skulle gagre os hdb om at fa nogle flyvende minelaeggere, der virkelig ville blive en
magtfaktor, der manifesterede sig som et hgjeffektivt led i Danmarks forsvar.

Hvor skulle disse minefly s stationeres i fredstid, for i krigstruende situationer skulle de naturligvis
deployeres ud pa flest mulige pladser. Ja, det var og er jo ingen tvivl om, at de farvande, der skal
minespeerres er i farste reekke adgangavejene til og fra @stersgen og op genne de danske beelter og
sunde.

En minespaerring her er en meget alvorlig hindring for det land, der har sine baser og skibsveerfts
kapacitet i @stersghavnene, og hvis krigsskibe skal operere i Nordsgen og pa verdenshavene.

Minering af den vestlige Ostersg og de danske beelter og straeder far derfor storpolitisk strategisk
betydning, og dermed far danske mineleeggere og minefly samme vitale betydning for krigsfarelsen pa
ihvertfald Nordatlanten, som de engelske minefly havde det under 2. verdenskrig.

Dette er sagt, for at man nu skal forsta, at evt. danske minefly burde stationeres i Nordvest Danmark
saledes, at de var i starst mulig sikkerhed nod gdeleeggelse ved overraskelsesangreb fra fjendtlige jager-
og bombefly, der traenger ind i dansk luftrum syd og sydgst fra.

Det geelder om, at de fjendtlige fly opdages tidligst muligt, ogsa nar de flyver under radardeekket, og de
derpa opfanges af danske jagerfly, inden de nar frem til mineflyenes baser.

Nar vores minefly fgrst er startet og pa vej mod deres operationsomrade vil de, selvom der er tale om
store tunge fly, vaere temmelig usarlig for fjendens farste jagerangrebsbaglge, fordi fijendens jagere nu
skal til at finde mineflyene enkeltvis "et eller andet sted" i luften over Danmark, og en sddan eftersggning
er rent faktisk umuligt at gennemfare, hvis man da ikke disponerer over at helt usansynligt stort antal
jagerfly, og det ger ikke engang stormagterne, nar der ses hen til, at en angribende stormagt jo har
mange andre opgaver i angrebets fgrste kostbare og maske altafggrende timer, end jagten pa minefly.

Mineflyenes muligheder for at gennemfgre deres opgave at minespaerre vore farvande meget hurtigt og
med kort varsel er mangedobbelt stgrre end en sgvaerts mineudleegning fra vore mineskibe.

Det ved vi, og det ved vore potitientielle fjender, og det ved vore allierede, sa minering af vore farvande
fra luften vil blive gennemfart under alle omsteendigheder, nar en storkrig bryder ud.

Det var pa ingen made Birksted udvalgets hensigt, at overflgdigggre de sejlende minelaeggere, men kun
papege den gode mulighed der foreld, for at kunne supplere mineskibene og derved opna den hgjeste
effektivitet med hensyn til minespaerring af danske farvande.

Onde tunger i Marinen har desveerre pastaet, at Birksted udvalgets megen tale om mineudlaegning fra
luften i 1946 - 47 udelukkende tog sigte p4, at fly skulle overtage mineskibenes rolle og dermed
overfladiggegre dem.

Dette har pa intet tidspunkt veeret Birksted udvalgets hensigt, tveertimod.

Udvalget gnskede at styrke sgminevabnet ved at tilfgje det en ny dimension, nemlig muligheden for en
hurtig fremskudt minesikring, som de sejlende mineleeggere ikke ville veere i stand til at foretage.

Det alene var hensigten med gnsket om store minefly i Sgveernet. Der var absolut ingen skjulte hensigter
eller motiver bag.
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Der er, siger den ene af mine militeere meddelere, delvis god mening i, at vi havde stationeret vores evt.
minelaegningseskadrille pA Rom Flyveplads.

