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Starten for CVA

Efter ett forslag fran flygvapnet beslutade riksdagen den 20 juni 1942 att forlagga en ny central verkstad till
Arboga (Centrala flygverkstaden Arboga, CVA).

Det fanns ett berg som var l[ampligt att spréanga sig in i och anléagga verkstader samt ett falt som var lampligt att
anvéanda som flygfalt.

Varldskriget pagick for fullt och de tva centrala verkstaderna i landet var otillrackliga, det bradskade med den
tredje centrala verkstaden. Under sommaren 1942 utforde Flygforvaltningens flygfaltsbyra noggranna
avvagningar av det blivande flygfaltet och entreprenadshandlingar uppgjordes. Entreprentr blev AB Bergendahl
& Hackert i Stockholm och i oktober samma ar pabdrjades diknings och planeringsarbetena. Under hela 1943
pagick flygfaltsarbetena och 9 mil draneringsror gravdes ned. Under varen 1943 faststalldes byggnadsplanerna
for bland annat monteringshallen (By 6) och under slutet av aret paborjades byggnationen. Sprangningarna for
bergsverkstaderna borjade i april 1943.

I de ursprungliga planerna var avsikten att ha en bergshangar i berget pa 32 500m3 utdver bergsverkstaderna med
plats for 45 flygplan. Denna bergshangar utgick enligt 1948 ars utbyggnadsplan for byggande av skyddsrum for

flygplan.

Pa varen 1944 saddes flygfaltet med gras och den 16 november landade det forsta flygplanet fort av chefen for
flygvapnet (CFV) generalldjtnant Bengt Nordenskiéld med passageren verkstadsdirektéren Kock. Omedelbart
darefter landade souschefen generalmajor Soderberg med Overste Magnell som passagerare. Flygplanen var av
typ Sk 25 och Sk 15. Personerna inspekterade och godkande flygfaltet och de pagaende byggnadsarbetena.

Bilden nedan ar CVA landnings- och startlista som visar att besdket varade i 50 minuter och avsag en inspektion
av flygfaltet. Efter den korta inspektionen godkéndes flygfaltet.
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CVA:s forsta start och landningslista 1944.



Sk 25 Sk 15

J 22 byggs vid CVA

CVA:s start och forsta ar var sammankopplat med att flygforvaltningens verkstad i Bromma (FFVS) skulle
avvecklas. Vid FFVS monterades flygplan J 22 som en tillfallig l6sning da beldaggningen hos Svenska Aeroplan
AB (SAAB) ej medgav fler arbetsuppgifter. Avsikten var att flygplan J 22 skulle underhallas vid CVA och att
maskiner samt personal skulle 6verforas dit fran FFVS. Aluminium fick inte anvandas till J22 eftersom det var
svart att fa tag pa och det lilla man fick fram skulle ga till SAAB:s flygplan av typ B17 och B18. Det blev en
konstruktion bestdende av en stalrorsram som kladdes med bjorkfanér. Motorn (Twin Wasp) skulle vara
densamma som satt i J9 (Seversky Republic EP-106) som Svenska Flygmotor AB (SFA) var i full fard med att
kopiera fastan man inte erhallit licensratten formellt. Denna svenskbyggda motor skulle ocksa SAAB B17 och
B18 utrustas med. J22 blev vérldens da snabbaste jaktplan i forhallande till motorstyrkan.

e Hég )
Flygplan J 22 och den svensktillverkade Twin Wasp motorn.

FFVS chef Otto Dahlin slutade den 30/4 1944 for att bli chef (Styresman) for CVA. Han blev CVA:s forst
anstallda och fick darfor stata med anstallningsnummer 1. Den 5 juli 1944 fick CVA sin forsta bestéllning fran
flygforvaltningen och den avsag att snarast majligt iordningstélla monteringshallen for 6versyn och reparation av
flygplan J 22. Monteringshallen var en tillfallig 16sning i avvaktan pa att utrymmen i berget skulle bli tillgangliga.

Flytt fran Bromma till Arboga
Personal fran FFVS anstélldes vid CVA och i oktober 1944 kunde arbetena med reparation av delar till J22
pabdrjas i monteringshallen.

Monteringen av J22 vid Bromma flygplats skedde i lokaler som var hyrda av ABA och pa nyaret 1945 ville ABA
sa fort som mojligt komma igang med den expansion av civilflyget som man forutsag.

Nu fick FFVS laggas ned innan alla J22 var monterade och de sista 18 flygplanen fick monteras vid CVA. En
successiv dverflyttning av verksamheten fran Bromma till Arboga paborjades tidigt 1945. Flera av de anstéllda
pa FFVS ville inte Iamna Stockholm for en smastad i Vastmanland som man inte hort talas om sedan skoltiden
da man laste om Engelbrekt och Gustav Wasa.

Personalstyrkan var darfor till en borjan blygsam och i april 1945 var 41 personer anstallda. Av FFVS 800
anstéllda flyttade till slut ett par hundra med till Arboga. | slutet av 1945 hade CVA 375 personer anstallda mot
prognoserade 700.



Bilden nedan visar J22 under montering i CVA berg samt en J 22 uppstalld pa bockar med flygfaltet i bakgrunden.
Bilden ar hdamtad ur CVA arkiv vid Krigsarkivet.

Montering av J 22 vid CVA. Foto Krigsarkivet.

Flygningarna startar

Den 18 januari 1945 landade den forsta J 22:an pa CVA flygfalt for éversyn i monteringshallen (By 6) och den
12 mars kom nasta in for 6versyn. Darefter kom flygplanen tatare och tatare dels flygande for dversyn eller pa
jarnvag for reparation. Det forsta flygplanet var klart for leverans den 26 april, 4 dagar fore utsatt tid, det hade da
kontrollflyggts av provflygare Ulf Dahlgvist.



En J 22 landar pa CVA féltet 1946

Flygtrafikledning
Nu hade flygtrafiken pa faltet kommit igang och for detta behovdes en flygtrafikledare. CVA:s forsta
flygtrafikledare blev ingenjor Arne Rydeborg. Han var ingenjor, utbildad som wvpl flygférare och var
flygtrafikledare vid FFVS. Han alternerade forst fran november 1944 mellan CVA och FFVS for att den 19
februari 1945 anstéllas vid CVA 26 ar gammal. Arne Rydeborg var ocksa kontrollingenjér med uppgiften att
utfora B-besiktning av flygplan.

™ =

Flygtrafikledarlanterninen i monteringshallen samt trappan upp. Luckan skymtar hdgst upp.

Flygtrafikledningen utfordes forst fran en provisorisk plats for att sedan fran oktober 1946 utforas fran en lanternin
(aven kallad kupan) pa monteringshallens tak. Bilderna nedan, som &r tagna ar 2014, visar lanterninen som har en
storlek av c:a 4*4 m. Upp till den leder en smal trappa som avslutades med ett hal att krypa in genom. Lanterninens
sida mot faltet hade glasfonster som medgav en god sikt mot flygféltet. Under fonstret var en rejal fotpall placerad
for att fa flygtrafikledaren placerad pa en bra och bekvam hojd.



o

Arne Rydeborg Arne Rydeborgs fotpall. Bild tagen 2014

Kommunikation

Fran lanterninen skottes sambandet med flygplan med en kortvagsradio som beskrivits av provflygaren UIf
Dahlqvist. Olle Bromark, som foljt med fran FFVS till Arboga, skotte den provisoriska radiostationen tillsammans
med Per Sjélin. Radion var installerad i monteringshallens lanternin. Enligt underlag frdn CVA hemliga arkiv,
som finns vid Krigsarkivet, framgar att CVA under 1946 fick tva radiomottagare Mrm 6 som bor ha installerats i
lanterninen. Jaktflygplanen var under 40-talet bestyckade med kortvagsradion Flygradio Fr-11l och det finns
anledning att anta att sdndaren i lanterninen var en Fr-111. Denna radio anvandes vid flygvapnet dels som Ls-radio
i vissa luftbevakningstorn och dels som karrplacerad markradio.

Flygradio Fr-111

Aldre bilder pd monteringshallen visar en antenn i form av en trad uppspand Gver monteringshallens tak som var
ansluten till kortvagsradion. Av arkivdokumenten framgar att CVA sandaranlaggning blev klar 1947 och bestod
av sandare AK-142 C som var installerad i sandarrummet i byggnad 198. AK-142 C var en kortvagssandare
tillverkad av SRA och som fanns pa samtliga flygflottiljer, normalt tillsammans med en langvagssandare som da
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fick beteckningen AKL-142C. Sandaren mandvrerades och betjanades fran lanterninen. Telefonsamband fanns
till angransade flottiljer samt ber6érda funktioner inom CVA. Utdver detta fanns dven en signalpistol som kunde
visa gront eller rott sken till landande flygplan om inte radiosambandet fungerade.

Vaderinformation
Meteorologisk information var under denna period dalig och manga incidenter intraffade da flygplan ovéntat
hamnade i daligt vider. En speciell ’daligt vaderprocedur” inarbetades for CVA féltet.

Fran ett berdknat lage over Frovi sanktes flygplanets hojd i ostlig riktning genom molnen mot den laga terrangen
i triangeln Arboga-Kungsor-Koping tills visuell kontakt ficks med CVA féltet och landning kunde ske. | denna
triangel fanns inga storande hinder, det narmaste var berget VVaggehalla som ligger nagot dster om CVA.

Négra ar senare kunde F 1 inflygningsradar nyttjas for inflygning mot CVA faltet.

Vid flygning fanns en person pa féltet som hade telefonkontakt med flygtrafikledaren for att meddela om hinder
fanns pa banan. Som telefonkur anvandes ett hemlighus som tidigare statt utanfor bergsinfarten.

