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Forord

Flygvapnets Centrala flygverkstidder uppréttades nér flygvapnet bildades 1926 fran de
verkstdder som fanns i marinens- och arméns flygvésenden.

De centrala flygverkstdderna spelade en stor och viktig roll frdn flygvapnets start och dess
stora uppbyggnad fran den tidiga tiden med licenstillverkning av flygplan, reparationer av
flygplan och markteleutrustningar och uppbyggnaden av de stora systemen Stril-50, Stril-60,
Bas-60 och Bas-90.

De centrala flygverkstdderna tillhorde flygvapnet fram till 1973 da de 6verfordes till den
statliga koncernen FFV {6r att omkring ar 2000 ingé i SAAB AB.

Detta dokument redovisar de stora aktiviteterna vid de tre Centrala Flygverkstidderna som
var CVM, CVV och CVA. (FTG, TELUB och CVO var inte Centrala Flygverkstider varfor
dessa inte medtagits). Arbetsuppgifterna for de tre flygverkstdderna har 1 stor omfattning
varit relativt lika vilket medfort att vissa delar medvetet inte har upprepats. Nér personliga
minnen patriffats har dessa atergivits for att dokumentera den miljé som fanns och som var
lika for de tre flygverkstdderna. Ordagrant citerade delar finns med kursiv stil.

Dokumentet har inte ambitionen att redovisa allt som utforts pa verkstdderna och inte heller
att storleksmissigt gradera dessa. Underlagen har till stor del utgjorts av publicerade
dokument och artiklar, foretagens personaltidningar, besok vid flygverkstddernas
kamratforeningar, dokument vid krigsarkivets arkiv och Flygvapenmuseets bibliotek.
Personliga minnen fran 40 ars anstillning vid CVA och stora arbetsuppgifter for KFF/FMV
har varit en stor bidragande kdlla som medfort att CVA:s kapitel blivit ndgot mer omfattande
an ovrigas.

Ett stort tack till alla kamratféreningar, arkiv och personer som hjélpt till med underlag och
bistatt mig att fa till innehallet 1 detta dokument och inte minst till Conny L A Petersson som
stdllt boken “Flygkompaniet och CVM” till férfogande. Conny L A Petersson har med
forskning 1 arkiv sammanstéllt de tabeller som finns 1 avsnittet om CVM. Den som 6nskar
att fordjupa sig i CVMs historia rekommenderas att ldsa boken som kan kdpas fran
bokforetaget Noteria.

Ett sdrskilt tack till Goran Gustafsson AEF som redigerat alla bilder i dokumentet. Vissa
bilder har tagits fran rastrerade dldre publikationer som uppvisar dalig kvalité men dndock
medtagits da en délig bild i vissa fall kan vara béttre &n ingen bild alls.

Orebro september 2022

sne Larsson






Inledning

For att kunna hélla ett militdrt flygplan i luften krédvdes en stor underhéllsorganisation pa
marken och for att kunna leda ett flygplan mot dess mal kom med tiden ett omfattande
marksystem att krdvas. Allt detta krdvde en stor och kompetent underhéllsorganisation
vilket var grunden till att Centrala Flygverkstdder tidigt uppréttades. I begreppet Central
Flygverkstad och dess efterfoljare ingick utdver flygplan med flygburen utrustning
(Avionik) dven markinstallerade system och utrustningar (Marktele, mm).

Den stora expansion som skedde for den militdra flygverksamheten medforde en
motsvarande expansion for underhallet som resulterade i flera stora utredningar. Dessa
medforde stora fordndringar av underhallsorganisationerna for underhéllet och
bendmningarna for Forsvarets Centrala Verkstédder kom flera ganger att dndras och likasa
organisationstillhorigheterna.

Fram till flygvapnets bildande 1926 fanns tvé militira verkstader for flygplan.
Flygkompaniets verkstad pd Malmen i Linkdping som 1926 blev Centrala flygverkstaden
Malmen (CFM) och Marinens flygverkstad i1 Stockholm som blev Centrala flygverkstaden 1
Stockholm som hosten 1927 flyttade till Viasterds och blev Centrala Flygverkstaden Visterds
(CFV). Vid CFM och CFV utfordes dversyner och reparationer av flygplan samt
licenstillverkning av utldndska flygplan. Det blev efter 1926 vissa forvaxlingar med
forkortningarna dd CFV kunde betyda sévil chefen flygvapnet som chefen for den Centrala
Flygverkstaden Visteréds. Bokstaven ”F” ersattes darfor med ”V” som i Verkstad och det
blev 1936 CVV och CVM. CVV i Visteras var ocksé centralverkstad for reparationer och
oversyner av flygvapnets el- och radiomateriel.

Utover funktionen som verkstad var dven de tva centrala verkstdderna tekniskt
underhallsstod for Kungliga Flyg Forvaltningen (KFF) som innebar att de utgjorde ett
tekniskt stod for KFF i mtrl. drenden. De skrev tekniska specifikationer, kontrollerade ny
mtrl, tog fram modifieringsforslag mm.

Detta dokument handlar i huvudsak om de tre Centrala Flygverkstiderna CVM, CVV och
CVA fram till &r 2002. Under denna tidsperiod skapades flera verkstider exempelvis CVO,
som forst var en del av CVA men senare blev en central verkstad, samt TELUB som bildas
1963 och understilldes FFV. Dessa betraktades inte som centrala flygverkstdder varfor de
inte berdrs 1 detta dokument.

Starten av det svenska militara flyget

Medvetandet om betydelsen av flygplan i det svenska forsvaret startade 1909 nir den
svenska militdrattachén 1 Paris rapporterade att den franska armén visar intresse att anvanda
flygplan. Ute i Europa hade under 1910 militédra flygforband borjat organiseras. Frin de
svenska militdrattachéerna 1 Europa kom stdndigt nya rapporter om prov med militéra
flygplan och 1910 rekommenderade inspektoren for den svenska marinen att Sverige borde
skaffa flyg for militdr spaning. En del personer 1 Sverige tyckte att den politiska processen
var for langsam varfor bryggeridirektoren Otto Neumiiller i slutet av 1911 skénkte ett
flygplan till marinen. Det var forenat med ett villkor ndmligen att den forsta flygningen
skulle utforas av hans sons svager, 16jtnant Olle Dahlbéck. Flygningen dgde rum den

3 februari 1912 da 16jtnant Olle Dahlbeck flog kungliga flottans aeroplan, Nyrop N:o 3, med
start och landning pa Stora Virtans is. Det var starten for det svenska militédra flyget.



Olle Dahlbeck flyger 3/2 1912. Foto Flygvapenmuseum.

Inom Svenska Aeronautiska Sillskapet (SAS) hade fragan om en introduktion av
flygkonsten 1 vért forsvar lange diskuterats. Som ett resultat av detta stillde nagra
medlemmar 1 borjan av 1912 medel till forfogande for inkdp av ett aeroplan till armén under
forutséttning att staten kopte ett andra plan. I februari 1912 beviljade riksdagen det begérda
anslaget pa 63 000 kr vilket tillsammans med donationen anvéndes for anskaffning av
arméns tva forsta flygplan.

Flygplanen var ett monoplan, Nieuport IV-G och ett biplan, Bréguet C.U 1. Dessa tilldelades
Falttelegrafkaren inom ingenjorstrupperna (Ing 3). Flygplanen levererades under sommaren
1912 och togs till Axevalla hed. Brequet planet flogs forsta gangen den 12 juli 1912 men
havererade tvé dagar senare. Det hade en benégenhet att hamna pa rygg men byggdes alltid
upp igen. Bilden nedan visar ett haveri 1913 vid Kallersta utanfor Link&ping. Nieuport
planet flogs dagligen fran den 21/7 till den 31/7 d& en hund kom in i propellern. Tore Palm
beskrev att “en god landning var ndr man kunde ga ddrifran”. Detta var den verkliga
starten for marinens flygvasende (MFV) och arméns flygvésendes verksamheter.

Detta var dven starten for det som 1926 skulle bli det ”svenska flygvapnet”. flygplanen var
brackliga och grésfilten, som bestod av upptrampade exercishedar, var inte de bésta att
starta och landa pa.
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Monoplanet Nieuport (M1). Brequet, biplan (B1). Foto Flygvapenmuseum



Behovet av att kunna meddela sig fran flygplan till marken framstod snabbt som ett mycket
stort behov. Inom Arméflyget borjade man att fundera dver hur Aviatoren i flygplanet skulle
kunna &verfora spaningsinformation till marken. I en publikation fran Generalstaben, FM C
30:0 1912, "Tradlos telegrafi och dess tillimpning i landkriget”, redovisas hur tradlos
telegrafi kan anvandas 1 krigets tjdnst och hur det har borjat att tillimpas i olika lander 1
Europa. Det nya forbindelsemediet hade haft stor betydelse for det rysk japanska sjokriget
sévil ur strategiskt som taktiskt avseende. Det blev uppenbart att radio var det basta
hjélpmedlet for att skicka meddelanden mellan flygplan och marken och att det var
artilleriets krav som var dimensionerande. Ett forsta lyckat forsok med radiosamband
flygplan — mark utfordes pa Skillingaryd hed den 17 juni 1916 med ett flygplan Albatross,
senare bendmnd “Flygplan 6” fran Malmen. Se www.tht.nu ”Flygvapnets radiosystem

del 1 1916 - 1945”. Med detta startade det system med tekniska hjélpmedel mellan flygplan
och mark som for markutrustningen senare kom att kallas for Marktele.

Arméns flygvisende bedrev den forsta tiden sina flygningar frdn Axevalla hed dar
arméflygets tva forsta flygplan monterades (Neuport IV G och Breguet C U-1). Axevalla
hed visade sig var oldmpligt som flygfilt. Exercis pagick ofta, bonderna intill féltet hade rétt
att lata sina djur beta fritt, en djup svacka fanns vid mitten av startstraket och en kraftledning
hade dragits 6ver heden. 1913/14 flyttades Flygavdelningen (nu omdopt till Flygkompaniet)
verksamheten till Malmen, som vid den tiden var exercisfilt for de militdra forbanden i
Link&ping. Regeringen beslutade 1913 att dven lédgga flygskolan till Malmen.
Flygkompaniets forsta hangar placerades invid Cederskolds hangar pa Malmen.

Vid forsta vérldskrigets utbrott 1914 hade Sverige 15 utbildade flygare.

Utvecklingen for det svenska militdra flyget 6kar kraftigt under de kommande aren. Vid det
forsta virldskrigets utbrott 1914 disponerar armén fyra och marinen fem flygplan. Alla
civila flygplan i landet tillférdes forsvaret. Nagra civila flygforare kontraktsanstélldes.
Arméns flyg uppdelades i tva flygavdelningar med nio flygplan i vardera. Ovriga flygplan
hianfordes till reserven. I enlighet med 1914 ars hdrordning avsags att armén skulle utrustas
med tjugosju flygplan och marinens flygvdsende med atta flygbétar. I samband med detta
utokades ocksa behovet av tekniska utrustningar savél i flygplan som pa marken.

Behovet av verkstadsresurser 6kade i samma takt. Vid Galédrvarvet pa Djurgérden 1
Stockholm fanns marinens torpedverkstad som nyttjades av marinens flygvésende och vid
Malmen hade flygbaronen Cederskjold en flygverkstad som dvertogs av arméns
flygviasende. Detta var det militdra flygets forsta tva ”Centrala flygverkstider”. Flygplanen
var skora med sina trastommar klddda med duk och elektroniken var enkel men krévde
skotsel. Verkstdderna 1 Malmslatt tillhorde fran 1916 Filttelegratkérens 5:e kompani, det
s.k. Flygkompaniet.

Flygvapnets bildande 1926

Den 2 juni 1925 tog riksdagen beslut om att ett Flygvapen skulle upprittas genom
hopslagning av arméns och marinens Flygvdsenden och den 1 juli 1926 bildas flygvapnet
genom att Félttelegrafkarens flygkompani (armén) och Marinens Flygvisende slés ihop och
bildar den tredje forsvarsgrenen Flygvapnet (Félttelegrafkarens ballongkompanier 6verfors
till artilleriet). I riksdagsbeslut 310 star f6ljande:


http://www.fht.nu/
https://sv.wikipedia.org/wiki/Axevalla_hed
https://sv.wikipedia.org/wiki/Malmens_flygplats
https://sv.wikipedia.org/wiki/Marinens_Flygv%C3%A4sende
https://sv.wikipedia.org/wiki/F%C3%B6rsvarsgren
https://sv.wikipedia.org/wiki/Svenska_flygvapnet

“Arméns flygtrupper och Marinens flygvdsende utbrytas
ur Armén och Marinen och sammanslas till ett i forhallan-
de till dessa fullt fristaende Flygvapen, understdllt en di-
rekt under Konungen lydande chef.

Arenden rorande Flygvapnets organistion, utbildning,
utrustning smt luftstridskrafternas anvindning, dven som
Flygvapnet berérande tekniska och ekonomiska fragor
handldggas av en Flygstyrelse, for vilken Chefen for Flyg-
vapnet skall vara chef och som organiseras pa en militir-
byra, en teknisk byra och en intendenturbyra.

En sjalustindig for den forsta utbildningen avsedd flyg-
skola forldgges till Ljungbyhed. Till 1.karen, avsedd att i
forsta hand betjdna hogsta krigsledningen, anslutes den
forsta gemensamma spanarutbildningen varjimte till den-
na kar forligges gemensamt den grundliggande bombut-
bildningen; 2.kdaren dr avsedd for Marinens behov samt 3.
och 4.karens huvudsakligen for samarbete med Armén och
luftvdrnet; den forsta gemensamma jagarutbildningen an-
slutes till 3.karen. Fortsatt utbildning dger rum vid respek-
tive karer.

Fran namnda kdrer skola avdelas ett detachement till
kustflottan samt vid behov sddana till flygstationerna i
Boden, Vinnds (eventuellt annan plats), Gustavsvik, Vax-
holm, Gotland, Karlskrona och Goteborg.

For flygmaterielens underhall och vard skola finnas, for-
utom vissa mindre reparationsverkstider, tva storre flyg-
verkstdder, den ena @ Malmen, den andra i Visterds. Flyg-
verkstdderna @ Stockholms varv nedldiggas!

Den 1 juli 1925 inférdes befattningen flygvapenchef, som var den befattningshavare som i
fred ledde flygvapnet och dess utveckling. Befattningen avskaffades den 30 juni 1994, da
ledningen for Sveriges forsvarsmakt omorganiserades den 1 juli 1994. Flygvapenchef hade
normalt graden generalldjtnant, och betecknades C FV (Chefen for Flygvapnet). Den 1 juli
1994 ersattes befattningen av Chefen for Flygvapenledningen (fortfarande en
generalldjtnantsbefattning, men med ett mindre ansvarsomrade), den 1 juli 1998 ersattes
denna i sin tur med befattningen generalinspektor for Flygvapnet, senare omdopt till
flygvapeninspektor, och graden sénktes till generalmajor. Flygvapeninspektoren ledde
verksamheten fran Flygtaktiska kommandot (FTK) i Uppsala. Den 1 januari 2014
aterinfordes befattningen flygvapenchef, fast nu i kortform FVC, inom Forsvarsmakten.
Befattningen har inte samma uppgift som innan utan har som uppgift att produktionsleda
forbanden inom flygvapnet, och vara deras fraimste foretrddare genom att omhénderta
Forsvarsmaktens traditioner.

Som flygvapnets forsta chef utsdgs Karl Albert Byron Amundson en tjdnst som han
tilltradde den 1/7 1925 med uppgift att forbereda uppséttandet av flygvapnet. Han etablerade
sig med en liten stab i ndgra rum pd Auditorium i Stockholm och startade upp verksamheten.
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Sveriges forsta flygvapenchef Karl A B Amundson (KABA) samt flygvapnets logga.

Karl Albert Byron Amundson, f6dd 29 november 1873, dod 21 februari 1938, var en svensk
ballongfarare, militidrattaché och generalmajor.

Amundson féddes i Grythyttehed, Grythyttan, Orebro lin och var son till 16jtnant Johan
Albert Amundson (fodd 1840) och Alma Helena Albertina Godsknecht (fodd 1854). Karl
Amundson blev finrik vid Fortifikationsverket 1894 och befordrades till kapten 1904. Aren
1911-1915 var han Sveriges militérattaché 1 Paris och 1913—1918 i Bryssel. Amundson
befordrades 1915 till major och invaldes samma &r som ledamot av
Krigsvetenskapsakademien. Han var chef for Félttelegrafkaren 1915-1920 och 1924-25.
Han var chef for Svealands ingenjorskar 1920—1924 och befordrades till verste 1924

och generalmajor 1925. Han var chef for flygvapnet 1925-1931 da han avgick som general
och chef for flygvapnet och ledamot av Kungliga Krigsvetenskapsakademien.

Amundson var i Paris under 1900 tillsammans med August Saloman for att studera
ballonger och flygteknik pa uppdrag av det svenska kustartilleriet och den svenska armén.

I december samma &r deltog han i grundandet av ett svenskt flygséllskap (SAS) dar han var
ordférande 19061911 och aterigen 1930-1932. Amundson blev riddare av Vasaorden
1909, av Svirdsorden 1915, av Nordstjarneorden 1922 samt kommendor av forsta klassen
av Svérdsorden 1926.

Den 1 juli 1926 inledde flygvapnet sin verksamhet som inledningsvis blev en direkt
fortsdttning pé den verksamhet som bedrevs vid armé- och marinflyget.

Den 1:a flygkérensforslag till placering i Uppsala och den 2:a 1 Visterés blev foremal for
langa utredningar som 1927 resulterade i ett forslag fran forsvarsministern att bade 1:a och
2:a flygkarerna skulle forldggas till Vasteras. Detta forslag motsatte sig cheferna for
Flygvapnet och Marinen vilket 1928 resulterade i ett beslut om att 1:a flygkéren skulle
placeras i Vésteras och den 2:a 1 Hdgernés. Fram till denna tidpunkt, och dven ett antal ar
efterat, fortsatte verksamheten med sjoflygplan vid Milaren 1 Visterés. F 1 vid Hésslo
uppsattes den 1 juli 1929 och flygfaltet blev klart 1931. Bemanningen vid CFV utgjordes
inledningsvis av personal som dverflyttades frén Torpeddepartementet vid flottans varv samt
frdn Centrala flygverkstaden vid Galdrvarvet iStockholm.

1926 bildades 3:e flygkiren med lokalisering vid Malmen utanfor Linkoping. Det var dér
som Flygbaronen Cederskold under 10-talet startat Sveriges forsta flygskola som arméns
flygvésende sedan 1913 var etablerat och vars hangar tagits over nér flygvapnet bildades
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1926 och dé fatt namnet Centrala Flygverkstaden & Malmen (CFM, senare CVM).

Vid CFM och CFV utfordes dversyner och reparationer samt licenstillverkning av utlindska
flygplan.

Efter 1936 ars forsvarsbeslut, som innebar en kraftig expansion for flygvapnet, byggdes de
bada Centrala Flygverkstdderna ut successivt for att ticka det behov som fler flygflottiljer,
fler flygplan och kraftig 6kad materielanskaffning innebar. Det innebar ocksa en forédndring
av verksamheterna vid de Centrala Verkstdderna som nu skulle dgna sig at 6versyns och
reparationsarbeten. Nytillverkning av flygplan skulle ske i den civila industrin. Fér CVV del
innebar detta arbetsuppgifter fran Kungl. Flyg Forvaltningen (KFF) bland annat for flyg-
och markradio i form av tekniska beredningar, deltagande i anskaffningsprocesser och
kontroller.

I den nya flygvapenorganisationen var verkstdderna understdllda Chefen for flygvapnet dir
den direkta ledningen utdvades av Industribyran vid Materielavdelningen. Personalstyrkan
var vid CVM och CVV cirka 200 personer vid vartdera stéllet varav 20 % var tjanstemaén.
Vid bada verkstdderna fanns monteringshallar for flygplan, motor-, maskin-, plat- och
snickarverkstdder. Vid CVM fanns en instrument- och fotoverkstad och vid CVV en el- och
radioverkstad.

Den 30 augusti 1941 framforde dérfor ddvarande chefen for flygvapnet, Generallgjtnant
Friis, till Kungl. Maj:t att uppstartning av en ny Central Flygverkstad var ofrdnkomlig och
att han avsdg att senare, efter utredning, inkomma med forslag till dylik. Under de darpa
foljande utredningarna kallades den nya verkstaden for CVX.

En kommitté tillsattes som efter rekognoseringar och undersokningar redovisade ett forslag
den 31/10 1941 som utmynnade 1 att mojliga platser for den nya Centrala Flygverkstaden
fanns i Arboga, Eskilstuna, K&ping och Orebro. Den nya centrala flygverkstaden skulle
inspringas 1 berg och dven ha ett flygfalt. 1941 érs forsvarsutredning skrev 1 sitt betdnkande
den 12 januari 1942 bland annat foljande:
”Utredningen dr icke i tillfdlle att framldgga ett definitivt forslag i fraga om
placeringsplats for den nya verkstaden. Inverkande hdrpa bliva bland annat
strategiska, industriella, ekonomiska och kommunikationstekniska synpunkter, vilka
mdste goras till foremdl for ytterligare overviganden.”

Kontakter hade tagits med de fyra alternativa stiderna som utsett representanter for
forhandlingarna. Den 19 juni 1942 tog riksdagen ett beslut om att den nya verkstaden skulle
uppforas 1 Arboga (CVA). En Marktelehall skulle skyndsamt uppforas i Arboga for att ta
over och utveckla flygvapnets markteleverksamhet frdn CVV. Besiktningen av
Marktelehallen skedde i1 augusti 1944 och det var den forsta byggnaden som togs i bruk vid
CVA (ett ar fore den officiella starten av CVA). Den 5/ juli 1944 erholl CVA sin forsta order
frén Flygforvaltningen att snarast mojligt iordningstélla Marktelehallen for montering av
flygplan J 22. Den 1 juli 1945 invigdes CVA och antalet anstéllda var d4 363 personer.
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Styrande hiandelser

I takt med flygvapnets expansion och nya flygplan och utrustningar férdndrades ocksa
arbetsuppgifterna for de Centrala Flygverkstdderna. Det foljande &dr en redovisning av nagra
av de storre handelserna.

Kungliga Flygforvaltningen (KFF)

Under de forsta 10 dren av Flygvapnets historia leddes flygmaterieltjansten fran
Flygstyrelsen. Nar sedan Kungliga Flygforvaltningen (KFF) bildades 1936 blev arbetet med
underhallsfragorna uppdelade pa tva sektioner, underhallssektionen och verkstadssektionen
som béda ingick i1 Industribyrdn. Genom organisationsfordndringar pa 40-talet dvergick
uppgifterna till den da bildade verkstadsbyran. De centrala verkstdderna var organisatoriskt
fran 1926 understillda chefen for flygvapnet vilket 1964 éndrades till att vara understillda
chefen for KFF. Den 1 juli 1954 bildades underhallsavdelningen vid KFF (FF/UH) som
fram till 1973 hade ansvaret for drift och underhall inom flygvapnet.

Under 40-talet fanns tekniker pa flottiljerna som efter kompetens och dvriga resurser skotte
underhéllet av flygplan och teleutrustningar. De Centrala Flygverkstdderna hade en viktig
funktion for underhéllet med reparationer och dven som tekniskt stod till KFF. Vid storre
underhéllsinsatser vid flygkérerna fick personal fran Central Flygverkstad dka ut och hjilpa
till.

Den tredje Centrala Flygverkstaden

Den 19 juni 1942 tog riksdagen ett beslut om att en ny Central Flygverkstad skall uppforas
1 Arboga (CVA).
I juni 1942, direkt efter beslutet om den nya Centrala Flygverkstaden, holls en konferens vid
CVV med FD 1.gr F. Kock m.fl. ddr 6versyn av radio- och signalmateriel diskuterades. Vid
konferensen dverlimnade CFV till FD Kock en preliminér berékning av antalet
arbetstimmar som uppskattats for genomfoérande av Gversynsprogrammet kommande ar dér
bland annat f6ljande redovisades i en officiell skrivelse:
“Resultatet blev att diskussionen pekade i sadan riktning att omedelbara atgdrder
dro nodvdndiga for uppforandet av en ny radioverkstad vilken hdr bedémts bliva av
sddan storlek att densamma icke ldmpligen borde forldiggas till CVV utan utgora en
central reparationsverkstad forlagd till Arboga.
Provisoriska atgdarder skall vidtagas av FF genom uppférande omedelbart av en
monteringshall i Arboga, vilken hall, intill dess verksamheten i 6vrigt kom i gang i
Arboga, skall anvindas for 6versyn och reparation av radio och signalmtrl. Vid
CVV skall framledes endast utforas oversyns- och reparationsarbeten a till CV for
oversyn inldimnade flygplan, vilka arbeten berdknas krdva ett utrymme av
nuvarande radioverkstads storlek. I detta sammanhang berdrdes dven frdagan om
instrumentverkstaden vid CVV™.

Detta var tydligt uttryckt, en mycket stor arbetsbelastning som forutsigs skulle verstiga
CVV:s resurser och att en forcering av CVA:s start var nddvandig.

Radarstation Er IIIb inférande under mitten av 1944. Torsten Gussing som var KFF
projektledare och teknisk chef for ekoradiostation ERIIIB blev placerad pa CVA och ledde
dérifran arbetet med projektering, underhall och utbildning. Den &rsbundna dversynen
utfordes av CVA 1 form av en ambulerande underhallsgrupp som arligen besokte samtliga
anldggningar.
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Regionala televerkstider vid flottiljer och Lfc

Vid flottiljer och luftfoérsvarscentraler hade under sent 40-tal och tidigt 50-tal lokala
televerkstader inforts. Televerkstadens uppgift vid flottilj var att i fred utfora “dagligt
underhall” {or respektive flottiljs behov. Dessa verkstdder skulle under krigsforhédllanden
folja sin flottilj i falt.

Televerkstad i anslutning till Luftforsvarscentral skulle p& motsvarande sétt utfora vard,
underhall och daglig kontroll av att luftbevakningens och jaktstridsledningens
telekommunikationer inom respektive flygbasomride under savél freds- som
krigsforhallanden stindigt befinna sig i funktionsdugligt skick.

Regionala Televerkstider TV1-TV 6

Den stora expansionen med Stril-50 och flygplan medforde att de Centrala flygverkstiddernas
resurser for underhéll, tekniskt stod och installation inte rackte till varfor en regional
verkstadsniva utreddes. I en skrivelse fran den 1950-01-30 foreslas att fem regionala
televerkstdder uppréttas for underhéll av markradio- och markradarmateriel pé foljande
platser:

1. Centrala Flygverkstaden i Arboga CVA for underhall i mellersta Sverige

2. Televerkstad vid F2 Hagernés

3. Televerkstad vid F17 Kallinge

4. Televerkstad vid F9 Séve

5. Televerkstad vid F21 Kallax
Négot senare togs beslutet att uppritta en Televerkstad i Linkdping som fick bendmningen
TV 6. De 6 Televerkstdderna bendmndes TV 1 - TV 6.

Teleingenjorer, Flottiljingenjorer

Teleingenjorer

1949 borjade Teleingenjorer att anstéllas vid flygvapnets flottiljer. Arbetsomradet for dessa
var frén borjan att ansvara for El- och telematerielen vid flottiljen, savil flygburen som
markbunden utrustning. Efterhand som teleutbyggnaden vid baser och krigsflygfalt tog fart
utdkades atagandet ytterligare. Uppgifterna bestod i att under tekniske chefen handldgga
drenden som rorde materielens drift och underhall, tekniska utredningar och
materielfelsrapportering. Det var dessa som blev de Centrala Flygverkstddernas
kontaktpersoner.

I takt med att marktelesystemens stora utbyggnad pd 60-talet med bas-60 mm blev
Teleingenjorernas arbetsbeldggning och roll mycket stor.

Flottiljingenjorer

Goran Hawée F 16 beskriver starten av flottiljingenjorer pa F 16:
" Vid F16 upplevde jag fran 1958 fram till 1969 Teleingenjors-funktionen (TI) inom
Teleomradet som en serviceinstans till oss pa Flygverkstaden och dess sidoverkstdder
inom mark- och flygplanomradet samt till Flygdivisionerna och efter 1960 till
Kompanierna inom flygplanomrddet.
Fran 1969 beslot Chefen for AVD VI, da med befattningen Flygdirektor, att genom F 16
Flottiljorder tilldela en civilmilitdr Elmdstare till forfogande hos TI for konsultation
inom Flygelektronikomradet mot Kompanierna och en civil Elverkmdstare (jag) till
Kontrollavdelningen vid AVD VI att verka under Kontrollingenjoren KI for konsultation
inom samma omrdde som Elmdstaren till Flygverkstaden och dess sidoverkstdder.
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Bakgrunden till denna dtgdrd var att Tl arbetsomrdde svilt enormt i och med att
flygplan 35 och dess samarbetande STRIL 60-system infordes i borjan av 1960-talet och
att Marktelesidan prioriterats av Tl och ansvaret mot Flygelektronikomradet ddrav
eftersattes ganska markant. Aven den civilmilitira Elmdstaren kom efter ndgot dr att
understdllas KI och denne tillsammans med mig fick eget kontorsutrymme att verka
ifran. Denna ordning uppskattades vdil av personalen inom de berérda omrddena och
fortsatte fram till en centralt utredd omorganisation i Flygvapnet skulle genomforas
fran 1977. I den nya organisationen fran 1977 inrdttats ett Tekniska Kontor TK vid den
nya Teknisk Enheten TE som ersatte AVD VI och som den tidigare Flygdirektéren blev
chef for med bendmningen CT. I det nya TK involverades TI-funktionen vars
ansvarsomrdde nu omfattade all basel- och teleutrusning vid flottiljen och dess
krigsbaser vilket nu omfattande mer objekt i och med STRIL 60 byggdes upp.

1 TK inrdttades dven Systemavdelning Flyg med en Flygingenjor som Chef och som
ansvarade for all luftvirdighet for flottiljens flygplan. I avdelningen ingick dels en
Teknisk detalj flygplan som ersatte den tidigare kontrollingenjérsfunktionen. I denna
Tekniska detalj ingick en tjidinst som Kontrollingenjor KI som chef och var ansvarig
inom flygplanomrddet utom flygplantele och en Bitrddande KIT (T=Tele) (jag) vilken
hade ansvaret for flygplanteleomradet samt en handldggare inom flygplanens motor-
och vapenomrade. Vi fick titeln Flygplaningenjorer.

Denna ordning infordes pad alla flygflottiljer och varade till och med flygplan 37 utgick
ur organisationen’”.

Huvudverkstad

Begreppet Huvudverkstad skapades 1958. Anledningen till den nya bendmningen var att
samma materieltyp kunde skickas in till samtliga tre Centrala flygverkstiader for atgard. Vid
de tre verkstdderna erfordrades dirfor likartade resurser for atgidrderna. Detta sags tidigare
som rationellt men nu som orationellt. I ett kungligt brev, det s.k. verkstadsbrevet pkt. 2
beslutades att begreppet Huvudverkstad bor tillimpas inom hela verkstadsomradet och som
innebar att en verkstad utsags for varje materieltyp. Den 22 januari 1958 bekréftar F:UH att
CVA ir huvudverkstad for all telemateriel savél flyg- som markbunden. Begreppet
huvudverkstad togs bort i samband med U-80 1982.

Forsvarets arbetsutskott for Markteleunderhall FATU

Det vixande teleunderhéllet pa 50-talet bedomdes att kraftigt expandera under 60-talet nér
bland annat Stril-60 och Bas-60 skulle byggas ut. Utrustningarna byggde pa analog teknik
med elektronrdr som kriavde forebyggande underhall och ett omfattande avhjélpande
underhall nér fel intriffat.

De regionala televerkstdderna hade startats med dessa forutséttningar och de centrala
verkstidderna bedomdes vara otillrdckliga for att kunna klara av det kommande underhéllet.
Darfor startades tva arbetsutskott, med benimningarna ”Forsvarets arbetsutskott for
teleunderhall”, FATU I och FATU II.

FATU L:s inriktning var att utreda och komma med forslag om det centrala underhéllet och
FATU II motsvarande for det regionala underhéllet samt att en hopslagning av de tre
vapengrenarnas underhall skulle utredas. FATU utredningens forsta betdnkande angav ett
mycket kraftigt 6kat underhéll av teleteknisk materiel inom forsvaret fram till 1970 och en
central ledning av forsvarets teleunderhall behdvdes (TUK). Dessutom foreslogs att centrala
gemensamma verkstdder skulle inréttas for rationellt ekonomiskt underhall av fredskaraktar.
Det regionala underhallets volym bedémdes 6ka cirka 3 ggr och det centrala underhallet
skulle dubbleras. Bedomningen byggde pa den stora 6kningen av teleutrustningar inom
forsvaret som for flygvapnets del bl. a utgjordes av Stril-60 och Bas-60.
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Ett forsta betdnkande 1962-12-01 ledde till beslut om bildandet av ”Teleunderhallskontoret”
(TUK) och ”AB Teleunderhdll” (TELUB). Beslut om att starta en ny central verkstad i
Ostersund skots pa framtiden vilket resulterade i att CVA 1962 satte upp en regional
verkstads filial, TVIN, i Ostersund.

Under kraftiga protester fran bl.a. CVA 6verfordes en miangd markteleutrustningar fran
CVA till Telub.

1966 ars verkstadsutredning V66

Forsvarsdepartementet gav den 3 juni 1966 6verdirektdren B E F Skoglund i uppdrag att
som utredningsman genomfora en utredning rorande samordning av forsvarets
verkstadsresurser for underhdll av tygmateriel. Utredningen tog namnet 1966 ars
verkstadsutredning (V 66)”. I etapp 1 kom utredningen fram till att den befintliga
indelningen i centrala, regionala och lokala verkstider i stéllet skulle indelas 1
forbandsbundna och icke forbandsbundna verkstidder. Chefen for forsvarsdepartementet
faststillde detta 1 proposition 1968:109.5. I sitt slutbetdnkande framholl utredningen att
arbetsuppgifter av materielunderhéllskaraktir kommer att vésentligt minska i omfattning.
(Detta stér 1 stark kontrast till FATU-utredningen som fyra ar tidigare pastatt motsatsen).
Darfor bor de centrala flygverkstiddernas arbetsuppgifter minskas och en av de tre
verkstdderna laggas ned. Som centrala flygverkstader avses hir CVA, CVM och CVV.
(Telub riknades da inte som en central flygverkstad).

Verkstadsutredning (V66) foreslog nedlaggning av CVV, dess verksamheter skulle flyttas
till CVA och CVM. Huvudverkstadsunderhallet av Robot 68 skulle flyttas frain CVA i
Arboga till TELUB 1 Vix;o.

De regionala televerkstdderna skulle erséttas med tre Teleservicebaser TSB N, TSB M och
TSB S organiserade i tre sektorflottiljer. Med inforandet av TSB upplostes de regionala
verkstdderna TV 1-TV 6 och tillsammans med de lokala bemanningarna ur
flottiljverkstdderna bilda TSB-organisationen. Utredningen behandlade ocksa
konsultuppdrag och kom fram till att konsultuppdrag rérande marktelemateriel i storsta
mojliga utstrickning bor utldggas pa de verkstdder som har huvudverkstadsuppdrag.
Riksdagen beslot 1 enlighet med utredningens forslag. 1968 borjade nedldggningen av CVV
och den 16 december 1977 avslutades da resterna av drivmedelsmaterielgruppen
transporterades till Ostersund. Dérmed var nedliggningen av CVV definitiv och avslutad
efter de 10 ar som gatt sedan nedldggningen startade.

Underhéllsutredning U80

Underhéllutredning 80 (U 80), direktiv 1981-09-24, var en besparingsutredning med Alf
Resare som utredningsman. En utgdngspunkt var att spara 30 Mkr/dr. Utredningen bestod av
en stabsgrupp och en teknikgrupp for varje teknikomrade.

U 80 omspidnde hela underhéllsomradet. Den omfattade hela forsvaret och all materiel. U 80
var formellt sett en enmansutredning dér vissa deltagare kallades sakkunniga och andra for
experter. Materielen indelades i stora grupper som exempelvis fordon, fartyg, flygplan,
marktelemateriel med flera. For varje materielslag fanns tva grupper, en teknikergrupp och
en stabsgrupp. I teknikergrupperna fanns de verkliga experterna. De var armé- marin-, flyg-
och civila ingenjorer samt tekniker.

Resultatet av U-80 blev for de tva kvarvarande Centrala verkstidderna, CVM och CVA, i
FFV koncernen att de sag nya aftfarsmdjligheter. TSB organisationen upplostes och flyttades
over till Verkstadsforvaltningen (VF) inom miloorganisationen. Resurserna for driften av
stril-, bas, och sambandsanlidggningar aterfordes till forbanden i flygvapnet.
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Upplosningen av ”Flygvapnets Centrala Flygverkstider”

De Centrala flygverkstidderna har sitt ursprung i den verkstad som med boérjan 1913 byggdes
upp pa Malmen utanfér Linkoping fran 1916 kallad Flygkompaniet. Parallellt med Arméns
flygvisende byggde Marinen ocksa upp ett flygvdsende med en flygverkstad, vid
Stockholms o6rlogsvarv, Galdrvarvet.

Den 31 oktober 2001 upphorde Forsvarsmaktens flygverkstdder verka som egen
organisation, och dverfordes den 1 januari 2002 till Teknikdivisionen inom Forsvarsmaktens
logistik (FMLOG).
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Marinens Flygvisende

Marinens Flygvisende (MFV) var den svenska marinens organisation for den marina
flygavdelningen som reglerades enligt ett kungligt brev utfardat 30 juli 1915. Som nédmnts
ovan tjuvstartade Marinens Flygvésende sin flygande verksamhet med Olof Dahlbicks
flygning med Bryggarkarran den 3 februari 1912 frdn Stora Virtans is.

Flygplanen skulle kallas Flygbéatar oavsett om de stod pa flottorer eller pa hjul. MFV lydde
under chefen for Marinstaben men materielmassigt under chefen for Marinférvaltningens
Torpedavdelning via chefen for Flottans Varv i Stockholm. Fran 1922 fanns flygstationer i
Hégernés, Méssgarn vid Harsfjarden, Furusund, Nya varvet i Goteborg samt pd Stumholmen
i Karlskrona.

Marinen hade en verkstad for underhall av flygplan vid Stockholms 6rlogsvarv som
bendmndes Centrala Flygverkstaden Stockholm CFS). Underhall och reparation av
utrustningar utférdes av Torpeddepartementet (TD) vid Flottans Varv i Stockholm.

1 augusti 1914 brot forsta vérldskriget ut, och MFV mobiliserade for att utfora spaning 6ver
havet. Att bevaka hela Sveriges kust med de fyra flygplan som man da hade var omgjligt
och via ”Sodertelge Verkstidder” anskaffades tva nya och ett begagnat Farman HF 23-
flygplan som levererades 5 augusti 1914. Med den tillgéngliga flygande materielen
organiserades fyra spaningsgrupper den 7 augusti. Grupp I baserades 1 Stockholms norra
skirgard med Furusund som bas, grupp II baserades i Stockholms sddra skargard

med Saltsjobaden som bas, grupp III baserades 1 Karlskrona vid Stumholmen och grupp IIII
baserades i Géteborg med Alvsborgs fistning som bas. Under hosten 1915 utdkade man
med en spaningsgrupp 1 Landskrona vid 6n Grden med bl.a Enoch Thulin som
flygbatsforare. P4 grund av det omfattande bevakningsomridet och flygmaterielens
bristande pélitlighet blev 6vervakningen sporadisk. Problemet minskade lite nar TDS
(Torpeddepartementet pa flottans varv i Stockholm) tillverkade tvd Farmanflygplan av
reservdelar och delar fran kasserade flygplan. Men bristen pa flygande materiel betydde att
flygstationerna i Stockholms norra och sddra skdrgard inte kunde forses med nagra flygbétar
sommaren 1917. Vid arsskiftet 1917-1918 bestod flygmaterielen av sex Farman HF 23,
fem Thulin Typ G samt en Donnet-Lévéque. Under hosten 1917 lyckades man kopa fem
Friedrichshafen, sa vid krigsslutet fanns 1 kategorin stridsflygplan fyra Thulin Typ G och
fem Friedrichshafen. Radiotelegrafiapparater saknades, den fran Tyskland inkdpta
Schwarzlose kulsprutan var for tung for flygplanen, och bombféllningsanordningarna var
outprovade. Av de flygplan som anskaffades till MFV fran starten 1915 fram till 1918 var
ungefar hélften finansierade via privata donationer och insamlingar. Nar freden kom var
ocksa materielen fordldrad eller utsliten.