For at give eskadrillen/eskadrillerne, hvis der blev tale om de mindre 2-motorede fly, hjemsted p& Rom
taler, at denne flyveplads faktisk ligger mest i lee og i starst sikkerhed for de formodede angribende
jagerfly fra den os fjendtlige magt.

Imod fast stationering p& Rom talte, at pladsen var lille og ihvertfald pa visse punkter skulle udbygges,
hvis den skulle veere hjemsted for store 4-motorede fly.

Men det kan fastslas, at der intet var til hindring for at Rom Flyveplads kunne veere blevet hjemsted for
mineflyene, hvis vi nogensinde havde veeret sa heldige, at vi fik dem.

Hvis vi valgte de mellemtunge bombere som minefly, kunne Rom Flyveplads have veeret taget i brug
uden udbygninger at nogen art.

Den anden hovedopgave for Sgveernets fly herhjemme var bombestgtte til vore sejlende enheder.
Birksted udgalget indstillede, at der oprettedes 4 bombeeskadriller under Sgveernets flyvervaesen. Om
flytyper hertil var man derimod ikke enige. Der var nemlig 2 grupper officerer, der hver for sig, ligestaerk
betonede de gnsker og muligheder Sgveernets bombefly skulle honorere og opfylde.

Den farste af grupperne gnskede sig 2-motorede mellemtunge bombefly. Denne gruppe var meget
indtaget i de resultater, de store tyske bombere Junckers JU-88 og Dornier DO 215/17 havde udrettet
under sgkrigen, idet netop disse 2 flytyper opfylder gnsket om stor slagkraft og relativ lang aktionsradius,
der i de danske farvande kunne omseettes til evnen til at kunne forblive leenge over malomradet.

Hvis man kunne f& mellemtunge bombere af samme type som foreslaet til minefly, nemlig Marauder og
Mitchell, ville det betyde en form for delvis standardisering af Sgveernets flyvemateriel.

S& gnskede man sig sig den robuste amerikanske 1-motorede styrtbomber Douglas Dauntless. Der var,
ejendommeligt nok, ingen der pegede pa den ogsad udmeerkede svenske dykbomber Saab B-17.

Det ville veere synd at sige, at Marinen mgdte forstdelse for sine gnsker om en slagkraftig bomberstyrke.
Misundelse og politisk uvilje sammenfgjedes til en kompakt mur, som marineflyverne ikke kunne traenge
igennem endsige "flyve over".

Marinens gnske var ellers klart nok formuleret, man gnskede 64 stk 2-motorede, eller hvis man ikke
kunne fa det, sa 64 stk 1-motorede bombefly - ikke jagerbombere. Af disse 64 fly skulle de 52 vaere
operative og de 12 i reserve/til reparation.

Man ville altsa formere 4 kampeskadriller, hvoraf den ene skulle stationeres i Kastrup Syd, 2 eskadriller
skulle stationeres pa Beldringe eller Tirstrup, og den sidste eskadrille skulle vekselvis vaere pd Rgnne
Flyveplads og pa Alborg Vest.

lgvrigt var det meningen, at de 4 eskadriller skulle rundere mellem deres baser saledes, at
besaetningerne skulle fgle sig lige hjemme alle 5 steder.

Hovedopgaven for disse 4 eskadrille var helt klart bombeangreb pa fjendtlige orlogs- og transportskibe i
Jstersgen og op gennem de danske sunde og beelter.

Som sekundaer opgave var rekognosering noget disse eskadriller skulle varetage.

Der var, haevder den ene af mine meddelere, pa intet tidspunkt tale om, at indfgre torpedo-fly i den
danske Marine, selvom en sddan eskadrille stod fuldt operativt, Focke-Wulf Fw 190, pa Vandel Flyveplads
den 5. maj 1945.

Torpedofly ansas af Birksted udvalget for at vaere en foreeldet og altfor kostbar vabentype, sa den
udelukkede man pa forhand.

