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2011 ar snart historia...

men svart att gldmma och som paverkar oss for lang tid framover &r
jordbavningen och tsunamin som drabbade Japan.

For att inte tala om vagorna som under aret svept bort diktatorer i land efter land.
Pa nagot sétt kanns jorden mindre och avstanden kortare &n nar man var ung,
livet 1ag framfor en och FFV var en del i borjan av livsresan.

Dags att fa del av nagra reseberattelser och som ni marker forlitar vi oss pa vara
trogna skribenter men ocksa roligt att vi dven denna gang fatt fler att bidra.
Glom inte att utan era bidrag har vi svart att fa ihop en tidning.

Notera att 2012 &r det dags for kamrattraff igen och det ar ju ett utmarkt tillfalle
att traffas och frascha upp minnet sa vi inte glommer vilka vi var da!

Datumet ar fastlagt till helgen den 2-3 juni.
God Jul och Gott Nytt Kamrattraffar!

Styrelsen
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Kéanda och mindre kanda tillverkningsobjekt vid
Flygforvaltningens Larlingsskola (FFL)

Som efterfdljare till de gamla valkanda larlingsarbetena — med bérjan av filning
pa den 6kéanda och forhatliga U-balken som kunde knécka sjalvfortroendet pa den
psykiskt mest valutrustade — férekom en hel del betydligt mer avancerade arbeten
som i dag haller pa att bli helt bortglomda. Sentida klasser har nog inte ens hor
talas om dessa tillverkningar — och i de aldre tre forsta klasserna borjar det ju
tyvarr att glesna i leden bland de som &annu kan berétta.

Har foljer nagra exempel pa vad som astadkoms vid denna skolans
uppstartningstid och som skulle gora de unga larlingarna till goda yrkesméan pa
sina resp. omraden.

Att det byggdes batar av s.k. 10-huggartyp samt glidflygplan av typ Schulgleiter
SG 38 som kom att brukas av manga generationer larlingar — som darmed fick sin
utbildning i den adla flygkonsten fram till A- och B-diplom, och ar det
glidflygplan som i dag hénger i taket pa Flygvapenmuseum, Malmen till allmént
beskadande, kanner val alla till. Jag som skriver detta har vid besok pa
Flygvapenmuseum hort flera personer uttrycka sina funderingar éver Hur i
herrans namn nagon har vagat sitta i den dar ynkliga
forarstolen pa flera hundra meters hojd — dé 4 ju inte
riktigt klokt!”” Nej kanske inte — men roligt var det ju!
: For flera blev det ju faktiskt ingangen till ett flygarliv
Yogam pa riktigt. Bade som Faltflygare och till och med som
e : valbargade flygkaptener i SAS eller andra bolag med

_ ol Atskilliga tusen flygtimmar i flygdagboken. (Och en
bra pensmn' — Vi som startade med den svindlande 16nen 12 6re/tim.).

Ett tillverkningsobjekt av det mera udda slaget var tillverkningen en sorts nycklar
som anvéndes vid armeringen av de 250-
kilos minbomber som anvandes av det da
nagorlunda moderna bombplanet Junkers
JU-86, B3. Denna tog 4 sadana bomber nar
™ den var "laddad”. Detta var en form av
legojobb som val gav skolan en viss
= " inkomst.
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Ytbehandlingen av denna serie verktyg var av ett mycket speciellt slag som val
knappast skulle ha platsat i dag. Bombnycklarna, vi kallade dem sa, doppades i
kokande linolja varefter de fick torka. Detta gav dem en rostbrun farg med
relativt hard yta. Som biprodukt luktade det brand linolja i hela verkstadslokalen.
Hade det varit i dag hade det naturligtvis varit galvanisering eller liknande som
géllt.