Vid bildandet 1915 understidlldes MFV chefen for marinstaben. Personalen utgjordes

av flygbatsforare, flygbdtsmaskinister och flygspanare. Flygplanen bendmndes flygbatar,
dven om det var rena landflygplan. Den flygande materielen skulle fordelas pa sjostyrkor,
flygstationer och kustfastningar efter behov. Flygbatar som inte var rustade skulle férvaras
pa marinens depa i Stockholm. For underhall och reparationer var man hdnvisade

till Torpeddepartementet vid Flottans Varv i Stockholm. Som forsta chef for MFV

utsdgs kommendorkaptenen Gunnar Unger

Marinens flygvisende var lokaliserat till Galarvarvet till Djurgdrden i Stockholm (dér nu
Vasamuseet ligger) med depéer vid Furusund och de storre lokaliseringsplatserna.
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Marinens flygviisende Galérvarvet Djurgdrden. Dess forsta chef Gunnar Unger.
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Galdrvarvet 1850 2007 med Vasamuseet
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Arméns flygviasende

Nar det 1911 for forsta gangen flogs pa Malmen hade det redan 1 hundratals ar varit
ovningsplats for militdren. Hir hade karolinerna, och senare livgrenadjirerna haft sina
ovningar. Dir regementena :4 och I:5 hade sina lager ligger 1 dag (2022) Forsvarsmaktens
helikopterflottilj (Hkpflj), SAAB och Flygvapenmuseum. I ett litet horn pé detta omrade
borjade armé att bygga upp ett embryo till flygvapen nér forra seklet var ungt. Detta
flygetablissemang, som organisatoriskt blev ett kompani, véxte snabbt. Hir fanns flygfilt,
nodvindiga byggnader och nédgra flygplan och en handfull officerare, flygkunniga militérer
som handplockats fran armén. Flygelever utbildades och flygare 6vades, ofta tidigt pa
morgonen da det var bra flygviader. Med tordonsstimma forsokte lararen Gverrdsta
flygmotorns buller nér han instruerade sina elever.
Den forste flygforaren 1 Sverige var baron Carl Cederstrom. Under sommaren 1911 6nskade
han demonstrera sin flygmaskin pa Malmen. Det var sa det borjade. Pa eget initiativ startade
Cederstrom 1912 en flygskola. Armén f6ljde med intresse vad som pagick ute pa Malmen.
Riksdagen gav ett anslag pa 12 000 kronor till Cederstrom for inkop av ett flygplan.
Ytterligare pengar utverkade baronen mot att han utbildade fyra militira elever.
T ; R i

LA ey 3

1911, Baron Carl Cederstrom med sitt flygplan

Under tiden hade armén skaffat ett flygplan och paborjat blygsamma 6vningar pd Axevalla
hed 1 Vistergdtland. Men bara ett ar senare (1913) flyttades alltsammans over till Malmen.
Har fick kapten Hamilton ansvaret att etablera flygverksamheten, som organisatoriskt

blev en flygavdelning under Kungliga Filttelegrafkaren.

Regeringen beslutade 1913 att dven ldgga flygskolan till Malmen. Under 1914 fanns fyra
flygplan inom flygavdelningen, och fem flygutbildade officerare. Flygavdelningens forsta
hangar placerades invid Cederskolds hangar pd Malmen.
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Flygkompaniet
Flygavdelningen dndrades organisatoriskt under 1916 till Kungliga Filttelegrafkarens femte
kompani, populért kallat flygkompaniet.

Cederstroms hangar 1914 Flygkompaniet 1917.

Greven och kaptenen Henrik Hamilton var chef for Flygkompaniet fran starten fram till sin
dod 1917. I Flygkompaniets dragiga expeditionslokaler drog han pa sig en forkylning som
vanskottes och dndade den 39-arige kaptenens liv.

Inom omradet gjordes en del arkeologiska fynd fran jarnaldern och pa platsen dar
svetsverkstaden lag skrev Fornminnesforeningen f6ljande:
"Under sommaren och hésten 1919 hava for flygkompaniets rikning
verkstdllts omfattande planeringsarbeten a Malmslittens sédra del, mitt
for avvdgen till Girstad. Under dessa arbeten hava en del foremal kommit
i dagen, och hava samtliga av undertecknad forvirvats och inforlivats med
Ostergéotlands museums samlingar”.

Ofta gick flygplanen sonder eller havererade. En verkstad var darfor en nédvéndighet for
flygkompaniet. Snart startade man ocksé egen flygplanstillverkning i denna verkstad.

P& 1920-talet hade flygkompaniet svillt ut till ett regementes storlek. En omorganisation var
nddvindig. Flygverksamheten fordelades pa nyuppsatta flygkarer. Flygkompaniets
Tygverkstader stannade kvar pé platsen och antog namnet Centrala Flygverkstaden pa
Malmen, CFM.

Efter Henrik Hamiltons bortgang blev Ernst Fogman kompanichef. Han var chef mellan aren
1917 och 1920 och lyckades under denna tid bygga upp den provisoriska flygavdelningen
till en stor och betydande verkstad. Ernst Fogman, som varit med frén starten av
flygavdelningen lyckades mcd det mesta han foretog sig. Han var en méstare nér det géllde
anskaffning av pengar. Under sina tre ar som kompanichef 6kade han byggnadsbestandet
med det dubbla.

Aven personalstyrkan dkade betydligt. 153 man sysselsattes 1920 och under dvningar till
215 personer. Antalet officerare kunde uppga till ett sjuttiotal, s& kompaniet var snarare av
ett regementes storlek. Vid ett tillfdlle kopte Fogman ett tjugotal flygplan for egna pengar!
Han lyckades ocksé fran statsmakten fa tillbaka dessa pengar. Fogman var fodd 1880 och
dog 1961. Under perioden 1920 - 1923 var Fogman kommenderad till Félttelegratkarens
stab, 1924 - 1926 var han chef for Félttelegratkarens del pA Malmen for att sedan den 1/6
1926 som Oversteldjtnant bli chef for KFF Militirbyra. 1929 blev Ernst Fogman utnimnd
till Overste i flygvapnet och 1936 chef for Byggnadsavdelningen.
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Efter Ernst Fogman blev Gosta von Porat chef for Flygkompaniet som han kvarstod som till
1926 nir flygvapnet bildades och han blev chef for 4:e Flygkaren i Ostersund. Gosta von
Porat var fodd 1886 och en av de forsta flygarna 1 Sverige dér han ingick 1 flygavdelningen i
Axvall. Han var ocksa den som foreslog att Malmen skulle vara en béttre 6vningsplats for
flygévningarna dn nuvarande Axvall. Han blev under Flygkompaniets tid forst chef for
flygverksamheten tills han 1920 tog 6ver ledningen for hela kompaniet.

Bilden visar falttelegratkérens Flygkompani 1924. Skjutskolan kom till pa Gosta von Pirats
initiativ pa garden Stora Lunds dgor vid Héstholmen vid Vitterns Ostra sida.

Fiilttelegrafkiren
Kirchel: Major
K A B Amundaon

|

Flygkompaniet
Kompanichef:
Kapten Gista
von Porat
. : 1 Lt .
Flygavdelning Flygverkatad Ovningsflygavd Flygapmarskulal Fk]uukoan
Boden Tygofficer: Jaktflygskola 5
Lbjtnant Flygskola
' 1 Peler Kock
Flygavdelning

Vinersborg

Filttelegrafkarens Flygkompani 1924
Flygkompaniets chefer fram till 1926.

| S PRt » & =259 R - ! ‘éf ; e e G :
Henrik Hamilton 1916 - 17  Ernst Fogman 1917 - 20 Gosta von Porat 1920 - 26

Fore 1917 fanns endast officerare, ovriga befdl och varnpliktiga personer pé flygkompaniet.
Efter detta drtal utdkades det militdira manskapet med civilanstilld personal. Verkméstarna
och ingenjorerna hade militir grad. Nar verkstaden 1926 skiljdes fran flygverksamheten
flyttades flygforare, en del officerare och befil till de nyuppsatta flygkarerna och flygskolan
pa Ljungbyhed. Andra tjdnstemin stannade kvar och blev civila eller civilmilitdrer. Med
aren blev dessa civilmilitérer farre pA CVM f{0r att helt upphora 1968 di FFV tog dver.
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Flygkompaniet etablerades 1916 vid "Cederstroms” hangar p4 Malmen och utbyggnaden
gick snabbt och ibland s snabbt att hinsyn till intilliggande markdgare inte hann att tas
vilket skrivelsen nedan med erinran fran Lansstyrelsen.
“Resolution
“Overlimnas till chefen for flygkompaniet, som anmodas i irendet avgiva forklaring
samt ddrmed och remisshandlingen hit inkomma.
Linkopings slott i landskansliet den 29 mars 1919.
Pa tjdnstens vignar
E.f. Lidman”

Hur drendet avlopte framgar ej men Flygkompaniets fortsatta expansion antyder
svaret.

Under denna manad anmadlde friherre Alarik Lagerfelt a Tolefors pr te-
lefon, att Flygkompaniet ¢ Malmsldtt igenfyllt och med tickdiksror for-
seft ett hans viglott n:r 270 d bygdevigen Malmsldttsvigen héorande dike.

Vid ndrmare undersékning hdrav befanns, att Flygkompaniet, som dr
forlagt i skdrningen mellan landsvigen Linképing — Mjélby och bygdevi-
gen Malmsldattsvdigen, igenfylit till sagda bygdevdg horande dike till en
langd av omkring 300 meter, riknat fran landsvigen. Anledningen till
Flygkompaniets dtgdrd, hdrutinnan dr att séka i anskaffande av jimn
mark for eventuella landningar a vigomradet. Denna dtgdrd torde for
Flygkompaniets vidkommande vara vilbetdinkt, men forsvdrar i hog grad
underhadllet av vdgstycket. Jag har icke velat vidtaga datgarder for att fa di-
ket dter upptaget, endr det torde vara nodvindigt att, for undvikande av
flygolyckor, hava detsamma igenfyllt, utan vdgar jag hdrigenom vordsamt
fasta Kungl, Maj:ts Befallningshavandes uppmdrksamhet pa den fara, for
vilken allmdnna trafiksikerheten utsittes genom flygning pd ringa héjd
och i all synnerhet genom start och landning déver en allmdn vig. Pd
grund av vindfdrhallandena torde de dagar vara litt riknade, da start eller
landning icke forekommer oGver bygdevigen ifrdaga. Trafiksikerheten d
bygdevigen genom Flygkompaniets omrdde nedsdttes ytterligare, endr
vagen ddrstddes dr fullstindigt inbyggd av Flygkompaniets alldeles inpa
vagen liggande verkstads- m.fl. hus. Sdlunda kan en vagfarande icke ob-
servera en mellan sagda hus placerad flygmaskin, forran han med sin hést
dar alldeles inpd densamma. Ar vid tillfillet motorn i arbete, kan en
olyckshdndelse vara ogonblicklig.

Linkoping i Linkopings distrikts landsfiskalskontor den 26. mars 1919

e.f.
Gosta Horberg
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CVM Centrala Flygverkstaden Malmen

CVM overtog 1926 lokaler, personal mm frén arméns flygvisende varfor det i det fo6ljande
finns vissa overlappningar mellan de bada verksamheterna.

Byggnader

Detta avsnitt innehaller beskrivningar av nagra av de dldre byggnaderna. Fér mer
information hinvisas till dokumentet ”Flygkompaniet och CVM” som bland annat finns att
ldsa 1 Flygvapenmuseets bibliotek.

Flygkompaniet

Kartan nedan visar Flygkompaniets byggnader och vdagar 1926. Husen numrering gjordes
1927 och anvinds troligen fortfarande f6r de hus som finns kvar. Den langa vigen var
landsviagen Link&ping- Mjdlby, senare bendmnd “Riksettan”.

Vigen lag pa CVM verkstadsomrade. Den norrgaende viagen var "Bygdevégen” till
Malmslétt. Vigen osterut om by 22 gick till Slaka och vigen sdder om E-hangaren till Noby
gard dar lokal for FC byggdes.

Flygkompaniets byggnader ir 1926

1 Kansli ("vingftrrid")

4  Intendenturfbrriad

5 Matsal (senare vindtunnel)

6 Monteringshall (FC-hallen)

7 Verkstad (senare milarverkstad)

9 Garage

20 Forrad f8r nedmonterade flygplan (ligerhydda)
22 Forrad f6r bensin, olja och bomber (stenkiillaren)
24 Verkstad

25 Vattentorn

51 Lagerlundatorpet

52 Mahognyvillan

53 Miss

54 Manskapsbarack (flyttad frin Hultsfred)

55 Solhem

M2 Provisorisk hangar (revs 1928)

A, B, C,D, E, FochG Hangarer

Flygkompaniet 1926

5 Hangarer byggdes under de forsta aren:

e A-hangaren uppfordes p grunden for Cederstroms hangar, revs pa 30-talet
e B-hangaren byggdes 1914 och anvindes vid vingbelastningsprov.

e (C-hangaren byggdes 1916

e D-hangaren byggdes 1914

e E-hangaren byggdes 1916 och var avsedd for ett tremotorigt Thulinplan
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Kanslihuset Byl
Nér Fogman 1917 blev chef for flygkompaniet hyrde han och hans nirmaste medarbetare in
sig pa ett gammalt fd. kronobageri Solhem dér de disponerade tva rum och kok. Det blev
snabbt for trangt och ett storre kontor behdvdes. Det var svart att fa fram pengar men under
1919 sokte darfor Fogman anslag till ett ”Uppvarmt vingforrad av trd” som beviljades.
Négot sadant forrad behdvdes inte. Byggnaden liknade inte ett forrdd utan var ett kansli med
kontor, bibliotek och en officersmaéss. Det fanns ocksa en arrestlokal for officerare som
busflugit eller begatt annan forseelse.

P& ena sidan fanns ett torn varifran flygningarna kunde observeras. Foregingare till
efterfoljande kommandoplatser och TWR. Byggnaden lér ha rivits under 1985.

Gamla kanslihuset by 1. F.d Miissen senare Chefvillan

Chefvillan och méssen, By 53
Maissen byggdes 1921 och hade forst matsalar for manskap, underofficerare och underbefal.
1927 byggdes den om till bostad och benimndes Chefvillan.

Monteringshallen i ’\’? AN
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Monteringshallens gavel med inritad bjalkkonstruktion.
Kjellssons ritning pa Monteringshallen 1918 Monteringshallen pd 20-talet

Beslutet att 1918 starta upp egen flygplanstillverkning innebar att en monteringshall
behovdes. Konstruktionschefen Henry Kjellsson fick 1 uppdrag att rita den 1800 m? stora
monteringshallen dér flygplanen skulle byggas. Byggnaden blev klar 1919 dir ett par stora
gjutjdrnskaminer virmde upp monteringshallen de forsta aren. Sex flygplansmontdrer fick
arbeta sig varma under vintrarna de forsta aren. Under enkla forhéllanden byggdes
flygplanen S 21, J 23 och J 24. Totalt nytillverkades 121 flygplan under aren 1918 - 1926.

Flygplanstillverkningen krédvde stor materielhédllning. Vingarna spidndes med oblekt
lakansvév i 75 cm bredd. Lofbergs manufakturaftér levererade i 1000 m ldngder och tog
3.30 per meter. I forradet fanns ocksé plankor av 16nn, ask och bok samt furu och grantra.

Nya verkstadsbyggnader

Tankar fanns pa ett sjalvstandigt flygvapen och i samband med detta en fristiende
tillverknings- och reparationsverkstad. Flygplanstillverkningen var nu mer omfattande &n
som lokalerna tilldt. Som vanligt var det brist 1 kassan men Fogman gav inte upp utan
begirde ett tillskott pa 6 500 kr. Det fanns ocksa en dnskan om att forlagga verkstaden pa ett

25



avstand fran flygetablissemanget. Stora delar av intilliggande mark var i privat dgo eller
horde till I 4. Pengarna beviljades och 1921 togs det forsta spadtaget for den nya verkstaden.
Den nya byggnaden uppfordes i etapper och blev klar 1926 dit néstan all tillverkning
overfordes. 1927 uppfordes en ny monteringshall, den s.k. A-hallen.

Tillverkningsdivisionen pd 60-talet

Vid CVM tillverkades detaljer och reservdelar for flygplansproduktionen och underhéllet.
Under 1950- och 60-talen upptog flygmotordversyner en stor verkstadsbeldggning. Nar
motordversynerna dverlimnades till CVA 1 slutet av 60-talet tillfordes fran FFV annan
tillverkning och produktion. Antalet anstillda 6kade och 1973 fanns 312 personer vid
tillverkningsavdelningen. Av de nya produkterna namns gdodselspridare och miljobénkar
vilka var helt andra produkter &n det som tidigare tillverkats.

Flygvapenmuseum

Inom omrédet finns idag Flygvapenmuseum lokaliserat. Det invigdes de 9 mars 1984 och
innehéller de flesta av flygvapnets flygplan. Utdver flygplan sa finns 1 forrad méngder av
markteleutrustningar fran flygvasendets start fram till modern tid.

Flygvapenmuseet har ocksa ett bibliotek med ett stort antal bocker om flygteknik mm.
I bibliotekets arkiv finns privata samlingar frdn personer med kopplingar till det svenska
flygvapnet samt bilder och filmer
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Flygvapenmuseum 9 mars 1984 M 1 Nieuport IV-G

Flygplanstillverkning

Flygplanstillverkning var tidigt den huvudsakliga sysselsittningen vid CFM, och med
flygplanstypen Heinkel HD 36 bidrog CFM till flygvapnets uppbyggnad. SK 6, tummelisor
och Fokker flygplan horde till senare delen av 1920-talets produktion.

1970 boérjade Oversteldjtnant Nils Kindgren att forska fram hur ménga flygplan som
tillverkats pA CFM/CVM och kom fram till att det mellan aren 1928 - 1938 var 223 st.
Glansperioden infoll 1928 - 1930 dé det producerades 1 genomsnitt 14 flygmaskiner per ar.

Uppgifterna om antal tillverkade flygplan varierar mellan olika dokument varfor tabellen
nedan skall ses som ett ungefarligt antal.

Typ Tillv.ar Antal
S18 1918 L5
SK1 Albatross 1920 20
01 Tummelisa 1920 30
O4 Dront och E2 1920 30
J1 Phonix 1921 34
S21 1921 10
Triplan 1923 1
J23 1923 5
J24 1924 1
S21H 1924 1
25 1925 8 st ombyggda SZ1
SK6A Heinkel 1929 20
S6A Fokker 1930 35
B4 Hawker Hart 1935 21

Flygplan tillverkade pA CFM/CVM
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Den tidiga flygplanstillverkningen var hantverksméssig och arbetsmetoderna var primitiva.
Flygkomponenter slaglodes ihop med blaslampa eller tridkolsfyer. Skruvar och muttrar drogs
med egentillverkade skruvmejslar och hylsnycklar. Typiskt for de forsta 15 dren var att allt
var gjort 1 Sverige och da 1 stort sett pa CFM. Tré var huvudmaterialet och en journalist som
sag tillverkningen sa:

“Hdr kan man folja en flygplansvinge fran planka till den fardiga vingkonstruktionen.’

’

i

Spaningsflygplan S 18 Flygplan S1 0 O 1 Tummelisa

Spaningsflygplan S 18

konstruerades vid CFM 1918 och tillverkades dir i ett antal av 15 flygplan. Det var CFM
forsta helt egna konstruktion. Den 20 mars 1919 provflogs det forsta S 18 planet av Nils
Rodéhn. Flygplanet stilldes ut samma ar pa skandinaviska flygutstédllningen i Kdpenhamn i
april samma ar dar det stod pd hedersplatsen pé estraden i1 Tivolis konsertsal. Koch
presenterade flygplanet bl.a. for den danske kungen. Flygplanet beskrevs i pressen som en
hypermodern spaningsmaskin av sérdeles kraftig typ, ett statligt flygmaskinsbygge och
provresultatet var synnerligen utmérkt. S 18 var i tjinst mellan &ren 1919 - 1926.

Flygplan S 1 och O 1 Tummelisa

Med 22 inkdpta motorer Maybach VI-A till flygkompaniet paborjade Kjellsson 1921
konstruktionen av ett nytt flygplan. Beteckningen blev S 21 som refererade till
konstruktionsaret 1921 och att det var ett spaningsplan. Sammanlagt tillverkades 10 S 21
som nir flygvapnet bildades 1926 fick beteckningen S 1. Beslut togs om att tillverka
ytterligare 10 flygplan som fick beteckningen S 25 som godkéndes och levererades 1928.
Sammanlagt tillverkade CFM cirka 30 flygplan av denna typ. Flygplanstypen var mycket
omtyckt och nér den sista togs ur drift hade Tummelisa varit 1 tjédnst 1 15 ar.
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Flygplan Albatros Sk 1, 02

Albatross *Urtrossen”

Tillverkades ursprungligen av Albatros Flugzeugwerke och kom under forsta vérldskriget att
tjana som skolflygplan inte bara for det dd kejserliga Tyskland utan dven vid arméns
flygkompani 1 Sverige. 1914 havererade en Albatross B II med en tysk aviator pa Géardet

1 Stockholm och med anledning av starten av de 1:a varldskriget blev flygplanet kvar

1 Sverige (Urtrossen). Flygplanet kopierades och tillverkades vid flera verkstader i Sverige.
Flygkompaniets verkstider blev den storsta tillverkaren med 20 flygplan. Den svenska
flygverksamheten var huvudsakligen forlagd till Malmslatt utanfor Link&ping och idag finns
en Albatros B.II (i svenska flygvapnet Sk 1) att beskada pd samma plats,

vid Flygvapenmuseums samlingar. Finska flygvapnets forsta stridsflygning gjordes i mars
1918 med i1 Sverige tillverkad Albatros. Vid Flygkompaniets verkstdder vid Malmen
tillverkades 20 flygplan runt ar 1920.

Flygplan Dront O 4
(Ursprungligen Phonix C 1) var ett svenskt skol- och spaningsflygplan och tillverkades
under négra ar tillverkades med start 1921 i 14 exemplar av CFM/CVM.

Under véren 1919 sponsrade tidningen Dagens Nyheter och Svenska Aeronautiska
Séllskapet en flyguppvisning pa Gérdet i Stockholm med de tva Osterrikiska
maésterflygarna Edmund Sparmann och Max Perini. De kom flygande till Sverige

via Képenhamn fran Wien i ett varsitt Phonix flygplan. Efter uppvisningen

kopte Thulinverken de béda flygplanen. Sparmann, som flog det tvasitsiga

enmotorigta dubbeldidckade spaningsplanet Phonix C.I, anstélldes d&ven som flygare vid
Thulinverken. Flygplanet registrerades som S-AAA och blev didrmed Sveriges forsta
civilregistrerade flygplan i luftfartygsregistret. Sedan Sparmann hade genomfort ett antal
demonstrationer och uppvisningar runt om i landet saldes flygplanet till Flygkompaniet i
oktober 1919. Flygplanet méttes upp och ritades av for att kunna kopieras vid FVM, dir det
tillverkades i flera olika versioner med nagra olika motoralternativ. Tre serier om tio
flygplan tillverkades. Flygplanet kom 1 Sverige att bli kdnt under namnet Dronten. Detta
namn, som hédrstammar frén en sedan linge utdod, icke flygande duvfagel, hittade Gosta
von Porat pa. 20 maj 1920 inleddes tillverkningen av delar till tio flygplan men man
monterade endast sex flygplan. 21 februari 1921 genomfordes provflygningar med den
forsta svensktillverkade kopian. Flygutprovningen visade att den svenska kopian inte
riktigt nadde upp till originalets prestanda. Till kopian anvindes tyngre virke och vissa
forstarkningar var inbyggda 1 vingstill och flygplanskropp, dessutom var motorn tyngre
och nagot svagare. Vid leveransen till flygkompaniet fick flygplanet den formella
typbeteckningen E 1 dir E betydde Eskort. Flygplanet kom huvudsakligen att anvindas
som spaningsplan och senare dven som avancerat dvnings- och attackplan.
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9 oktober 1921 bestélldes ytterligare tio Dront frain FVM. Ordern utdkades 7 september
1923 med tio flygplan till. Det sista tillverkade flygplanet levererades under november 1925
till flygkompaniet.

Nir Flygvapnet bildades 1 juli 1926 dverfordes sexton kvarvarande E 1 fran flygkompaniet.
Flygplanen gavs typbeteckningen O 4.

Dronten O 4, Jaktflygplan J 1.

Jaktflygplan J 1
Phonix D II fanns i 12 exemplar av vilka tre var originalplan frén Tyskland och 34 tillverkade vid

CFM med start 1921. Det sista flygplanet av typ J 1 togs ur tjadnst 1923.

Under 1930 hade foregangaren till SAAB, ASJA, startat flygplanstillverkning. Till en borjan
paverkades beldggningen pd CFM negativt av detta, men bara nigra ar senare forbéttrades
situationen. Flygvapnet bestéllde 1 december 1932 fyra flygplan for prov, varav ett var
forsett med flottorer, samt rattigheter till licenstillverkning.

FVM S 21/S1

Konstruktion och tillverkning borjade vid CFM 1921 och flygplanet fick da beteckningen S-
21, senare S 1, Ansvarig for konstruktionen var flygingenjér Henry Kjellsson CFM. Totalt
tillverkades 10 flygplan av denna typ som levererades frdn november 1922 till september
1924.

S 21 nr 2200 provflogs 1922. Foto SFF Skolflygplan Sk 6A

Skolflygplan Sk 6A

Heinkel HD 36 anskaffades 1927 och fick bendmningen Sk 6. I samband med detta kop
forvirvades ocksa ritten till licenstillverkning. 20 flygplan licenstillverkades av CFM med
typbeteckningen Sk 6A. I december 1928 provflogs den forsta CFM tillverkade Sk 6A. Det
sista flygplanet godkéndes den 25 november 1930. Flygplanstypen togs ur drift 1940.

Spaningsflygplan S 6A, Fokker C.V-D E
Det nybildade flygvapnet studerade olika flygplanstyper infor en planerad anskaftning av
nya jakt- och spaningsflygplan innan man bestimde sig for att kopa in tva Fokker C.vd som
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spaningsflygplan och tva Fokker E som jaktflygplan. De levererades i januari 1928 och fick
beteckningarna Sk 6 respektive J 3. I borjan av 1928 tecknades ett kontrakt angdende
licenstillverkning vid flygvapnets egen verkstad vid Malmen. Tillverkningen startade vid
CFM under 1929 och CFM tillverkade sammanlagt 35 spaningsflygplan S 6A. Flygplanet
togs ur drift 1946

Spaningsflygplan S 6A Flygplan B 4.

Bombflygplan B 4

Det engelska flygplanet Hawker Hart B 4 skulle licenstillverkas och CFM beordrades att
tillverka 21 B 4A med leverans frén juli 1936 till maj 1939. Det blev de sista flygplanen som
tillverkades vid CVM.

B 4 var ett landbaserat biplan som forst koptes in som spaningsflyg med beteckningen S 7
men provflygningar med flygplanet i stort bombfallning blev sa positivt att det 1 stillet kom
att anvindas som ldtt bombplan.

Stora fordndringar 1 produktionskedjan var nddviandiga om uppdraget skulle ros i
land. Planet var till stora delar byggt i metall. Det var sékert ménga snickare som sag sina
jobb hotade. En del av dem omskolades till flygplanmontdrer.

Omstillning blev det ocksé pé ritkontoret, som spddde pa arbetsstyrkan med sex man for att
tuschrita om den forsta sindningen pé 465 vavritningar, som verkstadsingenjor Olle Thunell
hade med sig hem frén studiebesok hos den engelska flygplanstillverkaren. Firman var dock
inte villig att sldppa hallfasthetsberdkningarna ifran sig. Ritkontorets 14 mannar hade nu att
oversitta alla tum maétt till millimeter och anpassa konstruktionen till svenska forhallanden.

Med sig hem hade Thunell ocksa nigra anodoxiderade duraldetaljer. Detta material var
relativt oként ur bearbetningssynpunkt. Ménga nya specialmaskiner och utrustningar
anskaffades, bl. a saltbad for dural. Anbud infordrades pa en oljeeldad lackeringsugn.
Galvaniserings-och filarverkstader utokades pd bekostnad av snickarverkstaden.
Originalversionen av Hawker Hart hade vingspryglar av dural, men CFM tillverkade dem
i trd. Arbetarstammen var sysselsatt med traarbeten. Dessa bereddes en mjukare odverging
frén trd till metall menade foretagsledningen. Tankegangar hade emellertid funnits pa att
tillverka planet helt igenom av "rostfritt". Hawker Hart, som i Sverige fick bendmningen
B 4 A, var det sista flygplan som CVM tillverkade.
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Ritkontoret Vingarna kliis med linneduk.

Bilder Conny L A Petersson

En omorganisation av flygvapnet 1936 resulterade i att ndgra fler flygplan inte ldngre skulle
tillverkas pA CVM. 1938 rullade det sista tillverkade flygplanet ut frén monteringshallen. En
20-arig epok var till &nda och under den tiden hade 223 flygplan tillverkats pd CFM/CVM.

Ovrig flygplansverksamhet
Allt sedan den tidiga starten av verkstdder vid Malmen har reparationer, modifieringar och
underhll av flygplan varit stora och viktiga arbetsuppgifter av vilka f6ljande kan ndmnas.

Fran sent 10-tal har foljande uppdrag hittats:
"Lamplig anordning bor vidtagas for att i ryggldge forhindra att bensin kommer i
ansiktet pd foraren".

Nedanstdende tabell visar omfattningen pa flygplansarbeten dren 1928 till 1933 vid CFM.

Ar Tillverk. flp Reparerade Underhdll Ombyggn Rep.motorer Bilar MC

28/29 10 112 42 % 127 41 15
29/30 21 77 46 5 100 27 15
30/31 11 87 39 10 100 33 15
31/32 3 148 a1 5 54 20 13

Flygplansarbeten dren 1928 — 1932

Flygplanens bréckliga konstruktion och "barnsjukdomar" orsakade téta reparationer. Darfor
drojde det inte lange forrdn flygverksamheten pd Malmen borjade kompletteras med
verkstadsresurser.

Den forsta verkstadsbyggnaden uppfordes 1914 och benimndes magasinsbyggnad. Den
byggdes till 1917 och den 5 december samma ér begirdes anbud pd virmeinstallation.
Dévarande Malmsléttsvagen hindrade en rak forlingning och byggnaden fick darfor en
vinklad form. Ovanpa taket fanns en liten observationsplattform och en vindstrut. Inom
vaggarna fick manga verksamheter samsas, propellrar snickrades, detaljer smiddes.

Hir trdngdes ocksa montorer och svarvare. Ett litet ritkontor pd 20 kvm under Kjellsons
ledning fick ocksa plats.
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Verkstadsbyggnaden firdin 1917. Conny L A Petersson

1918 hade man just borjat med tillverkning av flygplan. P4 mindre @n tvd ar hade den civila
arbetsstyrkan vixt till 78 personer. Markligt nog var bara tva av personerna under 18 ar. Vid
denna tid var det vanligt att pojkar borjade att arbete vid 13 drs alder. Manga av personalen
var sysselsatta med det vid flygkompaniet konstruerade spaningsflygplanet S 18.

Beslutet att 1918 pabdrja egen flygplanstillverkning aktualiserade behovet av en lamplig
monteringshall. Konstruktionschef Henry Kjellsson, som redan konstruerat kompaniets
forsta plan fick ocksd uppdraget att rita den 1800 m2 stora hallen som hans flygplan skulle
byggas i. Hosten 1919 var byggnaden fardig. Ett par stora gjutjirnskaminer var det enda
som varmde upp monteringshallen de forsta ren. De sex flygplanmontérerna fick troligen
arbeta sig varma mellan hallviggarna, som endast var isolerade med torvstrd, det koptes till
stallet efter som kompaniet ocksa holl histar.

Under enkla forhallanden byggdes bland annat flygplantyperna S 21, J 23, och J 24 och pa
licens jaktplanen Albatross, Phonix och Dront. Totalt nytillverkades 121 flygplan under aren
1918 - 1926.

Flygplanstillverkningen krédvde stor materialhdllning. Vingarna spidndes med oblekt
lakansvav i 75 cm bredd. Lofbergs manufakturaftér leverera de i 1000-metersldngder och
tog 3:30 per meter. I forradet fanns ocksa plankor av 16nn, ask och bok savél som furu och
grantrd. Aluminiumplat tillhdrde de smé kvantiteterna. Desto mer kopparror 1ag pa hyllorna.
Gamla fakturor vittnar om den aktuella lagerhallningen. Har finner man: salt, cement, 10 kg
talg, putscream, faner, filt, kullager och borstar. Ricinolja var det stor dtgang pa.

Redan 1 borjan pa 1920-talet var man medveten om att en kommande omorganisation av
flygkompaniet var nddvéndig. Tankar fanns pa ett sjdlvstindigt flygvapen och en fristdende
tillverknings- och reparationsverkstad. Flygplanstillverkningen var nu ocksa mer omfattande
an vad lokalerna egentligen var byggda for. En storre och mer permanent verkstad var
absolut nddvindig ansdg man. Som vanligt var det brist i kassan, men Fogman gav inte tappt
och skriver pa nytt:

"Ndmnda framstdllningar hava emellertid hittills ej foranlett beviljandet av nagra

anslag. Endr jag emellertid hyser den bestimda uppfattningen, att ett ytterligare

uppskjutande av dessa sdkerhetsatgdrder skulle kunna medfora en ddesdiger verkan,

ddrest en eldsvada utbrot inom etablissementet, far jag dnyo i underdanighet

framhdlla nodvindigheten av att ndmnda anordningar snarast komma till utférande,

dvensom att ett storre oljeforrad dn ovanndmnda, vilket med fordel kan anvindas till

forvaring av viss materiel, for en kostnad av Kr. 6500:- i samband hdrmed nyuppfores
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utom det nuvarande flygetablissementet. Inom detta dr det ndamligen icke méjligt att
uppfora dessa byggnader, alldenstund allt ddr tillgdngligt omrdde redan dr disponerat
for andra byggnader och dndamal."

Det fanns ocksa en Onskan att ligga verkstaden pd nagot avstand fran flygetablissemanget,
men dock sd ndra, att man utan alltfor stor svarighet kan 6vervaka, att nagon averkan eller
inbrott i desamma icke dger rum. Stora delar av den kringliggande marken var pa den tiden i
privat d4go och resten tillhorde 1:4, som vid F-hangarens Ostra gavel hade ett for donsforrad
och ett huvudforrdd for munderingsutrustning. Fogman visste emellertid var han lattast
skulle komma &t en markbit
och skriver:
"Aterstdr sdledes endast att forvirva annan for dndamdlet limplig mark. Dylik kan
anskaffas genom inkop av ett cirka 4 tunnland stort omrdde, beldget omedelbart soder
om Flygetablissementet och soder om landsviigen Linkoping - Bankeberg, allt angivet
d bifogade karta. Nimnda omradde utgores av en skogsbacke, varfor ett uppforande av
ifragavarande byggnader d backens nedre del skulle vara sdrdeles ldmpligt savdl ur
allmdn sdkerhetssynpunkt, som ur synpunkten av platsens beldgenhet intill
etablissementet, varigenom byggnaderna ldttare kunna bevakas. Ndmnda omrade, nu
anvdnt som betesmark, tillhor hemmansdgare C Karlsson a Espetorp”.

Nistan all tillverkningen flyttades over till den nya byggnaden som byggdes i etapper fram
till 1926.

Direktiven for forebyggande underhall 1 form av 6versyner for flygplan framgar av
nedanstaende tabell frén 1933.

Typ | Flp. dlder | Mindre dversyn Fullstindig versyn
Flygtim. | Dock higst Flygtim.| Dock hogst

efter x ar efter x ar
J7 nytt 100 1 200 2
2-4 ar 75 1 150 1
dver 4 ar 50 1/2 100 1
Sé nytt 150 1 400 2
2-4 ir 100 1 300 2
4 &r 50 1/2 200 1

Oversynsintervaller pa flygplanen J 7 och S 6 dret 1933.

Oversynsintervaller pd flygplan J 7 och S 6 for 1933
Flygplan J 7.
Mellan dren 1930 till 1940 ingick Bristol Bulldog (MK II och MK IIA) i Flygvapnet och
bendmndes J 7. Den 22 juli 1930 bestillde Flygstyrelsen frdn England tre Bristol Bulldog
Mk II. En vecka efter kontraktets undertecknande kunde det forsta flygplanet besiktigas och
godkénnas. Det flogs hem fran England av 16jtnant Erik Ekman den 28 juli 1930 och de tva
resterande planen fl6gs hem under augusti 1930. De forst bestéllda 3 st. J 7 koptes for
utvirdering mot Svenska Aero Jaktfalken (J 5 och J 6). I maj 1931 bestélldes ytterligare atta
flygplan, denna gang av versionen Mk ITA. Flygplanen placerades flygplanen pa F 1
Hisslo och F 3 Malmslétt for att anvindas 1 jaktflygutbildningen. Av de elva inkopta
flygplanen totalhavererade nio. De resterande tva flygplanen skénktes till Finland 1
samband med vinterkriget 1939 - 1940. Efter kriget anvidndes de som dvningsflygplan och
fanns kvar till 1942.
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Flygplan J 7 med finsk registrering och med svensk registrering

1936 &rs forsvarsordning innebar dndrad inriktning av verksamheten for de centrala
flygverkstdderna. Dessa skulle nu enbart d4gna sig at oversyns- och reparationsarbeten pa
flygmaterielen. I den nya flygvapenorganisationen var verkstiderna nu med forkortningen
CVM och CVV understillda CFV med den direkta ledningen frén industribyran vid
flygforvaltningens Materielavdelning.

Vid denna tidpunkt var personalstyrkan vid CVM cirka 200 personer var av 80 % var, som
man vid denna tid kallade, ”Arbetare”. Vid CVM fans bland annat en instrument- och
fotoverkstad samt en verkstad for sikerhetsmateriel.

Radioverkstaden

Flygplanets radioutrustning hade helt andra dimensioner @n den av idag. Det framgér bl. a.
av ett brev daterat den 16 maj 1934. Kjellson pdpekar att i ett fall fick spanaren inte plats
och 1 ett annat forskots tyngdpunkten. Hawker Aircraft foreslog dd metallpropeller som
motvikt.

CVM Radioverkstad 1922. Flygradio 1917, Flygvapenmuseet

Motorverkstaden

Under flygkompaniets forsta ar skickades motorerna till leverantoren for 6versyn. Ett brev
fran den tiden vittnar om missndjet dver utfort arbete. Inte séllan var man missndjd med
utforda arbeten och leveranser vilket foljande brev vittnar om:
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. Brev till Ulla II,
I semmanhang dirmed vill Jag varna Dig fir att siitta alltfor
mycken tilltro till Forssell, vilkens motorkunskap visst sitter
lest 1 truten, 1 vﬁrje full pussar den ej fir vidra motorer,
, + Jag har £4t% Din raupport om motor 1404, och vill sHga, att
}ﬁmfﬁrt med ett och annat som nu visat sig frén samma tid var
detta slarv intet firvdnande tvdrtom., Men Du kan ge Dig dem och
den éﬂ, att det skall bli sHllsynt, nir vi fAtt birja ett slag
med slentrisnenm hir, ‘

Dina otdta block voro som Jag trodde av Va bis utmidrkta
kussabla slag. Vi hava nu svetsat dem kring ventilkrakarna,-dﬁr
godset var alldeles for tunnf och std de nu under vattepress f¥r
kontroll., Kro de’klara avgd de émedelbért.'. : ,

Herrstrim sude mig, att Du gHrna 51115 ha till Vinersborg
ett pontonstHll till Albntrosé, detta rfumfurde-aig ;ill Fogman
som tvirt sade nej, av niigon énleahing.néa det!

Thulin.ser ut som om han inom en e tlltfbr'avlﬂgsen frn#b
tid villg leverera sina 160 histare, och d& fir Du vHl niigot med
av det 8verflsdet. -

Fogman #r i Boden denna vackﬂn.l

Annars intet nytt. Hidlsningar frin oss allal

inmtixigivne

Ulla 2 var smeknamnet pa tva 16jtnanter vid namn Winbladh. (Ulla Winbladh var en kénd
sangerska vid den tiden).

Behovet av en motorverkstad var stor och en sddan byggdes upp enligt bilden nedan.
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Den iildsta motorverkstaden revs 1923. Conny L A Petersson
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Motormontorer 1919. Prov‘b'rning i rovbo.

De forsta aren monterades de ny dversedda motorerna direkt in i flygplanen for provkérning
men 1917 byggdes speciella provbockar. Motorn forsdgs med en fyrbladig bromspropeller
och monterades 1 en fixtur framfor en liten spetsig provhytt. Motorprovaren tog plats 1 hytten
for att under 4 - 5 timmar dvervaka de fataliga instrumenten under provkorningen.

1924 till 1928 anvindes vitskekylde flygmotor av tysk tillverkning med motorstyrkor runt
200 hk. Ménga av dom var inkdpta som dverskottsmateriel frén forsta vérldskriget.
Motorerna hade kolvar av tackjarn. Motoringenjor Harald Larsson vid CFM konstruerade
nya kolvar av aluminium som gots vid det egna gjuteriet.