Bilder av flygtrafikledningen fran denna tid har inte gatt att fa fram.
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CVA:s provflygare UIf Dahlqvist
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UIf Dahlqvist var provflygare for J 22 vid FFVS Bromma. Néar FFVS skulle laggas ned och verksamheten flyttas
till den nya centrala flygverkstaden i Arboga beslét han sig for att folja med. UIf Dahlqvist var provflygare i
Arboga under 12 ar och hans insats kom att sétta sin pragel pa provflyg- och flygverksamheten i Arboga under en
lang tid. | boken Svenska vingar 3 beskrivs hur UIf Dahlqvist som varnpliktig kom i kontakt med flygvapnet och
blev utbildad som vérnpliktig jaktpilot och om hans flygverksamhet. Boken ar mycket trevligt skriven med
personliga upplevelser och kanslor framst som pilot men &ven pa verksamheten bredvid och framférallt om sina
ar vid CVA och Arboga. | boken beskrivs ocksa de tekniska hjalpmedlen sett ur en pilots 6gon och 6ron vilket ar
mycket sallsynt att hitta. | avsnittet om CVA flygfalt ar en del taget ur denna bok och kompletterat med ytterliggare
information.

Langst bak i denna artikel ar delar ur boken inférda som bilaga.

Det forsta flygplanet J 22 som monterades vid CVA var klart for leverans den 26 april 1945 och det kontroll flogs
av provflygare UIf Dahlqvist som forst inhyrts fran FFVS och senare anstallts av CVA. Ut6ver uppgiften som
provflygare uppratthdll han aven funktionen att utféra C-kontroll av flygplanen.

Att som provflygare byta Bromma flygplats mot grasféltet i Arboga var positivt. | Arboga var annan flygtrafik
sallsynt, saval i luften som pa marken.

Kring provflygverksamheten vaxte en liten arbetsgrupp fram som leddes av férman Erik Magnusson med tidigare
erfarenhet fran provflygverksamheten vid Saab i Linkdping. Som tidigare namnts kom fran FFVS bland andra
Arne Rydeborg, Olle Bromark och Per Sjélin. Gruppen stallde i ordning flygplanen for provflygning och efter
flygningarna diskuterades resultatet fran provflygningen. Bilden nedan visar personer i provflygningsgruppen.

Den 1 juni 1946 kunde P-tunneln tas i bruk for montering och Oversyn av flygplan J 22 varfor
monteringsverksamheten med J 22 upphorde i monteringshallen.

CVA-ganget och J 22. UIf Dahlqvist, John Eklév, Erik Magnusson sitter pa vingen och langst fram pa kapan
sitter Georg Eriksson och Stahlander.

SK-16 epoken

| december 1946 kom till CVA fran Amerika sjoskadade lador med begagnade flygplan som i Sverige blev
skolflygplan Sk 16. Flygplanen hade i USA tillverkats av foretaget North American i dver 10 000 exemplar och
dar fatt beteckningen NA 16.

CVA fick i uppdrag att montera, utrusta och overse flygplanen for att fa dessa i flygdugligt skick innan de
levererades till F 5. Arbetena paborjades i monteringshallen. Bland annat installerades vid CVA flygradio Fr-VII,
fjarrkompass och en manuell radiopejl for langvag som gjorde flygplanets molngenomgang enklare.
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Frp 111 var tillverkad av AGA efter forlaga fran Bendix. Den anvandes for positionsbestamning och anflygning
mot radiofyr samt dven som radiomottagare.

Pejlmottagaren var en s.k. superhetrodyn med tillsatser for automatisk pejling. Frekvensomradet var indelat i tva
band, 180 — 450 kHz och 500 — 1250 kHz.

Mottagning av telegrafi, omodulerad (A1) och modulerad (A2) samt telefoni (A3) var mojlig

Pejlmottagare Frp 111 och Pejlram

175 flygplan inkoptes av vilka 143 kunde aterstéllas och anvandas. Den 27 januari 1947 var det forsta flygplan
Sk 16 klart for leverans och det provflogs av UIf Dahlgvist som dven ansvarade for provflygningen av de évriga
flygplanen. Provflygningarna med Sk-16 vid CVA visade att de nya utrustningarna medforde béttre tillforlitlighet
och sdkerhet. De fa mera allvarliga storningar som intraffade under provflygningarna vid CVA hade alla sin
bakgrund i speciella ”lokala arrangemang”.

Flygplan Sk 16 pa CVA flygfalt

Ny radio for flygtrafikledningen

1947 installerades radiostation Fmr-1V f vid CVA. Den bestod av sandare AK-142 C som var en KV-sandare som
kunde moduleras med saval telegrafi som telefoni, tva st radio mottagare Mrm-6, en kontrollmottagare MKL-444.
Med kontrollmottagaren kontrollerades moduleringen och funktionen av den egna sdndaren Till sdndaren
levererades en 18 m hog mastantenn som normalt var placerad pa en stalkur i vilken antennavstamningsenheten
var placerad. Antennen kunde dven vara installerad pa hustak med en isolator. Nagra uppgifter om hur
radioutrustningen installerades vid CVA har inte hittats men troligt var att radiomottagarna installerades i
lanterninen och séndaren i eller vid byggnad 198 (Falthangaren). S&ndaren mandvrerades med en mandverenhet
fran lanterinen dar den &ven kunde betjanas.
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Radiomottagare Mrm-6

CVA forsta flygdag 15 juni 1947 _
Sondagen den 15 juni 1947 holl Arboga flygklubb den forsta flygdagen pa
Arbogafiltet. Pa I6rdagen pa annonserade Arboga tidning flygdagen med att
skriva:

”Den arrangerande flygklubben vantar storinvasion till flygdagen om bara
vadret blir fint. Extrabussar kommer att sattas in mellan Jarntorget och
CVA. En utstallning med flygplansdelar kommer att finnas vid bergsinfarten
samt nagra annu inte uppackade Sk 16 i de jattelador av vilka en del redan
gor tjanst som sommarstugor vid Hogsjon eller Hjalmaren. Det kan ju alltid
ha sitt lilla intresse att se hur skolplanen fatt gora sin langa resa fran
Kanada till Arboga och ute pa faltet kan publiken sedan ta del av hur en
forsvenskad Sk 16 tar sig ut”.

| samma tidning fanns en annons att man for 15 kr kunde fa goéra en
flyguppstigning med Ahrensbergflyg.

Flygdagen lockade rekordpublik med en ringlande ko fran Arboga till CVA.
Da intrade inte togs kunde antalet besokare inte bestimmas men 7000
personer antogs ha tagit sig till flygfaltet vilket utgjorde hela Arbogas
befolkning. Vissa beddmde antalet besokare till 15 000 personer.

Arboga tidning skrev pa mandagen:
”Klassiskt luftskadespel lockade rekordpublik

Att Arbogaborna skulle bli atskilligt flygsinnade sedan landets modernaste centrala flygverkstad flyttade in i den
bastanta bergknallen vid Zakrisberg var ju bara vantat. Men att de och hela traktens innevanare dessutom och i sa
hog grad som besokarantalet vid forsta flygdagen i gar utvisade, ja den saken hade vl inte ens CVA chefen
flygdirektor Otto Dahlin vagat att dromma om. Nu var det folkvandring i flera timmarstid ut till CVA féltet och
redan vid niotiden befann sig de forsta askadarna dar for att fa sa bra plats som méjligt till uppvisningarna fem
timmar senare. Man kan pasta att hela stan var pa bena. Ur publiksynpunkt var ocksa skadespelet i luften en
verklig kalasbit. Visserligen rakade man ut for maloren att ga miste om J 22:ornas avancerade flygning i rote
genom den daliga sikten och en del andra omstandigheter. Men den uppvisning som CVA:s provflygare UIf
Dahlqvist i stallet bjod pa med en vackert gul Sk 16 blev en av héjdpunkterna pa ett program dér allting stod i
hogsta klass och dar allting kom slag i slag utan doda punkter. Precis pa punkten 14.00 danade 4 B 18 in Gver
CVA filtet i hogsta fart. Planen gjorde en dykning mot det uppbyggda malet samtidigt som arrangerande
anordningar gav en uppfattning om vad som skulle ha skett om de fyra medeltunga bombplanen varit ute i krigiskt
syfte. Planen kom sa precis att borgmastare Daniel Ekelunds valkomsttal fick delas i tva delar.

Det har ju talats s& mycket om de fran Kanada och i Arboga forsvenskade till fantastiskt billigt pris inkopta
skolflygplanen Sk 16 att publiken pa “lusen”, som bergknallen vid féltet kallas, med alldeles sérskilt intresse
foljde provflygare UIf Dahlgvist. Det blev en flyguppvisning som understrok inte bara att Sk 16 &r ett av véarldens
mest bullrande flygplan utan ocksa ett plan som det gar att lita pa.

Flyguppvisningarna fortsatte med ett antal militdra och civila flygplan och avslutades med “pinuppan” bland
sportflygplanen den glidnsande ”Swift” av helmetall med greve Cronstedt frdn Aeroflyg vid spakarna visade i
eleganta djarva svangar vad detta lilla civilplan formar.
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Swift, bild ur Arboga tidning

Det var en vacker avslutning pa en trevlig flygdag och publiken var nojd och kunde sedan ga till massen
och &ta sig matt pa kallarmastare Wallings “Parisare a’la Frasse. Overkonstapel Gustaf Lindberg var
ocksa atskilligt nojd och kunde rapportera 100 %:ig nykterhet. ”

1947 blev ett rekordar for CVA flygfalt med sammanlagt 1001 starter med flygplan tillhérande
flygvapnet.

Februari 1948 var CVA flygfalt for forsta gangen bas for flygforband. Tva divisioner J 22, som under
befal av flottiljchefen vid F 8 dverste Hagglof, och som deltog i den stora vintermandvern kring norra
Véttern var forlagda till Arboga.

Den 1 mars 1948 landade for forsta gingen ett ”Reaktionsflygplan” flygplan J 28 pa CVA flygfalt.