Det stod imidlertid, fra 1947, meget hurtigt klart, at det danske Sgvaern ikke skulle gare sig hab om
nogen reguleere bombefly, og det samme var blevet politisk besluttet for Heerens vedkommende, omend
knapt sa kategorisk og afvisende som for Marinen.
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Marineofficererne i "den feelles flyverledelse" tog omgaende konsekvensen heraf og fremsatte i stedet for
gnske om 64 stk jagerbombere af samme type, som Heeren gnskede, nemlig Hawker Tempest.

Der ville altsa, hvis politikerne ellers kunne forsta det, og det kunne de som bekendt ikke, blive tale om,
at Det danske Sgveern og den danske Haer nu eenstemmigt gik ind for samme allround flytype til alle
operative opgaver.

De militeere sagkyndige havde altsd med dette forslag, hvis det ellers var blevet gennemfart, indfert et
hgjt standardiseret flyvevaben, selv om det indtil videre var fordelt pa 2 vabenarter, nemlig Heer og
Sgveern.

Nar officererne sa hurtigt og kontant gik ind for Hawker Tenpest og lod alle andre gode ideer ligge, sa var
det fordi man i den feelles flyveledelse habede at kunne fa indfert Hawker Tempest i stedet for Wickers
Supermarine Spitfire, som jo netop i 1947 officielt var approberet som jager, jagerbomber og fotofly for
de kommende danske flystyrker til begge veern.

Nu fik vi officielt Spitfire tilbudt af Englaenderne og sagde ja tak.

Resultatet blev sa, at vi fik Spitfire og ikke Hawker Tempest. De farste Spitfire kom til Danmark i august
1947.

Nar vi s hurtigt sagde ja tak, sa skyldtes det til dels den berettigede bergmmelse, der stod om Spitfire-
flyet, men ogsa nok det vaesentligste argument for politikerne og de ledende folk i
materielkommandoerne for Heer og Sevaern. Vi kunne 2v% Spitfire for 1 Hawker Tempest. S& stor var
prisforskellen rent faktisk.

Politikerne vidste jo ogsd, at alene navnet Spitfire var nok til at menige danskere syntes, at det da var
det mest fornuftige fly, vi kunne kgbe til vort lands forsvar.

Hvorimod det nyere og langt mere alsidige Hawker Tempest-fly var totalt ukendt for den almindelige
danske borger.

Her kan vi sa slutte den sgrgelige historie om opbygningen af de nye danske flyverstyrker efter 2.
verdenskrig, for savidt angar selve flytyperne.

Vi fik Spitfire som jager, jagerbomber og fotofly, og vi havde kun de allerngdtgrftigste transport- og
rekognoseringsmaskiner

- indtil den amerikanske vabenhjaelp til Danmark blev sat i veerk efter 1949, da vi gik ind i NATO.
Hvad s& med Flyvestationerne. Fik vi nok af dem?

Som det siden Estrups dage, ja fra fgr Estrup, siden den kongelige eneveelde ophgrte med Frederik den
7, er gadet med alt dansk militaeropbygning, sddan gik det ogsa med flyene som beskrevet ovenfor og nu
altsd ogsa med Flyvestationerne. Vi fik slet ikke det ud af de store og enestdende muligheder, som vi
kunne have faet, og igen var det som saedvanligt politikernes skyld.

De militeere sagkyndige kunne se mulighederne, der |a for os efter den tyske kapitulation. Det kunne
politikerne ikke.

Som skildret i indledningen var det engleenderne, der i de allerfgrste dage efter den 5. maj 1945
besigtigede de tyske flyvepladser i Danmark og derpd traf bestemmelse om gdelaeggelse af det samlede
tyske materiel - i fgrste omgang dog undtagen det tyske radar varslings/identifikations materiel, der jo
farst skulle bruges til undervisningsformal og afprgvning for RAF.

Desveerre har ingen til dato kunnet fortaelle mig, Jargen Nielsen, hvem der pd Danmarks vegne
forhandlede med engleenderne om de tyske flyvepladsers skaebne.