Gjutning av motorkolvar. Motortransport med CVM:s forsta truck.

1930-talets oversyner dominerades av luftkylda Bristolmotorer pa effekten 600 hk. 1940-
talet medforde 14-cylindriga stjirnmotorer av fabrikat Piaggio och Fiatmotorer.
Motorverkstaden fick ta hand om stérre och mer komplicerade motorer som krévde béttre
utrustningar och mer kompetent personal. En modernare provbock blev ocksa nddviandig
som byggdes med metertjocka skalmurar med haltegel for att garantera en lag bullerniva.
Bland annat kdrdes Daimler-Benz motorer pa 1750 hk. Personalstyrkan hade nu okat till 180
man som 1944 kunde ta en ny verkstad 1 bruk.

Kolvmotorepoken avslutades 1954 med motorerna Merlin 25 och den 2050 hk starka
Griffon ldamnade CVM.
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P& 1950-talet kom jetmotorn RM 1 till verkstan som krévde stora fordndringar och som
innebar att motorverkstaden nu for forsta gdngen kunde inriktas pa en enda motor som
huvudtyp. Stora rationaliseringséatgarder kunde nu genomf6ras som bland annat innebar laga
oversynskostnader och korta genomloppstider. Pa 50-talet fick CVM &ven ta hand om
oversynerna pa J 32-Lansens motor RM-5 som medforde att en ny provbock anskaffades.

Motor RM-5 Motor RM-9

1964 startade oversyn pa helikoptermotorn TM 2 och ndgot senare &ven motor RM 9. Den
1/12 1969 lades motorverksamheten ned pa CVM och all motordversyn flyttades till CVA.

P& CVM hade ménga avdelningar ”levt” pd motorverksamheten. I 6ver 50 ar hade
flygmotorer dversetts och reparerats vid Flygkompaniet/CFM/CVM. Under 1950 och 1960-
talen svarade motorerna for 50 % av CVM:s totala budget.

Flygvapnets bildande 1926

Bilden nedan visar nédr Flygkompaniet i Linkoping lamnar 6ver till F3:s kdrchef Gdsta von
Porat pd Malmen den 1/7 1926. Gsta von Porat berattade:
"Den 1 juli 1926 klockan 9 pa morgonen samlade jag mina skaror utanfor Fogmans
ldnga hangar och forkunnade for dem att gamla Flygkompaniet samlats till sina fdder
och att vi inte ldngre tillhorde armén utan flygvapnet. Jag orienterade dem om den
nya organisationen, men mdste tillfoga, att avsaknaden av grundliggande foreskrifter,
sd fortsdtter vi vart arbete pa Malmen som om ingenting har hdnt”.

Det meddelades att man inte langre tillhdrde armén utan det nya flygvapnet. Det &r bilden
som kénnetecknar starten av det svenska flygvapnet. En timma senare tridffar han cheferna for
regementena [ 4 och I 5 for att 6verta deras l4gerplatser. Det uppges att det skedde under en
tryckt stdimning da det bar emot for grenadjirerna att behdva dverlamna det gamla hedervérda
ovningsomradet till den ”Gokunge” som sléppts in 13 ar tidigare.

. et . ;- .‘ -;“f ;- '-.’\—, . ":a‘ Ha _:"-‘:’;_ a‘.i:\ Ty
Flygkompaniet limnar éver till Gosta von Porat. Bild Flygvapenmuseum
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Det hade nu gétt 14 ar sedan de forsta flygplanen gjort sitt intdg inom det svenska forsvaret.
Det nybildade flygvapnet tog emot 214 flygplan frdn armén och marinen av vilka drygt
hilften var brukbara. Radioutvecklingen hade gatt sé langt att dubbelriktat radiosamband
mellan flygplan och mark kunde uppritthallas. I Europa utvecklades det militédra flyget i
snabb takt och dven utrustning for radiosamband.

Gosta von Porat Peter Kock

Gosta von Porat blev 1906 officer vid Fortifikationen (foregéngare till Ingen;jors- och
Signaltrupperna). Han genomgick 1912 Nieuports flygskola i Pau, Frankrike och tilldelades
efter certifikatproven svenskt aviatdrdiplom nr 7 utfdrdat av S.A.S. (Svenska Aeronautiska
Sallskapet). Gosta von Porat ingick 1 borjan i1 flygavdelningen och var den som foreslog att
Malmen skulle vara en battre 6vningsplats for arméns flygvisende. 1920 eftertradde han
Henrik David Hamilton som chef for Flygkompaniet som han behdll till 1926 da han blev
kéarchef for det ny uppsatta F 4 i Ostersund. Han fick sedermera manga hoga poster

inom flygvapnet, dir han var dverste fran 1938, intill sin pensionering 1946. Han tilldelades
Flygtekniska Foreningens Thulinmedalj i guld 1948. Vasaorden 1923, Svérdsordern 1927,
Svirdsordern av forsta klassen 1945 och den amerikanska Legion of Merit 1946.

Gosta von Porat var en av de stora pionjdrerna i det svenska militéra flyget.

Dagens Flygvapenmuseum 1 Malmslétt har sitt ursprung i de flygplanen och annat materiel
som von Porat, chef for Ostgéta flygflottilj (F 3) 1934 - 1941, stillde undan och riddade fran
skrotning. Olika forradslokaler utnyttjades till forvaring och pa 1940-talet fick 6verste Hugo
Beckhammar tillgéng till en ligerhydda som 1951 blev F 3 Museum och fran 9 mars 1984
Flygvapenmuseum.

I samband med bildandet av det svenska flygvapnet blev “Flygkompaniets Tygverkstad
a Malmen ”Centrala Flygverkstaden & Malmen” (CFM, senare CVM) och Peter Kock
blir CFM:s forsta styresman. Han anstilldes 1916 som flygare pd Flygkompaniet och
stannade vid CVM till 1936 da han gick dver till flygstaben i1 Stockholm. Det uppges att
det inte finns ndgon person i CVM:s historia som levts kvar i personalens minne &n Peter
Kock. ”Det beriittas fortfarande anekdoter om honom, sdkert pdbdttrade och i vissa fall
osanna.

Vid flygvapnets bildande beslutades att Fem flygkérer och tva Centrala Flygverkstiader
skulle uppforas och 1926 bildades 3:e flygkaren med lokalisering vid Malmen utanfor
Link&ping
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Livgrenadjarregementet hade lamnat Gver alla aterstdende byggnader till CFM och 3:e
Flygkaren (i fortsdttningen kallad F 3). En ldgerhydda 6ster om F-hangaren Gvertogs av
flygverkstaden. Besiktningsprotokollet talar om fukt och mogliga véggar.

Den under 1920-talet padborjade upprustningen av byggnadsbestdndet

fortsatte. I armerad betong uppférdes 1927 en ny monteringshall, den s.k. A-hallen. Den
gamla hallen kom sedan att anvéndas for versyner och reparationer av flygplan.
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A-hallen 1927

Nagon utdkning av byggnadsbestandet forekom knappast under 1930-talet. Endast ett forrad
uppfordes och flygplanshall B paborjades 1939. Vid denna tidpunkt sag inte CFM inte
mycket annorlunda ut dn under flygkompaniets dagar. Fortfarande hidngde "luftledningar"
som transporterade vdrme i form av ligtrycksénga fran f d mathallen till gamla
monteringshallen och fran dldsta verkstaden till By 9. Det gick &t cirka 380 ton kol om aret
for att halla virmen i husen. Hangarerna var ouppvirmda.

Inte heller personalen hade 6kat ndmnvért under CFM-éren. 1931 var antalet anstédllda 143
personer. Mot slutet av 1930-talet hade siffran stigit till 196, ddrav 77 tjanstemén.
Organisationen under 1920-talet och fram till 1932 var av tdmligen enkelt slag.
Tjansteménnen var fa i forhdllande till arbetarstammen. Att doma av gamla handlingar var
styresmannen involverad pa néstan alla nivaer. Nagot ekonomisystem kunde man knappast
tala om - endast sju konton fanns fére 1932!

CFMs organisation 1932 bestod av 27 tjdnstemain, fordelade pé 1 styresman, 16
teknikerpersonal, I forradsforvaltare, 1 lagerbokhallare och 8 kontorister varav tva var
kvinnor.

C CFM
[ ] I I
Bokfdring Fhef Chef Verkstadschef Konstruktion
{ Centralinkdp Centralforrad Planering Chef
Tillverk. Kontrolll E‘Iygplan} [Motor}
CFM organisation 1932
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Maskinverkstaden

En liten titt in i maskinverkstan under 1930-talets forsta ar avslojar den ansprakslosa
maskinparken, trots flygplanstillverkning och en avancerad reservdelsproduktion for
motorerna. De nio supportsvarvarna gjorde sillskap med fyra revolver- och tre indexsvarvar
samt en muttergdngmaskin. Vidare fanns fyra frasar och tva tjipphyvlar, tvd borrmaskiner
och en slipmaskin. Det hdr var allt i maskinvdg som fanns for den skdrande
metallbearbetningen. I 6vrigt pa tillverkningssidan fanns platverkstad, smedja, hdardrum,
galvaniserings- och snickarverkstad. Den sistndmnda var den storsta av dessa avdelningar.
Avdelningspaldggen var blygsamma. Billigast var platverkstaden med 40 6re per timma
medan snickarverkstaden debiterade 70 ore. Priserna gillde flygvapnet. Enskilda bestillare
betalade 30 procent mer.

Om verkstaden var okomplicerad, s& kan man inte sdga detsamma om forradshallningen. En
inventering tar bl.a upp 71 olika sorters ror av Fokker kvalitet, fran sex till sextiofem
millimeters diameter. Gott om plats fanns dock i hangarerna, allt for gott att doma av all
brate som ddr samlades. Fortfarande finns fixturer och mallar kvar frén tillverkningen av de
dldsta planen. Tog plats gjorde ocksa de gamla motorerna MC-260, billigt uppkopta av
Fogman efter forsta virldskriget. Allt det hir skrotades s& sméningom pa 1930-talet.

Instrumentverkstaden

Flygkompaniets spaningsskola blev snabbt medveten om kamerans mdjligheter vid
spaningsuppdragen. Nagon form av “fotografiverkstad” blev déarfor nédvandig. En f.d. tysk
medborgare; Frans Kilger, hade under forsta varldskriget varit spaningsfotograf. Han
borjade pa Flygkompaniet som kameraexpert och holl 1 bérjan av 20-talet till 1 by 24. En
instrumentverkstad pd 36 kvm inrittades. Kilger som dven fick ta hand om reparationerna
och Oversynerna pa kamerorna blev verkmaéstare 6ver avdelningen.

j— AP

Instrumentverkstaden omkring 1930. I mitten Kilger. F 11 museum

Undertecknad som under 40 ar arbetat vid CVA blev efter sin pensionering aktiv inom FHT
(Forsvarets Historisk Telesamlingar) och atog sig ett uppdrag att for Flygvapenmuseum
(FVM) deltaga 1 arbetet att ga igenom éldre dokument frén bl.a. Flygkompaniet som fanns

1 ”Disponentvillan”. Hér patraffades fotografier tagna frén flygplan som efter cirka 80 ér
uppvisade en mycket fin skdrpa och tydlighet tagna frdn héga hdjder. Vi imponerades av
datidens kompetens med stora och svdrhanterliga kameror och all heder &t Kilger och
Flygkompaniets kompetens.
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Forsokscentralen FC

En annan namnforédndring som skedde 1936 var att Utprovningsavdelningen bytte namn till
Forsokscentralen (FC), en organisation som nu inom Forsvarets materielverk ansvarar for
flygutprovning och utformningen av flygplans taktiska upptrddande. FC inréttades officiellt
som en egen enhet 1 september 1933. Forsta tiden lanade man piloter fran Tredje flygkaren.
Forsta permanent placerade testpiloten blev sergeanten H Pihl. Den 1 april 1935 placerades
davarande kaptenen Nils S6derberg som chef vid FC. Hans huvuduppgift blev att utarbeta
riktlinjer och organisera verksamheten. Verksamheten vixte och 1943 flyttade man till egna
nybyggda lokaler, och personalstyrkan dkade till 6ver 500 personer. FC verksamhet bestod
1 att genomfOra tjdnsteprov och leveranskontroll av samtliga flygplanstyper samt prov med
all slags materiel fran skidor till B 3 till skottsdkert glas och fallskdrmar. Nya flygplan
tillverkade i Sverige utprovades i ndra samarbete med tillverkaren redan under
konstruktionsstadiet. for Flygvapnets, Marinflygets och Arméflygets rakning. Totalt har
over 100 olika flygplanstyper provats. Ar 1974 dverfordes verksamheten till Forsvarets
materielverk (FMV) och bendmndes T&E - Test och Evaluering. I testverksamheten utfors
tester at svenska forsvaret och externa utomstaende kunder. Under perioden december 2004
till februari 2005 genomférde FMV tillsammans med Spanska Flygvapnet och EADS/CASA
vinterprov med Eurofighter Typhon pd FMV:s robotforsoksplats i Norrland i Vidsel.

FFV-tiden

De centrala verkstdderna var understdllda Chefen for flygvapnet fram till den 1/7 1964 och
dérefter av chefen for Kungliga Flygforvaltningen (KFF) dir den direkta ledningen utfordes
av Industribyran vid Flygforvaltningens materielavdelning. Forsvarsdepartementet gav

den 3 juni 1966 dverdirektdren B E F Skoglund i uppdrag att som utredningsman genomfora
en utredning rérande samordning av forsvarets verkstadsresurser for underhéll av
tygmateriel. Utredningen tog namnet 1966 ars verkstadsutredning (V 66)”. I etapp 1 kom
utredningen fram till att den befintliga indelningen i centrala, regionala och lokala
verkstéder i stéllet skulle indelas i forbandsbundna och icke forbandsbundna verkstider. I
sitt slutbetdnkande framholl utredningen att arbetsuppgifter av materielunderhéllskaraktér
kommer att vésentligt minska i omfattning. (Detta star i stark kontrast till FATU-
utredningen som fyra ar tidigare pastatt motsatsen). Dérfor bor de centrala
flygverkstddernas arbetsuppgifter minskas och en av de tre verkstdderna liggas ned. Som
centrala flygverkstdder avses hir CVA, CVM och CVV. (Telub réknades da inte som en
central flygverkstad).

Verkstadsutredning (V66) foreslog nedlaggning av CVV, dess verksamheter skulle flyttas
till CVA och CVM.

Medvetenheten om kommande minskningar av bestéillningar fran forsvaret vickte tankarna
pa okad civil produktion for de Centrala flygverkstiderna. CVA hade 1967 overgatt till FFV
och den 1/7 1968 6verfordes &ven CVM och CVV. Detta medforde att en ny tid borjade for
CVM. En ny ytbehandlingsverkstad byggdes 1970 med inriktning pa nytillverkning med
okad civil produktion. Ett projekt som startade och helt avvek fran den traditionella
flygproduktionen var tillverkning av konstgddselspridare. En annan ny arbetsuppgift var
oversyn och reparation av rotorblad for helikoptrar.

1973 slogs CVM samman med Centrala Flygverkstaden i Arboga (CVA) och bildade FFV-
Underhéll. Bilden nedan visar CVM 1969, snedskérningen ar en censurerad borttagning.
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Flygbild av CVM. Foto TIFF

Fran att ha varit en del av Flygforvaltningen blev nu de centrala flygverkstiderna leverantor
till forvaltningarna.

1973 bildades alltsa FFV Underhallssektorn som innebar att CVM upphorde som
sjélvstindig enhet och slogs ithop med CVA. CVM namnet fick enbart platsen behalla.
Maénga "CVM-anstéllda” fick sina chefer placerade i Arboga och CVA personal fick sina
chefer i Linkoping. Chef for FFV Underhéllssektor blev Elmer Axelsson.

Sven-Ake Lilja Elmer Axelsson

Nir CVM 1968 ingick i FFV blev Sven-Ake Lilja chef for CVM. Han var till dess chef for
CVV och nér beslut togs om CVV nedldggning blev han chef for CVM. Nar FFV
Underhéllsektorn bildades och Chefskapet for CVM upphérde blev Sven-Ake Lilja chef for
FMV Elektronikavdelning i Stockholm.

Skapandet av FFV Underhéllsektorn 1973 medforde att dess ledningsgrupp kom att vara
stationerad 1 Arboga dir ny tillsatte sektorchefen Elmer Axelson och hans stab placerades.
Cheferna for avdelningarna Flygplan, Tillverkning och Materiallaboratorium hade
Malmslitt som sin stationeringsort. Elmer Axelson avgick med pension den 30 juni 1982.

Nya verksamheter strommade in. Frdn armén 6vertogs 1976 en optikverkstad, helikoptrar
sdgs for forsta gdngen 1 flygplanshallarna. Den civila satsningen fortsatte dven pa 1980-talet.
“Fokker-verkstan” inriktade sig pa 6versyn pa dversyn och reparation av civila flygplans-
apparater och avdelningen fick senare namnet AvioComp.

FFV Underhéll omorganiserades 1983 och delades bland annat in i divisioner som medforde
att all produktion vid Malmen samlades under division Flygteknik och resurserna
koncentrerades till flygplan.

FFV var en statlig industrikoncern direkt under Industridepartementet med verksamheter
1 Arboga, Linkoping (Malmslatt), Ostersund, Véxjo och Stockholm.
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CVYV Centrala Flygverkstaden Visteras

Den 2 juni tog 1925 ars riksdag togs beslut om att ett Flygvapen skulle uppréttas genom
hopslagning av Arméns och Marinens Flygviasenden. Fem flygkarer och tvd Centrala
Flygverkstdder skulle uppforas. Den 1:a flygkéren skulle placeras i Uppsala och i Vésteras
skulle den 2:a Flygkaren bestdende av Marinens sjoflygplan och en ny Central Flygverkstad
(CFV) finnas.

Det var dessa flygstationer och verkstdder som skulle 6vertagas av det nybildade Flygvapnet
den 1/7 1926 och placeras i Visterds som 2:a Flygkéren och Centrala Flygverkstaden.
Eftersom att 2:a Flygkaren skulle 6vertagas fran Marinen var det naturligt att marinens
personal skulle dverforas till Vésteras.

Forslaget om att lokalisera den 1:a flygkarens 1 Uppsala och den 2:a i Visteras blev foremal
for langa utredningar som 1927 resulterade i ett forslag frén forsvarsministern att bade 1:a
och 2:a flygkarerna skulle forldggas till Vésteras. Detta forslag motsatte sig cheferna for
flygvapnet och marinen vilket 1928 resulterade i ett beslut om att 1:a flygkéren skulle
placeras i Visteras och den 2:a 1 Hagernés. Fram till denna tidpunkt, och @ven ett antal ar
efterat, fortsatte verksamheten med sjoflygplan vid Mélaren 1 Visteras. F 1 vid Hasslo
uppsattes den 1 juli 1929 och flygfaltet blev klart 1931.

Centrala Flygverkstaden Visteras (CFV) startades 1926 med att verkstadsbyggnader
uppfordes i1 Viksing vid Mélaren. Nu uppfordes kontorsbyggnad, tva reparationshallar,
snickar-, malar-, tapetserar och mekaniska verkstdder. Vidare, el och instrumentverkstad
samt motorverkstad.

Bilden nedan ar fran den 16 november 1926 och visar starten for uppbyggnaden av CFV.
Den cirkelformade byggnaden dr monteringshallen for flygplan som bendmndes byggnad 5.

Den nya verkstaden och sjoflygstationen som byggdes vid Viksédng, bestod av slip och
lyftkran for upptagning av flygplan. Vintertid anvédndes Mélarens is som flygfilt.

I 6vrigt kontorsbyggnad, tva reparationshallar, snickar-, malar-, tapetserar och mekaniska
verkstidder. Vidare, el och instrumentverkstad samt motorverkstad.

Verksamheten startade under hdsten 1927. Fran starten arbetade elverkstaden med elarbeten
pa flygplan, elapparater, radio och markelektroutrustningar samt transportabla
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markradiostationer. Med aren tillfordes alltmer avancerad materiel, varfor instrument- och
radioverkstad tillkom.

Sjoflyghangaren
Bemanningen vid CFV utgjordes inledningsvis av personal som 6verflyttades fran
Torpeddepartementet vid flottans varv samt fran Centrala flygverkstaden pa Galédrvarvet
iStockholm. Inte 1angt frdn Viksdng lag kasernomradet I 18 som drogs in 1927. Har forlades
personalen som Overflyttades frén Stockholm och dven den flygande personalen som den 1/7
1926 overfordes fran Marinens flygvasende cirka 90 personer till Flygvapnet av vilka ett
antal placerades 1 Visteras. Pa kasernomrddet fick man omgaende tillgéng till
forldggningslokaler, expeditionsutrymmen, matsalar, marketeri, forrad, sjukhus,
gymnastiksal mm. Bildandet av 2:a Flygkéren och CFV var en kompensation for
nedldggningen av I 18.
Med sin “’sjoflygmilitidra” inriktning kom CFV att ha huvudansvar for flygvapnets
sjoflygmateriel medan CVM inledningsvis kom att inrikta sig pa landflygplan.

4, r I LA il ; » = o

Kasernomradet som under de forsta dren anvindes av CFV och 1:a flygkdren.
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Enligt flygvapnets planer skulle CFV reparera flyg- och radiomateriel samt svara for viss
nytillverkning av flygplan, flottdrer och mindre radiodetaljer. Nytillverkningen utokades
betydligt under 1929 men ségs @ndé som ett komplement till reparationer och underhall.
1931 utgjordes personalen av fyra militdrer, 30 civilanstéllda och 108 arbetare. Det fanns
10 verkstadsbefil eller teknisk personal, sex personer arbetade pé ritkontoret och 14 hade
andra administrativa uppgifter.

Byggnader
Sjohangaren
1928 blev Sjohangaren klar och 1929 upprittades en sjoflygstation vid sj0hangaren i
Viksdng dir 1:a flygkarens fyra flygplan (tre Hansor och en Heinkel) holl till. CFV anvénde
hangaren for uppstillning av flygplan fran starten 1928 fram till den 26 januari1949 da
hangaren brann ned till grunden.

Pa sommaren anvéndes sjoflygstationen i Visteras for sjoflygplan och under vintertid
nyttjades Milarens is som flygplats.

Sjohangaren var en av de forsta byggnaderna som uppfordes vid CFV och anvindes fran
borjan till hangar for de sjoflygplan som stationerades 1 Visteras samt som verkstadslokalfor
vissa reparationer. Bilden nedan visar flygplan Sk 12 pé isen framfor sjohangaren.

Gl

S _— —MJL_E_
Sk 12 pad isen utanfor sjoflyghangaren

Sjoflyghangaren anvéndes av 1:a flygkaren for uppstéllning av sjoflygplan och klargéring
samt dven av CFV for diverse reparationer pé flygplan. Bilden nedan visar nar flygkéaren
klargor ett flygplan av typ S 5

Y

Klargoring av flygplan S 5 i sjoflyghangaren.

46



Flygforvaltningen hade sin verkstadsskola for flygvapenlérlingar i hangaren frn februaril 942
fram till branden dé dess verksamhet flyttade till Johannisberg.

Vid stranden fanns en brygga och en slip som anvindes av savidl CFV som F 1. F 1flygningar
vid sjoflygstationen pagick fram till 1934. ”Sjohangaren” eller ”Flygstationen som den forst
kallades féardigstalldes 1928 och fram till 1937 dven betjdnade flygflottiljen. Den 26 januari
1949 brann den ned till grunden.

Sjoflygstationen fore branden.

Monteringshall, 6vre och undre.
Vid Viksdng fanns utdver sjohangaren tva monteringshallar som kallades 6vre respektive
undre hallen.

Den 6vre hallen (By 5) uppfordes under aren 1926 - 27 och anvédndes som flygplans-
verkstad framtill 1953 d& den borjade att anvéindas som bilverkstad. Bilden nedan till hoger
visar nedre monteringshallen (By 8) under arbeten med Sk 16.

L "rl B’ ,-"l N —
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Ovre hallen 3 mars 1945 arbete med flygplan. S 17. Nedre hallen
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Bilden nedan visar ett junker ambulansplan fran F 2 Hégernéds som ér inne pa CVV for
oversyn ar 1936

Junker ambulansflygplan inne for éversyn 1936. Ovre hallen.

Personalstyrkan utgjordes under de forsta aren av den personal som 1926 dverflyttatsfran
Torpeddepartementet vid flottans varv i Stockholm (TDS) och fran Marinens centrala
flygverkstad som 1927 flyttades till Vésteras.

Verksamheten vid CFV startade under hosten 1927. Inledningsvis var verkstadens inriktning
reparation av flygplan och radiomateriel samt licenstillverkning av flygplanoch detaljer till
radioutrustningar.

Nér Kungliga Flyg Forvaltningen (KFF) bildades 1936 hade de bl.a. som uppgift att ta hand
om och utveckla flygplan och markplacerade utrustningar som Overtagits fran armén och
marinen samt planera for den expansion av det svenska Flygvapnet som forestod. Det blev
darfor naturligt for KFF att soka teknisk hjélp hos de centrala flygverkstdderna. CFV var

i denna roll aktiv under en lang tidsperiod. Licenstillverkning och reparation av flygplan
skedde vid savél CFV som CFM (Centrala Flygverkstaden Malmslitt).

I samband med att bombflygplan B 3 tillférdes flygvapnet och F1, fick CVV ansvaret for det
centrala underhallet pa B 3. Detta medforde att man fick bygga en monteringshall pé cirka
4000 m?, for flygplan vid flygfaltet pa F1, klar i slutet av 1938.

Anldggningen kom att kallas for “CVYV filial Hasslo” eller kort ”Hésslofilialen”.

CVV fick med Hésslofilialen tillgéng till ett flygfilt vilket var nddvindigt for framtida
underhall av flygplan. En speciell flygplanvig byggdes mellan filialen pa Hasslo och Viksidng
sé att man kunde utnyttja hallarna pé basta sitt.

Den unika stora hangaren, byggt 1936 - 38, fungerade som service- och utrustningshangar till
och med flygplan. 35 Draken epoken inom Flygvapnet. Numera finns Vésteras Flygmuseum
1 hangaren. Museet ér ett "levande museum" som gérna medverkar vid flygdagar runt om

1 Sverige och dven utomlands. Dessutom finns ett par flygfraktforetag 1 CVV-hangaren.
Flygmuseet ar bildat av sex flygklubbar och nagra privata flygforetag.
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CVV ”Hiisslo filial” i dag ar 2022 museum.

Vid CVV uppfordes nya byggnader med en sammanlagd yta av ungefar 25 000 m?. Antalet

anstillda 6kade fran omkring 200 till i runt tal 1000, varav ungefir 750 arbetare. Aven vid
CVV arbetade vérnpliktiga.

Hisslo 1978

1. CV'V-hangaren byggd 1938. Intendenturenhet och idrottsanldggning.
2. Platta ddr 1959 nedbrunna hangar 82 stod.
3. Hangar 81 byggd 1938

4. Forldggningsomrdde med matsal, méssar och intendenturforrad.
5. Kanslihus byggt 1943—44.

6. "Gula villan”’, f.d, Stabsbyggnad.

7. Tre hangarer/ ;
2 Kontor s voverkstlder byggda 1950—31 2013/10/0:

kstad byggt 1960—
9. Hangar 83 byged 193738, E

Byggnader 1978
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Personal

Styresmiin

Cheferna for de Centrala Flygverkstdderna hade titeln Styresman och CFV forste styresman
var Erik Sjogren.

Foljande var styresméan vid CFV/CVV:
Erik Sjogren 1926 - 1931

Tore Magni 1931 - 1932

Harald Larsson 1932 - 1933

Klas Sparre 1933 - 1937

Nils Soderberg 1937 - 1961

Erik Malmberg 1961 - 1963
Sven-Ake Lilja 1964 - 1969

Tore Magni Harald Larsson

R 4 7 6.8. 1933—31.10. 1937
23.4. 1931—30.9. 1932 1.10. 1932—5.8. 1933 19— e

Erik Siigren L ‘ - 7 4 :
9.7. 1926—22.4. 1931 Nils Siderberg Eric Malmberg Sven-Ake Lilja
stockholmstiden medtagen) 26.11. 1937—30.6. 1961 7. 1961—31.12. 1963 11 Ihed tout

Flygingenjoren Nils Harald Larsson blev styresman 1932 men var tjénstledig fran 1933 f6r att
sedan bli styresman for CFM.

Flygingen;jor Claes Erik Sparre blev tillforordnad styresman 1933 och ordinarie fran 1936.
Flygdirektor Nils Soderberg styreman fran 1937 - 1961

Eric Malmberg var styreman for CVV for aren 1961 - 1963, blev chef for TELUB 1964 dar
han var VD fram till 1970 d& han blev GD for FFV koncernen.

Sven-Ake Lilja var styresman for CVV aren 1964 - 1969. Nir beslut togs 1968 om CVV
nedldggning och dverflyttning till CVM blev han 1969 chef for CVM. Nar FFV
Underhéllsektorn 1973 bildades och CVA och CVM slogs samman till FFV
Underhallssektorn blev Sven-Ake Lilja chef for FMV Elektronikavdelning i Stockholm.
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CFV sysselsatte 1931 142 personer och till 1936 da verkstaden bytte namn till Centrala
Verkstaden Visterds (CVV) hade antaletsysselsatta dkat till 6ver 200 personer. En av
orsakerna till namnbytet var att forkortningen CFV ofta forvixlades med C FV, Chefen
Flygvapnet.

60-talet kom att kdnnetecknas av expansionen pa den tekniska sidan och av utvidgningen av
berednings- och planeringsfunktionen pa produktionssidan. Detta innebar en stark 6kning av
antalet tjanstemaén.

1950/51 1958 1967
Antal
anstéllda
1950— | Tjm| Arb| Tjm| Arb| Tjm | Arb
1967
Vst
CVM 225 | 675] 330 | 665 | 620 | 650
CVvV 200 | 500 | 235 | 510 | 450 | 500
CVA 250 | 600 | 385 ] 690 | 750 | 690

Tjansteméin 1931

ol R

Sittande frén vinster

1 Rudolf Eriksson verkm 5 Tage Wagerman bud
2 G&sta Larson bokf, 6 Hilmer Eklund mtrbokf
3 Gustaf Norén radioing 7 Erik Rydberg planing
4 0lle Hultgren ritare 8 ©Stig Fogelstrdm ing
5 Tore Magni styresman 9 Algot Borjesson ritare
6 Oscar Nilsson kassafdrv 10 Gunnar Eklund kontorist
7 Axel Thorin kasernfdrest 117 Henrik Lindblom kontorist
8 Erik Nyberg kontrolling 12 Gunnar Nederman arkivarie
9 Bengt af Geijerstam motoring 13 TIvar Nilsson Dbokf
10 David Jacobsson verkm 14 Eke Thorsén bokf
15 Erik Emanuelsson bokf
Stdende frén vinster 16 Bernhard Hall f&rman
17 David Lindberg fodrman
1 John Persson fdrman 18 Erik Ahlstrém inkOpschef
2 Henning Andersson fdrman 19 Harald Carlsson-Torhult
3 Nils Lindstrom vVerkm expfdrestindare
4 Nils Riddarstrdm bud 20 Erik Stromberg ritare

21 Erik Ahman ritare

Tjansteméin 1931
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Bilden nedan visar huvuddelen av CVV kollektivanstéllda framfor den 6vre monteringshallen.
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1:a raden fr,v,

Ernst Frykman
Nils Beijbom
Nils Ornsberg
Verner Johansson
Otto Blsson
"Splitsar O0lle”
Emil Blomgvist
John Persson
Gustav Larsson
Frik Larsson
Gunnar Holmkvist

4:e raden

Alvar Tilling
Ernst Envall
Sven Skoglund
Nils Magnusson
Oscar Bodin

Erik Kjellman
Johan A-son Danevik
"Bock-Anders"
James Haasum
Seth Wallensirtm
Karl Lofkvist
Rudolf Krantsz
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2:a raden

Sven Frindberg
Anton Berg

Erik Berglund
Oscar Sjtholm

Sten A-son Enbjdrn
G&sta Andersson"Dunder"
Knut Moberg

Harry Lundgren
Edvin Widegren
Emil G&the

Elis Eriksson
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5:e raden

Leonard Andersson
"Mobel-Anders"
Karl Wiewegg
Georg Karlsson
Hugo Fredriksson
Fritjof Sandberg
Karl Sundberg
Sven Wallenstrsm
Hubert Olsson
"Amerika-0lle"
Erik Englund

b 10
Ivar Stromberg 11
Folke Pettersson 10
"Stromsholm-Pelle"

Kollektivanstillda 1930
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5:e _raden

John Wagerman
Rudolf Andersson
Gunnar Andersson
Alex Sunesson
Hugo Lilja

Josef Ljunggren
Gunnar Jonsson
Frits Briksson
Johan Wohlin
Allan Skoglund

6:e raden

Josef Ost
Olof"FPat"Jonsson
Nils Beckelin
Haldan Killén"Kille"
Erik Lindgren

Edvin Andersson
John Grdnberg

Karl Svensson
"Kalle Bult"

Sven Lindqvist

Carl Andersson

0lle Lindkvist

Karl A-son Arasgird



Flygplansavdelningen

Det storsta arbetsomrédet vid CVV var flygplansavdelningen dér man licenstillverkade ndgra
flygplanstyper men framfor allt var huvudverkstad och 1 den rollen utférde underhéll och
modifieringar. I det foljande redovisasnagra av de storre arbetsuppgifterna vid CFV/CVV for
flygplan.

Spaningsflygplan S §

Heinkel HE 5 blev ett svenskt spaningsflygplan konstruerat av Ernst Heinkel 1 Tyskland.
Flygplanet kallades allmént for ”Hansa” efter sitt ndra sléktskap med de tyska militéra
typerna W 29 och W 37 fran ”Hansa und Brandenburgische Flugzeugwerke”.

Niér Flygvapnet bildades 1 juli 1926 fick man fran Marinen ta dver tolv Hansor av typerna32,
42 och 47 som fick flygvapenbeteckningarna S 2, S 3 respektive S 4.

Utvecklingen av flygplanstypen fortsatte vid svenska Aero och av Ernst Heinkel i Tyskland.
Varianten med Bristolmotor konstruerades av Heinkel med tanke pa ett nytt flygplan till
svenska flygvapnet medan HE 5a konstruerades for det tyska transportministeriet. I oktober
bestilldes fyra flygplan fran svenska Aero HE 5b med en 450 hk Bristol Jupiter VI-A motor.
Flygplanen blev klara och levererades under juli 1927till F 2 Hégernis. Flygplanets kropp var
tillverkad 1 stalrorskonstruktion som var klidd med duk. Vingar och roder tillverkades av en
stélrorsstomme som kldddes med duk.

Flottorerna var tillverkade 1 en fanerklddd trdkonstruktion som var forstarkt medaluminium.

Under perioden 1929 - 1932 tillverkade och levererade Centrala Flygverkstaden 1 Viasteras
(CFV) ytterligare 12 S 5A till flygvapnet. Dessa var forsedda med originaltillverkade Bristol
Jupiter VI-F motorer pa 450 - 500 hk. Tva S 5A deltog i Spetsbergsexpeditionen 1928, nir
man letade efter Umberto Nobile och hans havererade luftskepp Italia. Ett flygplan byggdes
om till flygambulans.

S 5B hade en svensktillverkad motor Nohab My VI-A pa 600 hk. Denna typ tillverkades i ett
exemplar vid CFV under 1933 och levererades till flygvapnet i juni 1934 dir det placerades
vid F 1 Hésslo. Flygplanet anvindes huvudsakligen for flygkartframtagning.

5 C var en direkt utveckling av S 5 B med en 600 hk Nohab My VI-A motor. Landstéllet
var utrustat med Short-flottorer och generatorn till flygradion placerades i hoger vinges
framkant. Totalt bestilldes nio exemplar och de levererades av CFV till flygvapnet 1934 -
1936 for placering pa F 2.

Flygplanet S 5D forsags med en 675 hk My VII-A motor samt en trebladig

metallpropeller. Ett flygplan forsags pa prov med en glashuv 6ver cockpit. De fyra
flygplanen som tillverkades vid CVV kostade 110 000 kronor och blev de sista Hansorna
som levererades till flygvapnet 1936 - 1937.

Flygplanens tankta arbetsuppgifter var spaning, eldledning, dimldggning samt vrig
samverkan med Marinen. Som enmotorigt sjospaningsflygplan kom Hansan att utgéra en
epok 1 marinflygets historia. Nér andra varldskriget brot ut fick kvarvarande Hansaflygplan
rycka in som stridsflygplan trots att typen var helt foraldrad. Trots flygplanets
begrinsningar skots en tysk Heinkel He 111 ned av en Hansa pd véstkusten 1 april 1940.
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Heinkel S 5C Sk 12 utanfor sjohangaren

Skolflygplan SK 12

I borjan av 1936 utgjordes det svenska flygvapnet av 80 svagt bevépnade och foraldrade
flygplan. Samma ar fattade riksdagen beslut om en kraftig uppbyggnad av flygvapnet.
Fram till 1942 skulle flygparken bestd av 450 flygplan. Utbildningen skedde vid 5:e
Flygkéren vid Ljungbyhed och en forutséttning for den kraftiga expansionen var att fanns
utbildade piloter och att flera samt moderna skolflygplan fanns. Det beslutades att det
tyska flygplanet Focke Wulf FW 44] var lampligt.

Den 29 september 1936 tecknades ett licensavtal mellan svenska flygfoérvaltningen och
Focke Wulf i Tyskland. Flygplanen fick den svenska beteckningen Sk 12. Av de 85
flygplan av denna typ monterades 37 av CVV mellan aren 1939 - 1943.

Det sista flygplanet av typ Sk 12 kasserades 1967 och ett flygplan finns nu vid
Flygvapenmuseum.

Bombplan B 3

Bombflygplan B 3

Junkers Ju 86K var ett tyskt bombplan som tillverkades av Junkers Flugzeug und Motorwerke
AG samt dven pa licens 1 Sverige av SAAB 1 Trollhéttan.

Flygplanet var helt byggt i metall med en fribdrande vinge som var forsedd med en tredelat
klaft/skevroder som strackte sig langs hela vingens bakkant. Under flygkroppen fanns ett
nedsdnkbart torn som var forsett med en 8 mm ksp. Pa flygkroppens rygg samt i flygplanets
nos fanns fasta torn med samma bevédpning. Centralt pa flygplanets undersida fanns
bombrummet som kunde rymma en bomblast pa 1 000 kg. Landningsstéllet var infdllbart och
propellrarna omstéllbara. Den forsta B 3 tillverkad av Saab blev klar 1 juli 1939.

B 3 var i Flygvapnets tjianst 1936 - 1958. De forsta 40 planen levererades frén Tyskland,
ytterligare 40 flygplan skulle licenstillverkas av SAAB. Denna tillverkning avbrots efter att 16
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flygplan fardigstillts, eftersom typen ansags som foraldrad av flygvapnet och SAAB samt att
man behovde verkstadskapaciteten for att tillverka B 5.

Samtliga B 3 levererades till F 1 Hésslo med start 1936 fram till att tillverkningen avbrots
1941. 1 forsta hand anvindes B 3 som bombflygplan, men &ven som fjarrspaningsflygplan.
1948 inleddes en modifiering av B 3 vid CVV som innebar att man monterade bort all
bevipning samt att man tog upp ett antal fonster 1 flygkroppen samt att platser for tolv
passagerare iordningstilldes. Dessa flygplan anvindes for transportdndamal fram till
avmonstringen 1958.

B 3 ar Flygvapnets storsta stridsflygplan genom tiderna.

Jaktflygplan J 6

Flygvapnet hade bestéllt ett nytt jaktflygplan - J6 Jaktfalken - hos Svenska Aero. Da det
forsta flygplanet provflogs sommaren 1930 fick man problem med stjirtpartiet vid
vingglidning. Flygplanet 6verfordes till Centrala flygverkstaden 1 Vésteras diar man forsokte
modifiera konstruktionen for att hiva skakningarna, men detta ledde inte till ndgot resultat.
Trots detta godkéndes flygplanet av flygvapnet. Jaktflygplanet J 6 var i operativ drift mellan
aren 1930 - 41.