Flygplan J 28

Flygtrafikledningen flyttar

I juli 1948 flyttar flygtrafikledningen fran monteringshallens tak till ett ovanpa flygplanforradets pannrum byggd
flygtrafikledarplats som da annu inte var helt klart. 1 samband med detta ersattes Arne Rydeborg som
flygtrafikledare av Arne Johansson. Under slutet av 1948 slutférdes arbetena med det nya flygtrafikledartornet
som kunde tas i operativ drift den 15/1 1949. Det var ett nytt modernt trafikledartorn placerat vid flygfaltet och
med bra sikt at alla hall.

Byggnaden bendmndes By 198 och &ven for Falthangaren.

13



Den 3 januari 1949 anstélldes Georg Molander som flygtrafikledare och eftertrdédde Arne Johansson. Molander
innehade tjansten till den 31/11 1981 da F 1 6vertog flygtrafikledningen.

’ '

Georg Molander vid sin sista arbetsdag i CVA tornet

Byggnad 198 (Féalthangaren) med trafikledartorn.

Nu hade radiostation Fmr-1V f:s radiomottagare och mandverdelar flyttats over till det nya flygtrafikledartornet
och den kompletta radion togs i operativ drift den 20 januari 1949.

Bernt "Macke” Edin beréttar att nir han var anstélld vid avd 270 utférde han 6versyn pé radioutrustningen.
Mottagarna var installerade i TL-utrymmet och s&ndaren i ett apparatrum under tornet. Antennerna fanns troligen
pa byggnadens tak. Det tidigare beskrivna sandarrummet vid CVA fanns under flygledartornet och det innebar att
mottagarna och sandaren fick installeras som sandtagare som medférde att mottagarna blockerades vid egen
sandning. Med anledning av detta kunde inte sandaren, som vid andra flottiljer, sanda kontinuerlig barvag med
stationskod for pejling fran flygplan.
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Med Fmr-1V kunde Georg Molander ha samband med détidens flygplan pa stora avstand. Markradioutrustningen
anvandes aven till att skicka och ta emot tjdnstemeddelanden med andra flottiljer och CFV.
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Kortvagssandare Fmr-1V (AK-142C). Radiomottagare Mrm-8.

Radiotelefonin pd kortvdg var ofta osaker. Darfor skulle alla flygforare kunna kommunicera med
flygtrafikledningen med telegrafi. Radiotelegrafi utférdes med s.k. Q-forkortningar enligt speciella tabeller,
forkortningarna inneholl tre bokstaver med Q som forsta bokstaven. Forhallandena i flygplanen kunde vara
besvérliga och att sénda hela ord med telegrafi av en flygférare som var ensam i flygplanet medgavs i vissa fall
inte.

J 21-epoken

CVA flygfalt var fortfarande ett grasfalt nar verkstaden 1949 bérjade med underhalls- och modifieringsarbeten
paJ 21A. Faltet dranering fungerade inte lika bra dver hela faltytan nar det regnade mycket. Pa vissa stéllen sjonk
marken nér det fem ton tunga flygplanet passerade och det rullade mycket trogt. Flygplanet kunde fastna om inte
piloten var forsiktig. Kylsystemet for J 21A motorn DB-605 var underdimensionerat. Vid stort rullmotstand pa
marken behovdes ett hogt varvtal pa motorn och kylvatskan kunde latt borja att koka vilket kunde fa till foljd att
motorn skadades.

UIf Dahlqvist skriver ”Att taxa ut pa det mjuka féltet for start var alltid spannande. Var det varmt ute eller om
flygplanet rullade trogt steg temperaturen under hela utkérningen. Pa den tilltankta startplatsen gallde det da att
starta genast eller att avbryta och rekvirera vattensprutning.”

J 21R kom forsta gangen till CVA i november 1951for vissa underhallsarbeten. UIf Dahlgvist som provflog
flygplanet efter utfort arbete kommenterade. “Det kraftiga motorljudet och vibrationerna fran J 21A:s DB-motor
fanns inte langre. | stallet mérktes bara ett ivrigt vinande ljud. Det kandes som att sitta pa en stor dammsugare
som sprutade eld. Forarplatsen var utméarkt disponerad. Flygplanet var sa stabilt i luften att kandes tungt att
hantera i snabba manévrar. Som stadig lavett for automatkanonerna var flygplanet bra.”

Flygplanet tillverkades i endast 64 exemplar och underhéllet borjade att utforas vid flottiljerna vilket innebar att
CVA:s arbeten med J 21R minskade.

15



Flygplan J 21R

Efter kriget kopte flygvapnet, som surplus fran forrad i Europa, ett stort antal sandtagare pa VHF-bandet. |
flygplansversionen fick de benamningen Fr VII och som markstation Fmr-V. UIf Dahlqvist beskriver att
flygradiostation Fr-V1I ersatte Fr-111 i J 22 och att telefonisambandet pa radio blev avsevart mycket béttre.
Eftersom att allt fler flygplan som bestyckades vid CVA innehdll Fr-VII var det nédvandigt att installera Fmr-V
i tornet. Darfor installerades 1951 tva markradiostationer Fmr-V i CVA flygledartorn. Markradio Fmr-V fanns i
ett stort antal olika varianter och den version som installerades i CVA

Apparatenheten utgjordes av en sandtagare som kunde bestyckas med fyra frekvenser som valdes fran
mandverenheten.

Fmr-V:s antenn som var av ek var ett signifikant tecken pa att det fanns en Fmr-V séandtagare installerad.
Antennens form medfdrde att den populért kallades for Svardsantennen.

Fmr-V sandtagare. Antenn. Mandgverenhet.

Utrustningen i trafikledartornet

Bilden nedan visar interioren i tornet fran tidigt 50-tal. Till hoger syns ett stativ med en hogtalarpanel med tva
passningshdgtalare, underhdgtalarpanelen kontrollmottagare MKL 444 och langst ned manéverdelen till Fmr 1V
sandaren. Pa bordet hogra del star en mikrofon samt en telegrafinyckel. Pa bordets vanstra del star en av
radiomottagarna Mrm 6 och pa denna ett meteorologiinstrument. Pa bokhyllan star en signallampa som med rétt
eller gront sken indikerar om banan &r klar for landning som reserv for radiosambandet.

P4 en hylla over bordet finns tvd mandverapparater med hogtalare for Radiostation Fmr-Va. Mellan
mandverapparaterna ar en klocka placerad som visar GMT-tid.
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CVA trafikledartorn under bérjan av 50-talet.

Sent 40-tal hade flottiljflygplatserna fatt en radiopejl pa VHF-bandet, Fmrp-V och kunde med hjélp av den pejla
in baringen fran anropande flygplan. UIf Dahlqvist beskriver att den tidigare angivna proceduren vid
molngenomgang fran Frévi kompletteras med krysspejling fran F 1 (Vasteras) och F 6 (Karlshorg) dar flygplanets
position var dar pejllinjerna fran de tva flottiljerna skar varandra.

1952 fick CVA flygfalt tva transportabla pejlar Tmrp-V och med detta fick flygplanen sin aktuella baring till CVA
faltet. For Tmrp-V tog CVA fram ett apparathus enligt nedan. Samma ar fick CVA en Fr-VII att installera i sin
réddningsbil.

rp- pparathus. | Raddningsbil med radio.

I borjan av 50-talet borjade jetflygplan att inforas vid flygvapnet och for att CVA skulle kunna hantera denna typ
av flygplan fick CVA:s kontroll och provflygare UIf Dahlgvist tjanstgora en tid vid F 7 for utbildning och
inflygning pa jetflygplan 21 R. Det var flygvapnets forsta jetflygplan.

CVA flygdag 24 augusti 1952

Den 24 augusti 1952 holls den andra stora flygdagen pa CVA flygfalt med KSAK och Arboga flygklubb som
arrangarer. Flygdagens stérsta sensation var nar en flygande tunna flygplan J 29 for forsta gangen visade upp sig
i Arboga. Arboga tidning skriver:

”Succé ar en lindrig beteckning pd KSAK:s och Arboga flygklubbs flygdag vid CVA filtet pa sondagen dit inte
mindre &n 8-9000 personer sokts sig i det vackra sensommarvédret for att bevittna en demonstration av flyg i alla
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dess former. Det blev ocksa en uppvisning i hog klass dar askadarna bade tjusades, roades och hélls i spanning
av de olika programpunkterna som i rask takt avldste varandra i det mest perfekta arrangemang som ténkas kan.
Utan tvekan var det dock ”Tunnan” som ldmnade det starkaste intrycket efter sig genom den 10-
minutersuppvisning som blev programmets hodjdpunkt. Redan entrén blev effektfull véarre och det drojde inte
mycket mer &n fyra minuter efter det att speakern annonserat att nu har tunnan startat fran Norrképing forran det
silverglansande fartvidundret pé Iag héjd svepte fram over faltet.

Publiken fick tavla om den hojd som ett flygplan av typen Tiger Moth (SK-11) lag pa, ett signalpistolskott
markerade nar flygplanet 1ag pa en konstant hojd. Tre Arbogabor gissade ratt pa héjden 765 m.

Stig Holmgren fran AB Jordbruksflyg visade mandvrar pa lagsta hojd och speakern forklarade att inga andra &n
jordbruksflygarna kan behandla sina flygplan pa motsvarande sétt.

Tva skolflygplan av typen Sk-25 visade upp sina kunskaper i ballongjakt och en jaktdivision med atta stycken
Vampire visade upp anfall mot CVA faltet.

Flygplan J 29, Tunnan

Flygplan Sk 11, Tiger Moth
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Flygfaltet far betongbana

J 21A och andra tyngre flygplan medforde nu att CVA:s grésfalt inte var lampligt att anvénda och att en
hardbelagd bana kravdes. 3 april 1952 paborjades arbetet med att schakta for en permanent bana, 15/33, pa CVA
flygfalt. Utvidgningen av flygfaltet innebar att en stérre kulle dster om f.d. alderdomshemmet i Saterbo fick
sprangas bort. Ett flertal pa kullen liggande forngravar utgravdes under ledning av landsantikvarie Sven
Drakenberg Vasteras.