Mine militaere kilder er helt uden mening om dette spgrgsmal, de siger samstemmende, men uafheengig
af hinanden, at Flyvepladserne i Danmark ikke af den danske befrielsesregering er blevet betragtet som
et militeert anliggende, men derimod som et civilt, jaevnfgr den yderst patreengende lgsning af det
enorme flygtningeproblem.
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En af mine militeere kilder mener, med alt mulig forbehold, at han i 1945 hgrte, at det var
indenrigsministeriet, der fik overdraget de tyske flyvepladser i Danmark med undtagelse af Kgbenhavns
Lufthavn i Kastrup.

Alle andre flyvepladser store som sma overgik i lgbet af maj 1945 fra RAF til det danske
indenrigsministerium, der igen lod CBU

(Civilforsvaret) overtage flygtningeindkvarteringen pa flyvepladserne, og som ogsa stod for forplejning og
drift af flygtningelejrene.

Bevogtningsmandskab til indkaringsperioden, der regnes for resten af aret 1945, blev stillet af de lokale
modstandsbeveaegelser, som for Roms vedkommende blev aflgst af CF-mandskab ved arsskiftet 1945 -
46.

Der blev ikke i 1945 eller i &rene umiddelbart efter foretaget nogen luftmiliteer vurdering at, om vi i det
danske luftforsvar kunne bruge alle tyskernes flyvepladser, som var efterladt her efter kapitulationen i
fuld driftklar stand. Eller om vi kun ville bruge nogen af dem og i safald hvilke.

Der blev altsa heller ikke foretaget nogen vurdering at de tyske flyvepladsers indbyrdes samvirke under
en suponeret fjendtlig indtreengen i dansk luftrum eller pa vore sgterritorier, som jo skulle imgdegas af
danske flystyrker.

Det kan jo undre, nar vi i dag roligt og afklaret kikker tilbage pa den hektiske tid, fra 1945 - 50, at man
slet ikke har teenkt pa de tyske flyvepladser i Danmark som en helhed, men kun betragtet dem som
individuelle militeeranleeg, ja darligt nok det.

Eneste forklaring herpa er, at den danske haer og marine jo siden slutningen af 1. verdenskrig var
gkonomisk udsultet og politisk staerkt nedvurderet, sd vore 2 veern simpelthen blev betragtet "som et
kostbart stykke legetgj, der kun opretholdtes for at tilfredsstille de Konservative og den forsvarsvenlige
del af partiet Venstre". Citat slut.

Vi officerer var, hvadenten vi tilhgrte Heeren eller Sgvaernet, i mellemkrigsarene opdraget til at teenke i
meget sma og meget snaevre baner, nar det gjalt indkegb af materiel og opstilling af vabenbaerende
enheder eksempeltvis fly og flyvepladser.

Derfor var det noget ganske nyt pludseligt at skulle teenke stort. Jeg tror, jeg bedst kan beskrive vores
dilemma dengang pa den made, at vi var som em lille indeklemt husmand, der pludselig bliver stillet
overfor den eventuelle mulighed at kunne overtage et stort herrelgst gods. Vi var radvilde og vi var
tavende, men som det fremgar af det hidtil sagte, sa viser Birksted udvalgets tanker, at der var kredse i
Heer og Flade, der s& de muligheder, der forela for "gratis" erhvervelse af de tyske flyvepladser i
Danmark allerede i 1945 og de fglgende 5 ar.

Man skal betragte de i Danmark af tyskerne anlagte flyvepladser som et vel gennemtaenkt metodisk hele,
hvori ogsa indgik de mange radaranlaeg og visuelle og med lytteapparater forsynede Iuftmeldeposter.

Det skal jo ogsa fastslas, at samtlige tyske flyvepladser i Danmark i maj 1945 var virkelige flyvepladser,
der var ikke tale om nogen feltmaessige eller improviserede anleeg. Nej, de var alle uden undtagelse fuldt
operative, og den eneste forskel pa dem var stgrrelsen.