Jaktflygplan J 6. Flygplan B 16, S 16

Flygplan B 16, S 16 Caproni

Den 20 augusti 1940 tecknades ett kontrakt med Caproni om leverans av 54 tvdmotoriga
bombflygplan av typen CA 313 som fick beteckningarna B16 och S 16. Sammanlagt koptes
84 flygplan. Flygplanstypen var robust med mycket goda flygegenskaper men drabbades
redan 1941 av ett flertal allvarliga haverier. Flygplanen var i operativ drift mellan 1940 - 45.
Gosta Sundmark CVV beskrev foljande:

“Ett av mina forsta jobb som konstruktor vid CVV blev att tillsammans med en dldre
kollega ta fram erforderligt underlag for anpassning av Capronin till svenska
forhdllanden. Flygkroppen var en rorkonstruktion. Vingbalkar och vingar i 6vrigt var
av trd klddda med duk. Flygplanet hade tvd luftkylda Isotta-Fraschini radmotorer, som
startades med tryckluft. Kompressor fanns ombord. Det fanns tva versioner, dels som
spaningsplan och dels som bombplan. Flygplanet ansags ha goda flygegenskaper, men
kom formodligen att belastas for hart med manga haverier som foljd. Man upptdckte
ocksa fel pa vingbalkarna, vilket foranledde omfattande reparationer bade vid CVV och
vid forbanden. Flygplanet fick ddligt rykte, men utslaget pd det stora antal flygtimmar
som togs ut med flygplanet var dnda haverifrekvensen inte sa anmdrkningsvdrt stort”.
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Flygplan B 17, S 17

Bombflygplan B 17 Spaningsflygplan S 17

Detta var den forsta egna konstruktionen for SAAB som pabdrjades redan 1937 och for att
klara av detta anstdllda SAAB ett 50-tal amerikanska flygtekniker som ldmnade SAAB vid
krigsutbrottet 1939.

Det konstruerades forst som ett taktiskt spaningsflygplan men utvecklades ocksa som ett latt
bombflygplan.

Totalt bestéllde flygvapnet 322 flygplan.

CVYV blev Huvudverkstad for flygplanet och fick genom detta huvudansvar for underhéllet.
1947 fick CVV uppdrag att renovera 16 B 17. som Flygvapnet sélt till Etiopien. Eftersom det
behovdes kunniga ménniskor for att introducera planen dér nere anstilldes ett antal svenska
specialister for detta jobb. Bland dessa fanns frdn CVV verkmaéstare Gosta Soderstrom och
John Karlsson "Kruska".

Skolflygplan Sk 16
1945 anskaffades frin 6verskottslager i Europa nagra flygplan av typ NA 66 Harvard och
1947 koptes ytterligare 175 flygplan som fick beteckningen Sk 16.

Ar 1950 beslutades att flygvapnet skulle anskaffa ytterligare ett antal begagnade Sk 16.
Tillgdngen var begrinsad och de flygplan som kom 1 friga hade gangtider pa 1 075 - 4 900
timmar. Sammanlagt omfattade leveransen 116 lador, som efter montering vid Centrala
Flygverkstaden 1 Visteras (CVV) blev 112 skolflygplan Dessa fick beteckningen Sk 16B (106
stycken) och Sk 16C (6 stycken) och levererades till flygvapnet 1951 - 1954.

RSN G
Skolflygplan Sk 16 Nattjaktplanet J 30 Mosquito

Jaktflygplan J 30 Mosquito

Flygforvaltningen undersokte under 1947 mojligheterna att utomlands kopa lamplig
flygradarutrustning for ett planerat svenskt nattjaktflygplan, J 18, en version av SAAB 18.
Flygforvaltningen blev da erbjuden att mycket fordelaktigt kdpa ur engelska surplusforrad
kompletta Mosquito forsedda med radar och annan da modern och efterfragad
navigationsutrustning.
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I juli 1948 bestélldes 60 de Havilland Mosquito, svensk beteckningen J 30, for leverans till F1
1 Visteras som ddrmed blev flygvapnets forsta och enda nattjaktférband. Detta medforde nya
stora arbetsuppgifter for CVV. Med Mosquitoflygplanen kom ett antal utrustningar som
flygvapnet tidigare inte haft mdjlighet att anskaffa. Navigeringssystemet var tillverkat

1 England av Philips dotterbolag (MURPHY ) och bestod av tre delar . Indikatorenhet

i flygplanet Rebecca, markbaserad navigeringsfyr Eureca och en markbaserad landningsfyr
Babs. Utrustningarna utprovades av CVV vid F 1 och provinstallationer gjordes i flygplan och
pa marken. Det blev en stor arbetsuppgift for CVV som fick lana in personal fran CVA {0r att
kunna klara arbetsuppgifterna. Resultatet av utprovningen blev att samtliga utrustningar med
undantag for BABS anskaffades av KFF. Spaningsradarn fick bendmning PS-20,
Indikatorenheten PN-53 och navigeringsfyren Eureca PN-51. 1948 togs beslut om att F 1 1
Visterds skulle ombildas frdn bomb- till nattjaktflottil;.

Transportflygplan TP 47 Catalina

1947 inkoptes fran Kanada tre sjoflygplan av typen Consolidated Catalina som deltagit i andra
varldskriget for ubatsjakt och havsdvervakning. Leverans skedde 1948 och flygplanet fick
svensk beteckning TP-47.

Den TP 47 som beskots av sovjetiska MIG 15 16 juni 1952. Radar PS-19

Flygplanen modifierades vid CVV, Centrala Flygverkstaden i Visterds, bland annat
installerades radar PS-19. Antennen och séndar - mottagarenheten placerades i nosutrymmet,
som i Catalinan varit avsett for bombfillare och kulspruteskytt. Ovriga enheter placerades

1 utrymmet for navigator och signalist.

Transportflygplan TP 79
For signalspaning hade i april 1949 tva DC 3:or anskaffats. Flygplanen kallades for Hugin
och Mumin.
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DC 3:an, en Tp 79 Hugin med flygvapennummer 79001, fotograferad pd F 8 Barkarby en tid innan
forsvinnandet 1952. Bestyckades pa CVV.
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“"Hugin och Mumin dr i nordisk mytologi Odens tvd korpar. Hugin betyder "den
hdagade" eller "tanken", i bemdrkelsen avsikt. Mumin betyder "den som bryr sig" eller
"minnet" Korparna gestaltar fornuft (Mumin) och intuition (Hugin) och skapar ddrmed
ordningen eller sanningen, personifierad av den ddrfor allvetande Oden. Varje morgon
sdande Oden ut dem i virlden for att inhdmta information dat honom. Hugin och Mumin
flyger over sdavil Asgdrd som 6ver Midgdrd och ser allt. De dtervinder sedan till Oden
och berdttar vad de sett. Hemmavid sitter de pa hans skuldror. Oden dr enligt
Grimnesmdl mycket orolig for att de en dag inte ska komma tillbaka, i synnerhet
avseende Mumin. (Korpen har blivit symbol for signalspaning).

De tva flygplanen kravde viss ombyggnad for att kunna anvéndas for sitt avsedda &ndamal.
Ombyggnaden skedde vid CVV som fick flygplanen den 27 maj 1949 och 7 juni 1949 under
ledning av Kungliga Flygforvaltningen med FOA som uppdragsgivare. Bada flygplanen
byggdes om pa samma satt.

Flygplanen var 6ronmirkta for signalspaning. Under hosten 1949 och varen 1950 hélls fyra
protokollforda tekniksammantrdden med representanter for FOA, CVV och
Flygforvaltningen. FOA framholl de hirda sekretesskraven.

Vid ett sammantrdde pa CVV 49-09-21 cirka tre veckor efter forsta motet, tillkom och
preciserades ett antal krav som bl. a. avsidg behov av radomer. En radom avsag en radarantenn
som bendmndes ELGAR, det var en flygburen radarstation med frekvensen 0,1 - 5 GHz.
Utvindiga 4 radomer av “’typ Catalina” tillverkades pd CVV av akrylatplast, somlevererades i
plana skivor frdn CVA 1 Arboga.

Vid den forsta genomgéngen med CVV 49-08-31--09-01 anges att nosens framre del ersétts
med plexiglas, trd eller dylikt. Nosen skall vara ldtt 16stagbar.

Forutom sin speciella utrustning skulle flygplanen innehalla en Flygradiopejl Frp-III, en
langvagspejl av fabrikat AGA, radiokommunikationsutrustningen, Flygradio Fr-II som var en
kortvagsstation och radiostationerna Fr-VII och Fr-VIII som var VHF stationer.

Flygplanen levererades fran CVV efter utfort arbete till F8 den 22 december 1950 och 17 maj
1951 for installation av utrustningar fran FRA och FOA.

Jaktflygplan J 33 Venom

J 33 Venon.

Jet-epoken inleds pd CVV 1953 med J 33Venom. Behovet att ersétta de foréldrade
nattjaktflygplanen J 30 Mosquito pa F1 blev alltmer uppenbart under 1950, bland annat med
hinsyn till flygsdkerheten. Flygforvaltningen valde som erséttning den brittiska de Havilland
Venom, ett val grundat pa de goda erfarenheterna fran J 28 Vampire fran samma tillverkare.
Avtal om leverans av 35 de Havilland Venom skrevs i januari 1951. Ett andra avtal 1 juni.
Totalt 60 Venom levererades under 1953 och 1954. Dessa fick beteckningen J 33. Vidare
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skulle flygplanen 1 huvudsak levereras utan avionik da flygforvaltningen avsag att flytta over
befintlig materiel frdn J 30 Mosquito

P& de 30 forsta flygplanen byggdes huvarna om pd Hésslo av engelsk personal. Vidare
byggdes stjartbommarna om for att flygplanet skulle kunna uppfylla de uppstéllda kraven.

J 33 svarade for en betydande beldggningen vid CVV d& omfattande modifieringar och
kompletteringar utfordes innan flygplanet levererades till F 1. BI. a. inférdes nya lasningsfria
bromsar. Vidare inférdes ett omfattande avioniksystem initialt 6verflyttat fran J 30 Mosquito.
Har kan ndmnas installation av: Spaningsradar PS-20, Navigeringsradar PN-53,
Radarhdjdmaétare PH-10, PN-50 och IR-sikte.

Flygplan 35

Vid CVV, som var utsedd huvudverkstad for flygplan 35, borjade man med arbeten pa
denna flygplanstyp under 1960-talets forsta ar.

Flygplan 35 kom att bli ett stort arbetsobjekt for CVV fram till CVV nedldggning. Flygplan.
35 blev foremal for omfattande modifieringar pa CVV som medforde stor arbetsbeldggning.

. " e
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Arbeten med flygplan 35 Ett flygplan 35 provflygs efter atgiird vid CVV

Elverkstaden

Elverkstaden startade sin verksamhet 1927 och kom tidigt att bestd av en radio- och
instrumentverkstad.

Nir flygvapnet bildades 1926 tillfordes Flygvapnet fran armén och marinen, enligt
knapphéndiga uppgifter, 12 gnistradiostationer m/17 och 20 Fr m/20 som var
rorbestyckade samt de bilburna radiostationerna Br m/23 och Br m/25.

Arméflyget hade inledningsvis anvént kérrstationer som lanats fran Filttelegrafkérens
radiokompani och som flygvapnet under dess forsta 10-arsperiod fortsatte att 1ana.
Marinflyget hade sina baser vid marina anldggningar som hade radio fér samband med
fartyg och hade darfor inte haft, med undantag for F2 (Hagernéds), behov av annan
markradio. Vid F4 fanns en gnistradio pa 2 000 W tillford effekt.

CFV fick ta over fordldrad flyg- och markradio fran arméns och marinens flygvisenden.
Inom flygvapnet fanns en Flygstyrelse som bland annat inneh6ll en Teknisk byra som
skulle handldgga ink&p och vidmakthallning av bland annat teknisk materiel. Tekniska
byran var klart underbemannad och redan frén borjan faststdlldes att de centrala
verkstdderna skulle vara ett tekniskt stod for KFF vid savil anskaffnings- som
vidmakthallningsprocesserna.

CFV fick bland annat uppgiften att i den rollen handlédgga radiodrenden for savil flygplan
som mark placerad utrustning.
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Transporiabel markradiostation (Mr V1),
modell 37. Dopnamnet lir ha varit " Ceci-

lra

Stationsrummet i Br m/32. 7 Transportabel markradio Mr VI
Forkortningen ”Br” stod for Bilburen Radio och ”Mr” f6r Markradiostation.

I april 1928 fick CFV en flygradio Marconi AD6h f6r utprovning. I maj skrevs fran CFVett

provningsprotokoll dér det angavs att vikten var 81,8 kg och med nddtillsats 91 kg.

Om stationens lamplighet angavs:
”Apparaten ldmpar sig inte for militdrt bruk, emedan dndringen av vaglingddr rdtt sd
besvirlig. Av de tillhorande detaljerna synes dven, att stationen dr avsedd att normalt
arbeta pa en forutbestamd vaglingd a savil sdndare som mottagare. Rattar och
omkopplare dro av sma dimensioner och svara att manovrera med handskbeklddd
hand...”.

En positiv egenskap var att:
”Marconiapparatens telefonisdndare visat sig 6verldgsen tidigare inom marinflyget
befintliga. Med hdnsyn till vinga eller inget vdrde av telefonisindare a militira
flygradiostationer synes den ur utrymmes-, vikt-,forrdads-, och kostnad ej motivera
anskaffning”.

CFV kom direkt in pa den dé nya radiotekniken vilket tyder pa att tekniskt kompetenta
resurser fanns dven om behovet av tal pé radio mellan mark och flygplan inte kunde ses. 1928
var telegrafi pd LV det enda tdnkbara och sjdlvklara. Buller 1 datidens flygplan ochbrusrika
radioutrustningar uteslot uppfattbarheten av tal.

Fran utlandet kom andra signaler. Kortvag (KV) och tal var det nya kommunikationssittet.
CFV och senare CVV kom med sina tekniska resurser att nyttjas for utprovning av KV-
stationer med tal.

I ett internt VPM 1930 inom flygstyrelsen anges att for Mr och Br &r dess mottagare under
omkonstruktion vid CVV. Forslag har framforts om att forse markstationerna medkortvag.
Efterfoljande ar var radioutrustningarna i en stark expansion. Kortvdg med telefoni (tal)
infordes, dldre radiostationer modifierades och nya koptes in av CFV och efter 1935 fick
CVV stora uppdrag att deltaga som teknisk instans till Flygstyrelsen, prova ut presumtiva
radiostationer, gora prototyp- och leveranskontroller av levererade radiostationer infora
flygradio i flygplan och bistd vid inférandet av markradioutrustningar.

Efter 1936 ars forsvarsbeslut anskaffades en ny markplacerad radio Fmr 1 dir F 1 valdes for
utprovning av den forsta levererade utrustningen. F1 var ocksa prototypanldggning nar
Kommandocentralerna for flottiljer utvecklades mm. Hér medverkade CVV med sin stora
radiokunskap. Fmr-stationerna 1-1V inférdes pa samtliga militira flygflottiljer och vissa andra
anldggningar och blev kvar 1 operativ drift till slutet av 60-talet. Nya mobila radioutrustningar
koptes in till Flygvapnet i form av Tmr-VIII och Tmr-IX ddr CVV deltog vid anskaffning,
utprovning, kontroller och underhéll.

Fran borjan omfattade elverkstaden elarbeten pa flygplan, elapparater, radio- och
markteleutrustningar.
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I juni 1942, direkt efter beslutet om den nya Centrala Flygverkstaden CVA, hélls en
konferens vid CVV med FD 1.gr F. Kock m.fl dér dversyn av radio- och signalmateriel
diskuterades. Vid konferensen 6verldmnade CVV till FD Kock en preliminér berdkning av
antalet arbetstimmar som uppskattats for genomforande av dversynsprogrammet kommande
ar dar bland annat foljande redovisades i en officiell skrivelse:
“Resultatet blev att diskussionen pekade i sadan riktning att omedelbara dtgdrder
dro nodvdndiga for uppforandet av en ny radioverkstad vilken hér bedomts bliva av
sddan storlek att densamma icke limpligen borde forldggas till CVV utan utgora en
central reparationsverkstad forlagd till Arboga.
Provisoriska dtgdrder skall vidtagas av FF genom uppforande omedelbart av en
monteringshall i Arboga, vilken hall, intill dess verksamheten i ovrigt kom i gdng i
Arboga, skall anvindas for oversyn och reparation av radio och signalmateriel. Vid
CVV skall framledes endast utféras éversyns- och reparationsarbeten pa till CV for
oversyn inldmnade flygplan, vilka arbeten berdknas krdva ett utrymme av nuvarande
radioverkstads storlek. I detta sammanhang berérdes dven fragan om
instrumentverkstaden vid CVV”.

Detta var tydligt uttryckt och en mycket stor arbetsbelastning foresags som skulle Gverstiga
CVV:s resurser och att en forcering av CVA:s start var nddvandig.

Efter flytten av elverkstaden, som startade 1944 och avslutades 1947, blev CVV
huvudverkstad for el materiel och CVA for telemateriel. Detta innebar att ndr CVA startade
overfordes de teletekniska arbetsuppgifterna och personalenfrdn CVV i Visterés till CVA.
Arbetsobjekten for CVV el avdelning bestod dérefter av flygburna elapparater som
generatorer, motorer, magnetapparater, regulatorer, styrautomater m. m. samt markbundna
kraft- och belysningsutrustningar som kraftaggregat, startvagnar och faltbelysningar med
arbetsuppgifter som dversyn, reparation och modifieringar.

Avdelningen sysselsatte under mitten av 1950-talet 25 - 30 personer.

1957 delades verksamheterna pé el sidan upp 1 en produktiv del El sektionen och en teknisk
del El tekniska kontoret. P4 bilderna nedan till vénster diskuterar verkméstare Harry Nilsson
och Birger Huss en hojdmaitare och till hoger justerar Olof Forsberg en avgasindikator med

verkméstare David Uppling som &skédare.

% v

Verkmdstare Harry Nilsson och Birger Huss.  David Uppling och Olof Forsberg.

Mekaniska verkstaden

De tidiga flygplanen bestod av en stalstomme 6verkladd med duk och nagot senare av
faner. Det gjorde flygplanen ldtta men dven kénsliga for skador. For underhéll av
flygplanen behdvdes bland annat sadelmakare och snickare.

Nir flygplanen blev plétklddda ersattes dessa yrkesgrupper av plétslagare.
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1936 érs forsvarsordning innebar att verksamheten vid de Centrala flygverkstdderna
paverkades. Dessa skulle nu enbart dgna sig t Oversyns- och reparationsarbeten samt
modifieringar pa flygmaterielen som centrala underhallsverkstiader.
— - — R

YSvetsar-Kalle” flygkropp Sk 12 dr 1938.

Plast- och gummiavdelningarna

Holger Bergvall gor en gjutform. Sven Lindqvist skal

Under 50-talet startades Plast- och gummiavdelningarna i lokaler som fristillts nér
flygplansavdelningen koncentrerades till Hasslo filialen.

Plasten hade efter 2:a vérldskriget fatt allt stérre anvindning inom flygomradet for attbland
annat fa fram dndamalsenliga stromlinjeformade formationer och storningsfria synfalt. Med
de allt hogre landningshastigheter som flygplanen fick blev behovet av gummidéick och
regummering stort. Dessa anledningar fick KFF att inrdtta en Plast- och gummiverkstad vid
CVV under aren1950 - 52.

I plastavdelningen utfordes reparation av huvar och liknande delar samt tillverkning med
akrylatglas av i forsta hand huvar, radomer, kupoler o. d. samt i glasfiberarmerad
polyesterplast av hjdlmar, hjasskydd, flygplannosar, speciella transportladdor o. d. Dessutom
forekom formsprutning av plast i mindre skala. I gugmmiavdelningen utfordes dels
regummering av flygplandick, dels reparation av alla slag gummitankar eller gummikldadda
dylika.

Nir CFV startade sin verksamhet 1927 fanns maskin-, filar-, platslagar- och
mélarverkstiderna. Senare tillkom verkstader for ytbehandling och tryckkarl.
Maskinverkstaden utférde maskinbearbetning av detaljer i samband med dversyn av
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flygmotorer, flygplan, propellrar, elektriska utrustningar och fordon.

Plétverkstaden utforde reparationer av vingar, stabilisatorer, motorképor, roder,vingspetsar,
tackluckor, falttankar mm.

Dessutom forekom nytillverkning av reservdelar och modifieringsdetaljer.

Bilverkstad

Leveransklara pumpaggregat Olov Kronberg arbetar i en snoslunga

Behovet av en central verkstad for 6versyn av specialfordon och motordrivna
markutrustningar gjorde sig pdmind under 50-talet varfor KFF inrdttade en bilverkstad for
oversyn av specialfordon och hithérande utrustningar vid CVV. Nér flygplansarbetena
flyttades frdn Vikiing till filialen i Hisslo 1954 frigjordes ”Ovre hallen” vid Viksing.

Denna iordningstélldes for tillsyn, reparation och modifiering av flygvapnetsspecialfordon
sasom Brockway, sndslungor, jeepar, tankbilar m. fl. Motorfordonsavdelningen var den forsta
1 sitt slag inom flygvapnet. Dar fanns 21 reparationsplatser, en med hydraulisk lyft forsedd
reparationsgrop, tvéttrum for motor-och bildelar och dvrig for dylik verksamhet. Viss
nytillverkning férekom ocksa.

Materialforradet

Kriget medforde en stor utbyggnad av sévil lokaler som arbetsstyrka, vartill kom en fortsatt
an starkare expansion av materialforradet. Under ar 1946 borjade huvuddelen av
materialforradet att Gverforas till CFA i Arboga och bildade dér grundstommen tillsammans
med motsvarande materiel frin CVM underhéllsforrddet UHF.

Instrument

Instrumentunderhéllet delades under 50-talet upp pé de tre centrala flygverkstdderna sé att
CVM oversag gyroinstrument, CVA elektriska instrument och CVV mekaniska instrument.
Arbetsobjekten vid CVV instrumentavdelning var h6jdmaétare, hastighetsmétare, machmatare,
syrgasinstrument, vaderleksutrustningar samt en mangfald andra instrumentsom flygplansur
och andra klockor, kompasser, pitotror, accelerometrar mm.

Avdelningen sysselsatte pd 50-talet cirka 30 personer.

Utbildning

Niér 1.flygkaren (F1) sattes upp 19209 tillskapades for flygvapnet en ny yrkeskategori
”Radiomin” som underhdll radioutrustningen och som ocksa skulle vara utbildade pa telegrafi
som vid den tiden anvindes for radiosambandet. De utbildades vid flottans radioskola vid
Stockholm orlogsstation. 1933 genomfordes, som en komplettering, en ’verkstadskurs for
radiomén” vid Centrala Flygverkstaden i Vésterds. Detta kan ha varit den fOrsta teletekniska
utbildningen 1 flygvapnet.
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F1 utsags 1936 till grundutbildningsmyndighet for flygvapnets signalister och en radioskola
inrdttades under CF1 péd Viksdng — senare dopt till Signalskolan (FSS).

Flygvapnets Centrala Skolor (FCS) - Forsvarsmaktens tekniska skola

(FMTS)

FCS inrittades 1942 och forlades till Viksdng i Visteras. Skolorna bestod av Flygvapnets
underofficersskola (FUS), 1942 - 1949, Flygvapnets signalskola (FSS) 1942 - 1961,
Flygvapnets tekniska skola (FTS) 1942 - 1961, Flygvapnets trupputbildarskola (FTUS) 1949
- 1960, samt Flygvapnets markstridsskola (FMS) 1950 - 1960.

Under perioden 1960 - 61 flyttades delar av skolorna till den d4 nyss nerlagda flygflottiljen
F14 1 Halmstad och namnet dndrades da till Hallands Flygkar och 1972 till Flygvapnets
Halmstadsskolor.

De centrala verkstidderna i Vésteras, Arboga och Malmslatt inréttade treariga larlingsskolor
1 borjan av 1940 - talet. 1968 upphorde dessa skolor efter Krigsmaktens Larlingsutredning,
som 1 sitt forslag foreslog att larlingsskolorna skulle upphora och en 6kad samordning med
den civila yrkesutbildningen skulle inforas.

Flygforvaltningens Verkstadsskola (FFV)

Flygforvaltningens larlingsskola (FFL) inrdttades 1942. I februari detta ar togs de forsta
eleverna in till Centrala Flygverkstaden Visterds (CVV) for en tredrig utbildning. Skolan
bytte sedan namn till Flygforvaltningens Verkstadsskola (FFV) och lokaliserades till
Johannisbergs flygfalt och utbildningstiden 6kades till fyra ar. De forsta eleverna utbildades
till flygplan- och flygmotormontdrer samt instrumentmakare. Fran 1949 tillkom dven nagra
telemontorer och i slutet av skolans verksamhet dominerade den senare elevkategori helt.

CVV:s nedlaggning

1966 tillsattes en statlig utredning, V66, som skulle utreda om d@&ven CVM och CVV
skulle foras over till FFV och om en av de tre flygverkstdderna skulle kunna ldggas ned
pa grund av berdknade minskningar av underhallsbehovet.

Utredningen ledde fram till forslag att CVM och CVV skulle dverforas till FFV och att
CVV skulle ldggas ned. Riksdagen beslutade varen 1968 enligt forslaget

Den 1 juli 1968 6verfordes flygvapnets centrala verkstider till FFV. I samband med
overforandet beslutades att flygverkstaden 1 Visterds skulle avvecklas 1970. Huvudverkstan
pa Viksédng avvecklades mellan &ren 1968 - 1970 men flygplansverksamheteni Hisslo
verkstaden inom F 1 omrade fick 1969 besked frén forsvarsdepartementets att tillsvidare
fortsdtta med sin verksambhet. Tillgéngliga verkstadsresurser vid de dvriga centrala
verkstdderna for modifierings och tillsynsarbeten pé flygplan och helikoptrar vid FFV skulle
inte ricka till. Verksamheten fortsatte i Viasteras fram till 1975/76 da den upphorde.

CVYV understilldes CVM under avvecklingsskedet som 1 huvudsak varade under aren 1969 -
70. Dock pagick verksamhet i Hasslo filialen med framst modifieringar av flygplan 35 samt
Hkp3 och 4 till 1975.

CVV arbetsuppgifter overfordes till CVM, CVA och till den i slutet av 1969 uppsatta
verkstaden i Ostersund som blev understilld CVA, (CVAO) och blev en verkstad for
underhll av flygbasmateriel.

Fran att ha varit en del av flygforvaltningen blev i stillet de Centrala flygverkstdderna
leverantorer till flygforvaltningen, flygvapnet och i viss utstrackning 6vriga forsvaret.
CVV etablerades som flygvapnets centrala flygverkstad 1926 och var f6ljaktligen

1 funktion under 50 &r.
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Gosta Sundmark avslutar sitt dokument CVV 1926 - 1975 med f6ljande:
“Den 19 december anordnades en avskeds supé i Stora Hotellets festvaning for den
avgaende personalen vid CVM:s filial pa Hdsslo. Néirvarande var Generaldirektor Evik
Malmberg, FFV, styresmannen Sven-Ake Lilja, verkstadsdirektor Elmer Axelson,
verkstadsingenjor Bertil Green m fl. Jag hade av davarande personalchefen vid FFV
Underhdll Harry Rosevall fdtt uppdrag att skriva en tillbakablick over CVV:s tillvaro.
Slutraderna lyder som foljer.

Nu verkstills riksdagens beslut
var verksamhet har natt sitt slut
man kan blott konstatera dé
-snart finns ej langre CVV-
vad vi betytt for vart forsvar
saval i kriget som i fredens dar
fir andra kommentera

man kan blott konstatera

att vi fungerat ganska val

a dirfor kan vi - med gott skal
och stolthet havda de~

att de va bra - vart CVV.

CVV-andan Det dr ldtt att bli nostalgisk ndr man ser tillbaka pa CVV-tiden.
Naturligtvis var det inte solsken varje dag, tvirtom kunde det vita ganska jobbigt
ibland, men avstdndet mellan mdnniskorna var inte sd stort och blev allt mindre med
aren”
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CVA Centrala Flygverkstaden Arboga

CVA:s tillkomst

Efter 1936 ars forsvarsbeslut som innebar en kraftig expansion for flygvapnet byggdes de
bada Centrala Flygverkstdderna ut successivt for att ticka det behov som fler flygflottiljer,
fler flygplan och kraftig 6kad materielanskaftning innebar. Fér CVV del innebar detta
arbetsuppgifter fran Kungl. Flygforvaltningen (KFF) bland annat for flyg- och markradio
i form av tekniska beredningar, deltagande i anskaffningsprocesser och kontroller.

Den 30 augusti 1941 framforde darfor ddvarande chefen for flygvapnet, generalldjtnant Friis,
till Kungl. Maj:t att uppforande av en ny central flygverkstad var ofrdnkomlig och att han
avsag att senare, efter utredning, inkomma med forslag till dylik. Under de dérpa féljande
utredningarna kallades den nya verkstaden for CVX.

Redan innan ovanstdende framfordes hade flygvapenchefen beordrat en undersokning
angdende ldmplig plats for den nya Centrala Flygverkstaden och kommit fram till en plats
som vid denna tidpunkt inte kunde framforas.

En kommitté tillsattes som efter rekognoseringar och undersokningar lamnade ett forslag den
31/10 1941 som utmynnade i att mojliga platser for en ny flygverkstad fanns 1 Arboga,
Eskilstuna, K&ping och Orebro. Den nya centrala flygverkstaden skulle inspriingas i berg och
dven ha ett flygfalt. 1941 ars forsvarsutredning skrev i sitt betinkande den 12 januari 1942
bland annat f6ljande:
”Utredningen dr icke i tillfdlle att framldgga ett definitivt forslag i fraga om
placeringsplats for den nya verkstaden. Inverkande hdrpa bliva bland annat
strategiska, industriella, ekonomiska och kommunikationstekniska synpunkter, vilka
mdste goras till foremdl for ytterligare overviganden.”

Kontakter hade tagits med de fyra alternativa stiderna som utsett representanter for
forhandlingarna. Arbogas representanter var stadsfullméktiges ordférande disponent Anders
Goransson, dritselkammarens ordforande riksdagsman Iwar Andersson,
kommunalborgmistare Daniel Ekelund och stadsingenjor Eric Narsjo.

Frin forsvarsmyndigheten fanns en beredningsgrupp dir bland andra Stig Ogren ingick. Ogren
har bland annat varit chef for F: UH driftbyra samt deltagit vid beslut och upphandling av
mark for de flygflottiljer som anlades under 40-talet. Han var en av de drivande krafterna pa
60- och 70-talen vid inforandet av datoriserade upphandlingssystem dér utover
anskaffningskostnaden dven forsvarets kostnader for underhéll under det upphandlade
foremalets livstid ingick (Life Support Cost, LSC). Forfattaren av denna artikel hade
formanen att under 1970-talet vara tillsammans med Stig Ogren vid ett upphandlingsirende

i USA samt vid ett antal progressmoten dir Ogren var ansvarig for LSC delen. Han var en
mycket fargstark och dynamisk person, som gérna delgav andra, sina jobbarméssiga och
privata erfarenheter. Stig Ogren berittade girna om upphandlingen av den nya centrala
flygverkstaden. De aktuella platserna fyllde i stort de uppstéllda kraven pé ldmpligt berg och
flygfilt. Ett stort antal besok gjordes i stdiderna som alla var mycket intresserade av att fa den
nya Centrala verkstaden. Vid samtliga platser blev de mycket vl mottagna och beséken
avslutades med middagar som Stig Ogren, 30 ar senare, beskrev som mycket dverdadiga.
Intrycket var att det var tva platser som mot slutet framstod som intressantare @n de ovriga,
dessa var Arboga och Orebro. I Orebro fanns ett berg med flygfilt och i Arboga fanns ett bra
berg samt ett intilliggande félt som var lampligt att ha som flygfalt. Han ville aldrig beritta
vad det var som fillde utslaget men kanske var det s att Orebro var planerat for andra
militdra &ndamal och att Arboga var ett béttre alternativ for den centrala verkstaden.
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Forslaget delgavs 1941 ars forsvarsutredning. I maj 1942 ingav chefen for flygvapnet en
skrivelse till Kungl. Majt med forslag att den nya Centrala Flygverkstaden skulle forldggas till
Arboga. Samtidigt foreslogs att det prelimindra avtal som traffats med Arboga stad den 25
april 1942 skulle godkénnas.

Onsdagen den 10 juni 1942 behandlades och godkidndes avtalet av Arboga stadsfullméktige
och den 19 juni 1942 beslot riksdagen att den nya Centrala Flygverkstaden skulle forldggas
till Arboga. Kostnaden berdknades till 10,2 MK.

Den 10 juli 1942 tecknades ett avtal mellan Kungliga Flygforvaltningen och Arboga stad med
foljande underskrifter:

ZF%/W;/M% &Z«:&WM(
- : s B
Wcuq

Den 17 augusti 1945 dgde en enkel invigningsceremoni av CVA rum. Generalmajor Nils
Soderberg och verkstadsdirektor Peter Koch anlinde med flyg. Arboga stad representerades
av stadsfullméktiges ordférande Anders Goransson, dritselkammarens ordforande Iwar
Andersson, kommunalborgmaéstare Daniel Ekelund och stadsingenjor Eric Narsjo. All
personal samlades utanfor administrationsbyggnaden dér Nils Soderberg forklarade CVA
invigd och ”Du gamla, du fria” sjongs.

P

NAMN
 OCH NYTT

Jwn 12 Juni 1942

Av Arboga méte var knappast betydelsen

. sk viildig som samhillets girdagsbesiut.

.+ Det senare haver i korthet den lydelsen
o aft flygverksten Ayttar 6] Arboga ut.

Frin Arboga méte som Engelbrekt gir

Fran invigningen av CVA. Generalmajor Soderberyg, |. - : jag.
styresman Dahlin, stadsingenjor Narsjé och stads- | och disponent Géransson lyckénska fir
fullmdktiges ordfirande disponent Giransson. '

o . . J1ag,
O by detta i llE en historisk minut.
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Starten av CVA

1941 planerades att en ny elverkstad skulle organiseras vid den tredje centrala flygverkstaden
(CVX). Da riksdagsbeslutet den 19 juni 1942 foreldg att den nya verkstaden skulle uppforas

i Arboga (CVA), blev elverkstaden en av flera delar som omgaende skulle flyttas dver fran
CVV till den nya verkstaden. Vid CVV hade redan under 1943 behovet av storre utrymme for
elverkstaden blivit sa stor, att verkstadslokaler i avvaktan pd CVA fardigstdllande, méste
hyras pa Kopparbergsviagen i Visteras. Flygforvaltningens beslut blev att denna verkstad
skulle flyttas till CVA sd snart som byggnadsliget tillit.

Redan under 1942 paborjades arbetet med den nya flygverkstaden och i april 1943 borjade
sprangningarna for bergsverkstaden. Véren 1943 blev byggnadsplanerna for Marktelehallen
godkinda varefter byggnationen startade. Besiktningen av Marktelehallen skedde 1 augusti
1944 och det var den forsta byggnaden som togs i bruk vid CVA (ett ar fore den officiella
starten av CVA).

Under 1944 var alla tunnlar i berget utsprangda som skulle ge cirka 28 000 kvadratmeter
verkstadsyta och cirka 300 000 kubikmeter sten hade forslats bort. Vid denna tidpunkt hade
CVA 41 personer anstdllda. Det forsta flygplanet landade pa CVA flygfilt den 16 november
1944.

Den forsta personen som anstélldes vid CVA var dess styresman Otto Dahlin. Fran FFVS
overflyttades Otto Dahlin den 1/7 1944 och blev styresman for CVA med en prioriterad
arbetsuppgift att snarast mojligt komma i gdng med monteringen av jaktflygplanet J 22.

Byggnation

Bergsverkstiaderna

I samband med Arbogas intresse att f4 uppfora den nya Centrala Flygverkstaden hade
undersdkningar av berg och markomraden utférts under 1941 och en tidig planering for
byggnader. Nir riksdagen tagit beslutet 1942 borjade omgaende planeringsarbetet och
forberedelser for sprangning av bergsutrymmena, detaljplaneringen for byggnationer och
anldggning av flygfiltet. Generalmajor Nils Soderberg, i egenskap av chef for
Flygforvaltningens Materielavdelning, hade yttersta ansvaret for forberedelse- och
planeringsarbetet for CVA. Pa den under materielavdelningen lydande Verkstadsbyran, dir
Peter Kock var chef framtill den 31/12 1946, uppgjordes allt underlag som erfordrades for
byggnadskonstruktionsarbetet. Peter Kock eftertrdddes av Stig Bjarnholt. Kostnaderna var 1
propositionen till Riksdagen 10 250 000 kr som med motivering att Arboga stad atagit sig att
tillhandahalla bostéder i omradets nirhet varfor summan i riksdagsbeslutet sénkts till

9 500 000 kr.

i

Lennart Hiigglund vid sitt arbetsbord i kontorsbaracken. Tillsammans med borrarlag
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Ingenjor Lennart Hagglund var platschef som kalkylerade och ledde Arboga-arbetena, som
innebar utsprangning och inklddning av berget i Arboga frdn och med den 11 nov 1942 till
och med den 12 april 1946. Arboga-arbetena bildades av AB Skanska Cement och AB
Armerad Betong med syftet att arbeta som huvudentreprendrer for utférande av CVA och
CFA senare UHF, platschef i Arboga var ingenjor Lennart Hagglund. Edvard Back CVA
intervjuade Lennart Hagglund den 22 maj 1984 av vilket det foljande 4r ett sammandrag. Som
framgar av intervjun nedan blev inledningen for Lennart Hagglund att paborja arbetet for
sprangningar av bergsverkstdderna med att kopa in maskiner, anstilla folk mm en stor uppgift
som medforde att sprangningarna borjade 1 april 1943.

“Jag kom till Arboga den 10 nov 1942 som chef for Arbogaarbetena, ett enkelt bolag
bildat mellan Skanska Cementgjuteriet och Armerad Betong och vars verkstdllande
direktor jag blivit utsedd till, dessutom blev jag styrelseledamot i den styrelse pd 3
personer som skulle leda det enkla bolaget. Ingetdera foretaget ville slippa till varken
maskiner eller redskap utan jag var utrustad med alla fullmakter som behévdes for att
kopa allting nytt och lata tillverka allting nytt. Jag kom sdalunda till Arboga den 10 nov
med min bil, gengasdriven naturligtvis, med bakvagnen fylld av ritningar till platsen
for blivande CVA. Platsen for kontor, verkstider och bodar mm var nyplojd och vl
uppregnad dkermark. Jag skaffade mig savdl kontor som bostadsutrymmen pad
Stadshotellet, annat var inte mojligt, och fick dit nagra ingenjérer som medhjdlpare
och borjade gora inkopen. For att over huvud taget kunna fa personal till Arboga fick
jag Arboga stadskamrer och dven andra att i ortspressen uppmana befolkningen att
inte bdva for att hyra ut utrymmen till oss.

Det forsta intrycket av Arboga var, att det var en liten somnig stad, som inte hade haft
ndgon utveckling pa dtminstone 300 dr och med stor skepticism skulle se denna hord
av, som dom trodde och ibland kanske med viss rditt, vilda rallare. Det gdllde ju
mycket folk. Att borja med omkring 350 man som sedermera skulle vixa till 650.

Efter det att bodar, kontorsbodar, férradsbodar, kompressorstation, borrsmedja,
mekanisk verkstad och sprdangdmnesmagasin hade byggts flyttade vi ut till berget och
borjade med anskaffning av allt som horde till. Gengasdrivna lokomotiv mdste byggas,
vagnar s k Norbergsvagnar maste ocksd tillverkas. Att fd licens for inkop av
gummiddck och oljor var inte att tinka pd utan berget maste fraktas ut per tag
(tagsdtt). Inkép av 2 st. 1,2 m* grivmaskiner, 4 st. 12 m® tryckluftskompressorer,
utrustning for borrsmedja och bergborr. Jirnvdgens dubbelspdr mdste byggas ut till
tippen som befann sig cirka 2,5 km fran inslaget till tunnlarna.

Detta skedde vid en tidpunkt som var en direkt brytning i tunnelsprdngningstekniken.
Det var precis innan hardmetallborrarna kom till anvindning. Borrmaskinerna fanns
av varierande storlek och styrka men endast pelarborrmaskiner och kndmatare. Varje
borrmaskin mdste ha en man till betjdning. Numera dr det inte ovanligt att 1 man
betjdnar 4 st. borrmaskiner. Borrvagn maste tillverkas vilket var ett knepigt kapitel
ddrfor att entrén till tunnelsystemet var en vaning ldgre dn tunnlarna ddr inne, alltsa
skulle den oversta plattformen sdnkas sa att man kunde fa borrvagnen in och ut ur
tunnelsystemet. Det gjordes en elegant konstruktion ddr hojningen skedde efter
magnisystemet och det hela byggdes pa ett stort busschassi ddr drivning skéttes av en
elektrisk motor. Varvet vixlades ner genom att kraften togs ut via 2 seriekopplade
véxellador. Hojningssystemet dr precis detsamma som man anvdnder pd brandstegar
ddr en lina dr sa pass finurligt kopplad att stegen dker upp nédr man drar pd en vev.
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Ordningsfoljden vid tunnelsprdngningen var forst huvudtunneln fram till ungefdrligen
8 m framfor forsta tunneln som avgrenade sig till héger. Da springdes omvixlande
huvudtunneln och tunnel nummer 1, pd sad sdtt fortsatte vi till dess vi kom at att dven
angripa tunnel nummer 2. Dd sprdngde vi tunnel 1 och tunnel 2 omvixlande med
huvudtunneln tills vi kom till tunnel 4. Da kopplades tunnel 4 in i systemet sa att 1:an,
2:an och 4:an springdes vixelvis emot tunnel 1. Detta av den anledningen att
undersokningar som jag hade gjort visade att sprdingning med nitrolit stdllde sig
dyrbarare dn att sprdinga med dynamit.