En tillverkning vard att minnas var en storre serie av automatkornare — en sadan
dar kérnartyp som nar man trycker pa den i dverandan spannes en invandig fjader
vilken I6ser ut en slaganordning som i sin tur paverkar kérnarspetsen — med ett
fint kornslag som resultat. Men &ven enkla mekaniska funktioner kan stélla till
problem! Sa ock aven har. De forsta exemplaren fick trimmas in styckvis
manuellt for att de 6verhuvud skulle behaga att sla! Sedan visade det sej att fel
material hade valts till spetsarna, vilket gjort att dessa inte tagit hardning och
darfor var alldeles for mjuka. Nar verkmaéstare Lindstrom skulle testa nagra av de
forsta exemplaren mot en stalplat blev det inga synbara kérnslag i denna.
Déremot blev koérnarspetsarna tillplattade! Lindstrom vart missnojd och slangde
tillbaka dem i ladan, samtidigt som han yttrade de bevingade orden som lange
skulle leva kvar i férhoppningsfulla larlingars sinnen: ’DA HAR SKRAPET
DUGER JU INTE ENS TILL ATT SLA ETT MARKE | SUR MJOLK!” Den
andre lararen — den alltid lagmélde och forsynte — ingenjor Erik von Kohler stod
ocksa bredvid ladan med de halvkasserade automatkdrnarna, som en av de
narmast sorjande. Kénde mahanda oro infor hur rektor Nylinder skulle reagera
med sitt ojamna humor. En ny omgang kornarspetsar fick tillverkas av ett annat,
och béttre hardbart material. Sa vitt jag minns kom alla att fungera till sist.

Ett annat objekt som holl pa att bli en ”fyradrsplan” — for att anvanda ett politiskt
gangbart ord vid denna tidpunkt — var tillverkningen av 6 st urmakarsvarvar. Det
var ett verkligt pressionsarbete — kanske i svaraste laget for oss, fortfarande ratt
oerfarna larlingar. Det handlade bland annat om att skava in prismorna pa
svarvarna med hjalp av skavstal och markfarg mot en planskiva. Det satte
talamodet pa harda prov, nar det ibland efter en dags enformigt arbete uppvisade
ett samre resultat pa kvallen dn hur det sag ut nar man bérjade pa morgonen. Men
flackar av svartvattbar markfarg pa bade hander och i ansikte skvallrade i alla fall
om att man varit i febril verksamhet.
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Arbetet med de sex urmakarsvarvarna slutade pa ett liknande satt som den gamla
historien om negerpojkarna. Efter en lang tids arbete, med manga larlingshander
inblandade, var det bara 4 svarvar kvar. 2 st fick kasseras. Formodligen pa grund
av att inskavningen hade misslyckats. Arbetet hade sakerligen férsvarats genom
att s& manga olika personer varit inkopplade pa den tidsédande inskavningen pa
varje svarv. Men aven ett misslyckande gav ju férhoppningsvis en del lardom.
Men efterfragan pa de fyra svarvar som “dverlevde” var dock god. Minst tvé av
dem gick till ett par hdgre gubbar” pa Flygforvaltningen, eller
”Flygférmultningen” som vi sade. De hade, i kraft av sitt ambete, lange lurat i
vassen och véantat att svarvarna skulle bli fardiga. De kom 6ver dem for en
sannolikt billig penning. De hade med jamna mellanrum fragat efter svarvarna
om de inte snart var fardiga. Formodligen hade bestallarna hunnit att ndrma sej
pensionen med ett par fodelsedagar innan de i triumf kunde hdmta ut
lagprissvarvarna.

De bada svarvarna som det blivit “varj” p4 hamnade i en utstillningsmonter i
vilken foremal tillverkade pa skolan visades. Dar fick de aldras i lugn och ro,
fjarran fran nargangna och utdémande matmetoder som normalt skulle forpassat
dem till skrotladan. Dar skulle de formodligen statt an i dag om inte den
forodande hangarbranden intraffat dar skolan da var inrymd. En sorglig handelse,
men frid Over deras minne! Kanske dven svarvar har en sjal?

Ett véalkant och i Propellerbladet tidigare omskrivet tillverkningsobjekt var de
sma modellmotorerna som tillverkades i stor mangd och som varje larling vid
denna tid fick behalla ett exemplar utav. Dessa var verkligen till stor gladje for
var och en. Det var med stor spanning for varje gang en ny och fardig motor
skulle startas upp. Da samlades manga av larlingarna i ring med tindrande 6gon,
for att anvanda ett gammalt julaftonsuttryck. De nya motorerna var lite kérva i
borjan och fick dragas igang med en handborrmaskin. y
’Startmotorn” blev dirmed betydligt storre 4n sjilva i
huvudmotorn. Men vad gjorde det! Det var en
upplevelse pa hogsta niva att hora ljudet fran varje ny
motor som smattrade igang och kanna lukten fran den
lilla 2-taktarens avgaser, samtidigt som man kunde ana
sej till gladjen i den unge dgarens och kamratens
ansikte.