Forsta landningen pa den nya banan skedde den 4 december 1952 och den forsta starten gjordes av CVA
provflygare UIf Dahlqgvist den 17 januari 1953 med en J 21.
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CVA med Arboga flygplats

Under 1955 utfordes basévningar pa CVA faltet, forst var F 18 som den 27 juni till den 9 juli héll en stor vning
pa faltet. Med en liten 6verlappning foljdes den av F 1 som den 8 juli till den 19 juli holl en 6vning pa faltet for
att sedan foljas av F 7 som holl sin basévning mellan den 1 till 12 oktober.

Banan forldangs

I juni 1955 far CVA ett uppdrag pa att tillverka komponenter till flygplan A 32 som bland annat omfattade 450
stabilisatorer och 571 hgjdroder. Detta medforde kontrollflygningar av 278 stycken flygplan A 32 mellan den 11
april 1956 och 20 augusti 1958. CVA permanentade bana 15/33 var for kort och behdvde férlangas. Den 10
september 1956 borjade schaktningsarbeten for forlangning av banan sdderut och for en sddra taxibana. Den 20
maj 1957 startade betongbeldggningen och den fardiga banan besiktigades den 3 september 1957.
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Betongbeléggning av bana 15/33 sommaren 1957

Under slutet av 50-talet borjade flottiljerna sjélva att ta 6ver underhallet av flygplan vilket fick till foljd att
flygaktiviteterna pa CVA faltet minskade. CVA:s arbetsuppgifter forandras alltmer till underhall av motorer,
komponenter och elektronikapparater. Arbeten pa kompletta flygplan forekom nu mer séllan.

UIf Dahlqvists provflygverksamhet utfors periodvis vid CVV och han blir chef for CVA:s instrumentverkstad. Pa
fritiden utbildade han privatflygare vid flygklubbarna i Arboga, Eskilstuna, Vasteras och Orebro.

UIf Dahlqvist startade tillsammans med tva andra personer Nordflyg i Eskilstuna. (Ett foretag som ”CVA” senare
under manga ar anvande for att utfora kontrollflygningar av landningshjalpmedel).

Provflygare Dahlqvist slutar
1957 slutar UIf Dahlqvist vid CVA for att fortsatta inom civilflyget. Han skriver:

”Att sitta djupt inne i urberget och allt mer och mer bli engagerad i rationaliseringar och ackordsférhandlingar
med fackféreningen, i stéllet for att flyga, var nog ett for stort hopp. Svenska jaktflygets fantastiska uppbyggnad
fran akrobatiska dubbeldéckare i sma svarmar, till ett jaktflyg i klass med vérldens basta med radarledda
jetflygplan och malsokande missiler, hade jag fatt uppleva pa nara hall. Flera av mina kamrater fick tyvarr inte
tillfalle att vara med att uppleva freden och utvecklingen dérefter. Utbildningen samt beredskapstjanst hade
medfdrt hog haverifrekvens. Vi som dverlevde var nog inte forsiktigare eller skickligare &n de som forolyckades.
Beredskapsaren med intensiva upplevelser av gladje och sorg, varvade med stunder av eftertanke, satte djupa
spar i mitt sinne”.

Detta var dessutom slutpunkten for CVA féltets epok med provflygningar efter monteringar, modifieringar och
oversyner av flygplan som utgjordes av J 22, Sk 16, B 18, J 21A, J 21R, A 32 m.fl.

UIf Dahlqvist var inte den enda provflygaren vid CVA. Nagra av oss traffade vid SATT pa Curt Bostrom som
gérna beréttade om sin provflygartid vid CVA som tog slut i samband med en nédlandning med flygplan A 32.

Under tidsperioden 1945-1981 utfordes totalt 160 551 flygrorelser (start och landning) pa CVA faltet. Totalt
utfordes 5 164 provflygningar efter dversyner samt ett stort antal provflygningar med flygplan som sattes ihop
vid CVA.

61 nodlandningar har noterats.

CVA flygplansepok slut
Nu pa slutet av 50-talet hade CVA fatt en forlangd betongbelagd bana och CVA flygplats var i ett gott skick.

Motorunderhallet hade okat vid CVA och motorer i stora emballage flogs till och fran Arboga. Till forraden kring
Arboga kom en méngd material som till viss del flégs in.

CFA hade bytt namn till UHF och med den 6kande mangd utrustningar féljde ocksa ett stort reservdelsbehov.

Flygvapnet kopte stora markradarstationer fran utlandet som i férekommande fall flogs till Arboga med
flygvapnets Herkules flygplan. PS-66 och PS-870 ar nagra exempel pa detta. En méangd historier cirkulerar ocksa
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om hur enskilda personer lyckats att fa flottiljer att sénda flygplan till Arboga for hamtning av material. Det var
inte sa svart pa den tiden da piloterna behovde fa flygtimmar och att det rackte med tillstand fran divisionschefen.

Avgaende CFV Axel Ljungdahl tar avsked

Den 1 juli 1960 avgick Axel Ljungdahl med pension som CFV. Pa formiddagen
den 30/6 tog han avsked av flygvapnets personal genom att bestka samtliga
flottiljer och CVA. P4 CVA flygfalt hade samlats representanter for arbetsledning,
vid CVA och UHF.

Pa bilden till hoger talar avgaende CFV till CVA och UHF personal pa CVA filtet.

Oppet hus 11 september med flyguppvisning
Sondagen den 11 september 1960 holls 6ppet hus for anstallda med familjer inom
CVA:s omrade. Superlativen blev stora. Bergtrollet beskrev dagen bland annat enligt féljande:

”Succé var ett slitet uttryck, jattesuccé racker inte till. Over 2 000 besokare hade kommit till faltet. Det var sommar
hela dagen och en varm och harlig sol lyste intensivt och forsokte att smyga sig in i bergsinfarten och vidare in i
tunnlarna.

En imponerande flyguppvisning utférdes av tva Lansenplan fran F 1. Absolut ljudl6st svepte flygplanen in dver
faltet och néar flygplanen passerat kom jetvralet. Sa kom en uppvisning som fick den flygbitne att falla i trans och
alla andra att angripas av magpirr. De tunga planen uppforde sig som fallande 16v i héststormens virvlar. Lika
Overraskande som dom kom lika 6verraskande var dom borta.

Massen hade dopts om till Restaurang Lansen som lockade med en héarlig sondagsmiddag med
musikunderhallning.

CVA styresman Otto Dahlin skrev i sin inbjudan “Ldt den 11 september bli en riktig CVA-dag”. Denna onskan
kunde inte bli tydligare uppfylld”.

Bilden visar hur de tva Lansenplanen kommer in mot féltet bredvid en uppstélld forskningsrobot.

De tva Lansen flygplanen. Foto Reinhold Carlsson.
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CVA som Kkrigsflygfilt
CVA:s flygfalt blev fran starten 1944 klassad som flottiljflygplats och mobiliseringsmassigt som Krigsflygfalt.
De flesta krigsflygfilten hade en “Féltbeteckning med nummer” medan detta filt hette "Félt CVA”.

Under 50-talet togs beslut om att ersatta krigsflygfalten med BAS-60. 70 st BAS-60 baser skulle byggas ut varav
”Filt CVA” var ett. Det skulle anvéndas for transport- och ambulansflyg. Tidigt 60-tal byggdes bunkern for
kommandocentralen (KC) och 1964 skickades en skrivelse ut med planering for Stabsplats, Bakom och Uom. Nu
hade de storstilade planerna fér 70 stycken flygbaser skurits ned till 43 stycken och ”Filt CVA” fanns bland de
som skurits bort.
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CVA BAS-60.

KC-bunkern och mastfundament var gjutna. EI och mandverkablar var indragna i bunkern och CVA stod
beredda att installera radiomasterna nar forandringen kom. | dag aterstar en el-central, mastfundament
och en dvergravd KC-bunker.
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El-centralen. Den dvergravda KC-bunkern. Mastfundament.

Styresman Otto Dahlin slutar 30 juni 1961

Den 30/6 1961 kom flygvapenchefen Torsten Rapp med eget flygplan till CVA for att framfdra flygvapnets tack
till CVA.s avgaende styresman Otto Dahlin for lang och trogen tjanst. Han atfoljdes av souschefen Lage
Thunberg. Pa bilden nedan pa vag i snabb marsch fran flygplanet till administrationsbyggnaden.
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Anders Hogfeldt, Torsten Rapp, Otto Dahlin, Lage Thunberg. Otto Dahlin styresman CVA 1/7 44- \ 0/6 1961.

Den 24 mars 1962 kom OB Torsten Rapp, som nu blivit OB, till CVA for att inspektera CVA. Han
landade pa CVA flygfalt och togs emot av bl.a. Styresman Anders Hogfeldt.

*“

Anders Hogfeldt, General Torsten Rapp och generalmajor Carl Erik Almgren.
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CVA firar 25-ar med flygdag den 30 augusti 1970

Som en vardig avslutning pd CVA:s 25 arsjubileum hade Arboga flygklubb séndagen den 30 augusti 1970 ordnat
med en stor flygdag i anknytning till CVA 25-arsjubileum. Det var en varm sensommardag dar 10 000 besokare
fick se en mycket fin flyguppvisning.

} , it ™ ey #
Ansvariga for flygdagen Eva Sdderberg, Olle Jonsson och Kjell Soderberg.