Igangsdttandet skedde sista manaden 1942, alltsd ndr ovon i vdrlden var som allra
storst och ndr det gdllde att till varje pris fa fram bombskyddade hangarer och
verkstdder for svenska flygvapnet. Den arbetskraft, borrarna, som fanns att fa hade
dnda tills nu gjort springningen pa hdvdvunnet sdtt, efter slag och stick och det var
egentligen springarbasen som bestdmde indriften. Dom som hade mest kinnedom om
detta var Vattenfalls folk. Dom som kunde gora tunneln billigt, det var gruvbyggarna,
men dom hade aldrig haft den pressen pa sig att de maste gd fort framdt. Pressen dom
hade var att de skulle fa ut malm och malmen kunde de ta ur manga orter samtidigt.
Sedan var det sd att Vattenfalls folk hade blivit vana att fi 2:50/m’> berg for borrning,
laddning, skjutning och skrotning. Jag visste att det var ett skyhogt for hogt pris och
dessutom ju bdttre man betalte sprdngarlaget desto mindre gjorde varje man och ju fler
klumpade de ihop sig. Indriften blev salunda mindre ju mer man betalade och ju mindre
man betalade inom rimlig grdins desto bdttre blev farten pd arbetet och indriften. Efter
manga stridigheter, strejkungar, hemliga blockader och annat lyckades jag sa
smdningom fd igenom ett avtal pd 1 kr/m’® for borrning, laddning, skjutning, skrotning
och bortlangning, d v s mindre dn hdlften av vad dom hade fdtt hos Vattenfall tidigare.
Dessutom var jag tvungen att tvinga igenom att de borrade och skét efter ritningar som
Jjag sjdlv gjorde upp, ddr varje borrhal angetts och dynamiten som behovdes for att fa ut
en ordentlig salva angetts. I sinom tid visade det sig att jag lyckades fa en indrift i 90
m’ tunnlar pd i allménhet 4 - 4,5 m per salva. Huvudtunneln var sd stor sd ddr kunde vi
inte skjuta i en omgang utan vi tog forst den ena halvan och sedan den andra och ddr
kunde dd indriften goras ungefdr en halv meter djupare.

Hela driften var baserad pa en dygnsrytm pd 3 skift, en skiftborrning + 2 skift
utlastning. Sa kunde vi per dygn fa ut inkl sedvanligt overberg 450 till 490 m.
Springdmnet som gick dt var i genomsnitt omkring 0,8 kg/m>. Fér mindre tunnlar vart
kilopriset nagot storre. Vid salvskjutning efter ritning mdste givetvis borrhdlens
placering savdl som ritning markeras sd att borrarna utan minsta tvekan kan sdtta
igang och borra. For att borra 80 cm djup sa gick det at i allmdnhet 1 st. borr, efter

80 cm var borren sliten och maste bytas ut. Vi hade sjdlvklart en egen borrsmedja som
sysselsatte 2 man kontinuerligt for uppstukning, nackslipning, hdrdning. En man hade
full sysselsdtning med att kéra fram och ldmpa upp borren till borrarna.
Maskinverkstaden sysselsatte 15 - 18 man.

Huvudtunneln drevs ldngst sd snabbt som mojligt fram till sista tunneln CFA till

hoger. Tunneln drevs till man kom till botten d v s jag tror runt 110 m, sedan borjade
ddr den lilla tunnel som vi kallade for koksingdngen och som gick ut mot gamla viigen
till Arboga stad. Kvarvarande bergmassor bl.a forbindelsetunnel i botten pd samtliga
tunnlar var dd inte utspringda utan sprdangdes ut efter hand. Sd fort utrymmena gav
mojlighet paborjades inredningen, byggnaden, i berget d.v.s. pelare, anfang, bjdlklag,
horisontella bjdilklag, géts pd sedvanligt sdtt.
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Vi hade atagit oss att bygga tunnlarna inom viss avtalad tid och for varje dygns
forlingning var botesbeloppet i nutida pengar rdknat =80 000: - sd att sporre felades
forvisso icke. Kontrollanterna pd platsen som skulle gd med klocka i nédven och
kontrollera hur linge betongen fick tillfille att hdardna band ju ris at flygforvaltningens
rygg om dom béorja visnas. Efter ndgot diskuterande fick dom klart besked om att det
ldmpligaste for dom var att trycka till det ena 6gat och inte vare sig se eller hora vilket
skedde och foljden blev att vi kunde gjuta den ena dagen, ldta betongen stda och hardna
28 timmar, och sedan kora fram valvet pd plats och stdlla det lige.

Vagnarna som anvindes for transporten var s k gruvvagnar av Norbergs typ,
tillverkade speciellt for dndamdlet, dom drogs av vedgasdrivna specialtillverkade lok.
Motorerna var stridsvagnsmotorer tillverkade for att gd pa ved gas. De fungerade rent
fortrdffligt och var i stand att dra ut vagnar pad upp till 18 st. i sdttet.

Ddr ute intrdffade det enda dodsfallet som orsakades av detta arbete.
Forsdkringsmdssigt skulle jag rdiknat med 8 dodsfall under arbetets gdng, i realiteten
blev det ett och det under mycket ovanliga omstdndigheter.

Det var en man med manga barn som blev rekommenderad arbete. Han fick borja, men
ndr han skulle ga in i berget sa drabbades han av en sorts cellskrdck, la sig pa marken
och mdste bdras ut. Dd fick han i uppdrag att arbeta under oppen himmel, d.v.s. ute pd
tippen, vilket var det stille som ansdgs vara minst farligt. Mannen tog ut ett spett, spett
var det enda verktyg som skulle anvindas, och dkte dit ut. Hur han bar sig dt vet ingen
mdnniska. Tippvagnen som han skulle tippa dt vinster, den tippade at hoger. Pd
tippvagnen lag ett stenblock som sdkert vigde mellan 1 - 1,5 ton. Det fick han éver
bréstet. Man kunde se tvirs genom mannen ndr stenblocket kom bort.”

1943, spriingsten kors ut fran bergsinfarten. Specialbyggda gengasdrivna lok med
Stridsvangsmotorer

Bilden visar som var specialtiliverkade s.k.
som férsetts med en tippanordning.

Under februari manad 1945 ndrmade sig utsprangningsarbetena i1 berget sin fullbordan.
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Parallellt med sprangningarna for CVA hade bergsutrymmen f6r Centrala

Flygmaterielforradet Arboga (CFA) pagétt. Tidigt paA morgonen lérdagen den 10 februari

1945 intrdffade en 1 CVA-bergets utsprangningshistoria stor hindelse. Da

genomsprangdes inifran bergslénten vid CFA-infarten. Ménga av entreprendrens

anstédllda hade samlats vid Kungsors vdgen for att se evenemanget. Otto Dahlin skrev:
"Sprdngsalvan gick och man sdg hur bergpartiet liksom kokade och svillde, direfter
inholjdes allt i rokmoln. Sa ldttade roken och sa smaningom kunde ljus skénjas inifran
berget. Enligt bergsmannased skots svenskt losen, knalldosor hade utlagts. Som forste
man kldttrade gruvfogden Schon in medan ovriga fick vinta tills besiktning och
skrotning skett. Efter ett par dagar var det ndgot av sensation att kunna gd in i berget
genom en ingdng och ut genom en annan’”.

Under februari 1945 var huvuddelen av spriangningarna i berget klara och vissa delar av
berget skulle vara inflyttningsbara till juli 1945. Men en arbetskonflikt mellan
Verkstadsforeningen och Metallindustriarbetarforbundet resulterade i en forsening med
iordningstillandet av berget. Forseningen sattes till “cirka 6 manader efter strejkens slut”.

1945 hade 147 personer fran FFVS anstillts pA CVA och lokaler saknades. Beslut hade fattats
av Flygforvaltningen att Tunnel IV skulle iordningstillas. Strejken hade forsenat
materielleveranserna men den 1 september 1945 hade arbetet kommit sd langt att maskiner,
jiggar mm var uppsatta. De forsta fran CVA som bdrjade arbeta 1 berget var Gustav A
Johansson (Balk Johan) som fatt ge sitt smeknamn till Méssen Gyllene Balken, och Birger
Haglund.

Vid érsskiftet 1945/46 redovisade CVA 363 anstillda. Arbetet i berget pagick med hog
intensitet 1 den takt som materieltillgdngen tillit och i juni 1946 rapporteras att
verkstadstunnlarna i berget 1 stort sett dr fardiga att tas i bruk.
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Tunnel IV augusti 1945. P-Tunnel 1949 Pldtverkstad.

Januari 1945 landade det forsta flygplanet J 22 pa CVA flygfilt for 6versyn. Flygplan for
reparation kom med jarnvig. Det forsta flygplanet var klart for leverans den 26 april, 4 dagar
fore utlovad leverans. Flygplanet flogs av CVA provflygare Ulf Dahlquist.

Marktelehallen, By 6.

FFV:s produktion av J 22, som omfattade 198 flygplan skulle vara slutford senast den

1 oktober 1945 och avveckling ske av FFVS. Forutséttningarna for att CVA skulle kunna ta
emot FFVS personalen med féardiga arbetslokaler samt att forrdds och lagerutrymmen skulle
finnas klara for FFVS-materiel syntes goda. Men en arbetskonflikt mellan
Verkstadsforeningen och Metallindustriarbetarférbundet som resulterade i en strejk
kullkastade helt detta.
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Detta medforde att FFVS inte kunde montera de sista 18 J 22. Flygforvaltningen beslot att de
sista flygplanen skulle séttas ihop vid CVA. Fran den 1 juli 1945 skulle FFVS:s funktioner
helt 6vertagas av CVA. Detta innebar att en utrensning i Monteringshallen av all verksamhet
som inte berdrde J 22 maste ske.

I maj 1945 borjade jairnvagsvagn efter jirnvagsvagn anlénde till Arboga med materiel,
flygplansdelar, maskiner, verktyg, jiggar, mm fran FFVS. Personaloverflyttningarna fran
FFVS skedde huvudsakligen under maj-juni 1945 da 147 FFVS:are var anstéllda.

Det forsta av de 18 J 22 som CVA skulle iordningstélla blev klart levererades den 20
november 1945 och hela serien blev klar till den 21 mars 1946.

Monteringshale upbyggnad 9 mars1944, ndgra dr senare By 6 Marktelehallen

En annan angelidgen arbetsuppgift var att fa igdng flygfaltet. Mer om detta se dokument "CVA
flygfilt FHT F 01/15”.

Arbetet med flygfiltet startade 1 oktober 1942 och den 16 november 1944 landade det forsta
flygplanet pa faltet. Det var chefen for flygvapnet Gen. Lojtnant Nordenskold som kom pa
besok.

Brandstation och garage

Arbetet med uppforande av nybyggnader inom omradet pagick med hog aktivitet under de
foljande aren som resulterade i att en byggnad for brandstation och garage blev klart i april
1945. I brandstationens torn satt inledningsvis flygtrafikledaren.

Administrationshuset By 1.

Administrationshuset (By 1) blev klart for en forsta inflyttning den 4 juni 1945. Hér hade
CVA styresman och de hdga cheferna sina kontor och hér fanns ocksa personalavdelningen,
kassa m.fl.

peetend
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Administrationshuset (By 1) Brandstation och Garage.
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Asby kursgard

Nir marken for CVA képtes in 1942 koptes bland annat Aby Gérd in beliiget i divarande
Saterbo socken. Det dr gammal mark och forntidsgravar gravdes ut som tidsbestdmdes till
bronséldern, alltsd 1000 &r f. kr. CVA Styresman Otto Dahlin hyrde mangérdsbyggnaden frédn
1 januari 1945 som bostad. Senare blev byggnaden kursgard och manga CV A:are har gatt pa
kurser dér.
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Asby kursgird.
Filthangaren By 198
Félthangaren var en av CVA:s tidiga byggnader. Forutom att vara hangar anvéndes den dven
for underhéll av fordonen for Tmr-bilarna. CVA flygtrafikledning var forst en kort tid
placerad pé brandstationens torn for att sedan via en kupa pd Marktelehallen permanent flyttas
till ett lampligare utrymme pa félthangarens tak, 1949.

Fiilthangaren By 198. Bild frin 1949 Flygtrafikledningen 1950

Radarprovhuset

Radargruppens arbetsplats var tunnel 2 i berget men det var ingen lamplig plats att arbeta med
Er IIIb vid. Lennart Thornstrom foresprdkade en arbetsplats utanfor berget och lyckades
hosten 1946 att fa ett radarprovhus uppstillt for utprovning av Er IIIb en bit frdn vakten, se
bild nedan. Det var en barack fran vapenavdelningen som inte anvindes och som stélldes upp
dar till dess eftertrddare "Radarbaracken” fanns under ménga ar. Baracken hade varit
omklddningsrum och virmestuga nir CVA byggdes och dérefter kasserats. Utdver
radarstation Er IIIb inneholl den ett verkstadsutrymme och ett litet kontor.

I oktober 1947 flyttades tva baracker fran F1 till CVA. De sattes upp vid staketet intill
vaktbyggnaden och inreddes som radarprovhus och ersatte det radarprovhus som tidigare
anvints for andamalet. Den nya radarbaracken var klar for inflyttning januari 1948. Pa
barackerna sétts en stor antennléktare av trd upp som gav fri radarsikt mot Kungsorshéllet.
Antennléktaren var uppsatt pd radarbarackens baksida.
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Radarprovhuset, Radarbaracken By 51.

Da flera av personerna som arbetade med radar pé tidigt 50-tal inte kan minns antennldktaren
varfor den troligtvis revs efter nigra ar. Barackerna som kallades ”Radarbaracken” fick
bendmningen By 51 och revs 1979. Snickarbaracken. For att 10sa bristen pé lokaler hade CVA
skaffat 10 st. baracker fran armén som nertransporterats fran Norrlands dir de sttt sedan
krigséren. Barackerna fick repareras och snyggas upp innan de kunde anvéndas.

1951 pa hosten behdvdes markradioverksamhetens utrymme i byggnad 6 for annat andamal s&
radioverksamheten fick ocksa flytta in i snickarbaracken. Trots att det inte var en
Snickarbarack fick den under lang tid heta sa.

Snickarbaracken
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Lokalbehovet var stort och tre storre byggnader uppfordes 1 Arboga.

Elektronikavdelningen By 33

For Elektronikavdelningen uppfordes ett kontors- och verkstadshus som fick bendmningen By
33 och som blev klart for inflyttning 1979. Verkstadsdelen flyttade in i januari och
kontorsdelen i april. Bilden nedan visar till vinster verkstadsdelen och till hoger
kontorsbyggnaden. 250 personer fér plats i den 11 300 m? stora byggnaden. Det blev hir som
den storre delen av markteleverksamheten samlades som fortfarande nér detta skrivs (2022)
finns kvar.

By 33 Elektronikhuset for markteleverksamheten

Teleinstrument och vapen.
For Telemitinstrument och vapen uppfordes en ny byggnad vid sddra grinden som ocksa blev
klart 1979.

Teknikhuset By 31

For Avionikavdelningen byggdes ett Teknikhus (By 31) som populért kallades Vatikanen”
for att de hogre avdelningscheferna placerades ddar medan mycket av produktionen skedde i
berget.
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Teleinstrument- och vapenhuset Teknikhuset (By 31)

Compro

I juli 1981 presenteras en ny verksamhet inom FFV-Underhall.

Det dr avdelning COMPRO (8900) med Hans Héllén som avdelningschef som samlat resurser
inom FFV-U som varit inriktade mot civila kunder. Mélsdttningen var en etablering pa den
civila marknaden med kundanpassade produkter. Namnet COMPRO symboliserade idén med
verksamheten med de tre forsta bokstidverna fran engelskans commercial och kundens
produktbehov.
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COMPRO-personalen i Arboga var utspridda i fem olika byggnader. For att samla alla pa ett
stélle, byggdes ett nytt kontor och en ny byggnad uppfordes vid gamla Kungsorsvigen
bredvid Elektronikhuset. Den 1 april 1982 skedde inflyttningen.

Tidigt 80-tal tillsattes en ny GD for FFV-koncernen och hela verksamheten inom FFV skulle
ses over. Man tyckte att FFV var allt for diversifierat och ville rensa i verksamheten.
Markteleverksamheten hade till sin huvuddel samlats i det nya dotterbolaget FFV-Elektronik
AB som startat sin verksamhet 1/1 1983 medan COMPRO var kvar i FFV-U. Sommaren 1983
anlitades konsultforetaget SIAR for att bland annat se dver verksamheterna i FFV-U dar ett
antal omraden ifragasattes och som skulle tittas ndrmare pa. Ett av dessa omrdden var FFV
Underhalls civila verksamheter av vilka ett var COMPRO. Forslaget blev att FFV Underhéll
enbart skulle inrikta sig pa flygomradet. COMPRO lades ned 1984 och alla dess
verksamhetsomraden sdldes eller fordes over till andra delar inom FFV.

Flygplan

Flygplan J 22

Den 20 april 1944 lamnar FFVS chef Otto Dahlin sin tjénst for att helt dgna sig & CVA och i
ett Kungl. Brev den 22 juni 1944 forordnas han till Styresman f6r CVA fran den 1 juli samma
ar.

Flygforvaltningens Flygverkstad 1 Stockholm, (FFVS) bildades 1941 och leddes av Peter
Kock. Som chef for tekniska kontoret utsags Bo Lundberg. Utvecklings- och teknikkontoren
var forlagda till Stockholm. Tanken var att FFVS bara skulle tillverka en prototyp for
jaktflygplan J-22 pd hantverksmaissigt sitt och sedan l&dmna ut prototypexemplar av detaljer
till underleverantorer for att sedan slutmontera delarna 1 FFVS:s regi. Som mest sysselsattes
815 personer vid FFVS, och 250 personer for legotillverkning av detaljer. Forvaltningen
forsédkrade sig hos Saab att foretaget inte hade nagot emot att tillverkningen av en
flygplanstyp (FFVS J 22) startades. FFVS garanterade dven att man inte skulle ta vare sig
konstruktorer, arbetskraft, ramaterial eller underleverantorer fran Saab.

Som monteringslokal hyrdes AB Aerotransports nybyggda hangarer pd Bromma flygplats.
Efter andra vérldskriget fick man l&dmna tillbaka lokalerna och FFVS omlokaliserades 1945
till Arboga dir det uppgick i1 det nybildade Centrala Flygverkstaden Arboga (CVA).

Den 5 juli 1944 erholl CVA sin forsta order fran Flygforvaltningen att snarast mojligt
iordningstdlla den dé ej fardigbyggda Marktelehallen for montering av flygplan. J 22.

Som tidigare ndmnts sa var en prioriterad arbetsuppgift for CVA att skyndsamt dverta arbetet
fran El. verkstan i Vésteras som fatt flytta in i hyrda lokaler i Vésteras. En byggnad for
Markteleverkstad skulle skyndsamt uppforas. Nu hade nya direktiv kommit som innebar att
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CVA skulle 6verta monterings-, reparations- och underhéllsarbeten for flygplan J 22 fran
FFVS i Stockholm. Féljden blev att Marktelehallen fick bli "Monteringshall” for J 22. Da
hallen enbart avsags att anvédndas for J 22 tills de ordinarie lokalerna blev klara skulle hallen
iordningstillas provisoriskt. I oktober 1944 startade arbetena med montering av J 22 i
Monteringshallen som CV A:s forsta arbetsuppgift. For att komma igéng hade personal lanats
fran FFVS. Av dessa kan ndmnas Ingenjorerna Erik Ejert, Oskar Berggren, Nils Livendahl
och Birger Haglund och som blev kvar vid CVA under mycket lang tid.

CVA:s styresman Otto Dahlin skrev f6ljande om starten i monteringshallen:
“Det blev en flygverkstad i miniatyr som uppstod. Expeditionen ordnades i hallens
kontorsutrymmen. Utefter hallens ldngsida ordnades maskin-, filar-, platslagar-, och
svetsarverkstad och ddr uppsattes ocksd en hdrd ugn. Utefter ostra langsidan ordnades
materielforrad, snickeri, sadelmakeri och malarverkstad. Pa morgonen onsdagen den
13 december 1944 samlades alla i Marktelehallens matrum till CVA:s forsta luciafest
med julgran fran CVA:s egna skogar och pyntad med J 22 reservdelar. CVA:s forsta
lucia var froken Kerstin Pettersson och stjdrngosse var Folke Sjokvist”.”.

Den 18 januari 1945 kom det forsta flygplanet J 22 in for 6versyn i "monteringshallen” och
den 12 maj 1945 levereras det forsta flygplanet J 22 fran CVA efter utford LF (Liten
Flygplansdversyn). Oversynen var klar den 26 april 1945 och flygplanet levererades tillbaka
till flygflottiljen den 12 maj. Det 6versedda flygplanet provflogs av provflygaren Ulf
Dahlqvist FFVS som p& morgonen flég frdn Bromma i en Sk 12, provfldg J 22:an och flog
sedan hem med Sk 12:an till Bromma. Ulf Dahlqvist blev anstilld som provflygare pa CVA.

I maj 1946 utfors den sista “nytillverkningen” av flygplan J 22 i "monteringshallen” av 18
serien och darmed ar uppdraget med att avsluta FFVS arbetena avklarad. I november 1946
flyttar montering av flygplan J 22 fran Monteringshallen ned i berget Tunnel 13. Tunnel 13
var den stora tunneln som sprangdes forst och kallades Péslagstunneln (P 13), ett namn som
fortfarande anvinds dven om bagge namnen férekommer i olika dokument. Hér borjar nu en
montering av 29 J 22 (troligen en modifiering).

Nitarbeten i Monteringshallen (By 6) Montering av J 22 i P-tunneln

Arbetet med J 22 utdkades. Under 1946 monterades 16 flygplan, 20 reparerades och 28
genomgick dversyn och den 12 mars 1947 noteras att det 100:de flygplan J 22 levereras fran
CVA efter utford reparation.
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1995, Rod Kalle i Paris. 1946, CVA provavdelning. Frtirg' hoger, Ulf Dahlgvist,
John Eklov, Erik Magnusson. Ovriga okiinda.

CVA firade 50-arsjubileum 1995 och da valde man att pa flygutstéllningen vid Le Bourget 1
Paris stdlla ut en av de sista kvarvarande J 22: orna i sin monter och da var foretagsnamnet
FFV Aerotech som ingick 1 Celsius gruppen. Som kuriosa kan observeras att FFVS, som
startade tillverkningen av J-22, ocksd hade forkortningen FFV. Om J-22 skrev foretaget i sin
70-ars jubileumsbok foljande:
“Flygplanet var den J-22 med anropssignal Réd Kalle som hade renoverats till
utstdllningsskick av en grupp entusiaster inom F' 10 kamratférening. Med deras och
Flygvapenmuseums bredvilliga hjdlp, transporterades flygplanet pad en lastbil ner till
Paris. Den utstdllda J-22:an var ett sdtt for FFV Aerotech att peka pa sin ldnga historia
och sitt breda kunnande inom flygteknik, och flygplanet viickte berdttigat intresse bland
medier, vanliga besékare och, inte minst svenska tillresta VIP:ar. Det var mer dn en
dldre pilot som fick nagot fuktigt i 6gonen och med milt vdld ndstan lyftas ur Rod Kalles
cockpit”.

Flygplan Sk 16

' Flygplan Sk 16
Efter kriget hade de allierade, framfor allt USA, stora méngder mer eller mindre oanvénd
krigsmateriel 6ver. Det var fran flygplan till radiostationer. P4 den svenska langa inkopslistan
ett antal nistan nya skolflygplan av typen North American NA-16 som hade licenstillverkats
av Noorduyn 1 Kanada. De fick i Sverige beteckningen Sk 16.
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100 begagnade flygplan Sk 16 hade anlént till CVA forpackade i trdlddor, vilka i langa rader
var uppstillda vid flygfaltskanten pd den plats som félthangaren nu star. Vid CVA monterades
flygplanen och 6versyn utfordes pa motorer, propellrar och 6vrig utrustning. Flygplanen var
inte mycket anvinda men var trots det i mycket varierande skick. Flygplanen provflogs av
CVA provflygare Ulf Dahlquist. Den 27 januari 1947 var det forsta flygplanet fardigt for
leverans.

Under 1947 monterades vid CVA 90 flygplan och 6versyn gjordes pad 67 motorer och pa 122
propellrar. Under varen 1947 gjordes vid CVA prov med skidor med lyckat resultat och som
infordes pa Sk 16 utrustningslista.

1948 kom ytterligare 80 begagnade Sk 16 till CVA. Dessa hade betydligt fler flygtimmar och
var mer slitna som medforde reparationer som riktning av propellrar och tillverkning av
reservdelar.

Totalt 257 plan kom 1 tjdnst 1 Flygvapnet under aren 1947—1953. Flygplanet var av typen
North American Texan eller Noorduyn Harvard IIb, beroende pa om de var tillverkade

1 USA eller Kanada. Mellan aren 1947 och 1972 ingick North American T 6 Texan 1 olika
versioner i Flygvapnet med den svenska militdra beteckningen Sk 16, Sk 16A, Sk 16B,
och Sk 16C.

1950 togs beslut om att inforskaffa fler plan Sk 16 Nu var inte utbudet lika stort och de som
inkoptes var betydligt dyrare och hade lingre géngtid dn de tidigare flygplanen (1075—4900
timmar). Dessa var tillverkade i USA av North American och fick beteckningen Sk

16B och Sk 16C, varvid de tidigare flygplanen fick dndrad beteckning till Sk /64. Sk 16 B
monterades och dversags vid CVV.

Sk 16B och Sk 16C var 1 tjanst under dren 1953—1958 medan Sk 16A fanns kvar 1 Flygvapnet
dnda fram till sista april 1972

Flygplan B 18, T 18
1949 fick CVA ett uppdrag om att utfora installation av Katapultstol pa flygplan B18 och T
18. Flygplan T18 var en utveckling av B 18 och avsedd att bara torpeder mot sjomal .
Torpeden ersattes vid CVA med en 57 mm automatkanon cirka 4 meter ldng med ett runt
magasin for ammunition cirka 1 meter 1 diameter. Arbetet utfordes 1 By 6 (Monteringshallen)
och i tunnel T 13. Totalt utfordes installationen pa cirka 66 flygplan.

Modifiering av flygplan B 18 i Tunnel 13.
Flygplan J 21

Augusti 1949. Forstiarkning av vapeninstallationen pa flygplan J 21 startar.

10 oktober 1950 startade liten flygplansdversyn och 400 timmarstillsyn pa 55 flygplan J 21 i

Tunnel 13 och vid fdlthangaren. Tillsynsarbetet pé flygplan J 21 pagick till den 17 februari
1953 da de avslutades.
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400 timmar tillsyn av J 21 i Tunnel 13 Flygplan J 21

Flygplan J 29

1949 bestiller Flygforvaltningen av CVA konstruktion och tillverkning av for underhéll av J
29, erforderliga verktyg, stationsmateriel, apparater aggregat mm for 5 flottiljer och for CVA.
I oktober 1950 tecknade CVA ett avtal med Saab om tillverkning av delar till J 29 ”Tunnan”.
I spéren av Berlinblockaden och radslan for ett tredje vérldskrig hade riksdagen beslutat att
snabbt bygga ut jaktflyget och Saab hade inte kapacitet att bygga ut jaktflyget i onskad takt
och omfattning. I januari 1951 startade pd CV A nytillverkning av luftkanaler, mellankropp,
nos, tanklucka, fena, sidoroder, héjdroder, och stabilisator till flygplan J 29 i1 Hall 6. Arbetena
sysselsatte 60 man. 1951 bestillde Saab framtagning av 90 satser filltankar 1952 tillkom
arbeten med golv till mellankropp och katapultstol. 1953 sysselsatte arbetena med J 29 90
man. Denna nytillverkning slutade under 1955 och hade till dess genererat cirka 690 000
arbetstimmar. Arbetena med J 29 utfordes 1 Monteringshallen (By 6) och var under en period
sa omfattande att hela Monteringshallen var belagd med Saab bestédllningarna.

I juni 1955 péborjas reparation av stabilisatorer (39 stycken) och reparation av héjd- och
sidoroder (334 stycken) for flygplan J 29 i hall 6. 1959 avslutas reparation av komponenter till
flygplan J 29.

Flygplan J 29 Tunnan Flygplan 32 Lansen

Flygplan 32.

I juni 1955 péborjade CVA nytillverkning av komponenter till flygplan 32 1 tunnel 4 och
tunnel 13. Arbetet omfattade 450 Stabilisatorer och 571 Hojdroder. Denna nytillverkning
pagick till december 1959 som under de ar som dessa arbeten pagatt genererat 257 000
arbetstimmar, Under 1960 erholls en mindre tilldggsbestillning pa detta och dven en
bestillning pa tillverkning av forarstol. Dessa arbeten avslutades under 1961.

Med borjan hosten 1956 hade CVA fatt en bestdllning for installation av radar PS-43, PN-50
och radarh6jdmatare pa flygplan. A 32 och S 32. Detta arbete utfordes 1 Hall 6.
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Flygplan 32 var det sista modifieringsarbetet pa "hela” flygplan som serieméssigt utfordes 1
Arboga.

Provflygare
Alla flygplan skulle leverans provflygas och detta medforde att de Centrala flygverkstdderna
hade ett antal provflygare anstdllda. Nar forfattaren till detta avsnitt 1 unga konsultar besokte
SATT i Stockholm presenterade en forsdljare sig som Kurt Bostrom och som varit
provflygare pd CVA och som efter ett haveri slutat och borjat pdA SATT. Han beréttade att han
provflugit bl.a. flygplan 32 samt att han varit flygtrafikledare och suttit i kupan under taket i
Marktelehallen. Nér jag langt senare ldste igenom Lennart Thornstroms beréttelser pA AEF
Webb-sida hittade jag f6ljande om Kurt Bostrom:
“Fran radarsidans tekniska avdelning var ingenjéren Kurt Bostrom den som utforde
slutkontrollen i luften d v s deltog i leveransprovflygningen. Han var med om ett haveri
som holl pa att sluta illa. Under en av provflygningarna intrdffade en motorstorning
och piloten tvingades nodlanda pa en dker. Nodlandningen hade formodligen gatt bra
om det inte, av nagon anledning, rakat stda en harv pa dkern. Flygplanet hamnade rakt
pd harven och kraschen blev sa kraftig att Kurt fick en sdttning i ryggen och blev
liggande pa sjukhus i en tid. Som konvalescent skulle han fa tillbringa en tid i Dalarna
om han kunde ordna en ambulanstransport dit. Pa den tiden var det inte sjdilvklart att
landstinget ordnade detta gratis for patienten. Det var inte hans ordinarie bostadsort
och han skulle bo hos en sldkting. Det hela ordnade sig genom att jag fick lana CVA:s
egen ambulans och fick tillstand att for ett dygn tjdnstgéra som ambulansforare. Hela
haveriet fick ett ganska lyckligt slut. Jag vill minnas att flygplanet gick att reparera och
Kurt fick, sa vitt jag vet, inga bestdende men efter olyckan”.
Det sista var inte helt korrekt for nér vi triffade honom i Stockholm hade han fortfarande
sviter efter haveriet.

Motor

Med de underhallsarbeten som CVA utforde pé flygplan ingick ocksa underhall pa
flygplanens motorer som inledningsvis utgjordes av kolvmotorer. Det var forst motorerna till
flygplan J 21, J 22 och B 18. Flygmotorerna provkordes i en provbock som fanns i Byggnad
10 utanfor berget.
Detta foljdes av huvudverkstadsuppdrag till CVA for reamotorerna:

e FplJ29,RM?2
Fpl 32, RM 5 och RM 6
Fpl 35,RM 6
Fpl 37, RM 8
Sk 60, RM 9

J 22 motor STW-C3-C

1065 hk tillverkad av Svenska Flygmotor AB 1 Trollhéttan. Saknade licensunderlag men
lyckades kopiera och tillverka den amerikanska originalmotorn.

1940 1amnade KFF det forsta ramavtalet till Svenska Flygmotor. Det avsag i forsta hand
tillverkning av motorn till J 22 STW-C3-C.

CVA:s start och forsta ar var ssmmankopplat med att flygforvaltningens verkstad i Bromma
(FFVS) skulle avvecklas. Avsikten var att flygplan J 22 skulle underhéllas vid CVA och att
maskiner samt personal skulle éverforas dit fran FFVS. Motorn (Twin Wasp) skulle vara
densamma som satt i J 9 (Seversky Republic EP-106) som Svenska Flygmotor AB (SFA) var
1 full fard med att kopiera fastdn man inte erhallit licensritten formellt. Denna svenskbyggda
motor skulle ocksd SAAB B 17 och B 18 utrustas med. J 22 blev vérldens da snabbaste
jaktplan 1 forhéllande till motorstyrkan.
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Flygplan J 22 och den svensktillverkade Twin Wasp motorn

B 18 motor DB-605

Naista flygmotor DB-605 var en licenstillverkning fran Daimler-Benz i Tyskland. I Sverige
tillverkade 800 motorer och ett antal koptes direkt fran Tyskland. DB-605 blev den sista
kolvmotorn som KFF anskaffade. Det var en vitskekyld 12-cylindrig inverterad V-motor om
1475 hk som installerades i SAAB-flygplanen B 18B, T 18B och J 21A. 1955 levereras den
sista DB- 605B motorn och kolvmotorepoken var till dnda.

— T~

Motor DB-605 for flygplan B 18 Ljuddiimparen till RM?2 i byggnad 10

J 28 motor RM1 A

Det forsta jetmotordrivna flygplanet J 28 Vampire tillfordes F 13 1946. Samtidigt skapades ett
licensavtal med de Havilland Engine om tillverkning av "Goblin III" som i Sverige fick
beteckningen RM1 A. De forst tillverkade motorerna monterades in i det svenska
jaktflygplanet J 21R,

Den fGrsta jetmotorn,

J 21 motor RM 1

Under hosten beslut om att jetdriven version av Saab 21A skulle tillverkas. Fyra flygplan togs
ur tillverkningslinjen for konvertering till jetdrift. Frdn England inkdptes mor DH Goblin 2
for detta 4andamal. Den 10 mars 1947 flog det forsta provplanet.
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Motor RM 1A (Goblin III) i CVA motorforrdd. Motor RM 2

J 29 motor RM2 A

Flygplanet J 29 doptes snabbt internationellt till "The Flying Barrel", eller pa svenska "Den
flygande tunnan", som en foljd av den stora diametern pa radialkompressorn. Den forsta
motorn RM 2 {or J 29 Tunnan anlénde i september 1951 till CVA. Motorn anvéindes for intern
utbildning och for framstéllning av produktions- och kontrollforeskrifter.

Motorn provkordes for forsta gangen den 11 mars 1952 i1 den d& ombyggda provbocken i
byggnad 10. I augusti 1952 blir CVA huvudverkstad for motor RM2 A.

RM2 A motorn forsdgs med en svensk efterbrannkammare och doptes till RM 2B som
infordes 1 J 29 D/F versionen.

Flygplan 32 RM-5 och RM-6
Dé forhandlingar vid arsskiftet 53/54 togs upp med Rolls Royce om motorfamiljen "Avon",
skrevs ett nytt licensavtal av KFF och produktionen startade vid Svenska Flygmotor med
Avon Mk21, RM 5A, for flygplan 32A och C samt Avon Mk47A, RM 6, for J 32B och J-
35AF. Efterbrainnkammaren for flygplanen 32B och 35 var aterigen en helsvensk konstruktion
(Svantesson), dir Flygmotor fick svara for efterbrannkammarens branslesystem samt
totalproduktionen. Tidsperioden 1958 - 1970 levererades 6ver 695 RM 6-motorer till
Flygvapnet. RM 6 motorerna planerades att vara i tjdnst till ar 2000.

” . o= | |
Lansens motor RM 5 Drakens mor RM 6 i CVA provbock

84



Provbockarna i CVA:s berg blev klara i december 1959. Den forsta RM 6-motorn f6r flygplan
J-35, Draken kom till CVA i slutet av 1959 och ddrmed bdrjar en ny epok for CVA:s
motorunderhall. Den forsta provkérningen av RM 6 skedde 1 borjan pa 1960 1 den forst
fardigstallda provbocken.

Motorprovplatserna i berget vickte stor uppmairksamhet fran forbipasserande. Motorerna
kyldes med vanligt vatten som sprutades in i de heta avgaserna som bildade enorma &ngmoln
som steg upp ur berget. Det var manga som larmade brandkéaren da de trodde att det brann.

Kylvattendinga som steg upp ur berget. Ljuddimparen till provbocken

I slutet av 1960-talet koncentreras all militar jetmotorunderhall till Arboga och pd CVA
underholls jetmotorer till merparten av forsvarets flygplan, helikoptrar, stridsvagnar och dven
for vissa av marinens fartyg. En stor och modern reparationsverkstad byggdes upp utanfor
berget ddr motorerna plockades isér, renoverades och reparerades. Efter utforda atgérder
provkordes motorerna i provbockarna i berget.

Motorerna kom till CVA 1 speciella emballage, vissa kom med flyg medan andra kom pa
lastbil. Under en tidsperiod var ytorna vid falthangaren dverbelamrade med motoremballage.
Bilden nedan visar emballage vid gamla motorforradet samt senare vid flygfaltet.

Motoremballage vid gamla motorforrddet Emballage for motor RM-6
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Flygplan 37 RM-8

Nir det tidigt 70-tal var dags att fatta beslut om var underhallet av Viggens motor RM 8
skulle placeras argumenterade tillverkaren Volvo Flygmotor i Trollhdttan att det
fordelaktigaste ar att lagga huvudverkstadsuppdraget hos dem. ”’Striden om underhallet av
Viggens motor RM-8 var den storsta och svaraste som bedrivits 1 Arboga om att fa behalla
jobben. Med anledning av det ges hér utforligare information om férloppet.

Under de foljande 20 aren dterkom Volvo Flygmotor om deras intresse att bli huvudverkstad
for motorerna. Fragan blev mer och mer akut vilket resulterade i att facken tillsammans med
FFV generaldirektor uppvaktade Forsvarsutskottet 1 drendet.

I februari 1973 kan enligt Forsvarsdepartementet FFV/CVA se fram mot ett positivt besked
om att RM-8 underhallet hamnar 1 Arboga. Kostnaden for resursuppbyggnaden berdknas till
17 miljoner kr.

I mars samma &r kommer beskedet att RM-8 underhéllet forldggs till FFV/CVA och darmed
uppdraget att vara huvudverkstad for RM-8 motorn. En projektgrupp for uppbyggnad av
oversynsresurser for RM-8 motorn startas upp under forsta halvéret. Forsta RM-8 kursen
startar.

I samband med att CVA fick arbetena med motor RM-8 pdborjades 1974 byggnationen av en
ny modern reparationsverkstad. Bygget berdknas vara klart till sommaren 1975 och kommer
att bestd av en kontorsdel i tre vaningar samt en verkstadshall pa cirka 7000 kvadratmeter.
Berdknad kostnad, 11,4 miljoner kr.

Byggnationen av apparatprovhuset for RM-8 apparater (By 25) paborjas.

Den 16 juni 1975 pébdrjas flytten fran bergverkstaden till nya reparationsverkstaden.
Planeras att vara klart till den 30 juni d& ombyggnadsarbetet 1 bergverkstaden skall paborjas.
Det nya apparatprovhuset (By-25) tas i bruk.

Den 2 december 1976 levereras den forsta dversedda (begrinsad 6versyn = BO) RM-8
motorn. Denna motor hade anvints som utbildningsobjekt, anpassning av dversynsutrustning
och framtagning av foreskrifter. RM-8 utbildningen avslutas. 50 personer har gatt 19 olika
kurser.

Flygplan 37:s motor RM 8
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Flygbolaget SAS ville se dver sin underhéllsorganisation dér bland annat en motorverkstad pa
Bromma ingick. Forhandlingarna mellan FFV och SAS kom fram till att FFV skulle ge en
kopeskilling pa 100 - 150 miljoner kronor. En forutséttning for kopet var att FFV Aerotech
ombildades till aktiebolag och om detta inte gick borde division motor bli ett aktiebolag.

De fackliga organisationerna i FFV motsatte sig detta och Industriminister Thage Pettersson
sa ocksa tydligt nej. SAS drev forsdljningen vidare och motorverkstaden dverfordes i ett nytt
bolag "Volvo Aero Engine Services” med en dgarandel for Volvo pa 90,1 %. FFV Aerotech
blev den 1 januari 1991 ett aktiebolag som den 1 juli samma ér férdes dver till den statliga
industrikoncernen Celsius Industrier AB som hade sitt ursprung i Svenska varv AB.