Motorerna byggdes efter ritningar i den davarande hobbytidningen Teknik FOr
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alla”. Motorn var pa 7,4 kubikcentimeter och namnet var ”Felgiebel” — samma
som konstruktoren.

Ett av de mera ovanliga och samtidigt enstaka tillverkningsobjekten hamnade hos
undertecknad. Det skulle tillverkas en gava till styresmannen for Centrala
Flygverkstaden i Véasterds — CVV. Han hette
Soderberg. Det skulle bli en modell av det da
nya svenska bombplanet B18 var det tankt.
Den forsta upplagan av denna flygplanstyp

. hade stjarnmotorer och kom sedermera att

, dopas om till S18.

Jag hade tidigare sysslat ratt mycket med modellbygge, sa detta skulle passa mej
bra trodde jag i min enfald. Men detta modellbygge skulle bli av ett helt annat
materialslag an vad jag var van vid. Modellen skulle namligen tillverkas helt i
brons!

Jag fick ut ett stort bronsstycke som kroppen skulle filas ut ur. Den av l&sarna
som till &ventyrs varit med om att fila i brons anar sakert vad detta kom att
innebdra! Det blev det varsta slitjobb som jag annu till dags dato varit med om
vad det galler filning. Brons har ju som alla vet, extremt goda lageregenskaper.
Detta marks ocksa direkt vid forsok till filning. Det hande till att borja med i
princip — ingenting. Filen mest bara slant Gver bronsbiten.

Jag forsokte alla bearbetningsmetoder som var méjliga att komma till ratta med
bronsbearbetningen. Tog till slipskivan i den man detta gick att komma at. Men
det fungerade bara pa nagra fa stallen. Jag var till slut pa gransen till fortvivlan.
Det hande ju néstan ingenting hur mycket jag &n jobbade. Ingenjér von Kohler
uppmarksammade till slut mitt arbete och han tyckte att det var ett verkligt dumt
materialval. Men jobbet maste ju fortsatta som det var bestamt.

Till sist blev trots allt modellen fardig. Den hade polerats pa en lumpskiva och
sattes pa en fot. Den blev verkligen snygg till sist och jag kande mej verkligen
nojd med den. Jag fick ocksa sjalv ga upp och 6verlamna modellen till Styresman
Soderberg. Det kdndes lite pirrigt till att bérja med, men avlopte bra. Séderberg
var mycket tacksam och pratade l&nge och vél och jag kdnde mej néstan lite stolt
nar jag gick darifran. Det fick uppvaga allt slitet jag hade lagt ned pa denna
modell.

Jag har pa aldre dagar funderat ibland — undrar var denna modell till sist tog
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vagen? Finns den manne nagonstans an i dag, i sa fall var? Soderberg lever
naturligtvis inte langre. Men modellen lever den? En fraga som jag nog aldrig
kommer att fa svar pa!

Ett verkligt udda projekt
Skolans davarande rektor, Civilingenjér Sven Nylinder, var en mycket sarpréaglad
a ' person, man maste nog anvanda uttrycket UDDA. Han var
nagot av ett matematiskt geni — atminstone i vara larlingsogon.
~ Det var med blandade ké&nslor man blev kallad fram till svarta
tavlan for att rdkna ut nagon nyinlérd ekvation — och det skulle
helst ga fort! Nar den av honom forvantade farten tenderade bli
for langsam brukade han rusa fram till tavlan, grabba tag i en
krita och till synes utan att 4gna nagon fundering at sjalva
utraknandet, bara skriva ned siffrorna som ett rinnande vatten — for att sedan
vanda tillbaka och inleda med att resa upp stolen som hade valt omkull vid
rivstarten. Déarefter kunde han under uppvisande av sitt valkanda varggrin”
utbrista: ’Det har skulle Ni kunna nu! Enklare an sa har kan det aldrig bli!
ELLER HUR?” Vad skulle en stackars larling vaga svara pa det? Man fick trosta
sej med pastaendet att Einstein inte skulle ha varit speciellt duktig i matematik i
skolan — det var nagonting som kom med aren. Detta ingav ju ett visst hopp! Det
gallde kanske bara att ha talamod och vanta!