Verkstadsdirektor Anders Hogfeldt halsade askadarna valkomna och erinrade om att aven Arboga Flygklubb har
sitt 25-arsjubileum. En 4-sitsig Beech Musketeer utforde en avancerad flygning som foljdes av att Leif Kalmliden
visade avancerade konster med ett segelflygplan av det polska market Mucha. En Beech Baron demonstrerades
av Jan-Olof Karlsson, ett flygplan som kan géra 340 km/tim. P4 utsatt tid danade fyra flygplan J 35 Draken fran
F 16 in och gjorde en mycket vacker uppvisning i avancerad formationsflygning. Fran en helikopter Gstes rosor
ut 6ver publiken. Halv tva kom den omtalade viggen flygplan AJ 37. Den visade styrka, snabbhet och rorlighet
men presterade inte Overljudsfart. Viggens pilot var den pa FC placerade kapten Kaj Nyberg, son till f.
forradsdirektoren Erik Nyberg Arboga.

Har landar Arbogasonen Kaj Nyberg med flygplan 35.

Flygdag 25 maj 1976
Tisdagen den 25 maj 1976 arrangerade Kopings flygklubb en flyguppvisning vid CVA-féltet infor 5 000 askadare
som resulterade i en tragedi.

En 45-arig uppvisningsflygare fran Hoganas som ingick i Rothmans Aerobatics omkom nar hans flygplan stortade
intill CVA:s flygfalt i Arboga. Olyckan intraffade i slutet av flyguppvisningen med en Sk-16 fran andra
vérldskriget. Piloten gjorde en stortdykning mot marken men lyckades inte ta upp flygplanet i tid. Det kraschade
strax Gster om vagen vid Hjalmare kanal pa ett garde tillnérande Vallby gard. Planet exploderade vid nedslaget
som var bara nagra hundra meter fran en grupp askadare. Omedelbart slog stora lagor upp och flygplanet brann
som en fackla. Brandkar och ambulans fanns nara olycksplatsen men kunde inget gora. Flera personer svimmade
och ambulanspersonal forde chockade askadare till lasarett. Vagarna vid flygfaltet blev fullstandigt tillproppade
och det tog mycket lang tid att ta sig tillbaka till Arboga.
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Rothman Aerobatic internationella flygshow skulle genomfora en flyguppvisning i avancerad luftakrobatik dér
den forolyckade piloten tillhérde en av de mest avancerade piloterna. Senast utférde de en flyguppvisning i
Vasteras pa mandagskvallen, alltsa dagen innan uppvisningen i Arboga.

Samitliga svenska piloter som deltog i flyguppvisningen avbrot genast sin verksamhet men de engelska piloterna
ville pa egen begaran fortsatta. Olle Jonsson ordforande i Arboga flygklubb forklarade detta med att de engelska
piloterna har som kutym att genomfdéra sina flyguppvisningar aven om det hander olyckor.

En olycka av detta slag intraffar mycket séllan och piloterna ar val medvetna om de risktagningar som de tar. Men
trots riskerna har de valt luftcirkusen som sitt levebréd.

” The show must go on”.

P& onsdagen borjade haverikommissionen sitt arbete och meddelade att de inte kunde hitta ndgot som tydde pa
tekniska fel varfor den troliga orsaken var en felmanover fran piloten. Det var en uppfattning som utredarna kunde
fa bekraftat nar de intervjuade nagra av de personer som bevittnade olyckan.

Flygplanet stortar En valdsam brand uppstar.

Ny radioutrustning

Pa 1970-talet barjade flygledarens radioutrustning att bli foraldrad och den byttes ut mot en radiostation Tmr-16.
Den inneholl tva flygradiostationer Fr-16 som vardera kunde bestyckas med 5 radiokanaler. Radiostationen var
framtagen for trafikledning i TLF-karror och var lamplig for CVA féltet med den da forekommande flygtrafiken.

Radiostation Tmr-16.
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Leif Brinkhagen var handlaggare pa FMV for utrustningen och bodde i Uppsala. Déar hade man mycket tidigt fatt
de nya registreringsskyltarna for bilar. Han parkerade sin bil vid flygledarbyggnaden och han, artikelforfattaren
och Gosta Almberg var pa vag upp till tornet nar var davarande sakerhetschef kommer. Vi hélsar pa honom pa
distans och fortsatter uppat. Pl6tsligt ropar sakerhetschefen. Var ar tysken! Vi stannar upp och ingen av oss forstar
nagot. Han ropar igen, denna gang annu hogre. Jag ropar ned, har finns ingen tysk. Svaret kommer snabbt, bilen
star ju har. Han hade inte sett de nya svenska registreringsskyltarna forut. Man skrattar inte &t sin sakerhetschefen
utan vi forklarar hur det ligger till. Snabbt avlagsnar han sig. Vi har senare haft roligt at denna episod manga
ganger.

Kungaparet och riksdagen beséker "CVA”.

— och Arboga

fick ett nytt
kungsord...

~ Nar sedan jubi-
leet ’’kryddades’’
med ett ovantat
kungsord, som gar
till Arbogahisto-
rien, ma det vara
kung Carl. Gustaf

\

forlatet . i

Kungaparet utanfbr Engelbrektskyrkan och det nya ’kungsordet”.

En stor handelse var fredagen den 24 maj 1985 nér riksdagen firade sitt 550-arsjubileum i Arboga. Med ett
extrainsatt direkttdg kom kungaparet, talmannen, ett tiotal statsrad, nagra hundra riksdagsledaméter och andra
prominenta gaster till Arboga. Statsministern kom med bil tillsammans med Tanzanias president Nyerere.

Efter besok i Engelbrektskyrkan var det dags for den hogtidliga jubileumsceremonin pa Stora Torget med ett
flertal talare med bland andra kommunfullméktiges ordférande Gosta Carlsson, statsminister Olof Palme och
kungen som fallde den &nnu omtalade devisen Kéra Orebroare”.

Efter lunch bar det ivég till CVA féltet dar en scen var uppstélld vid kanten till faltet.
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Dér tog det 40-arsjubilerande FFV emot av FFV Generaldirektor Rune Nyman. Till denna mottagning slapptes
allménheten inte in och dven antalet anstéllda var begransat. Bengt Nilson uppgav att det skulle kosta foretaget
6ver 200 000 kr om alla anstéllda skulle fa ledigt och det skulle man inte ha rad med. Artikelforfattaren var dar
med en kund fran FMV. Det var intressant att félja SAPOs undersokning av omradet med bombhundar mm.

Plotsligt kommer en bil inrullande med kungaparet och drottningen vinkar glatt till oss tvd som stod en liten bit
fran scenen. Forsta och sista gangen som vi spontant fatt en vink fran en drottning. Pa scenen fanns sedan
kungaparet, talmannen, Rune Nyman samt nagra till och nedanfor ett stort antal riksdagsledamdter. FFV
generaldirektor Rune Nyman namnde i sitt anforande att 40 ar inte kan ses som mycket jamfort med riksdagens
550 ar men med tanke pa flyget historia sa ar 40 ar mycket. I en for tillfallet ordnad utstallning visades FFV:s
produkter och flygmotorer som underhalls i Arboga. Har noterades att Olof Palme tog President Nyerere under
armen och tog honom till Drakens motor dér en diskussion startade. Presenter lamnades over till kungaparet och
talmannen. Kungen fick motta ett jaktgevar Carl-Gustav 2000, drottningen ett dussin handdukar vévda med
koppling till Arboga och talmannen fick en malmklocka tillverkad i Arboga. Darefter fick kungen skriva sitt namn
pa en minnessten. Bilderna nedan visar nar kungen skriver sitt namn pa stenen och till hoger stenen som star
utanfér massen i Arboga.

Flyguppvisningen fick Drottningen och Talmannen att halla for 6ronen.

Som avslutning visades ett flygprogram med flygplan 37 Viggen som danade fram 6ver féltet och som fick
hedersgasterna att halla for Gronen.

Efter flyguppvisningen flog de narvarande riksdagsledaméterna till Stockholm med flygvapnets Herkulesplan och
kungaparet med sitt eget flygplan fran CVA flygfalt.

O-ringen 22-26/7 1991.

Det storsta evenemanget som hallits pa CVA flygfalt var 5-dagars-orienteringen, O-ringen, som holls mellan den
22-26/7 1991. CVA féltet var centralort for tdvlingarna vilket innebar att en enormt stor campingplats med talt
och husvagnar upprattades samt en stor scen dar invigning och prisutdelningar efter varje etapp holls. Hit bérjade
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deltagarna med familjer att samlas nagra dagar fore tavlingsstart. 17 000 tavlande var anmalda och som med
familjer uppskattades till en bra bit Gver 20 000 personer som samlades pa flygfaltet.

Campingen pa CVA flygfalt.

Det blev en spektakular ankomst till flygfaltet i Arboga pa I6rdagen da regnet, som pagatt i tre dagar, strilade ner
fran en vidoppen himmel. P& nagra timmar vrakte regnet ner och gjorde det omgjligt att Iata vanliga personbilar
dra ut husvagnar pa faltet. Det var till att stalla upp husvagnarna pa den asfalterade delen av flygfaltet men
problemet var att de blev packade sa tatt att brandkaren stallde som krav att det skulle var standig brandbevakning
vilket Arboga OK (AOK) som arrangorer inte rdknat med. I all hast fick AOK kalla in folk som utférde detta.
Nésta dag ordnade man fram ett antal fyrhjulingarna som da kunde dra ut husvagnarna till de reserverade platserna
ratt.

Till invigningen pa sondagen hade vadret blivit battre aven om det forekom regnskurar. Bergslagsposten
uppskattade antalet besokare pa flygfaltet till 20 000 personer fran 30 nationer. Arrangdrsklubben hade ordnat
fram flis som strotts pa gréset for att gora det lattare for askadarna. Invigningen bestod av fallskdarmshoppning,
flyguppvisning, hogtidliga tal och underhallning med Thore Skogman som programledare och bréderna Slut fran
Surahammar som uppskattade underhallare. Nar Thore Skogman presenterade programmet regnade det men nar
bréderna Slut kom in blev det uppehall. Efter deras galna och mycket uppskattade program tog Thore Skogman
over och dé borjade det att duggregna igen. En av broderna Slut tar mikrofonen och séger “ndr han frén Hallsta
tar Over da blir det regn igen”, sa kan stimningen vara mellan tvillingkommunerna Sura och Hallsta.