Till historien hor dven att FFV Aerotech gjort stora forluster pé sina uppkop i England och
USA samt att Celsius hade en mycket stark ekonomi genom forséljningen av Svenska varv.
Under véren 1990 fick Aerotech i uppdrag av Industridepartementet att inleda samtal med
Volvo Flygmotor AB. FFV Aerotech styrelse begirde att samtalen skulle omfatta mer &n RM-
8. 1991 bildades "Volvo Aero Support (VAS)” som ett dotterbolag till Volvo Aero Flygmotor
med FFV Aerotech till deldgare med 9,1 %. Detta innebar att motorunderhéllet inom FFV
Aerotech overgick till Volvo men jobben fanns kvar i Arboga.

Onsdagen den 8 januari 1997 kom beskedet att Volvo Aero i ett styrelsemote beslutat att
avveckla verksamheten i Arboga. Detta innebar att 650 arbetstillfdllen forsvann, beslutet
skapade stora tidningsrubriker om ”Chocktillstand 1 Arboga” och hur en liten stad som
Arboga med 14 300 innevanare kan klara av detta.

De stora protesterna hjilpte inte och under 1998/89 flyttades det mesta av verksamheten over
till Trollhattan och 2004 provkordes den sista flygmotorn i Arboga.

Autotest

Digitaliseringen och utvecklingen av datorer medforde att automatisk testning av
elektronikenheter blev mojlig. Detta infordes for flygplan med servicebilar som ansléts med
kablar till flygplanet. Enskilda avionikenheter kunde tagas ut ur flygplanen och testas i
testbiankar. Markteleutrustningar kunde testas i funktionella system eller enskilt. Allt detta
mojliggjordes med digitaliserade instrument som styrdes av datorer som tog emot data fran
elektronikenheterna som jamfordes mot programmerade gransvarden.

Flygplan 35

Automatisering av test av avionik elektronik startade vid CVA med vissa teknik- och
marknadsundersokningar under aren 1959 — 1960. Anledningen var da i férsta hand den
okade komplexiteten pa och méngden av den flygburna elektroniken. Den hade markant dkat
frén flygplan 32 Lansen till flygplan 35 Draken som da var aktuell for underhallsberedning.
Det gillde i forsta hand att pd systemniva (A-niva) pd rimlig tid och med erforderlig
kvalitetprestanda prova flygelektroniken och vid behov soka fel till utbytbar enhet. Kravet var
ocksa att minimera antalet erforderliga tekniker och kunna vidmakthalla underhallet under
flygplanets livstid. Komplexiteten och integrationen av utrustningarna till ett elektroniksystem
utgjorde ur provningssynpunkt en mycket svar arbetsuppgift. Framtagning av manuella
testsystem (Servicebil 35) pagick och man var medveten om att autotest troligen inte skulle
komma in forrédn i nésta flygplan generation d v s i flygplan 37 Viggen. FMV och CVA
bedomde det dock som mycket angeléget att skaffa egen erfarenhet av den teknik (autotest)
som dé 1 begransad omfattning borjade anvéndas framst i USA men dven i England.

Beslut togs att gora en teknikutvardering i el-/telesystemet i flygplan 35F (jaktversionen, den
sista och da den mest komplexa).
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Tekniska kravspecifikationer for en autotestare med de funktions- och prestandakrav som
erfordrades for prestandamétning och felsdkning pa el/telesystemet i flygplan 35F, utformades
1 borjan av 60-talet. Ett antal engelska och amerikanska foretag tillfragades.

1962 skrev FMV/CV A kontrakt med tva utlindska leverantdrer efter att ha utviarderat mer dn
5 inkomna offerter. En engelsk leverantor valdes, Elliott Brothers i Rochester och en
amerikansk, Hughes Aircraft Company (HAC) i Los Angeles. Orsaken till detta var att de
byggde pa tva skilda principer. Efter leverans 1 borjan av 1964 anslots dessa testutrustningar
till CVA s k testrigg d.v.s. ett binkmonterat flygplan 35F el/tele-system med naturtrogen
elmiljo.

Bilden hérintill visar Elliott-testaren ansluten till testriggen i den s k falthangaren (byggnad
198). Resultatet av utprovningsfasen var positivt. CVA redovisade bl.a. med praktiska
demonstrationer de vinster som kan goras med autotest. En vdsentlig vinst &r tid.
Operatorerna pa bilden dr Lennart Hoglund till vinster och Ake Dagerhill till hoger.

Davarande 6verbefidlhavaren general Torsten Rapp och en stor médngd FMV-personal besokte
anldggningen i falthangaren pa CVA. Ett av besoken framgar av bilden. Orts- och rikspress
inbjods dven till pressvisningar och autotestverksamheten vid CVA fick ddrmed stor
publicitet.

AUTOTESTARE GAV PENG(AR)

Vid Kungliga Krigsvetenskapsakademiens 175-3rs-
jubileum pi Armémuseum den 12 november tillde-
lades  verkstadsingenjor  Lennart  Thornstrom,
FFV-CVA, en jetong med Karl XIV Johans bild och
5.000:—. Beldningen ur Lars och Astrid Albergers
fond tilldelades Thornstrém fér ate ha konkretise-
rat byridirektor Stig Ogrens idé till den automatiska
testutrustning som redan ir i tjanst vid F14, FC
och SAAB. Vid ett symposium i Norge betriffande
"Testing of Airborne Systems” kunde konstateras
att detta provningssystem lig rtekniske vil ull vid
internationell jimforelse.
TIFF gratulerar.

Ving Lennart Thornstrém dr som syns inte ledsen nir han
visar upp sin Karl Johan.
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Med flygplan 35 (Draken) tog flygvapnet ett samlat grepp om underhéllet av
avionikutrustningar. Med flygplanets allt mera integrerade delsystem var detta en
nodvandighet. Forutom framtagningen av testbilar, som senare skulle foljas av datorstyrda
autotestare, innebar detta ocksa att ett centralt testuttag och vil avvdgda dvriga testpunkter
infordes i flygplanen.

Alla versioner av flygplanens avionikutrustningar avsdgs att testas helt integrerade eller

1 delar samt bade statiskt och i dynamiska forlopp. For &ndamaélet tog Kungliga
Flygforvaltningen KFF fram systemtestutrustningar vilka vid _CVA byggdes in i ett speciellt
fordon, en s k Servicebil for forvaring och transport samt for provningar i fred- och krigstid.

Vid CVA péborjades konstruktion av den forsta servicebilen (Sb) for J35A och SK35C 1959.
Den var av modell Ford Transit och installerad med de Provutrustningar som erfordrades for
provning av respektive system. Dessa anslots till flygplanets olika system med speciella
kablage 1 darfor anpassade testuttag och antenner. Ford- Sb blev sedermera for trang och
ersattes efter nagra ar med 1 stort samma installation av en Mercedesbuss 405 A/C.

Servicebil flygplan 35

Flygplan 37

Efter diskussioner mellan FMV-F och CVA beslots 1965 att autotesttekniken skulle inforas i
37-projektet 1 forsta hand for systemtest pa komplett flygplan pd A-niva. Forsta stora steget i
utvecklingen var ddrmed tagen. Det beslut om autotest for fAJ37 som FMV tog ar 1965 gillde
1 forsta hand test pd A-niva d.v.s. test av komplett flygplanelektronik med kravet utomhus, 1
krig och vid landsvégsbaser. Denna testutrustning maste darfor vara mobil och tala
utomhusmiljé. Under analys av flygplanets testbarhet med avseende pé lonsamhet att
automatisera fann man att det 1 huvudsak var test av elektroniksystemet (avioniken) som
skulle ge de stora vinsterna. Motorn (RM8A) som var en komplicerad enhet fann man e;j
lamplig att integrera i en totaltest. D& beslutet om autotest togs sa tidigt 1 utvecklingsfasen av
flygplanet gavs ocksé vissa mojligheter att pdverka dess utformning for rationell test. Ett
exempel pa detta ér att flygplanet forsdgs med testkablage fran apparaterna till ett fatal
testkontakter (5 200-poliga) samlade till ett anslutningsstélle pa flygplanet.
Kravspecifikationen for en autotestare till flygplan 37 utarbetades av CVA. FMV infordrade
offert fran tinkbara svenska och utldndska leverantorer. D4 denna anbudsinfordran kom att
gilla ett storre antal utrustningar (totalt 32 stycken) blev intresset stort. Ett tiotal offerter
inkom fran USA och England men &ven SAAB och LM Ericsson var med. Den tekniska
utvirderingen gjordes huvudsakligen av CVA. Férhandlingarna kom att bli ganska
dramatiska. I slutskedet skapades feta forstasidesrubriker i svenska dagspressen av typen
”Prutade 15 Mkr 6ver en natt”.

Detta var i stort sant och gjordes av svenska LME som bl.a. ddrmed vann kontraktet.
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Detta kontrakt skrevs pé for 6 forserieexemplar med option pa en serie.

Autotest kom dédrmed inom loppet av nagra ér bli ett stoff for de svenska dagstidningarna.
Internationell uppmarksamhet kom nagra ar senare.

LM Ericsson (senare ERA) som vunnit slaget om autotestarna var nya i denna bransch och
hade sa nér tagit sig vatten éver huvudet. I slutférhandlingarna om kontraktet hade man étagit
sig att leverera sévil autotestare som testprogram till denna. Som dator i autotestaren valdes
en egen datorkonstruktion, som var avsedd for en ny generation av telefonvaxlar, en
foregangare till den populidra AXE-véxeln vilken senare gav LM stora internationella afférer.
Under konstruktionsfasen overvakades arbetet av CVA som i eget intresse” dven aktivt
deltog med de erfarenheter som vunnits under den forsta utprévningsfasen av autotest (bl.a
kommunikationen mellan méinniska - maskin).

Sex kompletta systemtestutrustningar for flygvapnet togs fram av CVA, baserade pa
levererade autotestare. Efter utprovning i Arboga sattes de in i operativ drift. Nagra placerades
pa SAAB i produktionskontrollen av AJ/S 37 nagra kom senare ut pd forband.

Autotest av flygplan 37
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Flygelektronik (Avionik)

En av anledningarna till att CVA bildades var att chefen for den Centrala Flygverkstaden i
Visterds (CFA senare CVV) 1942 presenterade en prognos for antal arbetstimmar for 6versyn
av radio- och signalmateriel.

“Resultatet blev att diskussionen pekade i sadan riktning att omedelbara atgdrder

dro nodvdndiga for uppforandet av en ny radioverkstad vilken hér bedémts bliva av

sddan storlek att densamma icke ldmpligen borde forldiggas till CFV utan utgora en

central reparationsverkstad forlagd till Arboga”.

Flygvapnets elektroniksystem blev med tiden mycket avancerade och flertalet utgjordes av en
markplacerad utrustning (Marktele) som formedlade information till flygplan som dér togs
emot av dess avionikutrustning, bearbetades och presenterades for piloten, utrustningar kunde
dven automatiskt styra, 6vervaka och registrera vissa funktioner. Utvecklingen inom
avioniken har utvecklades frdn den forsta gnistsdndaren i flygplan 1916 till integrerade system
pa 2000-talet med tiotals datorer. For intresserade finns en utforlig presentation av Avionik pé
www.aef.se

Forestindaren for El. avdelningen vid CFV, flygingenjér Ake Barre, borjade tjinstgora vid
CVA den 1 januari 1946. Under januari samma ar undertecknades anstéllningsbevis for sddan
personal vid CVV:s el avdelning som forklarat sig villiga att flytta ver till CVA. I april 1946
skickar KFF ut ett direktiv till samtliga flottiljer att Gversyn och reparation av radiomateriel
skall utforas av CVA. Vid samma datum borjar flygingenjor Anders Roll vid CVA el sektion.

CVA:s bergverkstidder bestod av tva langsgdende tunnlar som bendmndes Tunnel 13 och
Tunnel 15. Tunnel 13, som &r infartstunneln, kallas populért for P-tunneln dir P stéar for
”Paslag”. Mellan tunnlarna 13 och 15 finns tunnlar som bendmns “Tunnel 1 till Tunnel 77
som anvandes som verkstadslokaler och som senare bestod av en under- och 6vervaning.
Utover dessa spriangdes senare ytterligare nagra mindre tunnlar. Verkstdderna for avionik
fanns fram till omkring &r 2000 1 tunnlarna II och IV.

Den 2 maj 1946 kunde El-verkstaden i tunnel 2 tas i bruk och samma dag borjade 19 CVV:are
vid CVA. Detta ses som starten for CVA.s handlaggning av radio och signalmateriel.

I det foljande ges ndgra exempel pa aktiviteter som utférdes pd CVA inom Flygelektronik.

I en artikel “Flygradio och El-verkstad” skriven av Hans Ekman 1984, har f6ljande delar som
berdr avionik ordagrant tagits, Tu star for "Tunnlar” som fanns i CVA bergsutrymmen:
"El sektionen etablerades i Arboga 1946-05-01 och flyttades da fran CVV. Lokaliteter
som anvdndes i Visterds var inhyrda, del i en bensinstation vid Kopparbergsvigen. Till
El sektionens forfogande stdlldes i Arboga Tu Il 6v. Den "6vre" delen anvindes for
verkstadsarbete och den "nedre" var kontor dir sektionschef och tekniker hade sina
rum. Chef vid etableringen var Barre som dock ersattes redan efter kort tid, troligen
fore 1947, med Torsten Gussing.

Tu Il nedre vaning, sodra delen, anvindes senare (fran 1948) till radarverkstad (mark).
Tu I nedre, troligen del av sadelmakarverkstaden, anvindes under en tid, cirka 1948 -
1955 som oversynsverkstad for enheter ur TMR IX - X (Transportabel MarkRadio).
Sjdlva fordonen, bussar, stod i bergsnedfarten.
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Huvudsysselsdttning inom El sektionen var 6versyns- och reparationsarbeten pd el- och
radiomateriel, bade flyg och mark. Lokalerna i Tu II ovre blev med tiden for smd for en
véixande verksamhet. 1955 separerades elverkstaden fran 6vrig verksamhet och
fhyttades till Tu I nv, ddr lokaler blivit tomma sedan snickarverkstaden flyttat ut ur
berget. Samtidigt gors overbyggnaden Tu Il sodra. Kvar i Tu Il ovre dr da
radioverkstad och en vixande del underhdll av telemdtinstrument.

1956 kommer den forsta "helsvenska" (delvis kopia av fransk) flygradarstationen PS-
43. Tidigare har man kort, dels markradar ERIIIB, dels flygradar PS-20i den s k
radarbaracken.

For flygradarstationer inrdttas under 1956 en verkstad i Hall 6, ostra liktaren. Denna
forses med stora perspektivionster med plexiglas istdllet for vanligt glas for bdttre
resultat ndr mikrovdgseffekt passerar igenom! Antenner for PS-20 och PS-43 samt
senare PS-42 overses och repareras i Tu I nv elverkstad. Flygradarverksamheten
svdller ytterligare, ldktaren dr fullbelagd med kérning av PS-20, PS-43, PE-46 och PS-
29 som var en amerikansk flygradar men anvindes hdr som viderradar, mark. I slutet
av 1950-talet startar leveranskontrollverksamhet for FMV:s rdkning av
flygradarmateriel. Denna bedrivs hos leverantorerna, SRA i Stockholm och LME
Molndal. Materiel som kontrollerats: PS-431/432, PS-42, PS-03, PS-01/011, PS-37, PS-
46, PN-799. Ndr sa FV sditter upp F1 1958 med J32B som dr utrustade med flygradar
PS-42 och sikte 6A rdcker utrymmena inte till utan delar av fdlthangaren tas i bruk for
detta. Under daren 1959 - 1963 anvindes fdlthangaren for kérning av PS-42, PS-02,
sikte 64 samt PQ-17. 1963 tas Tu 1V, sédra delen, i bruk som flygradarverkstad.
Verksamheten i fdlthangaren och pd éstra ldktaren i Hall 6 flyttas till Tu V.
Antennverksamheten i Tu I nv elverkstad flyttas ocksa till Tu IV.

Internt underhall av telemdtinstrument sysselsdtter i borjan av 1950-talet cirka 2 man.
1960 omdisponeras Tu Il 6v "mellanplanet” fran tekniskt kontor till televerkstad.
Ddrvid skapas utrymme for en vixande verkstad for underhall av instrument, nu ocksd
dt externa bestdllare, flygradio samt navigeringsutrustningar, PN-50, som bérjar
underhallas vid denna tid.

Parallellt med flygradiounderhallet fanns tidigt en mindre tillverkningsverksamhet.
Grunden for denna var flygvapnets behov av provningsutrustningar. I takt med att
elektronikutrustningen i flygplan blev alltmer vanliga och komplexa viixer denna
verksamhet. Bland storre arbeten som tidigt utfordes kan ndmnas provbdnk FR/FD for
B-niva underhall flygplan 35 cirka 15 stycken, utrustning av SB405 (ServiceBil) avsedd
for testning av flygplan 35, samt TTB avsedd for flygplan AJ37.

Da Tu IV togs i bruk som flygradarverkstad 1963 utgjorde antennverkstaden en stor del
av ytan. Andelen har senare visentligt minskat pd grund av minskat antal antenntyper,
de dldre och underhdllstunga antennerna till PS-43, PS-42 och PS-02, utgick.

1 samband med att utredning ELIN fick effekt flyttades luftdataverkstaden fran Tu I 6v
till Tu IV varvid antennverkstaden minskade i motsvarande grad.”

Flygradio
Inom avionik var flygradio den forsta det forsta underhéllsobjektet som startade den 2 maj
1946 1 samband med att personal fran CVV hade overflyttats till CVA.
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I juni 1942 hélls en konferens vid CVV med FD 1.gr F. Kock med flera, dir 6versyn av radio-
och signalmateriel diskuterades. Vid konferensen dverlimnade CVV till FD Kock en
preliminir berdkning av antalet arbetstimmar som uppskattats for genomforande av
oversynsprogrammet kommande &r dér bland annat foljande redovisades i en officiell
skrivelse:
“Resultatet blev att diskussionen pekade i sadan riktning att omedelbara dtgdrder
dro nodvdndiga for uppforandet av en ny radioverkstad vilken hiir bedomts bliva av
sddan storlek att densamma icke limpligen borde forliggas till CVV utan utgora
en central reparationsverkstad forlagd till Arboga.
Provisoriska dtgdrder skall vidtagas av FF genom uppforande omedelbart av en
monteringshall i Arboga, vilken hall, intill dess verksamheten i ovrigt kom i gang
i Arboga, skall anvindas for oversyn och reparation av radio och signalmtrl. Vid
CVV skall framledes endast utféras 6versyns- och reparationsarbeten a till CV for
oversyn inldmnade flygplan, vilka arbeten berdknas krdva ett utrymme av nuvarande
radioverkstads storlek. I detta sammanhang berérdes dven frdagan om
instrumentverkstaden vid CVV”.

Materiel Antal | Oversyn tim | Antal pers. Golvyta
i Prst. Pr ar | 4 2200 tim/ar | m?
drift

Tmr VIII-IX 136 310 42160 | 19,3 660

Frl 60 83 4980 |23 8

Fr 1l 1100 | 100 110000 | 50 200

Fr III 520 40 20800 |9,5 40

FrVv 200 40 8000 | 3,6 12

Fr VI 225 100 22500 | 10,2 40

Frp I 150 50 7500 | 3,5 12

Frp II 61 50 3050 | 1,5 5

FrpIla 1100 |50 55000 |25 100

Ftel T 56 15 840 | 0,4 2

Ftel I 16 15 240 | 0,1 1

Ftel IV 360 15 5400 | 2,5 10

Vagmitare 40 8 320 | 0,1 -

Summa 280790 | 128 1090

Sevicelag for 6versyn av 6 12

radio, pejl mm

Detta var tydligt uttryckt, en mycket stor arbetsbelastning som foresags och som skulle
overstiga CVV:s resurser och att en forcering av CVA:s start var nddvéndig. Det var ett
mycket stort antal flygradiostationer som skulle dverses varje ar och av tabellen framgar att
varje person utforde 2200 tim. per ar. Det skulle krdvas 128 manar for arbetsuppgifterna!
Prognosen var att Fr II skulle krdva den storsta arbetsinsatsen. CVA har fran starten 1945 tills
dags dato nér detta skrivs 2022 varit Central/Huvud-verkstad for all flygradio.
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Flygradio Fr II sindare Flygradioverkstaden Tu Il ovre 1970-talet

Navigering

Pejl

Som framgér av tabellen ovan sé ingick Flygradiopejlar (Frp) 1 de utrustningar som ingick 1
overtagandet frdn CFV. Frp-I var en tysk station tillverkad av Telefunken. Den kom till
Sverige 1 borjan av 1930-talet med flygplanet Trp 1 (Junkers F13). Det var en langvagspe;jl
som var i operativ drift till slutet av 50-talet. Flygradiopejlar fanns inom flygvapnet till mitten
av 80-talet (Frp-4).

Flygradiopejl Frp-1 Trp 1i Limhamn 1928

Navigeringsradar

Nar Sveriges forsta nattjakt flygplan J 30 Mosquito (1948-53) tillférdes F1 i Vésteras kom
nésta stora fordndring i samverkande system mellan mark och flygplan. Nattjaktflygplanet J
30 Mosquito levererades bland annat med Navigationsutrustningen SCR 729 arbetade mot tva
typer av markstationer eller fyrar. Den ena for avstdndsnavigering kallad Eureka och den
andra for inflygning mot landningsbanan kallad BABS. Den flygburna stationen sidnde ut en
fragesignal och markstationen, som genom denna signal synkroniserades med den flygburna
utrustningen, sande sin svarssignal. Tiden mellan fragesignal och svarssignal mattes i
flygplanet och presenterades for piloten 1 form av avstand till den markbaserade fyren. P4
samma indikator presenterades dven riktningen som erhdlls genom att flygplanet hade tva
riktade mottagarantenner placerade pé vardera vingen.

Radarnavigeringssystemet fick den svenska bendmningen PN-53 som samverkade med
markutrustningarna Radarfyr Eureka, PN51/F och Landningsfyren BABS. Detta system, PN-
53 och markfyrarna, mdjliggjorde navigering och sikra landningar i morker och vid dalig sikt,
en nddvindighet for ett nattjaktforband.
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Eureka systemet var helt nytt 1 Sverige och den 9/2 1949 placerade CVA 4 personer pa F 1 {for
att bygga upp en serviceverkstad for de nya utrustningarna och de fick dven uppdraget att
installera och driftsétta det nya landningssystemet. Eureka driftsattes pingstveckan 1949 och
BABS sommaren 1949.

Navigeringsfyr PN-51/F (Eureka) och ”landningsfyren Babs ” blev foregangarna till de av
svenska Philips konstruerade och tillverkade utrustningarna PN-60/F (Navigeringsfyr Anita)
och PN-52/R (Landningsfyr Barbro) vilka var flygvapnets navigeringssystem under 45 ar
(1954 — 2000).

PN-50 var en flygburen radarutrustning som anvéndes for navigering i en rad av flygvapnets
flygplan under 1950- och 1960-talen. Det var ingen egentlig radar utan en frga/svar-
utrustning. Tillsammans med navigeringsfyr PN-51(Eureka) och landningsfyr PN-

52 (Barbro)gav den flygforaren uppgifter om avstand och riktning till fyrarnas lige respektive
landningsbanans séttpunkt.

Navigeringsradar PN-59/A var en svensk vidareutveckling av det engelska PN-50-systemet.
PN-59 kom 1 bruk under f6rsta hilften av 1960-talet och var avsedd att anviandas 1 flygplan 35
for navigering. PN-59 var i operativ tjénst till 1998 och gav under dessa ér en stor beldggning
for Avionik avdelningen.

Indikator Rebecka i Eureka systemet. Goran Svanborg justerar en PN-50 enhet.

Utdver ovan angivna avioniksystem var CVA dven huvudverkstad for Motmedel PN-79,
Storutrustningar mm.

Flygradar

Under andra virldskriget inleddes nattbombningar av mal med stor utbredning, fran industrier
och hamnar till hela stéder. Detta tvingade fram nattjaktflygplan som kunde operera i morker.
Dessa leddes normalt mot malet genom instruktioner fran luftbevakningssystem med
markradar som sensorer. I slutskedet av anfallet maste dock nattjaktplanet upptrada
sjalvstandigt, utan hjilp fran marken. For detta krdvdes en radar med dimensioner och vikt
anpassade till ett flygplan. Detta var en stor utmaning dér de allierades gemensamma resurser
triumferade, med en exempellos utvecklig av flygburen radar. Spaningsradarn PS-201J 30
Mosquito representerar de allierades utvecklingslage 1942. Flygvapnet beslutade 1947 att
organisera ett nattjaktforband pa F 1 1 Visteras. Valet foll pad de Havilland Mosquito, 60
bestilldes, dessa levererades till F 1 frén juli 1948 till november 1949. I Sverige fick
maskinen beteckningen J 30. I utrustningen ingick bland annat siktesradarstationen PS-

20/A (SCR-720). Lennart Thornstrom CVA fick uppdraget att resa till England for att utbilda
sig pa elektronikutrustningen och speciellt pa flygradarstationen for att bli larare pa F 1.
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”Den radarstation som jag kom i ndrmare kontakt med var egentligen inte bara en
radar utan den elektronikutrustning som satt i flygvapnet Mosquito (svensk beteckning J
30). Efterat har jag hort berdttas att Flygvapnet kopte flygplantypen fran England
enbart for radarns skull. Aret var 1948 och cirka 14 dagar fore midsommar frigade
Gussing om jag med kort varsel kunde dka till England for att ldra mig elektroniken i
den ovanndmnda flygplantypen. Jag skulle dka tillsammans med personal fran F1 i
Viisteras. Avsikten var att F' 1 skulle bli Sveriges forsta nattjaktflottilj och utrustas med
flygplanet Mosquito.”

Flygradarantenn verkstaden Tu IV, antennerna testades pd tunnelens balkong.

CVA var underhallsverkstad for spanings/siktesradar. Fran mitten av 60-talet och fram till
90-talet var radarverkstan placerad 1 Tu4. Dér reparerades och modifierades radarantenner,
radarséndare, radarmottagare, logikenheter och siktesenheter for flygplan -32, -35 och -37.
Aktuella spanings- och siktesradar var for flygplan-32 PS-42 och PS-43, for flygplan-35 PS-
01, PS-02 och PS-03, for flygplan-37 PS-37 och PS-46.

Markradio

Detta avsnitt handlar om CV A Markteles radio. En av anledningarna till behovet av att den
nya Centrala Flygverkstaden var att snarast ta 6ver CVV:s el sektion med mark- och
flygradio. Under de fOrsta aren var den huvudsakliga sysselséttningen inom elsektionen
oversyns- och reparationsarbeten pa radiomateriel for mark och flyg.

Under de 70 ar, som nir detta skrivs, har den tekniska utvecklingen inom detta teknikomrade
varit mycket stort som ocksa medfort att det operativa nyttjandet utvecklats i samma takt.

Av de storre radiosystemen som CVA varit central verkstad/huvudverkstad for kan ndmnas de
mobila enheterna Tmr-I till Tmr-X, de stora fasta markradiostationerna Fmr-I till Fmr-IV som
under lang tid bland annat utgjorde stommen i FV-radionit, surplusradion Fmr-V med pejl
Fmrp-V, RT-01 i Luforsystemet, RT-02 systemet, radiosystemen i Stril-50 och Stril-60,
Lopra-systemet, FYL-radiosystemen, Véadersystemen, Styrdatasystemet, Rdddningsradio,
Basradio systemen och RAS-90/TARAS systemet.

Med skilda operativa krav varierade underhéllet for de olika radiosystemen och
redogorelserna for dessa skulle bli for omfattande att redovisa, darfor tas 1 detta kapitel enbart
upp vissa radiosystem samt vissa episoder som allmént bedomts skildra verksamheten.
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Serviceverksamhet

I april 1946 skickar KFF ut ett direktiv till samtliga flottiljer att dversyn och reparation av
radiomateriel skall utféras av CVA. Vid denna tidpunkt utgjordes flygvapnets markradio till
storre delen av de mobila enheterna Tmr I-X och av de fasta radiostationerna Fmr-I till Fmr
IV. Vid flottiljer och négra andra platser hade radiostationerna Fmr I-IV installerats. Dessa
underhdlls av CVA genom att servicelag akte till flottilj/anldggning och utforde underhallet i
form av oversyn eller reparation.

I en artikel i Bergstrollet beskriver Arne Norberg starten for CVA serviceverksamhet under
rubriken ”Framétanda — optimism - ledstjdrna for serviceavdelningen”. Har finns nigra
episoder fran sent 1940-tal och tidigt 1950-tal om service- och montagearbeten:
YEn augustidag ar 1946 lastade ingenjoren Lennart Thornstrom en radiobuss med
verktyg, instrument och en kull elektromdstarelever for att dka ner till F 10 i Angelholm
och F 9 i Séive. Ddrmed hade reseservicearbetet borjat.
Hosten 1947 satt tre man fran CVA pa ett tdag. Det var ingenjor Niels Bonny och
radiomontérerna John Jansson och Arne Soderberg. Arboga-Kallinge stod det pa deras
biljetter och avsikten med resan var, att de genom att deltaga i ett montage av en
markradiostation skulle fd litet inblick i det kommande servicejobbet pd
markradiomaterielen, vilket startade 1948”.

Under andra halvan av 40-talet inkoptes surplusutrustningen SCR-522 fran véstmakternas
stora overskottsforrad 1 Europa. Sidndtagaren, som ingick i ett antal olika applikationer, fanns 1
ett mycket stort antal (cirka 2000 enheter har uppgivits) och anvéndes i
markradioapplikationer som Radiostation Fmr-V och i flygplan som Flygradio Fr-VIL

Den 23/11 1949 redovisar KFF en fordelningsplan for mark- och flyginstallerade Fmr-V och
Fr-VII. Antalet markplacerade radiostationer angavs till 1 400 och for flygplan 710 Fr-VIL
Detta &r ett mycket stort antal radiostationer som alla nagra ganger passerade CVA och dar
manga av markradiostationerna anpassades pa CVA till olika applikationer. Personer som var
aktiva pa CVA vid den tiden har sagt att det var en mycket stor arbetsbeldggning och det
upplevdes som att det fanns radiostationer overallt.

Radioverkstad Tunnel I1, 40-talet. Forsvarsminister Anders Thunborg, 60-talet

1950 slogs service- och montagelagen ihop och sé bildades service- och
montageavdelningen. S&vil behovet av 6versyns- och montagearbeten 6kade snabbt.
CVA gjorde vad som kunde goras for att tillgodose behovet. Vid denna tidpunkt hade
service- och montageavdelningen, forutom sin hemma verkstad for transportabel
materiel, ett flertal arbetslag for underhalls-, montage- och antennanldggningarbeten.
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I slutet av september 1951 &kte 10 personer frain CVA med tva Volkswagenbussar, tungt
lastade med instrument och verktyg, till Gotland for att gora en stor 6versyn pa markradio
vid Bunge och Farosund under fem veckor. Bernt "Macke” Edin har gjort ett bildkollage
med egna tagna bilder dir han skriver:
"Vivar 10 personer som dkte till Gotland oktober/november 1951 for att under fem
veckor gora 6versyn pd markradioutrustningarna vid bl.a. Bunge 5 km sydost
Farosund. Ledare for 6versynslaget var Arne Norberg som tillsammans med Bernt
Edin, Ritzén, Sven Larsson, Hasse Ekman, Astor Andersson, m.fl. utforde oversynerna.
Vid Nyndshamn lastades de tva Volkswagenbilarna ombord pa bdten Visby for fird till
Gotland. Pa kvillen skulle jag hdmta min pyjamas mm som ldg i min vdska i bilen ndr
en stortvag kom och fyllde viskan med vatten. Det var bara att hadlla hadrt i ratten.
Folk pa bryggan. Dir fick den dédraktiga landkrabban en riktig dusch. Oversynerna
gjordes pa kortvdagssdndare, radiomottagare, pejl, radiostationer Fmr-V och

langvagsfyr”.

4 Fustor:  _
| man  tAnderrson fik
Arbodd  §Skorp-leg ps

En av servicebilarna lastas pd bdten i Nyndshamn,
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Bernt Edin gor éversyn vid Bunge flygplats pd t.v. Fmr-IV mandéverenhet och t.h. kodgivare for talfyr.

Det var mycket stora jobb med 10 personer under 5 veckor.

Oversynerna var mycket noggranna och krivde stor yrkesskicklighet. Var chef pa
kommunikationskontoret pd 60-talet, Gosta Almberg, berittade:
“Jag tyckte att oversynerna tog lang tid och bestimde mig for att aka och titta pa en
oversyn. Ndr jag kom till sandaranldggningen fick jag se ett Effektsteg 201 helt
isdarplocket och delarna utlagda pa tidningar pa golvet. Relderna var isdrtagna och
tungorna prydligt rengjorda och lag separerade pd tidningarna. Jag blev sa nervos att

jag dkte hem igen. Oversynen pd Effektsteget tog tre veckor och ’Macke” fick ihop
allt”.

Av detta kan man forsta att serviceavdelningen var stor och var i behov av mycket kunnig
personal.

De tva servicebussarna
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Sven-Ewert Sorelius beréttade: "CVA.s underhdll av radio och radar pa flottiljer och
anldggningar var mycket viktigt. Ddrfor tilldelades CVA tva Per-Albinbussar som inreddes
for underhall av radio och radar.”

Markradio 40-talet

Den forsta arbetsuppgiften inom markteleomradet for CVA var att vara underhallsverkstad for
flygvapnets markradio. Nar CVA 1944 borjade ta 6ver underhallet frdin CVV hade CVV
prognoserat det centrala 6versynsarbetet som for de da 136 mobila radiobussarna var 310 tim.
per radiobuss och totalt 42 160 timmar/dr. Arbetstiden per ar var da 2 200 timmar som gav
behovet av 19,3 man/ar.

Prognosen visade sig vara vil tilltagen men arbetsbeldggningen blev aldrig sa stor.
Radiobussarna togs forsta tiden in 1 CVA bergsinfart dér radioutrustningarna monterades ut
och togs till tunnel-I for dversyn. Oversynen av bilarna utfordes forst i bergsinfarten men
flyttades fran 1955 ut ur berget. Efter en mellanlandning i1 falthangaren hamnar 6versynerna
av dessa i Hall 6 tillsammans med en annan markteleutrustning.

Markradio 1950-talet

Fmr-V/Fr-VII en gammal konstruktion som snabbtillverkats for det andra vérldskriget och
kraven pé battre markradio (och dven flygradio) uppstod relativt snabbt. Detta resulterade 1 att
Radiostation RK-01 bestilldes och levererades under den forsta halvan av 1950-talet och
Radiostation Fmr-7 under andra halvan av 1950-talet. Dom levererades i stora antal och CVA
blev reparationsinstans dven for dessa. Till Rk-01 levererades dven Effeksteg 201.

Markradio 1960-talet

1960-talet kénnetecknas av uppbyggnaden av Stril-60, Bas-60 och Lopra. For Stril-60 togs ett
styrdatasystem fram, nya operativa krav och nya flygplan 6kade behovet av ny markradio som
Radiostation Rk-02. For Bas-60 anskaffades en Basradio (Fmr/Tmr 12) och radiostationerna
Fmr-16 och Tmr-16 tillkom och CFV radio ersattes av Lopra-systemet.

Beldggningen som huvudverkstad 6kade med stora antal reparationer och tekniskt
underhallsstod. Flottiljer och anlédggningar byggdes ut med betydligt fler radiokanaler och for
Strilradion anskaffades Effektsteg 202 mm. Det lokala och regionala underhéllet var
apparatinriktat och omfattande och CVA Marktele agerade for att inféra redundanser 1
radiosystemen samt att funktionsinriktat underhéll borde inforas. Detta stottades fran A-niva
medan B-nivan, som personalméssigt expanderat stort, var emot. Radioverkstaden i Arboga
hade en stor beldggning med reparationer, modifieringar samt leveranskontroll av ny materiel.

Markradio 1970-talet

Under 1970-talet hade de édldre radiosystemen for stridsledning, flygtrafikledning och
Bassamband tjénat ut och ersatts med nya utrustningar. For Stridsledning kan ndmnas de
nytillkomna radioutrustningarna Fmr-18 och Ra-730 samt for flygtrafikledning
radiostationerna Rk-03, Ra-529 och Ra-706. Nu hade den dldre rortekniken ersatts med
utrustningar som var uppbyggda med transistorer och digitalteknik.

Detta fick dramatiskt stora effekter pa underhéllet som kan &skadliggoras av att en lokal
radiokanal med Radiostation Rk-01 hade en medeltid mellan fel p4 310 tim. och det nya
radiosystemet med Radiostationen Rk-03 hade en medeltid mellan fel pa 275 000 tim.
Digitaltekniken innebar att redundanta system kunde byggas upp med automatisk omkoppling
vid fel och felutpekning dér A-nivé kunde f4 tid pa sig och byta ut den felaktiga enheten mot
utbytesenhet som fanns pa anldggningar.
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For anldggningsunderhallet togs speciella funktionsforeskrifter fram dér hela kompletta
funktionskedjor kunde kontrolleras med i utrustningarna inbyggda instrument och censorer
och 1 de fall som fels6kning behovdes fanns R-kort (Radio-kort) som underléttade
felsokningen. For bland annat underhall av radiosystemen for flygtrafikledning togs allt
forebyggande underhéll bort och ersattes med avhjélpande underhall nér fel uppstod. Den
regionala underhdllsnivan behdvdes inte lingre for underhéll av dessa system. Detta medforde
en stor kostnadsbesparing for myndigheten som dock inte mottogs positivt av drabbade
regionala underhéllsnivaer. Inférandet av halvledare med reducerat underhall som f6ljd
aterfanns 1 de flesta tekniksystemen och var en fordndring som FATU utredningen inte
forutsédg pa 1960-talet.

En stor opinion fran framfor allt regionala underhallsinstanser uppstod, kan detta vara riktigt?
FATU utredningen hade pekat pé ett fortsatt stort underhéllsbehov! CVA som Central
underhallsinstans och tekniskt underhallsstdd till FMV-Fuh fick mottaga stark kritik.

Under de informationsmdten som hdlls om det nya radiosystemet kom &sikterna fram.
Centrala myndigheter och Flottiljansvariga sag fram med stor férvdntan pa minskade
underhéllsinsatser medan regionalt underhéllsansvariga var starkt ifrdgasattande, troligen med
anledning av den befarade nedgingen i beldggning och medférande konsekvenser. Aven vid
flygvapnets tekniska skolor fanns en oro for konsekvenserna av lagre utbildningskrav och
mindre antal elever.

Till radioverkstaden 1 Arboga sjonk antalet radioenheter som kom in for reparation, de
resurser som frigjordes kunde nyttjas for den tekniska konsultverksamheten dér behovet av
kompetent arbetskraft var stort. Den tekniska kompetens som byggts upp med
reparationsverksamheten var mycket hog och litt att belégga med andra arbetsuppgifter.

Nya avancerade métinstrument som kunde styras med programmerade datorer hade anskaffats
och som kunde utfora genommaétningar pd mycket kort tid och larma vid fel. Felsdkning och
atgirder for reparation kravde stor teknisk kunskap hos personalen pa radioverkstaden.

Markradio 1980- och 1990-talen

1980- och 1990-talens markradioutveckling fortsatte med detta monster dér nya utrustningar
med dnnu hogre tillforlitlighet anskaffades och underhéllsbehovet minskade ytterligare. Nu
slogs underhéllet av mark- och flygradio ihop till en gemensam verkstad som det
ursprungligen var vid starten pa 1940-talet.

Dokumentation

Dokumentationen for flygvapnets markradiosystem varierade ndgot mellan de olika systemen

beroende pé skillnader i operativa krav och teknisk uppbyggnad. CVA markradioenhets néra

samarbete med FMV vid framtagning av specifikationer, upphandlingar, prototyp- och

leveranskontroller mm hade resulterat i en mycket hogteknisk kompetens som kunde nyttjas

inom underhéllsomradet. Som ett exempel pa detta var underhdllsupplaggningen for

Markradiosystem FYL som med 6ver 600 radiokanaler och fran borjan var avsett att

installeras pé 90 platser. For detta system togs foljande fram i nira samarbete med

handldggare pa FMV:

* Installationsforeskrift som sdkerstdllde att radiosystemet installerades pa ett lika och avsett
satt.

* Driftséttningsforeskrift som sikerstéllde att driftsdttningarna utférdes pa ett riktigt och
korrekt sitt.

* Beskrivningskoncept for hela systemet som ett antal ?"CV A handldggare” tog fram

» Underhallsplan system, hér var det 6vergripande underhallet for radiosystemet faststéllt.