Tyskerne havde fra farste feerd fra 1940 anlagt deres flyvepladser i Danmark med dobbelt formal. Farst
og fremmest var de anlagt med henblik pa at Luftwaffe fra dem skulle kunne operere mod skibsfarten i
Nordsgen og sikre forbindelsen til Norge og den luftkrigsmaessige spaerring af adgangsvejene til og fra
gstersgen samt luftherredgmmet over den.

Det andet hovedformal for tyskerne var det egentlige jagerforsvar mod angribende allierede fly, og i
krigens sidste ar var det sidstnaevnte blevet den altdominerende opgave for de flystyrker, der var
stationeret pa de danske flyvepladser.

Ser vi nu pa det samlede antal luftforsvarsforanstaltninger i Danmark, som tyskerne byggede, sa ser vi et
billede af "en naesten uigennemtraengelig mur" af radardsekket land og sgomrade. En veeldig jagerstyrke
og et meget kraftigt kanonluftforsvar, der bl. a. stgttede sig pa sa avancerede luftmeldeanleeg, som dem
der stod ved @lgod og Ringkgbing, der elektronisk, radarmaessigt kunne skelne ven fra fjende.

S& godt var dette Iuftforsvar gennemprgvet og indarbejdet, at de vestallierede i en kort periode i 1944
padrog sig sa store tab af bombefly, at de opgav savel dag- som natoperationer over dansk omrade.
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Det ma ogsa fastslas, at det tyske luftforsvarssystem i Danmark for de 9/10 vedkommende var vendt
mod vest, fordi det jo var derfra, de store allierede Iuftangreb kom.

Hele dette efter danske forhold gigantiske luftforsvarssystem var intakt og i orden, da tyskerne
kapitulerede i maj 1945.

At der ikke var politisk vilje til at overtage og opretholde dette store og seerdeles velfungerende
luftforsvarssystem er en ubestridelig kendsgerning, som efter mit bedste skgn, siger flyver-obersten,
ganske overskygger det gkonomiske faktum, at det ogsa ville have veeret for dyrt at have sa formidabelt
et luftforsvar.

Samme oberst fortsaetter "der er for mig ingen tvivl om, at de gamle politiske partier, ./. de
konservative, i 1945 udelukkende koncentrerede sig om, at genvinde den udgvende og lovgivende magt i
Danmark, som de ganske velfortjent havde mattet se midlertidigt overga til fgrst Danmarks Frihedsrad
og senere til Befrielsesregeringen.

Man ma egentlig beundre et parti som det radikale venstre for dets skarpsindighed og politisk-taktiske
dygtighed til pany at mangvrere sig ind pa en afgarende magtfaktors plads i dansk politik efter 1945.

Vi skal jo teenke pa, at det radikale venstre konsekvent har veeret det mest forsvarsundergravende og
mest forsvarsgdeleeggende parti, der har eksisteret i Danmark, og som beerer hovedansvaret for, at
Danmark blev besat den 9. april 1940.

Det var jo de radikales dygtige leder daveerende udenrigsminister P. Munch, der overbeviste
socialdemokratiet om det umulige i at forsvare Danmark militeert, og som samtidig dermed sgrgede for
den med s& uhyggelige fglger for Danmark iveerksatte nedrustning, der mere end noget andet bidrog til,
at den tyske overkommando s sig ngdsaget til at besaette Danmark, fordi tyskerne jo meget rigtigt
konstaterede, at Danmark ikke ville veere i stand til militeert, og det var det eneste, der betgd noget i
slutningen af 1930,erne at modsaette sig engelsk-fransk okupation af dansk omrade og engelsk-fransk
sgmiliteer indtreengen igennem danske farvande til Jstersgen.