BLOT START

— e n
invign
av O-ringen




Klockan 17.00 drog armens musikkar igang och landshovding Jan Rydh hélsar alla valkomna till Arboga och
Vistmanland. I sitt tal siger han ”nu far det sluta att regna for det &r pa bréllop och invigningar som det regnar
vilket betyder lycka”. Han fick ratt, vadret blev sedan stralande under resten av veckan och detta 6verskuggade
den trakiga inledningen.

Arrangor for centralorten var Arboga OK som gjorde ett mycket stort arbete. Eftersom att CVA/FFV var
skyddsomrade kravdes bevakning att inga obehoriga forsokte att ta sig in pa omradet. For detta hade AOK standig
rondering av omradet. | nordostra delen av flygfaltet fanns en speciellt anlagd grasyta for antennméatningar som
inte fick betradas av de som bodde pa faltet (matplatsen fore AMPA). Ett problem som AOK fick dras med under
hela veckan, var att kyrkan placerats pa en plats dar bonden som arrenderade marken hade godslat ordentligt vilket
foranledde en kviljande stank. Det bekom inte de “icke troende” sa mycket men var besvarande for besokarna i
kyrkan.

CVA:s goda kontakter med forsvarsmakten kunde i nagra fall utnyttjas. Logistiken kravde ett bra radiosamband
over det stora omrade som anvandes. Har fick markradioavdelningen vis Flygstabens sambandsavdelning lana ett
stort antal basradiostationer som arrangdrerna kunde anvanda.

For att komma till den sista etappen, som var forlagd till Saby, vilket var pa andra sidan av Hjalmarekanal, hade
man bett Ingenjorstrupperna fran Sodertélje om hjalp med ett brobygge.

Problemet var att AOK inte fick stinga av kanalen nagon langre tid da detta var en tid da manga forflyttade sig
till och fran Hjalmaren. Kanalen var avstangd efter sista slussningen torsdag kvéll till fredag kvall kl 1730. Detta
medforde att den provisoriska bron skulle avlagsnas efter det att den sista lamnat tavlingsomradet men fore ki
1730. Det gick bra.

Bron dver Hjalmar kanal.

Antennmadtplats AMPA.

CVA representerade ett stort tekniskt kunnande som utvecklats genom de konsulttjanster som KFF/FMV nyttjat.
Det fanns inom ett stort antal omraden. Som konsult kravdes att man lag pa framkanten inom tekniken och helst
nagra ar fore produktionen. Inom kommunikationsomradet var ett nytt radiosystem mark-flyg aktuellt att anskaffa.
Det skulle vara sékert att anvdnda, omgjligt att stora ut och kunna formedla tal och data digitalt. UtGver en
simulering i testbank behdvdes en métplats dar det gick att utféra utprovning av nya koncept som s k adaptiva-
eller situationsanpassande antenner for flygplan, fordon och markanlaggningar.

Har vécktes forslaget om att bygga en antennmétplats pd "CVA flygfilt”. Det skulle innebédra hdga master pa
nagra fasta platser pa flygfaltet.

For flygvapnet var det angelaget att ha tillgang till en dylik antennmaétplats for att sakerstalla optimala egenskaper
till och fran det nya flygplanet, flygplan-39, som var under framtagning. Arendet forankrades hogt upp i
organisationerna hos flygvapnet och FMV dar medel tillskéts fran alla tre vapengrenarna.
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Pa 90-talet var det ocksa viktigt for kommunerna att ha civila flygplatser for att fa snabba persontransporter for
affarsresendrer samt att ge samhallet goda transportmajligheter.

I Arboga arbetade nagra kommunpolitiker for att géra ”CVA-filtet” till en kommunal flygplats. Det fanns en bra
och lamplig bana och flygfaltet lag mellan de kommunala konkurrenterna Orebro, Vésteras och Eskilstuna.
Antennmatplatsens master skulle bli sddana att Luftfartsinspektionens krav pa hinderfrihet inte skulle innehallas.

Nu uppstod en tvist i Arboga, vilket var viktigast en kommunal flygplats eller en antennmétplats. Diskussionens
vagor svallade for och emot. Flygvapnet behvde en antennmétplats och Arboga var ur manga synpunkter en
lamplig plats for en sadan.

Arboga kommun visade sitt missndje over forslaget och uppvaktade FMV med ett motférslag dar
antennmatplatsen skulle byggas pa annan plats. Vid ett sammantrade mellan Arboga kommun och FMV
forklarade CFsyst/FMV att kommunen forslag inte var acceptabelt och att méatplatsen skulle byggas pa foreslagen
plats. Sa blev det och antennmétplats AMPA byggdes upp pa den plats som FMV och FFV foreslagit.

John Hubbert och Bengt Bardvall tar det forsta spadtaget foljt av det andra med Claes-Géran Danielson.

Nu finns antennmatplatsen pa flygfaltet och utrymme finns for Arboga flygklubb att bedriva sin verksamhet.
Daremot &r flygplatsens mojlighet att nyttjas for reguljar flygtrafik stoppad for lang tid framat.

Flygtrafikledningen ar nu borta sedan manga ar och all teknisk utrustning kopplat till detta & demonterad.

Antennmétplats ovan jord. Kontrollrum under jord
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Bilaga 1.

Presentation av Ulf Dahlqvist, CVA:s forsta provflygare

UIf Dahlqgvist var under sina 12 ar vid CVA en kénd och uppskattad person. Som provflygare var hans flygningar
over Arboga uppskattade och vélkanda samt i vissa fall mer avancerade &n det han visade pé flyguppvisningarna.
Det hande att CVA styresman Otto Dahlin kallade till sig UIf Dahlqvist och gav besked om att han maste bli litet
forsiktigare. Aven utanfor provflygverksamheten var han en valkand och uppskattad person inte minst som
flyglarare vid flygklubbarna i Arboga, Koping och Orebro. Hans utbildning som ingenjor, varnpliktig vid
infanteriet, varnpliktig pilot vid flygvapnet, jaktstridsflygare vid F 9 samt provflygare vid CVA gér honom mycket
intressant.

Allt detta ger en saval indirekt som direkt koppling till CVA-faltet och hans tekniska kommentarer till verksamhet
i CVA verkstader. Darfor ar det pa plats att presentera UIf Dahlqvist litet djupare i denna artikel om CVA flygfalt.
Detta beskrivs i jag form” i boken Svenska Vingar 3 pa ett mycket lasvart och trevligt satt. Det féljande ar saxat
ur boken som intresserade uppmanas att lasa. Bokens upphovsman har godkant att utdraget far goras.

Under varnplikten 1941 anmélde jag mig som intresserad till en speciell signalistbefalsutbildning vid | 12 i Eksj6
dit jag blev antagen efter vissa prov. Utbildningen omfattade kortvagsradio, telegrafi, falttelefoner mm. Jag gjorde
mitt béasta under utbildningen men nar det blev tal om langtidskommendering till Karlberg for ytterligare
utbildning blev jag och en kamrat Gvertygade om att vi maste hitta pd nagot annat. Flygvapnets annons om
utbildning till varnpliktiga flygférare blev raddningen.

Flygvapnet.

UTBILDNING AV VARNPLIKTIGA RESERVFORARE.

Utbildningen borjar i februari 1942 och omfattar grundliggande flygutbildning
vid flygvapnets flygreservskola under omkring 9 méanader, omedelbart f§ljd av
grundliggande flygslagsutbildning vid nigon flygflottilj under omkring 6 manader.
Utbildningen berittigar icke till anstillning som officer eller underofficer pd ak~
tiv stat eller i reserven. Chefen for flygvapnet dger avbryta utbildningen f6r dem,
som visa sig oldmpliga.
For antagning fordras
a) att vara villig att genomga ovannimnda utbildning och att direfter fullgdra be-
redskapstjinstgoring, da s& erfordras;

b) att vara inskriven som virnpliktig;

¢) att under ar 1942 fylla hogst 25 ar;

d) att inneha erforderlig skolunderbyggnad (minst realexamen onskvird) samt

e) att uppfylla fordringarna p& kroppsbeskaffenhet for utbildning till flygforare;
detta utrénes genom Kikarundersokning, som genom chefens for flygvapnet for~
sorg foretas efter det ansGkan om antagning inkommit; innan anstkan inséindes
skall vederbdrande genom egen forsorg undergd lakarundersokning for fast an-
stillning vid krigsmakten.

Uthildningen kan sokas av varje virnpliktig, som fyller ovan angivna fordringar
oberoende av tilldelning, tidigare militir utbildning-m. m, Utbildningen tillgodo-
riknas vederbdrande sisom i fredstid fullgjord virnpliktstjinstgdring eller del ddrav.

Ansokan att bliva antagen till denna utbildning skall stillas till Chefen for flyg-~
vapnet, Stockholm 10, och vara insind fore dem 30 november 1941.
‘ Ansdkan skall 3tfoljas av inskrivningsbok, av militdrlikarve utférdat likarintyg,

att den sbkandes kroppsbeskaffenhet fyller kraven for fast anstdllning vid krigs-
makten, dldersbetyg, styrkta avskrifter av betyg i avlagda examina och intyg r6-
rande event. praktisk tjinstgoring, dvriga handlingar, varmed s6kanden vill styrka
sin behorighet, intyg, darest sokanden #r omyndig, att milsman icke har nagot att
erinra mot ansokan sami uppgift om postadress och telefonnummer. .

Annons om varnpliktiga reservforare.