* Underhéllsplan funktion, hir fanns de funktionella underhéllsdirektiven

 Underhéllsplan materiel, underordnad direktivet ovan. Detaljerade direktiv for 1
funktionerna ingédende materielenheter.
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 Underhéllsforeskrift funktion. Anvisningar for kontroll av funktioner, instéllningar och
felsokningsmetodik till utbytbar enhet.

» Underhéllsdokumentation for verkstad. Anvisningar for reparation av felaktig enhet. Bestod
till stor del av leverantorens foreskrifter, reservdelslistor o.dyl.

* Beskrivning som var pa funktionsniva och anpassad till faststéllt underhallssystem

» Handhavandeforeskrift for operatorer.

Bandspelarverkstan

P4 markradiosektionen fanns en bandspelargrupp som hade som uppgift att skota flygvapnets
bandspelare och talutrustningar. Registrering av radiosamband var en viktig funktion bland
annat vid flyghaverier och andra incidenter. Efter dylikt analyserades de inspelade ljudbanden
och en méngd viktig information kunde avldsas. Utover talkommunikationen kunde ljud
finnas frdn motorstorningar mm. Bandspelargruppen leddes av Sven Dahlstrém med
medarbetarna Alf "Martin” Nilsson och Par Saterlid och som deltog vid haverianalyserna.

Ett uppmérksammat uppdrag som gruppen fick var att analysera Lénsalarmeringscentralens
band efter mordet pa Olov Palme den 28 februari 1986. En méngd teorier framfordes av
“experter” som bland annat fick den svenska pressen att skriva att 1dnsalarmeringscentralens
bandinspelning fran mordnatten kunde vara forfalskat.

”Bandupptagningarna frdan mordnatten har varit ett av mdnga frdagetecken i

utredningen om Palmemordet. En del har hédvdat att bandet dr forfalskat och att

tidsangivelserna fran froken Ur inte dr de rdtta”.

I en artikel pa nétet ’Politiska mord” om Palmebandet aterges nedan en forkortad version.
Sakuppgifterna for artikelforfattaren sté for. Mycket av innehéllet har tidigare publicerats 1
andra nyhetsmedier och Ny Teknik hade skrivit nagra storre artiklar med tekniskt innehall om
Palmebandet.
"Bandinspelning pa Léinsalarmeringscentral (LAC) var i sin ordning denna édesdigra
kvdll. Radio - och teletrafiken frdan och till larmnumret 90 000 spelades rutinmdssigt in
pda en 36-kanalers bandspelare, dir alla operatérer har var sin kanal. Tidpunkterna for
de aktuella samtalen dr mojliga att faststdilla genom att en Froken ur-slinga loper
parallellt pa en av kanalerna och kan avlyssnas mellan samtalen.
Journalisten Maja-Lena Rddelius, som under sin tid pd tidningen Arbetet dgnade
mycken tid dt att studera polisarbetet under mordnatten, berdttade i TV-programmet
Forum (1987-11-18) att hon varit i kontakt med den bitrddande larmchefen pa LAC,
Lars Karlsand och fadtt reda pa att den aktuella bandinspelningen ej ldngre fanns, utan
att den i enlighet med gdllande instruktioner och rutiner vid LAC hade brdnts upp.
Detta var naturligtvis harresande. Hur kunde ett viktigt bevismaterial ha hanterats pd
detta ovarsamma sdtt? Men dessforinnan hade polisoverintendent Hans Wranghult
beslutat att LAC-bandet skulle tas i beslag och den 25 april 1986 verkstdilldes beslutet.
Polisen hade ingen egen utrustning for att avlyssna bandet och ndér sa LAC begdrde att
fa ersdttning for vad bandet kostade, 3000 kr, valde Wranghult den 18 juni samma dar
att héiva beslutet och lata dterldmna bandet till Linsalarmeringscentralen. Lars
Karlsand pa LAC uppgav att bandet hade mottagits och placerats det i larmchefens
skap, ddr det skulle ha legat bortglomt i 6ver tvad drs tid.
En kopia av polisens kopia av LAC-bandet erhélls som ledde till att
elektronikingenjoren Mauricio Vigil fick upp ett intresse for bandet ifraga. Under
sommaren 1988 satte han igang med en ingdende teknisk analys av bandet, for att i
forsta hand utréna huruvida tidsangivelserna pa bandkopian dr korrekta. Hans
undersokningar kom ddrfor att inrikta sig pa en analys av Froken ur.
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Doktor Ernst Fiirntratt-Kloep, som haft en professur vid Tekniska Hogskolan i Aachen i
Osterrike, har med utgdngspunkt fran ljudkurvorna i Vigils amplituddiagram gjort en
egen analys, som han kallar "En kvantitativ jimforelse av ljudkurvorna for orden "och
femtio" pd tre olika inspelningar av Froken ur".

Mauricio Vigil presenterade sina resultat vid ett offentligt méte i Stockholm den 4
september 1988. Misstankarna om att kopian av LAC-bandet fran mordnatten skulle
vara manipulerat rénte stor massmedial uppmdrksamhet och ldnspolismdstare Sven-
Ake Hjcilmroth lovade att polisen skulle gd till botten med denna frdga.

Den 6 september meddelade fran LAC att de hade hittat originalbandet som hade legat
i larmchefens kassaskdp. En undersokning fran SKL bestdlldes som handleddes av
Peter Kylsdter och Thomas Ericsson pa SKL”

Sven Dahlstrom CVA fick en dag ett telefonsamtal frdn Kriminaltekniska anstalten i
Link&ping med fragan om gruppen kunde analysera Palmebandet. Inspelningen var gjord pa
en bandspelare av samma typ som fanns pa de militdra flygplatserna, en bandspelare som var
av yppersta klass och som gruppen var mycket fortrogen med.

Bandspelargruppens stora analytiska kompetens var kénd och omvittnad dven utanfor
forsvaret vilket var en av anledningarna till att SKL kontaktade Sven Dahlstrom.

Mauricio Vigil och Pir Siiterlid CVA studerar ett forlopp. Peter Kylsiter SKL med originalbandet.

Telub i Arboga
|6ste frdgor om
Palme-mordet

Efter presentationen Mauricio Vigil river sig i huvudet. ~ En av tidningsnotiserna.
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P& varje kanal fanns en pilotton och det inbdrdes faslaget mellan kanalernas pilottoner &dndras
bland annat av tonhuvudenas placering som varierar mellan olika bandspelare. Resultatet av
analysen visade att alla kanaler var inspelade vid samma tillfdlle och att signalerna frén froken
Ur ligger pa ritt stille. Darmed var det uteslutet att bandet var forfalskat. Rikspressen dtergav
detta resultat med stora rubriker.

(Det kan ocksé vara virt att papeka att kopian som Mauricio Vigil hade och jobbade med var
ett kassettband. Inspelningen var gjord med automatisk nivéjustering av inspelningsnivan, det
var darfor som att Froken Ur 14t konstig efter varje pip. Pipet gjorde att nivan slog i "taket"
och justerades ner varefter Froken Urs rost sakta fick normal niva till dess att nésta pip kom
och nivan justerades ned igen).

Markradar

For CVA som Central flygverkstad blev Radar en tidig stor arbetsuppgift. Under slutet av det
andra vérldskriget anskaffades Radarstation Er III B som snabbt skulle installeras.

Torsten Gussing och Lennart Thornstrom, som bada arbetade vid KFF Materielavdelnings
Tekniska sektion, kom tidigt i kontakt med Ekoradio Er IIIB. Gussing blev 1945 chef for KFF
radarsektion och ansvarig for inkop, placering och installation av Ekoradiostn. Er-11IB. 1946
blev Torsten Gussing ombedd att bli chef for CVA:s Elsektion (som flyttats éver fran CVV)
som han tackade ja till. I samband med detta 6vertalade han Lennart Thornstrém att folja med
till CVA dér han borjade den 1 maj 1946. Med Gussings och Thornstroms kunskaper av
Ekoradioutrustningarna (senare radar) kunde CVA ta 6ver arbetsuppgifterna med installation,
driftssdttning och underhall av dessa.

Starten

Den 22/3 — 5/4 1946 holls en konferens med deltagare fran KFF, KATF och KMF betrédffande
anordnandet av reparationstjdnsten av ekoradiomateriel (Radar) under freds- och krigstid pa
uppdrag fran Forsvarsstaben. Fran KFF deltog bl.a. Flygingenjérerna Kyhlberg, Lindgren och
Gussing. Det f6ljande dr vissa utdrag fran protokollet:

e Armén har 40 ekoradiostationer typ ER II b & 160 000 kr/st. For 10-arsperioden 1947 - 57
forutses anskaffning av 300 anldggningar.

e Vid marinen finns 27 ER-anléggningar av typ Er I samt 7b ER II b som &vertagits frdn
armén. Fran England inkdptes 16 anldggningar for spaning mot flygplan och ytmal och 13
for eldledning. For den nérmaste 5-arsperioden torde 450 ER-anldggningar att anskaffas.

e Vid flygvapnet finns 30 spaningsstationer ER III B. Anskaftning planeras for 50
spaningsstationer, 25 fasta och 10 transportabla markstationer for stridsledning och 20
stationer for flygsédkerhetstjdnsten. For flygplan kommer inom den nérmaste 5-arsperioden
600 ER stationer att behdva anskaffas.

Detta sammanfattades med att forsvaret inom den ndrmaste 10-arsperioden kommer att
utrustas med 1 runt tal 300 ER-stationer till en kostnad av uppskattningsvis 250 miljoner
kronor.

Reparationstjénsten sammanfattades enligt féljande:

e For armén utfors storre reparationer vid Signalverkstdderna i Sundbyberg (SiS). For
mindre reparationer utnyttjas 7 signalforradsverkstader. I krig skall Sis dubbleras med en
pa annat hall beldgen verkstad som finns insprangd 1 berg.

e For marinen ar freds- och krigsverkstidderna i stort likartade. Storre reparationer utfors vid
orlogsvarven i Stockholm, Karlskrona och Goteborg.

e For flygvapnet planeras en sérskild fast ER-verkstad for storre reparationer vid CVA
Arboga. Fran denna skall rorliga verkstadsgrupper kunna utsidndas.
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Den tredje huvudpunkten som diskuterades var om en gemensam reparationstjdnst for de tre
vapenslagen kan ordnas. Samtliga forsvarsgrenar var intresserade av en eller flera vél
skyddade centrala krigsverkstdder mitt i landet gemensamt for hela forsvaret. Betraffande
organisationen var meningarna mera delade.
¢ Armén meddelade att man ej skulle vinna nagot pa ett samarbete. Det bor finnas
mdjlighet for marinen och flygvapnet att fi repliera pa ndgon av arméns verkstéder.
e Marinens behov var att reparationsmdjlighet alltid méste finnas s néra
reparationsobjekten som mojligt vilket innebér att de maste finnas pa orlogsvarven.
e Flygvapnet framhdll att man borde kunna tdnka sig att en reparationsgruppsammansatts
av sd manga man fran de olika forsvarsgrenarna som motsvarar den miangd materiel som
kommer att finnas inom reparationsgruppens verksamhetsomrade.

Radarbaracker
Détidens provningsteknik av radarstationer krivde tillgang till fri rymd. Behovet av byggnad
med fri utsikt blev dérfor snart akut. I tidningen Bergtrollet nr 2 1954 beskrevs behovet:
”Utvecklingen av el- och radiomaterielen fortsatte i rask takt. Bl.a. blev Ekoradio,
som senare omdoptes till radar, ett viktigt arbetsobjekt for CVA. Fran Stockholm
kommo de bdda ekoradiospecialisterna, davarande flygingenjoren Torsten Gussing
och ingenjoren Lennart Thornstrom. T. bérjade vid CVA den 1 maj 1946 och G. den 1
september 1946. En ekoradioprovbyggnad behovdes omedelbart; fragan lostes genom
att till en plats i ndrheten av vaktbyggnaden slipa ett byggnadsskjul som provisoriskt
inreddes. Skjulet ersattes 1948 med tva baracker som dnnu 1954 dro i tjdnst.”

Bilderna nedan visar den forsta radarbaracken placering med Er-11I B antennen
installerad.

Félihangaren

™,

Provisorisk radarbarack 1946. Radarbarackens placering.

I oktober 1947 flyttades tva baracker frdn F1 till CVA. De sattes upp vid staketet intill
vaktbyggnaden och inreddes som radarprovhus for att ersétta det radarprovhus som tidigare
anvénts for andamaélet. Den nya radarbaracken var klar for inflyttning januari 1948.
Barackerna fick bendmningen By 51 och det revs 1979.
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Radarbaracken som uppfordes 1948 revs september 1979.

Barackerna fran Visteras, som sammansatta blev "Radarbaracken”, skulle anvindas under tva
ar men en tid som i praktiken blev 31 &r. Baracken var forst provisoriskt uppstélld pa plintar
som 1954 ersattes med en gjuten grund.

Personliga minnen
Nedan foljer episoder fran 1940 - 1950-talen skrivna av tidigt anstéllda pa radaravdelningen
som beskriver hur tillvaron som radartekniker kunde vara.

Torsten Gussing
Torsten Gussing har dokumenterat foljande:

"Varen 1944 erbjods jag att vara teknisk chef for uppbyggnad av Flygvapnets
radarspaning. Radar, eller som det da kallades "ekoradio". I Tyskland var vid den tiden
en ny langdistansrobot kallad V2 under utprovning vid provstationen Penemiinde vid
Ostersjon. Genom ett tekniskt fel hos en robot hamnade densamma i Sverige. England
underrdttades hdrom. De begdrde da, att roboten skulle overldmnas till de allierade.
Sverige gick med hdrpd och begdrde att i gengdld fa kopa ett antal transportabla
radarstationer, som frigjorts i Libyen, sedan Tyskland besegrats i Afrika. Detta godtogs
av England. Leveransen av radarstationerna pabérjades sommaren 1944.

Som teknisk ansvarig for radarverksamheten vid flygvapnet hade jag att ett antal
morgnar under juli-augusti manader vara pa Bromma flygplats for att mottaga de
brittiska transportplanen vid deras landning och overtaga deras last av kompletta
radarstationer. Med ett av de forsta planen anlinde en engelsk radarspecialist, Mr.
Watts, halvdod av kyla och syrebrist, da han p g a platsbrist ej fatt plats inuti flygplanet,
utan mdste stuvas i bombfacket under flygplanet. Vil pd marken kvicknade han dock
snart till. Nu borjad en intensiv verksamhet. Jag mdste ldra mig den nya radartekniken
av Mr. Watts, samtidigt som ett antal radarstationer monterades efter rekognoscering i
Stockholms ytterskdrgard. Den brittiska radarstationen kallades i Sverige ERIIIB.

Under vdren 1945 borjade jag kinna en tilltagande trétthet. Sommaren 1945 blev den
ndstan outhdrdlig. En morgon vaknade jag med valdsam huvudvdrk och svar yrsel. Jag
fick sjukanmdla mig. Mitt tillstand forbdttrades inte. Medicinsk sakkunskap
konsulterades. jag lades in pa Karolinska sjukhuset i Stockholm. Professor Antoni,
neurologispecialist, utforde ett antal undersokningar men kunde inte finna ndgot
organiskt fel. Jag fick mediciner, som inte hjdlpte. Man bérjade misstinka strdlning
frdn radarantennerna. Inge litteratur fanns pd omrddet. Forfrdagningar gjordes i
England och USA utan resultat. Omradet var hemligstimplat. Mdtningar gjordes pd
radarstationerna. Ett kraftigt stralningsfilt konstaterades pd observatirens plats. Om
en metallstang, avstimd till radarstationens halva vaglingd, d v s 0,7 m, holls framfor
observatérens huvud, sprutade cirka 5 cm ldnga gnistor ut ur stangens dndar.
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Efter ndgon manad insjuknade min ndrmaste man, som ocksd arbetat mycket pd
radarstationerna. Han fick samma symptom och sjukskrevs. Vi fick sa smaningom
halvtidstjdinstgoring. Vi begdrde ersdttning for yrkesskada. Begdran avslogs med
hédnvisning till en forordning av ar 1927, dir radarsjuka ej fanns upptagen. Inom
ytterligare ett halvar insjuknade ett 50-tal man, som tjdnstgjort pa radarstationerna,
med samma symptom. Man faststdllde ett samband mellan sjukdomen och
radarstrdlning. Sa smaningom erholls information fran England och USA, att
radarstrdlning var farlig och att personal endast fick tjinstgora i entimmes pass pd
formiddag och eftermiddag vid vdra radarstationer. Jag begdrde och erholl forflyttning
till Centrala Flygverkstaden i Arboga hésten 1946. Mitt tillstand forbdttrades successivt
och efter 5 ar var jag i huvudsak besvdrsfri.”

Lennart Thornstrom

Lennart Thornstrom anstélldes 1 maj 1946 vid CVA och var dér en av de tongivande

personerna inom teknikomradet. Han skrev 1994 ned sina minnen i ett 43 sidigt dokument

”Fran radar till autotest pa 35 ar”. Har foljer nagra utdrag ur denna skrift som beror radar.

“Radarbaracken var ju byggd som ett provisorium pa maximalt tvd dar och

Fortifikationsforvaltningen behdvde en planeringsperiod pa minst samma tid. Det blev
ddrfor genast aktuellt att rekognosera platsen for en permanent radarbyggnad. Vi
framlade for CVA:s ledning tre alternativa platser. En ddr nuvarande byggnad 51 dr
uppford och en bredvid filthangaren ungefdr ddr byggnad 7 nu stdar. Den mest
intressanta platsen var pd toppen av berget ovanfor sjéilva bergverkstaden, ungefdr pd
samma plats som radarstationen Fanny sattes upp. Vi spekulerade i fri radarsikt till
Koping och i fantasin placerade vi radarreflektorer pa Kopings skorstenar for att bl.a.
kontrollera stationernas mdtnoggrannhet. Vidare tinkte vi oss en hiss rakt ner i berget
for transport av savdil personal som materiel direkt till och fran verkstaden. Pa detta
sdtt skulle vi minimera nackdelarna med att verkstaden ldg i berget och Tekniska
avdelningen i en byggnad ovan jord. Av olika skidl gick dessa strdlande idéer inte att
genomfora”.

Flygforvaltningens skolor 1 Vésteras utbildade tekniker till signalméstare, men
eftersom radarn var sa ny hade man ingen kompetens pd ER IIIB. Dérfor vinde man
sig till CVA for att fa teoretisk utbildning under en 14-dagarsperiod. Efter den
teoretiska delen skulle man ha en praktisk del. En riktig 6versyn pd en flottilj skulle
vara ett lampligt objekt. For att det hela skulle bli sé billigt som mojligt stdllde
skolorna upp med transportfordon, en urmonterad Tmr IX, d v s en radiobuss, ur
vilken man tagit bort all radioutrustning.

"En lordagformiddag 1947 gav vi oss ivdg i riktning mot flygflottiljen F 10 i
Angelholm. Nu visade det sig att en av eleverna hade en syster, eller var det méjligen
fastmo, i Karlsborg och han kunde utlova gratis fika till hela ginget om vi dkte pd
vdstersidan om Vittern. Det var inte mycket att diskutera, eftersom vdgstréickan var
ungefir densamma. Allt gick vdl till strax fore Aspa bruk. Ddr métte vi ett annat
fordon som inte holl dt sig ordentligt. Var buss kom for langt ut pd vigkanten, skar ner
i diket, klarade med knapp nod en telefonstolpe och vilte pd sidan. Den métande bilen
forsvann, men sd smdningom kom det folk som bodde i ndrheten. De kunde tala om att
det var utsiktslost att fd tag i en bdrgningsbil ddr pd trakten fore mdndag. Béirgaren
holl ndmligen pa att gifta sig. Men det framgick ocksd, att en av de ndrvarande korde
timmer dt Aspa bruk och att han hade timmerbilen hemma. Han var dven villig att
hdmta den, om den kunde vara till nagon nytta och det var vi tacksamma for.

Vi skaffade fram ndgra plankor fran en ndrbeldgen spdng och grdvde ur diket sd att
det inte blev sd tvirbrant ddir bussen skulle upp.
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Med diverse hdvstdnger kunde vi lyfta bussen sd att den lutade knappt 45° varefter
timmerbilen spdndes for och vi lyckades fa upp pd bussen pd vigen. Nagon
bdrgningslon kom inte i fraga! Aspa bruk stod for timmerbilen inklusive brdinsle och
arbetet var ju bara kul. Vi var forstds tacksamma och kunde i lugn och ro inspektera
skadorna. Tva sidorutor var utslagna, en backspegel var trasig, en hingrdinna utefter
vdnster sida var bortsliten, ett kapell for reservhjulet var trasigt, tva cyklar som legat
pd taket hade fatt diverse skavanker och innertaket var sonderslaget pd tva stdllen

p g a kringfarande instrumentlddor. Som vdil var hade vi inte drabbats av ndagra
personskador och i 6vrigt syntes allt fungera varfor vi fortsatte var fird ndagot
forsenade.

Néir vi sd smaningom kom till Angelholm Iimnade vi in cyklarna till en cykelreparator
som en av eleverna kinde samt bestdllde tva glasrutor och ett spegelglas hos en
likaledes bekant glasmdstare.

Pa mandagen for vi ut till flottiljen. Vi delade upp oss i tva ging: Ett som utforde
radarservicen och ett som i huvudsak lagade upp bussen. Turligt nog var en av
radareleverna konstndrligt begdvad. Han fick bdittra pa innertaket och det gjorde han
sd bra att man knappast kunde se att det varit skadat. Nér sedan glasrutorna och
backspegeln kommit pd plats dterstod endast den bortskrapade hdngrdnnan over den
vdnstra dorren. Den gick inte att fd tag i som reservdel, sda vad aterstod, jo var
konstndr fick trdda in och han mdlade dit en mycket naturtrogen rdnna, d v.s om man
tittade pa bussen fran sidan. Tittade man framifrdn fanns det ingen rinna. De utldgg
vi haft for hela haveriet inklusive reparation av cyklarna delade vi lika och det kostade
var och en nagonting mellan 20 och 25 kr. Epilogen till hela historien kom forst
mdnga dr senare dd jag satt och talade med chefen for den oversynsverkstad som
svarade for underhallet av flygvapnets transportabla markradiostationer. Han
beklagade sig 6ver hur flottiljerna i storsta allmdnhet skotte sin materiel. "Kan du
tinka dig”, sade han, "i dag fick vi in en Tmr IX, ddr de hade malat dit en hdngrdnna
ovanfor den vinstra dorren!!!”

Rune Erlandsson
Rune Erlandsson anstélldes den 4 oktober 1948 vid CVA och i en intervju som gjordes av
Stig Hertze AEF efter Runes pensionering beréttade han foljande:

“Jag bodde i Kungdlv pd den tiden och sag en annons i Géteborgs-Posten att man
sokte personal till CVA. Jag hade litet radioutbildning, ldst mycket pd korrespondens
samt utbildats pa arméns signalskola i Frolunda. Det var mycket ldtt att fa jobb pad
CVA pd den tiden da de tog in varenda mdnniska som sokte! Det var manga chefer
som jag hade pd den tiden Thornstrém, Lindén, Borje Svensson, Ellestrom och
Bostrom. Alla satt i gamla radarbaracken. Gussing som var hogsta chef satt i berget.
Jag kom i kontakt med radar ndir jag besékte en skrot i Angelholm diir det bland annat
fanns en hog med flygande fdstningar. I radarbacken fanns utéver kontor dven
verkstad, instrumentforrad och en utvecklingsavdelning. Den drsbundna 6versynen
utfordes av CVA radaravdelning. CVA var nyupprdttat och ekoradarstation ERIIIB
var radaravdelningens forsta underhdllsobjekt. CVA var dven utsedd till
huvudverkstad for Er-11IB och hade ddrmed huvudansvaret for materielens funktion
och underhdll. Oversynen utfordes av en ambulerande underhdllsgrupp som drligen
besckte samtliga anldggningar. En linjebuss frdn slutet av 30-talet, av mdrket SCANIA
VABIS hade byggts om och specialinretts till verkstadsbuss for den ambulerande
underhdllsverksamheten. Oversynen omfattade sdvil stationens elektronik- som
mekanikdel och krdvde ungefdr en veckas driftavbrott. Jag ingick i ett servicelag som
i en ombyggd gammal Scaniabuss dkte runt i landet och servade radarstation Er-IIIB.
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Efter Er-1IIB kom PJ-21 som vi pa CVA blev huvudverkstad for och utférde de fasta
installationerna. Jag holl pd med detta frdan bérjan till slut. Jag tror att starten var
1952 - 53 da vi i Uppsala satte upp den forsta fasta PJ-21:an. Det blev sammanlagt
sju-dtta fasta radarstationer och resten var i sitt ursprungliga transportabla skick.
Manga modifieringar utférdes bland annat togs en svensktillverkad antenn fram som
tillverkades i Dalarna. Ett stort antal modifieringar gjordes under PJ-21:ans livslingd
med delar som kom fran England och vissa som tillverkades i Sverige bland annat
mottagare fran LM-Ericsson i Goteborg.

Det klagades mycket pd att 6versynerna tog for lang tid genom att radarstationen var
ur drift under ndgra manader. Det togs beslut, trots mdnga protester, om att 6versynen
som utfordes vart annat ar skulle goras av huvudverkstan vid behov som skulle
bedommas av Televerkstiderna. Man bedomde aldrig sadant behov sa det kom aldrig in
ndgra PJ-21 for oversyn.

Jag fick kéinslan av att man gjorde mycket oversyner bara for oversynens skull. Att de
mekaniska grejorna maste smorjas och skotas var ju en sjéilvklarhet men att skruva pa
sjdlva radarn tyckte jag var onodigt.

Pa 1950-talet skiljde man pa P- och T-sidorna vid CVA, T-sidan var kvar i den gamla
radarbaracken och P-sidan héll till i Féilthangaren med Akesson som chef.
Radarstation PS-68 Simon som installerades i Uppsala var en storresistent radar som
koptes for att vi skulle ldra oss om den. Det var mycket med den radarn som var hemligt
men Vi fick aldrig veta vad det var”.

Rune Norelius
Rune Norelius borjade den 16 augusti 1950 pd CV A pa radaravdelningen dér han blev kvar
till sin pensionering i olika befattningar. 1962 var Rune Norelius verkmastare for radars
reseverksamhet och Kalle Gardh verkmaéstare for radars hemmaverksamhet pa CVA. Av
privata skil bytte Kalle och Rune jobb 1970 som medforde att Rune Norelius blev ansvarig
for radars hemma verkstad som han blev kvar pa till sin pensionering 1995.
Rune Norelius beréttar:
“Jag borjade den 16 augusti 1950 vid CVA med att gora oversyn pa Ev-111B i berget
Tunnel 1 ddr vi var omkring 15 personer som var verksamma med radarunderhdllet.
1953 kom jag till Félthangaren ddr jag arbetade med PJ-21. Vi var tre personer som
skotte det elektriska underhdllet och tre som handlade det mekaniska. Det var mycket
som skulle ses 6ver, bland annat fick hyddornas domkrafter demonteras och svarvas
om pd samtliga utrustningar. 1956 flyttades radarunderhdllet till Marktelehallen By
6 ddr radarstationerna provades pd plattan utanfor hallen”.

Kalle Gardh

Kalle Gardh berittar om en episod:
71961 uppstod en konflikt mellan Ryssland och Finland som fick till foljd att alla
radarstationer i Sverige skulle ga dygnet runt och vara bemannade med tekniker. Detta

resulterade att radarpersonal vid CVA lanades ut till radarstationerna och jag under ett
halv ar placerades vid F 21:s PS-16.”

Alf Gustavsson
“Min anstdllning pa CVA borjade 1 okt 1954 pa elverkstaden med placering i
Radarbaracken. Min forsta arbetsuppgift var slutprovning av enheter i
Flygradarstation PS -20 ddr min utbildning vid Marinens teleskola kom direkt till
anvdndning.
Vid den tiden arbetade 10 — 15 personer i Radarbaracken.
I radarbaracken pdgick da verksamhet inom féljande omraden:
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Flygradar

Markradar

Nav-radar

Instrument

Elektroniktillverkning och —provning

String sekretess radde hdr som i ovrigt inom foretaget speciellt vad géller den
militdra materielen. Man pratade inte med varandra om sitt arbete och var ofta ute
i tjdinstedrenden.

Kaffe kokades i en skrubb ddr fonstret 6ppnades och vidrade ut kaffelukten.
Kokningen gjordes med doppvirmare och i nodfall med lodkolv.

Raster forutom lunch fanns inte och kaffekokning var forbjuden. Att man blev
kaffesugen gick dock inte att forbjuda. Kaffekokning forekom ddirfor tva ganger om
dagen. For att minska risken for upptdckt hade vissa rutiner inforts. Barackens
ldge inom omrddet var gynnsamt, fri sikt i alla riktningar. Skdrpt vaksamhet mot
inkommande oonskat besok var dd beordrad. Larm kunde dd ges via
snabbtelefonen som hade en “allmdnt anrop-funktion”.

Verksamhet inom radaromradet vid CVA borjade omkring 1946 med bade mark-
och flygburna utrustningar. Dessa hade kopts av Flygvapnet fran England och
USA som surplus” fran andra virldskriget och utgjorde ett komplement till den
utveckling som pdgatt i Sverige under krigstiden CVA var relativt nybyggt och
ingick i den militdra krigsorganisationen. Huvuddelen av verksamheten var
forlagd i bergrum och utgjorde en hemlig och delvis kamouflerad anldggning.
Ovanjordsbyggnader skulle undvikas for att minska risken for upptdckt fran luften
I den man de dnda behovdes for verksamheten skulle de se ut som vanliga
byggnader tillhérande en lantgdrd.

CVA hade ansvaret for det centrala underhdllet av elektronisk materiel.
Flygflottiljen i Viisterds (F1) hade tilldelats allvidersflygplanen Mosquito (J30)
och Venom (J33) som bdda var utrustade med radar SCR 720 som i Sverige fick
typbeteckningen PS20.

Den beriittelse som hdr foljer omfattar en kortare tid (fran oktober 1954 och cirka
ett dr framat) och dr tinkt att formedla en bild av arbetsmiljé och verksamhet frdan
den tiden. Radarbaracken utgjordes av tva sammanbyggda enheter med
ungefirliga matten 6 m brett och 20 m ldngt. Huset var rodmdlat med svart
papptak. Konstruktionen var enkel och isolationen i ytterviggar sparsam.
Invindigt fanns ett antal kontorsrum med plats for tva personer max. I norra dnden
av huset fanns ett instrumentforrdd med diverse elektroniska instrument som kunde
ldnas ut mot verktygsbricka. I mitten fanns en liten mekanisk verkstad med svarv,
pelarborrmaskin och platbockningsutrustning.

I den sédra delen av huset fanns radarprovningsverksamheten med tvd
provningsbdnkar for PS-20. Tva ingangar fanns, en "personalingang” med
stampelklocka och en “varuingang” i sodra dnden av huset.

Vattenburen virme levererades frdan panncentralen som dd fanns i berget. En
besvirande omstdndighet betriffande sekretessen var dock att isolationen i
kulverten mellan berget och Radarbaracken var sa dalig att grdiset gronskade dér
det i 6vrigt var sné pd vintern.

For intern kommunikation i huset fanns ett "hemmabyggt” telefonsystem som hade
ett primdrt anvindningsomrdde (mer om det senare). For kommunikation inom
foretaget och till omvirlden fanns ett fdatal telefoner vars anvdindning var beordrat
att begrdnsas.
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Tvd provningsbdnkar for flygradar var inrymda i barackens sédra del. Antennerna
var riktade ut genom fonster i barackens ostra langsida. Halvcylindriga
plexiglashuvar ersatte fonstren.
Provningen skedde i tva steg.

-Forprov, som gjordes vid ankomst for verifiering av fel och felsokning och

dtgdrdsbestdmning. Storre reparationer gjordes pa verkstad i berget.

-Slutprov och eventuell trimning som gjordes efter reparation fore leverans till

flottilj.
Huvudverksamheten med markradar uppfattade jag var rekonditionering och
svenskanpassning av det mobila markradarsystemet PJ-21 fore leverans till
forband. Materielen fanns i och utanfor Telehallen.
I radarbaracken hade Rune Erlandsson ett kontor tillsammans med sin chef.
Nya flygradarstationer tillkom efter hand (PE-46 i flygplan 34, PS-43, PS-42 i
flygplan 32 och PS-02 i flygplan 35 samt viderradar PS-29). All
flygradarverksamhet utom PS-20-provningen flyttades till Telehallen under 1956
ddr fri radarsikt kunde ordnas.
Ovrig ursprunglig verksamhet i Radarbaracken expanderade och flyttade
successivt ut. Som ett exempel vixte flygradar (tekniska kontoret) under aren 1954
till 1962 fran 2 till 35 personer.”
For att forstd utvecklingen i Arboga mdste man komma ihdg att det davarande
CVA tillhérde Flygforvaltningen, d v s tillhérde Flygvapnet dnda till ar 1967. Det
innebar bl.a goda kontakter med samtliga leverantorer. Pd ett tidigt stadium fick vi
god teknisk insyn i den aktuella materielen samtidigt som goda personkontakter
skapades pa savil Flygforvaltningen som industrin. Dessutom tillhorde CVA ndgot
som man kan kalla flygforvaltningens radarpionjdrgrupp. Det i sin tur skapade en
inte obetydlig samhorighetsanda med sdvil forbanden som med ledningen i
Stockholm. Dessa forhallanden har, enligt min mening, starkt bidragit till den
gynnsamma utveckling som Arboga-verkstdderna fatt, dven efter omorganisationen
till FFV (Forsvarets Fabriksverk) och sedermera bolagiseringen.
Hur gestaltade sig dd CVA:s radarsida pa 1950-talet? En sak som paverkade mig i
ganska hog grad var att man, i det kontrakt som skrevs i samband med képet av
markradarstationen PJ-21, hade en klausul, som sade att koparen hade rdtt att
sdnda ett antal ingenjorer till Marconi college i England pd en halvarsldng
radarutbildning. Jag hade formdnen att fd dka pa denna utbildning under det
forsta halvaret 1953 med en kollega, Kjell Rastborg, fran KFF i Stockholm.”
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Radarstationer
I detta avsnitt berors ndgra av de radarstationer som radaravdelningen arbetade med.

Radarstation Er I1IB

Den 20 okt. 1944 bestillde flygforvaltningen, genom den brittiska flygattachén i Stockholm,
30 ekoradiostationer AMES, typ 6 MKIII, fran det brittiska flygministeriet. I bestidllningen
ingick de fem redan levererade provstationerna. Den snabba tillgingen péd engelsk
radarmateriel uppges fran flera killor vara resultatet av en bytesaffar med en 1 Béckebo, ett
par mil norr om Kalmar, havererad tysk V2-raket. En annan, och kanske mera trolig,
anledning till erbjudandet kan ha varit de svenska kullagerleveranserna under krigsaren, en
nog sa viktig komponent for den brittiska krigsindustrin, och som trots avsparrning pagick
under hela kriget. De forsta engelska stationerna levererades 1 juli 1944. Efter tyskarnas
ockupation av Danmark och Norge var alla normala transportvigar blockerade. Den tyske
amiralen Karl Donitz hade upprittat sin Skagerackssparr mellan Skagen och Danmark och
Lindends 1 Norge for att till varje pris stoppa all flyg- och sjotrafik mellan Sverige och
England. Materielen maste saledes transporteras med flyg nattetid och med brittiska
specialplan pa hog hojd for att undga tyskarnas uppmérksamhet. Transportplanen kunde
endast ta en station 1 varje tur. De dramatiska transporterna redovisas pa annan plats.

Ekoradiostation ER IIIB var flygvapnets forsta radarstation. Stationen var konstruerad av
MARCONI i England. Radarn var byggd for faltmissigt bruk med hopvikbart télt. Den var
konstruerad for att vara létt att anvidnda, transportera, upprétta och demontera.

Den arsbundna 6versynen utférdes av CVA radaravdelning. CVA var nyupprittat och
ekoradarstation ERIIIB var radaravdelningens forsta underhallsobjekt. CVA var dven utsedd
till huvudverkstad for ERIIIB och hade dirmed huvudansvaret for materielens funktion och
underhall. Oversynen utfordes av en ambulerande underhallsgrupp som arligen besokte
samtliga anldggningar. En linjebuss fran slutet av 1930-talet, av médrket SCANIA VABIS,
hade byggts om och specialinretts till verkstadsbuss for den ambulerande
underhallsverksamheten. Oversynen omfattade sévil stationens elektronik- som mekanikdel
och krivde ungefér en veckas driftavbrott. Utdver underhdll deltog CVA ocksa vid
installation av radarstationen.

Samtliga ekoradiostationer Er IIIB togs ur tjdnst 1955 - 56.
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Radarstation PS-41

I borjan av 1950-talet kom nyare och modernare radarmateriel att tas 1 bruk. Den radar som i
forsta hand var avsedd att ersitta ekoradio ERIIIB var en amerikansk L-bandsradar Bendix
AN/TPS-1, (svensk beteckning PS-41). Kontraktet med leverantéren, Bendix Aviation Corp,
tecknades redan 1947. P g a diverse forvecklingar under det "kalla krigets" dagar kom
leveransen att forhalas ett flertal gdnger. Radarn levererades inte forrdn i maj 1951.
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Prov vid CVA flygfiilt med PS-41 nedgriivd.

1952 fick CVA ett uppdrag att provinstallera radarstationen dér ett av alternativen var att
grava ned radarstationen och 1ita radarantennen sticka upp strax dver markytan.
Stralningsdiagram togs upp men resultatet blev inte lyckat varfor resultatet blev en
konventionell markinstallation. Utrustningen tjdnstgjorde fram till 1988 d& den avvecklades.

Radarstation PJ-21
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RadarstationPJ-21/F installeras, till viinster radar till hoger hojdmiitaren.
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1950 paborjades leveransen av radarstation PJ-21, den station som under en lang foljd av ar
kom att bli den dominerande radarn inom flygvapnet. En utredning 1957 - 1952 resulterade i
att flygvapenchefen framholl att belastningen pa radarstationerna var sé stor att de inte kunde
nyttjas for bade jaktstridsledning som for flygsékerhetstjdnsten. Jaktstridsledningen kravde att
man maste veta malets ldge 1 rymden, alltsd behdvdes ocksa en hojdmatande del.
Malsittningen var en radarstation med en rdckvidd pa 80 km med ett antal av 15 fasta och 10
transportabla enheter.

Det resulterade i att den engelska radarstationen AMES 21 med spaningsradar AMES 14 och
hojdmaétningsradar AMES 13. Radarstationen bestod av 14 mobila enheter som 1 Sverige fick
bendmningen PJ-21 (Jaktledningsradar).

PJ-21 blev ett stort underhallsobjekt for CVA med fordon, radar, h6jdmétare,
indikatorutrustning mm. Den transportabla delen togs till CVA for 6versyn och reparation
medan den fast installerade utrustningen besoktes med den tidigare ndmnda
radarunderhallsbussen. Under arens lopp infordes éven ett flertal modifieringar p& materielen
som inte bara 6kade stationens prestanda utan dven bidrog till reducering av
underhéllsinsatser. Under det forsta driftskedet fram till 1958 togs samtliga rorliga stationer in
till central verkstad, CVA, for stor dversyn vart annat ar. Oversynen resulterade i att stationen
togs ur drift 1 tvd minader. Arbetsvolymen for varje 6versyn uppskattades till cirka 2,300
arbetstimmar. Av savil taktiska som ekonomiska skil beslot FMV 1958 att tidsbunden
oversyn i fortsdttningen skulle erséttas med ”Vidbehovstillsyn”.

Vid CVA fanns tva arbetslag som reste runt i landet och utforde Gversyner pa de fasta
stationerna samt vissa atgérder for de rorliga vid forband. Nir nu tidsbunden dversyn
dndrades till vid behov som bedémdes av TV sé innebar detta att CVA:s resande Gversyn
succesivt upphorde. Tidsintervallerna for arstillsyn av PJ-21 materielen dndrades fran och
med 1977 frén ett- till tva-arsintervall. A-niva, forebyggande och avhjédlpande underhall
utfordes av teknisk stations- eller platspersonal. B-niva, forebyggande och avhjilpande
underhall, utfors av regional verkstad (TSB). C-niva, var CVA som utférde dversynsatgérder,
reparation av utbytesenheter m m. CVA var ocksa Huvudverkstad.