De radikale deler ansvaret for det der skete den 9. april 1940 med Socialdemokratiet. Men hvor
Socialdemokratiet efter 2. verdenskrig og frem til forsvarsforliget i 1960 forsggte eerligt at rade bod for
fortidens synder ved at g& med til de ngdvendige bevillinger til Forsvarets gode genopbygning uden andet
en stilfeerdig og betydningslgs modstand. Ja, under forsvarsminister Poul Hansen direkte og kraftigt
stgttede dansk forsvar helhjertet.

Ja, da tog de radikale straks fat pd, at spille befrielsesregeringens partier ud mod hinanden og bl.a.
lykkededes det dem virkelig behaendigt at skabe mistillid mellem de 2 mest forsvarsvenlige partier i
1945, nemlig de konservative og det nye og meget idealistiske parti Dansk Samling.

Det er i grunden forbavsende, at de radikale, som jo i den grad havde kompromitteret sig i forbindelse
med den tyske besaettelse af Danmark i 1940, blev i stand til farst at sa splid de konservative og Dansk
Samling og derneest udmangvrede Christmas Mgller ved at stgtte og ustandselig at papege den indre
magtkamp i det Konservetive Folkeparti for til sidst at saette kronen pa vaerket ved at intrigere s dygtigt
og sa steerkt, at samarbejdet mellem venstres Erik Eriksen og de konservatives Poul Sgrensen gik i
stykker med ubodelig skade for dansk forsvar til fglge.

At Socialdemokratiet sa ogsa er bukket under for de radikales manipulering igen som far 1940, er vel
igrunden kun en yderligere manifestation af de skiftende radikale lederes eminente dygtighed til intriger
og indaedte had til Danmarks militeere Forsvar.

Nar jeg har skildret denne politiske magtkamp sa indgaende, fortseetter obersten, sa er det fordi, at det
var en kendsgerning, at ligesavel som de af 2. verdenskrig udsprungne ledere af det nye danske forsvar
kunne se de muligheder, der var for at opbygge et, efter danske forhold, ussedvanligt steerkt forsvar pa
basis af de i Danmark veerende tyske anleeg, herunder navnlig de luftmiliteere installationer og
kystbefeestninger samt indkgb af relativt billigt materiel fra de store overskudslagre i England og
Amerika, sa kunne de radikale ogsa se det og se "faren" for, at den folkelige begejstring og deraf
falgende politiske medvind, der bleeste for forsvaret i 1945 meget nemt kunne fare til, at vi fik et forsvar
der blev s& steerkt, at det kunne blive sveert at nedbryde igen, og derfor satte de deres muldvarpekrig
mod det nyfgdte forsvar igang praktisk taget allerede fra midten af maj 1945.
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Det er denne politiske aktivitet, der straks satte sig spor i bl.a., hvor stort et spektrum flystyrkerne
kunne komme til at deekke, herunder hvor mange flyvepladser det kommende Iuftvaben kunne fa raderet
over.

De radikale vidste med sikkert politisk instinkt at desto stgrre afstand i tid, der blev mellem befrielsen og
et nyt forsvarsforlig desto starre indflydelse ville de radikale fa pa ihvertfald gkonomien i forsvaret.

Derfor passede det de radikale seaerdeles godt, at de tyske flyvepladser i Danmark blev brugt til
flygtningelejre, for sa laenge de gjorde det, kunne militeeret jo ikke f& dem, og da vi ndede frem til 1949,
hvor de radikale led deres hidtil stgrste nederlag da Socialdemokratiet i spidsen for Venstre og
Konservative fgrte Danmark ind i Den Nordatlantiske Forsvarspagt (NATO), hvor flygtningelejrene
begyndte en relativ hurtig afvikling, var

forsvarsbegejstringen herhjemme toppet, og det nye flyvevaben blev altsd ikke istand til at overtage de
sekundeere flyvepladser som Thisted, Rom, Ry, Knivholt og Esbjerg.