Fredagen den 20 februari 1942 kom jag med nattaget till Eslov for att anméla mig som flygelev till flygvapnets
flygreservskola i Esldv. Tjansten i flygvapnet kom att borja med en kommendering till flygflottiljen F 3 i
Malmslatt utanfor Linkoping. Jag blev efter en tid tillfragad om jag ville flyga vilket jag sjalvfallet ville. En leende
ung fanrik halsade pa mig och sa att nu ska vi gora en trevlig flygtur tillsammans. Jag blev placerad i den framre
sittbrunnen i en Tiger Moth, Sk 11. PI6tsligt horde jag att motor accelererade snabbt och rétt som det var flég vi.
Vad som sedan hande vet jag inte riktigt. Horisonten bérjade luta at olika hall och jag hangde ibland med huvudet
nedat. | borjan holl jag mig hart i sargen men nar jag markte att jag inte kunde ramla ur flygplanet kopplade jag
av helt och hallet. Jag tittade inte ut utan foljde bara med i de snabba ldgesforandringarna s gott det gick.
Alltsammans var obehagligt. Nar vi landat och kort in kdnde jag mig ordentligt omskakad och det enda som
kandes bra var att se de besvikna ansiktena som motte mig pa hangarplattan. Nagon extra rengdring av flygplanet
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behovdes inte. De ndrmaste dagarna funderade jag pa om den valdsamma introduktionen ingick i
provtjanstgoringen eller om det 1&g en privat vadhallning bakom. Hur det &n var accepterades jag och hamnade
en fredagsmorgon pa jarnvagsstationen i Eslov.

Reservflygskolan var etablerad pa Eslovs flygplats. Nar den grundlaggande flygutbildningen avslutades i oktober
1942 var vi 49 (av 75 som borjade) lyckliga flygelever som fick sina silvervingar. Tva ar senare hade 12 av oss
forolyckats vid haverier.

De radioutrustningar for kommunikation som da fanns i flygvapnets jaktflygplan var kortvagsapparater. Nar det
fanns radiopejl var det lang- och mellanvagsmottagare.

Radiotelefonin pa kortvag var ofta osaker. Darfor skulle alla forare kommunicera genom telegrafi med en speciell
nyckel. Radiotelegrafi med s.k. Q-forkortningar, forkortningar med tre bokstdver och Q som forsta, ingick i
programmet. | den teoretiska utbildningen var meteorologi forsummat, brister som sedermera skulle visa sig
allvarliga. For oss flygelever hade det dagsaktuella vadret varit bra eller daligt som resulterade i flygdag eller icke

flygdag.

Vi var sju forvantansfulla flygforare som skulle borja jaktflygutbildningen vid Kungliga Goéta Flygflottilj F 9
utanfor Goteborg de forsta dagarna i november 1942. Nu skulle vi borja att flyga riktiga stridsflygplan. Snart
skulle vi sitta som piloter i de snabba, dundrande flygplan som vi alltid tittade s& langtansfullt efter. Hur skulle
det bli? Hur skulle vi klara de nya kraven som skulle stallas pa oss? Vi kande varandra ganska bra tyckte vi, men
under det kommande aret skulle vi komma mycket, mycket, mycket narmare varandra.

Silvervingar ar ett militart flygarmarke m/36 som i stallet for att vara guldforgyllt forsilvrades, enligt
Flygvapenorder Nr 41. 15 maj 1940.

Silvervingar blev dven benamningen pa de civila piloter, som stallde upp som frivilliga varnpliktiga flygforare i
det svenska Flygvapnet vid andra varldskrigets utbrott. Efter godkand utbildning vid nagon av Flygvapnets
reservflygskolor tilldelades de numrerade forsilvrade flygarmarke m/36. Market var formgivet av Erik Fleming.

Vid den forsta ceremonin dér vingarna delades ut , 1940, l&ste flygvapenchefen General Friis upp ett skrivet tal:

“Eftersom jag anser att ni ej ar fullvardiga flygare i Flygvapnet kommer ni ] att fa de vanliga guldvingarna. |
stallet kommer ni att fa forsilvrade vingar. Nagra sadana har ej hunnit framstallas utan kommer att tillstallas er
senare”.

Féljande lista visar de flygelever som 1942 fick mottaga silvervingarna av General Nordenskiold.
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Flygplan J 11 hade en svensk kortvagsradio, Fr 111, med en fast frekvens som avstamdes pa marken fore start.
Kortvagsapparaterna var mycket kansliga och fordrade standig skotsel av kunnig personal. Markpersonalen som
kommit med till Sjobo hade problem med verktyg, méatutrustning och annat i det fuktiga védret. Speciella
mikrofoner, s.k. strupmikrofoner anvandes i flygplanet for att foraren skulle slippa att halla i nagon mikrofon vid
sandning. Nar foraren pratade tog mikrofonerna upp talet genom huden vid struphuvudet, men atskilligt annat
ljud fran motorn och fartvinden kom ocksd med. Att inte lasbarheten blev den basta ar latt att forsta. Allt detta
tillsammans gjorde radiokommunikationerna opalitliga.

Under flygningarna brukade divisionschefen sta ute pa faltet for att leda trafiken. En portabel kortvagsradio hade
hopmonterats speciellt for flygningarna i Sjobo. Faltradion var stor som en ordinar hundkoja pa hjul och var
sammankopplad med en jattetung batterivagn.

Kanske sag radion som UIf Dahlqvist beskriver ut som pa bilden nedan. Det &r en Flygradio Fr 11l monterad pa
en kérra med batteri under. Det & samma typ av radio som installerade i Ls-torn och som bendmndes LS-radio.

Markradio ”Fr-111",
Som reserv hade divisionschefen med sig en rod trafikledarflagga. En episod ar foljande tva exempel:

Divisionschefen tog upp faltradions mikrofon och beordrade start. Gruppchefen hérde inte ordern utan stod kvar
med sin grupp. Divisionschefen upprepade sin order nagra ganger men tog sedan den rdda signalflaggan och
vinkade startsignal. Da startade gruppen i i samlad formering. Gruppen lag snyggt tillsammans och steg i
vanstersvang nar dimman fran soder borjade att komma in Gver faltet. Divisionschefen blev synnerligt forskrackt
over att dimman kom sa snabbt. Upprepade ganger anropade han gruppchefen pa radio och gav order om att han
genast skulle landa med gruppen men ingen reaktion syntes. Tydligen fungerade inte gruppchefens radio.
Divisionschefen blev upprdrd och &ndrade pl6tsligt sin order. — Alla som hor mig, landa omedelbart- Samtliga
flygplan, utom gruppledaren, dok genast ner mot flygfaltet och landade.

Ett annat exempel pa radiosamband var vid en skjutovning med bogserat mal mellan Stora Pélsan och Maseskar
med hojden 1500 m. Nér jag startat och stigit markte jag att molnslojorna var tjockare och lag lagre dn som
bedémts fran marken. Jag anropade bogserplanet pa radio men fick inget lashart svar. Radioforbindelsen pa
bogserplanet som var en B 4 fungerade inte alltid sa det bekymrade mig inte sa mycket. Knattret i lurarna som
hordes efter mina sandningar tolkade jag som svar med bekraftelse pa att flygplanet var pa vag mot skjutstrackan.
Molnen blev tjockare och tjockare och det bdrjade att k&nnas otrevligt. Jag forsokte att komma under molnen men
det gick inte. Darfor steg jag men nadde flygplanets maximala stightjd utan att komma igenom molnen. Nu visste
jag inte var horisonten var. Det var som att rulla utfor en ett brant stup med en mjdlséck dver huvudet. Vitt, vitt,
bara vitt. Med en mental kraftsamling och utan att titta ut i dimman lyckades jag att ddmpa instrumentens livliga
utslag och efter nagra allt mindre och lugnare pendlingar visade de sd smaningom att flygplanet Iag stabilt i
planflyglage. En ilning av berusande lycka strommade genom kroppen. Jag sjonk langsamt och till slut sag jag
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havet pa en hojd av 150 m. Sikten var dalig, kanske nagon km i duggregnet. Jag flog sjunkande i plan flykt, allt
var gratt men nagon horisont syntes inte. On Réré dok upp och hemflygningen mot F 9 via Nordre &lvs utlopp
var inget problem. Kurt i bogserplanet hade mott vaderforsamringen och vant hem till basen och pa radio forsokt
att meddela mig utan att fa radiokontakt. Mina anrop hade han hort och forsokt att besvara. Detta allvarliga tillbud
skakade om mig ordentligt psykiskt men starkte samtidigt mitt sjalvfortroende.

Under en period i kriget da vi hade en rote i hogsta beredskap var jag rotechef. Vi skulle vara i luften pa tva
minuter. Jag satt i flygplanet med en félttelefon i knat. Den var direktkopplad till Luftbevakningscentralen. Pa sa
satt kunde vi fa larmrapporterna snabbare. Pl6tsligt ringer falttelefonen. Luftbevakningscentralen rapporterar att
en formation stora flygplan hade siktats utanfor nidingen i sodra skargarden med kurs mot Goteborg. Jag langade
ut falttelefonen till markpersonalen och gav tecken for start. Var detta ett inledande anfall mor Goéteborg? Skulle
min rote nu méta den forsta vagen bombare? Fanns det eskortjakt pa hdgre hojd? Da kom ett anrop fran SLI, F
9:s kortvagsradio, att den formation flygplan som nu rapporterats inte var flygplan utan tranor.

»Tradforbindelserna till jaktflygplanens uppstallningsplatser moderniserades och startorderforbindelse m/43
infordes. Med detta system kunde startorder ges fran Lc direkt till jaktpiloten vid krigsflygplats. Utrustningen vid
krigsflygplats kallades “’Flygplanstelefon”. Bilden nedan visar en skiss pa utférandet av Startorder m/43”, det var
troligen en telefon i denna kedja som UIf Dahlgvist anvande”.
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Slingutrustning Tfn 43

| december 1944 fick vi vara nya flygplan J 22. Vi upplevde flygplanen med stor gladje. J 22 flog nastan dubbelt
sa fort som J 11:an. Instrument och radioutrustningen var dock for enkla, radion var samma kortvagsradio som vi
hade haft s3 manga problem med i J 11:an (Fr I11). Flera uppdrag fick stéllas in pa grund av daligt eller befarat
daligt vader. Med béttre instrument och radioutrustning hade dessa kunnat utforas.