Radarstation PS-08

Radarstation PS-08/F var flygvapnets forsta egentliga storradar. Med storradar avses hér i
forsta hand stationens hoga uteffekt (2,5 MW) och dess langa rdackvidd (>400 km). Stationen
hade en antenn av imponerande dimensioner med en reflektoryta pa cirka 170 m2. Stationen,
som var tillverkad av DECCA RADAR LIMITED i England under 1950talet, hade den
engelska beteckningen Radar Type 80. Flygvapnet anskaffade under 50-talet fyra
radarstationer av denna typ som utplacerades pa anldggningarna "Harry", "Dick", "Tom" och
"Fred". Anldggningarna upprittades i slutet av 50- och borjan av 60-talet. Samtliga
anldggningar var placerade i sodra Sverige.
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CVA var huvudverkstad for PS-08 som innebar att bista anliggningarna nér sa behévdes och
ta fram underhéllsforeskrifter mm. Férebyggande underhall av stationens mekanikdel,
vridbord m m utfordes halvarsvis (D-tillsyn) av personal fran CVA. Arbetsvolymen var tre
man under cirka tva arbetsveckor. Storre Gversyn eller deloversyn av radarmaterielen utfordes
endast vid behov, dir 6versynsbehovet bedémdes i samband med E-tillsyn. Oversyner
utfordes av huvudverkstad CVA. Den mest omsténdliga och tidskrdvande
underhallsétgdrderna pa PS-08-materielen var vridbordsreparationer och byte av
antennvridbord, en atgdrd som goras vid ndgra enstaka tillfillen. Vridbordsbyte, eller storre
reparationer pa vridbordet, var pa grund av antennens dimensioner och vikt ett arbete som
kravde speciella resurser i form av kranar, byggstillningar och inte minst god forplanering
och tjanlig viderlek. Arbetsinsatserna for ett vridbordsbyte kravde i regel 4-5 veckors
driftstopp. For att byta ett vridbord eller for att utfora storre reparationer pa detsamma maste
den 23 ton tunga radarantennen lyftas av vridbordet och stillas at sidan. For att lyfta av
antennen fran vridbordet kriavdes 1 forsta hand tva 10 meter hoga byggstéllningar, en pé
vardera sidan av antenntornet. Film om byte av vridbord finns pa FHT och AEF webb-sidor.
Savil det forebyggande som avhjilpande underhallet av PS-08 materielens elektronikdel
utfordes till 6vervigande delen av anldggningarnas egen personal. Endast 1 speciella fall
tillkallades huvudverkstaden.

PS-08/F 1957-1979

@M e

Radarstation PS-08 PS-08 vridbord installeras

Radarstation PS-66
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Radarstation PS-66 mstallerad pd provplats F unny i Arboga.  Antennarbete
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Ett exempel pa en storstation med fullstindig 3D-inmétning utgdr PS-66. I denna station har
alla de principer som LFRU (luftférsvarsradarutredningen) utformade for en hoghojdsradar
blivit realiserade. I denna radar kombineras hog effekt med ett manglobsystem som mojliggor
automatisk hojdberdkning. Genom avancerad signalbehandling fick man god elektronisk
hallfasthet mot stérningar.

CVA var aktivt inom flera omraden vid inforandet av PS-66 samt under den tid som systemet
var i operativ drift. Personal deltog vid leveranskontrollerna i Frankrike.

Samtliga fem radarstationer uppréittades och driftsattes i Arboga pa en provplats som kallades
”Fanny” innan de levererades till sina ordinarie installationsplatser. I tidskriften TIFF
(Teknisk Information Flygforvaltningen) nr 1/97 har Bengt Daxberg, CVA, skildrat sina
intryck som kontrollant av PS-66 1 Frankrike under rubriken "PS-66-vigen fylld med svett
och protokoll."

Radarstationen var 1 operativ drift mellan aren 1970 - 2000.

Radarstation PS-15

Radarstation PS-15 antenn.

Radaranldggning PS-15 var en obemannad C-bandsradar som ingick i Stril 60-systemet och
anvéandes for lagspaning av flygplan och marina ytfarkoster. Stationen var forsvarets forsta
lagspaningsradar och hade en pulseffekt pa cirka 1 MW.

Radarutrustningen var installerad pé toppen av en 100 meter hog mast vilket medfor att
radarhorisonten blev cirka 45 km. Upptéicktsavstdndet for ett mal var under storningsfria
forhéllanden cirka 180 km vid en antagen upptécktssannolikhet av 90 %. Hojdtdckningen var
omkring 3000 m.

Stationens elektronikutrustning och antenn var tillverkad i Italien av Selenia och hade
ursprungsbeteckningen ARGUS 2000.

Masten, vridsystem, apparathus och antennhus var konstruerad och tillverkad av Oskarshamns
Varv. Totalt anskaffades 17 radarutrustningar av vilka 15 uppréattades under aren 1966 - 1971.
De tva forsta anldggningarna byggdes av Oskarshamns Varv, PS-15:4 1 Grisslehamn och
PS-15:14 i Degeberga. Med anledning av att Oskarshamns Varv gick i konkurs uppfordes
resterande anlédggningar av tva arbetslag frain CVA (Centrala flygverkstaden Arboga). Det tog
cirka 6 manader for ett arbetslag att bygga en komplett mast med apparathus och antennhus,

116



PS-15-materielens tjanstetid blev 28 - 33 ar for de femton anldggningarna.

Det forebyggande materielunderhallet utfordes som tillsyner, anldggningskontroller och
besiktningar. Detta arbete utférdes av bakre regional uh-resurs med stod av bakre central uh-
resurs.

Vid de bakre centrala uh-instanserna fanns minst tva tekniker och minst en objektingenjor
inom varje materieltyp som ingick i PS-15. Dessutom fanns en besiktningsman bemyndigad
att utfora besiktning av lyftanordningar och hiss. Den genomsnittliga totala
underhallsvolymen vid CVA prognoserades for avhjalpande underhall till 786 tim/ar och for
forebyggande underhéll till 760 tim/ar. Som tekniskt underhallsstéd prognoserades 880 tim/ar.

Mekaniskt underhall

Underhaéllet av radarstationer krdvde utdver den elektroniska delen ocksa en stor och tung
mekanisk insats dir vridborden var en stor del. P4 huvudverkstaden i Arboga vixte en
mekanikorganisation fram dadr underhallsarbeten pa vridbord utfordes i Marktelehallen samt
ett reselag for arbeten i filt. Dessa bendmndes “’inne och utearbeten”.

A5, 5S
Vridbordsbyte, mekaniskt underhdll.

Installation

Installation av radarstationer var stora arbetsuppgifter som i forekommande fall utéver CVA
kréavde inhyrning av entreprenodrer med specialmaskiner mm. I CVA personaltidning
Bergtrollet fanns foljande infort om ett CVA montagelag:

“Het och brdnnande augustisol har pressat fram glimrande svettpdrlor pd bara ryggar. Vi tar
vdl 50, sdger Olof Hemryd. Torsten Bystrom och Arne Asplund nickar instimmande och sd
vevade de och riknar. Radarantennen vdger 3 ton och ska upp 12 meter. Sakta, odndligt
sakta, hissas den upp mot toppen av de tre masterna, som ska bdra antennen. 50 vevslingar
passar bra. Jag kérde 25 och sd var jag muck. Bas for antennanldggningsgdnget dr Herbert
Andersson, mest kdnd under namnet Racksdter, men ocksa bendmnd Kadar. Det blir en
vilopaus i hissandet och vi sitter och resonerar om hur det dr att vara borta frdn familjen, ofta
pd avidgsna platser. Under veckan gar det bra, men ndr lordagen kommer, dd dr det givet att
grabbarna vill hem till fru och barn. Hustrun far helt ta ansvar for hemmets problem. Luften
satts plotsligt i en hdftig dallring av en bullrande rést. Vad dr detta for en person som
uppehdller sig pd denna plats! Det var CVA sdkerhetschef kapten Tallqvist med ett leende pa
ldpparna. Han var hdr pa semester och kunde inte halla sig for att titta hit.”

Forsvarets Teleniat FTN

CVA har medverkat till uppbyggnaden av det moderna FTN inom ménga omraden. Som
exempel pa arbetsuppgifter beskrivs hir nedan teknikomradet “Radiolink”.
Arbetsuppgifterna ér likartade inom andra teknikomraden inom FTN, till exempel inom
omradena optoterminaler, WDM-utrustning, kabelforstarkare, multiplex- och
korskopplingsutrustning, dvervakningssystem mm.
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Radiolink

Allmént

Utbyggnaden av radioldnknétet borjade tidigt 50-tal och projektet stotte pa stora svarigheter
med att hitta kompetent personal. Detta resulterade i forseningar och stindiga
omprioriteringar.

De Centrala Flygverkstdderna var understillda flygvapnet vilket innebar att de kunde styras
frdn Kungliga Flygforvaltningen, KFF. Inom radioomradet var CVA teknisk instans for
flygvapnet och kom mycket tidigt att arbeta med radiolénk. Sedan starten 1944 hade CVA
inom radioomradet haft néra och téta kontakter med KFF och det var naturligt att CVA fick
en stor roll 1 radioldnkuppbyggnaden med teknisk kontroll av utrustningarna, planering,
installation och underhall. CVA kom under en ldngre inledande period att fa hela landet som
sitt arbetsomrade for radiolénk.

1948 togs beslut om att paborja uppbyggnaden av ett modernt luftbevakningssystem. Déarmed
paborjades utformningen av Flygvapnets moderna telekommunikationsstruktur. 1950 foreslog
en utredning att ett landsomfattande nét baserat pa radioldnk skulle byggas. Inledningsvis
kallades ldnknitet for "Flygvapnets Fasta Radioldnknét" forkortat FFRL for att ndgot senare
bendmnas “Forsvarets Fasta Radioldnkndt FFRL”. I slutet av 1970-talet 6vergick FFRL till att
bli en del av Forsvarets Telenét, FTN.

Flygvapnet ska bygga ett provnit for radiolénk enligt ett planeringsdokument fran CVA och
den 4/1 1952 bestéller KFF hos CVA utbyggnad av provnitet och kommande utbyggnader.

I juli samma &r omdisponerar KFF till CVA ldankradiomateriel for prov- och fast utbyggnad av
Centrala Flygverkstaden Visteras, CFV radioldnksystem. I en bilaga noteras
“Radioutrustning 2450-2700 Mp/s (RL-X51)".
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I slutet pa 1960 - talet paborjades inférandet av tjansten Automatisk formedling av teletrafik
i forsvarets telendt — ATL”. De telefonvéxlar som anskaffades blev de forsta
programminnesstyrda véxlarna i forsvaret — AKE-129, tillverkade av LM Ericsson. Da dessa
véxlar placerades i1 knutpunkter i radiolanknétet blev de klassade som radioldnkmateriel och
med CVA som huvudverkstad. Under véxlarnas livstid fram till mitten av 1990-talet svarade
CVA {0r all bakre teknisk support av véxlarna.

Konsultarbete
I huvudverkstadsuppdraget ingér att som konsult medverka i alla faser av materielens livstid.
I konsultarbetet ingar att:

e Under anskaffningsprocessen av ny materiel skriva tekniska specifikationer, bevaka
underhéllsfragor, delta i upphandlingar, uppritta installationsunderlag, utfora tidiga
driftsdttningar, upprétta systembeskrivningar mm.

e Under vidmakthéllandefasen ta fram underhallsplaner och underhallsforeskrifter,
foresld instrument och hjélpmedel, delta i driftsdttningar, uppritta kursplaner och
genomfora forstagdngsutbildning, uppfoljningar av driftstatus, vara driftstod som
”bakre resurs”, mm.

e Under avvecklingsprocessen foresla aterbruk eller kassation.

Installation

Installation av radiolidnk blev en stor arbetsuppgift for CVA da projektering av platser for
lankutpunkter skulle véljas. Det startade med en teoretisk beddmning med kartunderlag dér
alternativa platser utsags med utgdngspunkter for radioldnkstationernas rackvidd och
masthojder. Métningar foretogs for att sdkerstilla att signalerna kunde tas emot av
lankstationerna med nojaktig sidkerhet.

For sjdlva installationen gjots fundament for antennmasterna som fick resas i manga fall
1 oldndig terrdng. Lankanldggningarna utgjordes forst av tva trahyddor som togs fram genom
CVA:s forsorg men som lidngre fram ersattes av bland annat betongbunkrar och plasthyddor.

Installationen avslutades med driftsdttning dir antennparabolerna riktades in mot motstationen
och radioldnkutrustningarnas prestanda och data noterades.

Foretagstidningen Bergtrollets redaktor 1957 besokte ett servicelag som utférde arbeten pa en
radioldnkmast som atergavs enligt foljande:

“Det satt en yngling i en batsmansstol. Han skulle hissas upp 18 m i en mast. Basen
frdgade om han hade alla verktyg med. Jodd, det hade han. Kamraterna vid spelet borjade
veva. Fdrden upp brukade ta en kvart. Basen frdagade en gang till om alla verktyg var med.
Jodd, det var dom. Men basen kiinde sig inte vertygad. Ynglingen gjorde en av sina forsta
turer i batsmansstol och han verkade svara med tankarna pd annat hdll. Ndr halva strickan
var avverkad och ynglingen dinglade sd ddr 10 m over markytan, fragade basen dn en gdang
om allt var med. Det var det inte. Skruvnyckeln ldg i verktygsladan. For att klara av sdadana
héiindelser var det brukligt att personalen hade en nylonlina i fickan. Man hissade ned en
dnda och firade upp vad man behévde. Nu ropade basen, kasta ned linan. Ynglingen fiskade
upp linan ur fickan och kastade ned hela rullen. Det dr inte konstigt att sdadant hénder,
sdger Bengt Rask. Innan man blir hojd van har man svart att koncentrera sig pa arbetet.
Ndr man blir van att arbeta pd hog hojd dr risken den motsatta”.

Inledningsvis utférdes alla installationer av CVA men i takt med de utokade installationerna
blev Svenska Radioaktiebolaget (SRA) en kompletterande installatér som delade upp landet
med CVA.
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Underhall

Under den tidiga uppbyggnaden, under forsta halvan av 1950-talet, av radiolénk (provnétet)
fanns ingen utsedd underhallsorganisation. De underhallsinsatser som kravdes utférdes av
utprovningspersonalen vid KFF med stod av CVA. Forst i december 1956 beslutade
Underhallsavdelningen vid KFF, i samarbete med Luftbevakningsbyran, formellt att den vid
flygvapnets befintliga underhéllsorganisation skulle utnyttjas for underhall av det
framvéxande radiolédnknaétet.

For det aktuella provnétet inom sektorerna O1, O2 och O3 anségs da behov finnas att snarast
pa forsok etablera tva radioldnkunderhallsgrupper. Den ena skulle organiseras inom RTV 1
vid CVA, medan den andra skulle ingd i RTV 2 vid F 2 Hégernis. Organisationsuppdragen
frdn underhéllsavdelningen ldmnades 1 december 1956 och blev sdledes den formella starten
for drift och underhéllsverksamheten i Forsvarets Fasta Radioldnkndt FFRL. Pa grund av
personalbrist vid F 2 startade verksamheten med tva man fran CVA, Per Milton Henriksson
och Olle Jepsson.

CVA utarbetade i februari 1958 ett forslag till hur behovet av underhallshjdlpmedel skulle
tillgodoses med utgdngspunkt frén den planerade utbyggnaden. Antalet instrument
dimensionerades efter de regionala behoven for RTV fasta verkstad, rorliga servicelag samt
antal knutstationer. Grundidén var att cirka 90 % av forekommande reparationer skulle klaras
av den regionala organisationen. De resterande cirka 10 % var av sd arbetskrdvande och
komplicerad art att de var lampligast att utforas av central verkstad (CVA).

Under 1960- och 1970-talen 6kade CV A:s beldggning stort. 1964 bestod den tekniska
”Radioldnkdetaljen 513 av 9 personer for att 1966 vara 20 personer och 1969 26 personer.
Prognosen for 1971 var 40 personer. Utdver detta fanns ett stort antal tekniker pd TV 1 och
installatorer pa avd. 680. Produktionsenheten avd. 680 var den del pA CVA som inom
marktele ansvarade for underhallsverkstdderna, TV-1, montageverksamhet och installation.
Radiolidnkverkstaden bestod 1974 av 5 personer under ledning av Carl Gustav Norling.

Underhallsfilosofi 1960 - 1970-talet

Periodiskt underhall

Tidigare under 1960 - och 1970-talet sd skedde underhéllet av kommunikationsutrustningar i
FTN (tidigare benimnt FFRL) med periodiskt underhall som utférdes av underhéllspersonal
pa anldggningar runt om i landet. Hur ofta underhéllsinsatserna utférdes berodde pa resultatet
av driftsédkerheten 1 den underhallsanalys som tagits fram for varje utrustning.
Underhéllsinsatserna kunde vara att trimma in frekvensen i sindare och mottagare, som ibland
kunde driva ivdg utanfor specificerat omrade eller byta elektronrér som utrustningarna var
bestyckade med innan transistorn blev aktuell. Transistorn var oftast stabilare och mera
underhallsfri dn elektronréren var for signaler med hoga frekvenser.

Underhallsinsatserna var oftast trafikhindrande och kunde pagé under ett antal timmar eller
dagar ibland beroende pa underhéllets storlek.

Funktionsinriktat och felavhjilpande underhall

I slutet pa 1970-talet sa gick man fran periodiskt underhall och inférde funktionsinriktat
underhall pé utrustningarna. Orsaken till detta var dels att utrustningarna blivit mera
driftsdkra, dels for att pa detta sitt infora kostnadsbesparande dtgdrder, samt de alltmer
okande kraven pa kontinuerlig drift.

Tekniken hade nu ocksd kommit sa langt att utrustningarna mer och mer 6vervakades av
inbyggda larmkretsar. Vid ett fel i utrustningen kunde de inbyggda larmkretsarna via
reldutgangar skicka jordslutningar till en Fjirrovervakningsutrustning FO som var installerad
intill utrustningen. FO-utrustningen var i sin tur ansluten till ett larminsamlingsniit som var
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kopplat till ett par Teledriftcentraler TDC 1 landet. Dar registrerades alla typer av fellarm 1 ett
Larmhanteringsprogram LH vilket kontinuerligt skrev ut larmen pa en printerremsa som
personalen kunde kontrollera och avldsa. Om det var kritiska larm (A-larm) sa kontaktades
underhéllspersonal for det drabbade omréadet.

Forutom att teknikutvecklingen 6kade driftsédkerheten sa ville man ytterligare minska
underhallskostnaderna for FTN. Darfor utvecklades under 1970-talet en ny och epokgoérande
metod for underhéllet. Malet var att na en driftsékerhet 1 nétet pd 98 % med befintliga
underhéllsresurser dven for den planerade utbyggnaden, som pé négra ars sikt skulle
fordubbla antalet kanalkilometer. Den nya underhallsmetoden kallad ’U-lank 757, med
funktionsinriktat underhdll, inférdes 1978 och innebar att trafikhindrande tillsyner pé
utrustningarna ersattes med kvalitetsmitningar pd forbindelser och trafikfunktioner.

Teledriftcentraler TDC

Pa 1990-talet sa borjade man pa FTN-anldggningar att ansluta utrustningarnas inbyggda
overvakningsgréanssnitt till TDC via det landsomfattande Driftdatandtet DDN. Det sker genom
att driftséttaren konfigurerar en IP-adress i utrustningen som kommunicerar med
overvakningsutrustningen 1 TDC. Fran TDC kan personalen fjarrmissigt 6vervaka fellarmar,
kontinuerligt utfora kvalitetsmétningar, utfora felsokning genom slingbildning i utrustningen
samt dven dndra parametrar 1 de mera moderna utrustningarna. Exempel pa parametrar som
kan dndras dr sdndarnas uteffekt eller frekvens samt vissa korskopplingar av trafikkanaler.

Driftdatanitet DDN

Driftdatanitet DDN ér ett FTN-internt datakommunikationsnit for
fjérrstyrning/fjarrkonfiguration av system och ndtelement NE inom FTN samt for dverforing
av statusinformation och teknisk-driftdata.

I FTN installerades, under 1990-talet, materiel och system som erbjod hogre grad av
fjarrmandvrerbarhet dn vad som tidigare varit fallet. I och med detta vixte behovet av ett
datakommunikationsnit som kunde transportera data fran utrustningar pa FTN-anldggningar
till drift- och 6vervakningssystem pa teledriftcentralerna TDC och vice versa. DDN byggdes
for att mota detta behov.

Tekniskt bestdr DDN av en méngd noder som &r anslutna sinsemellan med sa kallade trunkar.
Noderna har till uppgift att ”’samla in” och formedla managementdata frdn NE och system pa
FTN-anldggningar till drift- och 6vervakningssystem pa TDC.

I syfte att astadkomma kortast mojliga vég 1 nitet mellan 6vervakad utrustning och
teledriftcentral har DDN en hierarkisk uppbyggnad, bestdende av tre nétdelar (nationellt
stamndt, regionala stamnit och lokala anldggningsbundna nit).

Samtliga lankar (trunkar) i DDN ér trafik skyddade med kryptoapparat PPK530. Trafiken
hanteras dock 1 klartext 1 DDN noden.

FTN-Lyftet

Underhéllutredning 80 (U 80), direktiv 1981-09-24, var en besparingsutredning med Alf
Resare som utredningsman och som beskrivs pa annan plats i detta kapitel.

Den ’stora forloraren” var personalen inom TSB-organisationen som flyttades over till
Verkstadsforeningen VF. En effekt av overforingen av markteleresurserna till VF-
organisationen var att det blev "massflykt” av personal fran TSB till andra féretag och
myndigheter, ddribland till CVA och FMV. Foljden blev att det pdverkade VF-
organisationens formaga att halla uppe tillgédngligheten och kvaliteten i FTN. Framfor allt s&
framfordes klagomal pa langa avbrott fran FV Stil och civila kunder anslutna till FTN. For att
motverka detta genomforde FMV Telendtbyran och Driftbyran vid FUH med CVA och
Telubs hjélp ett projekt "FTN-lyftet” for att 6ka utbildningen och motivation i den nya B-
nivaorganisationen och sprida kunskap om FTN:s forutsittningar och betydelse.
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Underhall pa radioldnkverkstaden

Som Central Verkstad och Huvudverkstad var radioldnkverkstaden pd CVA en viktig
funktion. Har utfordes reparationer pa materielenheter enligt faststdllda underhéllsplaner
(UHP-M). Det var reparationer som inte kunde/skulle utforas av anlaggnings- eller regional
personal. Anledningarna var att det kravdes hog kompetens, speciella instrument, speciella
komponenter o.dyl. Ofta var det sdllan forekommande fel och att det bara var nagra personer
som hade erforderlig utbildning. Det centrala UE-forradet som fanns i Arboga skickade 1 regel
ut en UtbytesEnhet (UE) nir en felaktig enhet kom in. Efter reparation ldmnades den
reparerade enheten in till UE-f6rradet.

I vissa fall fick en mottagen materielenhet skickas vidare till leverantdren av utrustningen for
atgird och vid dtersdndandet kontrollerade den Centrala Verkstaden att den var rétt atgiardad.

Vid verkstan utfordes dven prototyp- och leveranskontroller pé ny mottagen utrustning fran

. /] .
Bilder fran radiolinkverkstaden vid CVA pd 1970-talet.

Utbildning

Radioldnkutbyggnaden gav upphov till ett mycket stort utbildningsbehov pé alla nivéer.
Dérfor uppdrogs at flygvapnets centrala skolor (FCS) 1 Visteras att svara for denna viktiga
del. Skolan bendmndes senare FFTS (Flygforvaltningens Tekniska Skola). Pa FFTS byggdes
verklighetslika anldggningar i form av knutstationer och reldstationer. Dessa anldggningar
bestyckades med alla forekommande radioldnkutrustningar, de forsags med instrument och
testutrustningar och en handfull nya larare anstilldes. Skolan flyttade 1972 till F 18 och
senare till F 14. Utbildningsbehovet var sammantaget for alla nivaer cirka 200 man fordelade
pa pa A-niva cirka 100 man, B-niva cirka 80 man och f6r C-nivé cirka 20 man. Personal fran
CVA hjélpte till vid projektering och utbyggnad av utbildningsanldggningarna,
uppstartningen av kurserna och bistod vid utbildning av ldrarna och nér sa behdvdes
kompletterade ldrarna.

Dessa kurser kallades populart for "ldnkstudenten".

Regionalt underhill (TV 1)

Vid flottiljer och luftférsvarscentraler hade under sent 40-tal regionala verkstider inforts.
Televerkstadens uppgift vid flottilj var att i fred utfora ”dagligt underhall” for respektive
flottiljs behov. Dessa verkstdder skulle under krigsforhéllanden f6lja sin flottilj 1 filt.
Televerkstad i anslutning till Luftférsvarscentral skulle pd motsvarande sétt utfora vérd,
underhall och daglig kontroll av att luftbevakningens och jaktstridsledningens
telekommunikationer inom respektive flygbasomride under savél freds- som
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krigsforhallanden stindigt befinna sig i funktionsdugligt skick.
Under 1950-talet omorganiserades de Regionala Televerkstdderna fem regionala
televerkstdder (senare kallade TV 1 till 6) f6r regionalt underhall. CVA upprittade TV 1 {for
underhall i mellersta Sverige.
Fore 1958 var TV 1 regional verkstad for:

e Sektorerna W5, N3, Ol, och Gl

o Flygflottiljerna F 1, F3,F4,F 11, F 13, F 15 och FCS

Det var ett mycket stort omrade som TV 1 bedrev sin verksamhet inom och ett av de stora
underhéllsobjekten var radioldnk. Inom framfor allt sektor W5 fanns flera viktiga
anldggningar som i krig hade samhéllsviktiga funktioner. De var av s hemlig art att den
vanliga organisationen inte fick leda underhallet. Darfor bildades en hemlig avdelning 865 vid
CVA. Den regionala underhéllsgruppen delades upp med TV 1S i Orebro och TV 1 N i
Ostersund.

Helikopter (Helitrans)

I en skrivelse till Chefen for flygvapnet den 22 april 1964 hemstiller CVA Styresman Anders
Hogfeldt att fa en helikopter for teleunderhallstjansten baserad pd CVA. Genom detta erhalls
15 — 20 % hogre utnyttjandegrad relativt basering vid F1 och en ldgre kostnad pa 80 000 —
100 000 per ar. Oavsett var man finner det lampligt att slutgiltigt basera F1 helikopter for
underhallstjdnsten dr vi synnerligen angeldgna om att snarast fa tillstand ett ssmmantrdde som
kan leda till ett beslut i d&rendet. Med forslaget bifogas bilagor med helikopterlinjer till olika
underhallsplatser samt tabeller med tider for transporterna. Dar angavs foljande om en av de
storre RL-anldggningarna:

"Hkp-landningsplats vid anldggning. I samband med underhdllsverksamhet foretages

transporter med hkp. Vid anldggningen kan inte ldmplig landningsplats anordnas

inom det av kronan arranderat omrdde utan ett angrdnsande privat markomrdde

mdste utnyttjas.

CVA har ddiirfor dran anhalla att genom Milostabens forsorg, avtal trdffas med berdrd

markdgare om utnyttjiande av visst markomrdde till hkp-landningsfdlt”.

I en artikel 1 Bergtrollet skrev Arne Norberg CVA:

" Helitrans-ett nytt begrepp vid CVA. Det dr ldnge sedan CVA hade ett eget flyg, men
nu dr det dags igen. Som tidigare har skymtat i dagspressen har forsvaret kopt in
ett antal helikoptrar i dr och av dessa ska CVA tilldelas en. De dr under leverans
till Sverige och har satts i utbildning av forare och mekaniker. Efter
utbildningsperioden fordelas helikoptrarna och i september torde CVA fa sitt
exemplar. Det dr en amerikansk helikopter av fabrikat Bell, som licenstillverkats i
Italien. Beteckningen dr Augusta-Bell 20B och den dr utrustad med turbojetmotor,
tar 8 passagerare eller 1600 kg last, och marchfarten dr omkring 180 km per
timma. Vid CVA kommer helikoptern att anvindas for personal- och
materieltransporter i samband med underhdll av radio- och radaranldggningar.
Den personal som har dessa arbetsuppgifter, fdar pd sd vis mojlighet att ta
fagelvdgen till sina jobb.

I hostas anstdllde CVA tva flygforare. De var tidigare utbildade pa flygplan J 29
och genomgar nu omskolning till helikopterflygning. Utbildningen dr uppdelad i
olika etapper och pdgar storre delen av tiden fram till juli.

Avsikten dr ocksd att CVA skall fortsdtta att utveckla metoder och utrustningar for
helitransporter”.

123



Exempel pd helikopterlyft for radiolink.

Antennmiitplats Arboga (AMPA)

CVA representerade ett stort tekniskt kunnande som utvecklats genom de konsulttjdnster som
KFF/FMV nyttjat. Det fanns inom ett stort antal omraden. Som konsult krdavdes att man lag pa
framkanten inom tekniken och helst nagra ar fore produktionen. Inom
kommunikationsomradet var ett nytt radiosystem, mark-flyg, aktuellt att anskaffa (RAS-
90/TARAS). Det skulle vara sikert att anvianda, omojligt att stéra ut och kunna férmedla tal
och data digitalt. Utover en simulering i testbiank behdvdes en matplats dar det gick att utfora
utprovning av nya koncept som s k adaptiva- eller situationsanpassande antenner for flygplan,
fordon och markanldggningar. Hér vicktes forslaget om att bygga en antennmétplats pa
”CVA flygfilt”. Det skulle innebédra hoga master pd nigra fasta platser pa flygfiltet.

For flygvapnet var det angelédget att ha tillgang till en dylik antennmétplats for att sdkerstélla
optimala egenskaper till och fran det nya flygplanet, flygplan 39 (JAS), som var under
framtagning. Arendet forankrades hogt upp i organisationerna hos flygvapnet och FMV dir
medel tillskots fran alla tre vapengrenarna.

P& 90-talet var det ocksé viktigt for kommunerna att ha civila flygplatser for att fa snabba
persontransporter for affarsresenédrer samt att ge samhéllet goda transportmdjligheter.

I Arboga arbetade ndgra kommunpolitiker for att gora "CV A-faltet” till en kommunal
flygplats. Det fanns en bra och ldmplig bana och flygfaltet ldg mellan de kommunala
konkurrenterna Orebro, Visteras och Eskilstuna. Antennmiitplatsens master skulle bli sidana
att Luftfartsinspektionens krav pa hinderfrihet inte skulle innehallas. Nu uppstod en tvist

1 Arboga, vilket var viktigast, en kommunal flygplats eller en antennmitplats. Diskussionens
vagor svallade for och emot. Flygvapnet behdvde en antennmétplats och Arboga var ur manga
synpunkter en ldmplig plats for en sddan. Arboga kommun visade sitt missndje dver forslaget
och uppvaktade FMV med ett motforslag dir antennmétplatsen skulle byggas pa annan plats.
Vid ett sammantrdde mellan Arboga kommun och FMV forklarade CFsyst/FMV att
kommunens forslag inte var acceptabelt och att métplatsen skulle byggas pa foreslagen plats.
Sa blev det och antennmaétplats AMPA byggdes upp pa den plats som FMV och FFV
foreslagit. Antennmatplatsen blev klar 1995.
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John Hiibbert FMV och Bengt Bardval ”CVA” tar det forsta spadtaget for AMPA.

Instrumentsektionen

CVA Instrumentverkstad i berget togs 1 bruk under juni manad 1946. Har 6versags och
reparerades sévil gyroinstrument som elektriska och mekaniska instrument. Fore
inflyttningen 1 berget hade for J 22 arbetena nddvindiga justeringar och kontroller av
instrument utforts i den provisoriskt inredda dvervaningen i brandstationen. Den 20 augusti
1946 erholl CVA 1 uppdrag att utfora reparationer och oversyner av linktrainers.

I Tunnel 1:s sddra del 1ag Aneroid, El- och Urmakarverkstaden dér 6versyn och reparation av
olika typer av flygplansinstrument utférdes. Denna verksamhet sysselsatte 15 man.

P& 6vre plan i tunneln var underhallet av de olika kameratyperna placerad. Underhallet bestod
mest av oversyn och reparation.

Sektionsforestandare var fran den 1 mars 1946 ingenjor Erik Linden frdn CVM. Under juni
anstédlldes verkmaéstare Astor Lindstrom fran CVV, november kontrollingenjér Hans Edstrom
fran FF, oktoberinstrumentmakarna Sven Jonsson och Sten Nordlund.

Mitinstrument var en viktig del for flygvapnets underhéll och en egen avdelning byggdes upp
vid CVA med "Normaler” som medgav att underhéllet kunde utféras med stor noggrannhet.
Bland annat utrustades mobila enheter som utforde underhall och kalibrering vid industrier
och militdra anldggningar i landet. Detta har beskrivits av Stig Hertze:
"Stora mdngder av nya typer av mdtinstrument anskaffades under 1960-talet. Dessutom
skdrptes toleranserna i den operativa materielen som medforde att mer kvalificerade
instrument anskaffades. Dessa instrument skulle rutinmdssigt, vanligen varje ar sdandas
till den centrala verkstaden i Arboga (CVA) for kontroll och eventuella atgdrder. Nagon
maojlighet for anvindarna vid flottiljer eller anldggningar att avgéra om ndgot hade
skett under dtertransporten fanns inte.
Ett nytt sditt att tdnka var uppenbarligen nodvdndigt!
Under mottot ”Om Muhammed inte kan komma till berget dd far berget komma till
Muhammed” bildade den amerikanska armeén under slutet av 1950-talet, mobila
kalibreringsenheter med det slagkraftiga namnet FACTS “Field Army Calibration
Support”
Dessa enheter besokte med sina lastbilstrailers regelbundet, vanligen var 6:e madnad,
alla NIKE installationerna i USA for verifiering av forbandets testutrustningar och
madtinstrument.
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Denna upplysning blev den tindande gnistan till det nya underhallsystemet for
teleinstrument som genomfordes under 1960-talet. I forsta hand i flygvapnet, senare for
hela forsvaret.
Efter underhandskontakter med Flygforvaltningens underhdllsavdelning utredde CVA
hur vi forutsag toleransutvecklingen for den operativa materielen. Mot denna bakgrund
utarbetades ett prelimindrt forslag for ett, for flygvapnet optimerat underhallssystem for
standardmdtinstrument.
Rapporten (CVA 500-1112 av den 31 jan 1963) foreslog att:

o Flottiljerna tilldelas utrustning for underhdll av enkla mdtinstrument

o Mobil utrustning anskaffas for CVA:s kalibrering pa plats

o Ett Standardlaboratorium inrdttas vid CVA for att sdkerstdlla sparbarhet for

aktuella storheter.

Forslaget antogs i princip av flygforvaltningen och den mobila tillsynsverksamheten
borjade tre ar senare med forsta turen till FFTS och F1 i Visterdas 2—10 mars 1967
Ddrmed var berget pd vig!

Rolf Hjdrter som var ansvarig pa Flygforvaltningen for att genomfora detta system i
flygvapnet har utforligt dokumenterat detta i FHT-dokumentet M tinstrument i
Flygvapnet - en tillbakablick.”

Teleservice pa vig Elsektionen Interior fran verkstadsbuss 1967

Robot

CVA kom fran 1949 att bli centrum for utveckling och provtillverkning av svenska robotar.
Ett stort antal typer tillverkades och vissa, bland annat Robot 315 med en pulsmotor, provades
under ett oronbedovande dén pd CVA. Av dessa typer blev det dock endast attackroboten 304
(senare kallad Robot 04) som ledde till serietillverkning vid CVA. 1949 bérjade de forsta
robotarbetena vid CVA med en bestéllning pd forsoksrobot 310 som i princip var ett
obemannat flygplan, som framdrevs av en pulsmotor.

De forsta robotarna tillverkades pa Saab-Scania varefter cirka 70styckentillverkades och
iordningstdlldes vid CVA.

Roboten var avsedd for 6vnings och forsoksbruk. Den var forsedd med fallskdarm for att
minska skadorna vid nedslaget, si att den kunde ateranvéndas.

For Robot togs beslutet att robotverksamheten vid Telub och FFV-U ska samordnas under
U:s operativa ledning och att affarsverksamheten enbart ska bedrivas av FFV-U samt att
verksamheten ska ske 1 Vixjo.

126



Robot 310. Robotmuseum Arboga Tillverkning av Robot 04C i Tunnel 13

Vapensektionen

Vapenavdelningen vid FFV-U startades redan 1 jan 1946 som en avdelning vid CVA for
centralt underhall av Flygvapnets vapenmateriel.

Lokalerna i Tunnel 5 6vre botten kom att utnyttjas av vapenavdelningen i cirkalO ar.
Vapenavdelningen fick ldmna Tunnel 5 och den tekniska personalen placerades sa
sméiningom i administrationsbyggnaden och lediga lokaler i motorprovbocken.
Vapenverkstaden inhystes i en frdn FortF inforskaffad barack vid 100 metersskjutbanan och
vid 200 metersskjutbanan uppfordes likaledes en likadan barack for skjutbaneverksamheten.
Dessa byggnader tillkom i borjan av 1950-talet och hyste savél verkstadsutrymmen som
ammunitionsforradet.

Omkring 1957 ersattes den gamla ammunitionsverkstaden med en ny byggnad vid Igelséter
dér arbeten med olika ammunitionseffekter utfordes.

Arbetena med den specialammunition som anvénds i flygplanens raddningssystem borjade ta
form redan vid skiftet mellan 1940- och 1950-talen med omladdning av s.k. tryckkammare for
flygplan 29:s katapultstol och huv och erforderliga provanordningar togs fram. Nar sedan
flygplan 32 tillverkades under borjan av 1950-talet tillverkades tryckkamrarna pd CVA och
laddades av vapenavdelningen.

Lirlingskolan

1946 beslutade ledningen for CVA att starta en yrkesskola for att trygga tillgdngen

till yrkesutbildad personal. Varvad teoretisk och praktisk utbildning skulle tillimpas

och utbildningen skedde inledningsvis inom tre linjer, tele, mekanik och instrument.

P& schemat for den teoretiska utbildningen stod yrkesrdkning, yrkesritning, materialléra,
yrkes- och arbetslagsstiftning, mekanisk verkstadsteknik, modersmél med medborgarkunskap
samt arbetsstudier och yrkesekonomi.

Utbildningen var seridst upplagd och ménga av eleverna blev kvar i foretaget medan andra
fortsatte sin utbildning till exempelvis ingen;jor.

Det foljande ar ett utdrag ur Bergslagsbladet/Arboga Tidning 2015-12-11 dér Bertil

Soderberg, rektor och larare vid CVA Lérlingsskola mellan aren 1961 - 1968 berittar:
71960 arbetade jag som yrkesldrare pd Flygforvaltningens Verkstadsskola pa
Johannesberg. CVA sokte en ny forestandare till sin Larlingsskola. Min ndrmaste chef,
Folke Sundholm uppmanar mig att soka jobbet som han tycker skulle passa mig.
Ett brev med inbjudan till interviu kommer fran CVA:s personalchef Folke Eriksson.
Jag aker till Arboga, Folke intervjuar mig och pratar igenom arbetsuppgifter och
presenterar mig ddrefter for styresmannen Otto Dahlin och ddrefter 6veringenjoren
Anders Hogfeldt. Jag blir mycket intresserad och nyfiken pd foretaget. Efter en tid
kommer ett brev med anstdllningserbjudande fran och med 1 januari 1961.
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Efter ndgra dagar borjar jobbet. Ldrlingsskolan dr inrymd i tunnel 2 med mitt kontor
och dir klass 1 med ldraren Carl Davidsson har den mekaniska utbildningen. Alla
maskiner finns i denna lokal, svarvar, chippar, frdasar med flera.

Klass 2 har sin lokal i personalbyggnaden ovanfor bergsinfarten, med sin ldrare
Goran Lundstrom. Lektionssalen for teorilektioner ligger i omedelbar nérhet av
klass 2 praktiksal med alla instrument och elutrustningar. Forsta arbetet blir att
organisera en ny teorilokal det blir pa Brandstationen. Teorilektionerna som
svenska, kemi, engelska skots med hjdlp av inhyrda lirare fran CVA. Matte, fysik,
ellira, elektronik mm skoter vi 3 ldrare sjdlva for att fa storsta mojliga effektivitet
Sd kom dd en bestimmelse om att kommunerna skulle ha hand om all utbildning sa
dven yrkesskolorna. Statsbidrag drogs in och CVA kunde inte ldngre bekosta
utbildningen och nedldggning beslutades till 1968

|

Bertil Soderberg Werner Larsson Tekla Isaksson

Efter ett avtal med KFUM byggdes ett elevhem vid Ekbacken dar den legendariske Werner
Larsson ansvarade for elevernas fostran och trivsel. Husmor Tekla Isaksson skotte
tillsammans med kokerska och bitrdden om det lekamliga och serverade frukost, lunch

och middag varje dag. Ibland anordnade Werner samkvémskvillar dd man drack kaffe med
dopp och Werner spelade piano till allsang.

Killunderlag

Egna minnen fran 40 ars anstillning vid CVA

Kollegor inom AEF och FHT

Boken Flygkompaniet och CVM, Conny L A Petersson
Dokument i Flygvapenmuseums bibliotek

Dokument hos F 1 kamratforening.

Notiser, artiklar och bilder p4 AEF Webbsida
Personaltidningar for de tre verkstdderna
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