Tilsyneladende led de radikale nederlag i deres kamp mod et steerkt nyt dansk forsvar, men ogsa kun
tilsyneladende. Det var lykkedes de radikale at forhindre os i at fA Hawker Tempest flyene, ikke fordi de
radikale havde nogen som helst militeerfaglig forstand, men fordi Tempesterne var dyrere end Spitfirene.

Det var altsd ogsa pa de statsgkonomiske strenge, de spillede og dermed dygtigt tilslarede deres
egentlige formal for den danske offentlighed, nemlig at gdeleegge dansk forsvars eksistensmulighed. Det
var ogsa lykkedes de radikale at forhindre gennemfarelsen af Sgveernets velmotiverede skibsindkgb hos
USA,s marinekommando i Tyskland, bl.a. halveredes vores antal af motortorpedobade af denne grund.

Endelig lykkedes det de radikale at besveaerligggre og delvis halvvere de helt ngdvendige bevillinger til
Heeren, sa denne vabenarts materiel og kaserne investeringer ustandselig matte laves om og
formindskes.

I Det Kongelige Garnisonsbibliotek pa Kastellet findes der muligvis nogle optegnelser om
Heerkommandoens betragtninger i 1949 vedrgrende de tyske flyvepladser i Danmark.

I hvertfald mener jeg, siger den ene oberst, at den i 1949 udnaevnte chef for Haerens Flyvertropper,
oberst Tage Andersen, med stor dygtighed formulerede et memorandum omkring det nye danske
luftforsvars stationeringsmuligheder.

Ved udgangen af 1949 radede de samlede danske flyverstyrker over Veerlgse, der var hovedbase, indtil
Karup var klar d.v.s. var fri for flygtninge.

Derudover Kastrup Syd og Flyveskolen pa Aung.

Flyvestation Karup blev taget i brug i slutningen af 1950, men farst for alvor i 1951, som hjemsted for
den kommanderende flyvergeneral.

1 1952 blev Alborg officielt hjemsted for en jagereskadrille, og planlagt som hjemsted for endnu en
jagereskadrille og en rekognoseringseskadrille.

Sluttelig overtog Flyvevabnet i 1953 Flyvestation Skrydstrup, Vandel og Tirstrup, trods kraftig radikal
modstand, der dog lykkeligt strandede og blev afvist af "Nato-partnerne” under indtryk af Koreakrigen.

Et forsgg pa, ogsa at fa Regnne Flyveplads som militeer lufthavn kunne ikke fa politisk tilslutning og blev
derfor opgivet.

Beldringe Flyveplads opgav Flyvevabnet pa eget initiativ, da man fra generalkommandoen pa forhand
indsda, at der ingen politisk mulighed var for at erhverve denne flyveplads.

Med udgangen af 1953 var det, indtil nu i 1984, definitivt fastlagt, hvilke flyvepladser det danske
flyvevaben fik lov til at fa, og nar undtages Flyvepladserne pa Faergerne og pa Grgnland, der jo
lejlighedsvis beflyves af Flyvevabnet, er der ingen udvikling sket siden.

Vi skulle altsd hermed kunne fastsla, at samtidig med, at flygtningene forlod deres lejre pa
flyvepladserne, var det bestemt hvilke pladser, der skulle fungere som flyvestationer, og hvilke der ikke
skulle.
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Rom og Knivholt var helt opgivet, ikke fordi de militeere myndigheder gnskede det, men at
politisk/gkonomisk ngdvendighed.

Den af Heeren gnskede flyveskole pa Ry Flyveplads matte ogsa opgives, idet Forsvarskommandoen sé sig
ngdsaget til at placere al grundskoleuddannelse af flyvere p& Marinens Flyveskole pa Aung.

Thisted og Esbjerg blev afgivet til Trafikministeriet og det samme skete med Rgnne og Beldringe.

Esbjerg var stadig ubrugelig efter bombeangrebet og Rgnne var ikke feerdigbygget, idet al byggeri blev
standset, da tyskerne kapitulerede.