Sommaren 1944 uppléstes division vid F 9 och det var dags att hitta ndgot nytt. Och jag borjade som provflygare
vid FFVS Bromma som var flygforvaltningens flygverkstad och som byggde jaktflygplanet J 22 pa Bromma
flygplats i Stockholm. De féljande 12 aren stannade jag sedan i flygvapnet och fortsatte med provflygning vid
CVA och CVV. Darefter startade jag Nordflyg och flog dar nagra ar innan jag blev luftfartsinspektor i
Luftfartsverket.

Provflygverksamheten bdrjade med en koncentrerad utbildning vid Forsokscentralen i Malmslatt varefter jag fick
ett kontor i en hangar vid Bromma flygplats.

Introduktionen vid FFVS bérjade med information om att de tva forsta provflygplanen hade totalhavererat. Det
forsta med dodlig utgang och det andra med att foraren skadats. Dessutom hade tva andra flygplan skadats under
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inskolning av piloter som skulle leverera flygplanen till F 9. Eftersom att jag redan hade flugit J 22 vid F 9 i
kravande tjanst blev jag férvanad och undrade vad man gjorde for mystiska prov pa flygverkstaden. Néagot riktigt
svar fick jag inte d@ men den kommande tiden skulle visa att provflygning pa FFVS inte var helt riskfri.

I augusti 1940 beslutades att ett nytt jaktflygplan J 22 skulle tillverkas i Sverige. 500 underleverantorer
engagerades och som skulle tillverka 12 000 av de 17 000 olika delarna som flygplanet bestod av. Motorn var ett
allvarligt problem. Tyskarna hade tagit ett antal amerikanska motorer som krigsbyte i Frankrike. Dessa koptes
fran Tyskland men de tackte bara 50 % av behovet. Resten tillverkades av SFA i Trollhattan dar man kopierade
originalmotorn utan tillstand fran tillverkaren Pratt & Whitney i USA. Detta var en teknisk bedrift som visade
vart lands hoga verkstadstekniska standard. Motorerna betecknads STWC3.

J 22:0rna hade en egen markradiostation i FFVS hangar. Radiooperatérerna Olle Bromark och Per Sjolin skotte
den interna radiotrafiken som var pa kortvag och hade kontakt med flygtrafikledningen pa telefon.

I mars 1945 kopte flygvapnet 50 exemplar av datidens basta jaktflygplan, P-51D Mustang, fran England som i
Sverige fick bendmningen J 16. De forsta maskinerna flogs i april av allierade piloter till Bromma flygplats.
Flygplanen som var fullt stridsutrustade landade pa flygplatsen med laddade automatkanoner. Nagra av piloterna
sa till och med att de varit inblandade i strid under flygningen till Bromma.

FFVS fick i uppdrag att iordningstalla de forsta flygplanen for leverans till F 16 i Uppsala.

Nylevererad Mustang P-51D framfor FFVS april 1945.

Jag fick da tillfalle att flyga alla jaktpiloters dromflygplan. Motorns brusande jamna gang samverkade med
flygplanets utrustning och forarplatsens utformning till att genast ge foraren en kansla av kraft och tillférlitlighet.
Alla reglage fanns pa ratt stille och var ergonometriskt utformade. Instrumenteringen var komplett for
instrumentflygning med bland annat fjarrkompass och gyroskopiskt sikte. Syrgasanldggningen var en
helautomatisk reglerapparat syrgasmask som innehdll radiomikrofonen.

Mustangen var det forsta flygplanet som jag flog som hade en verkligt funktionell kommunikationsradio (UKV
med FM). Klar storningsfri sdéndning/mottagning pa flera valbara frekvenser bara genom att trycka pa en knapp.
Otroligt bra!

Radiostationen som UIf Dahlqvist beskriver kiptes sedan i stora antal och fick i flygplansversionen bendmningen
Fr-VII.
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Sandtagare Fr-VII med mandverapparat.

Att flyga jaktplan och sjalvstandigt fa svara for flygvapnets provflygningar vid en av flygvapnets centrala
flygverkstader lockade mig. Flygforvaltningen lovade dessutom att befattningen skulle bli en civil tjanst.

Medan forberedelser pagick hade jag en del uppdrag i Arboga som inte direkt innebar flygning. Normalt tar man
taget till Arboga men det fanns ett trevligare fardsatt. Kapten Sjodins angbat , Gustav Lagerbjalke, avgick fran
Riddarholmskajen i Stockholm till Arboga nagra dagar i veckan. Jag brukade cykla till Riddarholmen pa kvallen
, g& ombord och parkera cykeln mot relingen pa dacket.

Riddarholmskajen pa 1940-talet
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Né&r angbaten lagt ut och langsamt gled forbi stadshusets lyriska arkad hérdes hur fartygets sjéjungfru —kaptenens
hustru- borjade att forbereda serveringen. Lackra smorgasar med 61 och iskylt kryddat brannvin i hoga etsade glas
trollades snabbt fram pa ett litet bord av jarn. Nar skymningen tatnade var det dags att lamna dacket for att somna
i den reserverade minihytten. Angbéten angjorde kajen vid Stureparken i Arboga tidigt p& morgonen.

Angbéten Gustaf Lagerbjalke

Nér den forsta J 22:an anmaldes fardig i Arboga pagick fortfarande provflygningarna pa Bromma. Jag flég fram
och tillbaka med Sk 12;an den 26 april1945 for den forsta provflygningen i Arboga. Det k&ndes historiskt med
det forsta flygplanet som iordningstéllts vid CVA och den forsta produktionsflygningen pa faltet. Detta borde vara
den verkliga invigningen av CVA och inte den formella som planerats litet langre fram under aret. Den forsta
provflygningen borde markeras pa nagot sarskilt satt inom vart arbetsteam. Jag ringde min van Arne Rydeborg
och omtalade min ankomst. Sk 12:an gjordes startklar och strax innan starten kom en ung ingenjor, som jag tror
hette Nord, fram och fragade om han fick félja med till CVA vilket jag inte hade nagot emot. Under hela
flygningen i lugnt och fint vader éver Malaren satt jag och funderade pa om jag vagade att genomfdra mitt upptag.
Hur skulle passageraren reagera? Nar vi var rakt 6ver Kungsor kunde jag inte halla mig langre. Med en mjuk lugn
mandver rollade jag over till rygglédge och fortsatte sedan i det laget mot CVA. Grasfaltet borjade just synas i
horisonten. Motorn arbetade utmarkt. Jag sag att passageraren framfér mig krampaktigt holl i sig med handerna i
sargen under frontrutan. Dar svangde jag fortfarande i rygglage ut med medvindslinjen, minskade flyghdjden och
borjade att svanga in pa finalen Forst nar svangen var fardig rollade jag flygplanet tillbaka i rattvant lage for en
normal final och landning. Som vantat hade en grupp intresserade CVA:are samlats pa flygfaltet for att ta emot
mig. Ndr en liten prick dok upp i Oster borjade man att spana med kikare for att se vad det var som kom . Vad var
det ovanpa flygplanet? Satt hjulen pa éversidan? Nar flygplanet till och med svangde in mot finalen i rygglage
avstannade samtalen. Skulle han landa sa? Arne Rydeborg som tidigare sjélv varit pilot i flygvapnet, sade efterat
att han forst varit litet undrande, men tidigt forstatt mitt praktical joke. Han hade da inte sagt nagot utan haft roligt
at de dvrigas spekulationer. Efterat ville jag tala med min passagerare och forklara sammanhanget, men det gick
inte. S& fort maskinen stannat hoppade han ur flygplanet som gubben ur Iadan, och sprang i ilfart mot
kontorshyggnaden. Troligen akte han hem med SJ som garanterat korde med alla hjulen pa rélsen, hela strackan.

Att byta Bromma flygplats mot grasfaltet i Arboga var positivt for mig pa flera satt. | Arboga var all annan trafik
sallsynt bade pa marken och i luften. Olle Bromark hade foljt med fran FFVS och skétte en provisorisk
radiostation tillsammans med Per Sj6lin. Stationen anordnades i en liten skrubb I&ngst upp i monteringshallens
lanterin. Meteorologisk service fick jag varje flygdag per telefon fran F 1. De forsta aren anvéande jag en dalig
vaderprognos med ett beraknat lage 6ver Frovi sjonk jag pa ostlig kurs genom molnen mot den laga terrangen i
triangeln Arboga-Kungsor-Koéping. Nagra ar senare blev molngenomgangar lattare med hjélp av inflygningsradar
paiF 1i Vasteras.

1957 slutar UIf Dahlqvist vid CVA for att fortsatta inom civilflyget. Han skriver:
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VAtt sitta djupt inne i urberget och allt mer och mer bli engagerad i rationaliseringar och ackordsforhandlingar
med fackféreningen, i stéllet for att flyga, var nog ett for stort hopp. Svenska jaktflygets fantastiska uppbyggnad
fran akrobatiska dubbeldéackare i sma svarmar, till ett jaktflyg i klass med véarldens basta med radarledda
jetflygplan och malsokande missiler, hade jag fatt uppleva pa néra hall. Flera av mina kamrater fick tyvarr inte
tillfalle att vara med att uppleva freden och utvecklingen darefter. Utbildningen samt beredskapstjanst hade
medfdrt hog haverifrekvens. Vi som dverlevde var nog inte forsiktigare eller skickligare éan de som forolyckades.
Beredskapsaren med intensiva upplevelser av gladje och sorg, varvade med stunder av eftertanke, satte djupa
spdr i mitt sinne”.

Som avslutning i sin bok skriver Ulf Dahlqvist ”Att civilflygets utveckling skulle bli minst lika spdnnande att
uppleva visste jag inte da”.

Kallforteckningar.

e Bergtrollet

e FFV-Nyit

e Svenska Vingar 3
e Arboga Tidning

e Bergslagsposten
o Krigsarkivet

e Personliga minnen
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