Det skulle forhabentlig fremgéa at det her sagte, at spgrgsmalet om anvendelse eller ikke anvendelse af
Rom Flyveplads efter kapitulationen i 1945 egentlig ikke har vaeret et luftmilitaert spgrgsmal, men et
politisk/gkonomisk.

Flyvevabnet har vidst, at de aldrig har kunnet ggre sig hdb om, at fa alle flyvepladser der var i Danmark i
1945.

Dertil skal s leegges den kendsgerning af ren teknisk art, at da Danmark gik ind i "jet-alderen" og
indkgbte de fgrste jetfly i oktober 1949, var det udelukket at bruge f.eks. Rom Flyveplads som den var,
fordi allerede de daveerende jetfly kraevede start- og landingsbaner af beton. Det var der som bekendt
ikke p& Rom, men de kunne hurtigt have veeret bygget, og alle de gvrige faciliteter var jo tilstede i fuldt
omfang.

Det danske flyvevaben havde rent faktisk en engelsk chef i perioden fra 1954 til 1956, idet
Airchefmarchall sir Hugh Saunders var indkaldt til at opbygge og omforme det danske flyvevaben fra
bund til top efter engelsk mgnster.

Arsagen var, at vi i &rene forud havde haft en uhyggelig hgj havarikvote.

Sir Hugh Saunders pegede ogsa pa det gnskelige i at have flere deployeringsbaser til radighed for
flyvevabnet, men han blev ligesa lidt som de danske militeerautoriteter spurgt af politikerne.

Man ville som seedvanlig ikke lytte til sagkundskaben og altsa ikke engang til en mand, som man selv
havde indkaldt til landet og anerkendt ham som en farende specialist pa det luftmiliteere omrade.

Det er bestemt ikke uteenkeligt, at en luftkrigsekspert som sir Hugh Saunders, hvis han havde haft magt
som han havde agt, ville have benyttet Rom Flyveplads i ganske samme rolle som tyskerne brugte den.

Det ville endda have veeret en meget naerliggende og fornuftig tanke. Felthangarerne kunne nemt rumme
typer som F-84 Thunderjet, F-86 Sabre Jet, T-33 Silver Star, Hunter og F-100 Super Sabre savel som de
ultra hurtige F-104 Starfighter og F-16 Falcon Fighter.

Vi kan altsa konkludere, at der luftmiliteert intet som helst var til hinder for, at Rom Flyveplads den dag i
dag kunne have udfyldt ngjagtigt samme funktion som tyskerne brugte den til.

Opbygningen af det danske flyvevaben forlgb kontinuerligt frem til forsvarsforliget af 1960. Fra da af
begyndte den mere eller mindre hurtige nedtur, som ikke her i 1984 er standset endnu.

Side 126 af 127



Rom Flyveplads

Oprydning.
Det er onsdag den 25. maj 1983 kl. 11.38.

Jeg star nede i bgrnehavens baghave ved vores affaldsbreender, og jeg fodrer den med alle mine notater
fra Rom, og det er faktisk en anseelig bunke, jeg har samlet gennem de ar, undersggelsen har staet pa.

4 stuvende fulde papirkurve er det blevet til, og det er faktisk med stille vemod, at jeg lytter til ildens
buldren, mens den forteerer notaterne med glubende appetit.

Jeg mener, jeg ggr det rigtige, nar jeg idag braender disse mange papirer for med tilintetggrelsen at sikre
mine meddelere mod genkendelse, og ingen navne eller adresser ligger hos. Dog vil der jo nok ga endnu
nogen tid, far jeg kan braende min adresseliste, da det jo fgrst kan ske, nar jeg har faet rad til at afsende
Rom Flyveplads historie til de mange, der har hjulpet mig.

Tak skal I have allesammen, det har veeret et stort arbejde, men et dejligt arbejde og husk, uden din
hjeelp var dette skrift aldrig blevet til noget.

Med venlig hilsen

sign. Jargen Nielsen
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