TS

En dag kom Nylinder barande pa en stor lada som han varsamt stéllde upp pa en
av arbetsbénkarna. Dérefter kallade han till sej undertecknad och en larling med
narmast efterféljande nummer, namligen 4308 Olof Henell. Locket pa ladan togs
bort och darmed blottades en modell av ett svenskt elektriskt jarnvéagslok.
Lokmodellen var av kolossalformat och
vagde 10,5 kg. Beteckningen pa
loktypen var “Litt D”. Vikten pa loket i

fint. Nylinder sag pa oss och sade: “Ett
likadant sadant har lok skall Ni bygga —
fast battre!”

Vi kande oss Overraskade av hans utspel och i varje fall jag kénde ett stdnk av
tvivel installa sej. Skulle vi tva kunna ga iland med detta?
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Nylinders lok var egentligen ett markligt bygge. Han hade inte haft tillgang till
nagon svarv eller fras. Han hade tillverkat gjutmodeller till hjulen och fatt dem
gjutna nigon stans. ”Svarvningen” av hjulen hade han astadkommit genom att
satta upp dem i en bankborrmaskin och halla en fil mot de ytor som skulle
bearbetas. Maste ha varit ett tidsodande arbete.

Nylinder hade originalritningar till Litt D-loket. Dessa var i form av en sorts
blakopior som, enligt uppgift, hans mor hade lyckats att skaffa fram genom
kontakter — hon innehade nagon form av tjanst vid Statens Jarnvagar. Kanske var
det darigenom som sonens intresse hade blivit vackt for allt det som handlade om
jarnvagsmodeller!

Det bestamdes att Henell skulle bygga underredet pa loket, med hjul och
koppelstanger, buffertar samt en méangd andra detaljer. Det tillverkades pyttesma
nitstansar med vilka det astadkoms imponerande fina nitrader i nederdelen av
fronten pa loket. Henell gjorde ett imponerande fint jobb som till och med vann
Nylinders gillande!

Pa undertecknads lott foll i forsta hand att tillverka lokets ovandel med de s.k.
stromavtagarna. Vissa detaljer pa dessa visade sej vara mera svartillverkade &n
vad som forutsetts. Det géllde bl.a. de spiralfjadrar som ingick i den konstruktion
som svarade for att de saxlanksliknande stromavtagarbagarna skulle kunna fjadra
med i kontakten med el-ledningskabeln. Stromavtagarna skulle dven kunna féllas
ned och ihop helt och hallet nar loket stod stilla. Precis som i verkligheten.

Jag tog Gud i hagen och satte igang med tillverkningen av stromavtagarna under
det av Nylinder instiftade mottot: ”Likadant som pa hans lok — fast béttre!”
Stommen till stromavtagarna var pianotradbitar av skalenlig diameter och matt.
Knutpunkterna som holl ihop konstruktionsdetaljerna filades till av massing — ett
riktigt pilljobb! Sedan var det har med de ovan omtalade fjadrarna. Borde val bli
en enkel match tankte jag — bara att spinna upp i banksvarven av 0,3 mm
pianotrad — som ju fanns i verkstadsforradet. Enligt ritningsskalan skulle
fjadrarna bli precis 3 mm i ytterdiameter. En dorn av lamplig diameter
tillverkades och sedan latt som en platt” skulle det bara vara att spinna fjadrarna
i behovt antal — trodde jag! Men riktigt sa enkelt skulle det inte bli kom det att
visa sej! Det gallde att prova sej fram, dels vilket varvtal man skulle halla pa
svarven och dels, annu viktigare — hur hart man skulle bromsa och darmed
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reglera spanningen pa den tunna pianotraden nér den nystades upp pa dornen i
svarvchucken. Minsta lilla avvikelse i tillvagagangsséttet resulterade i olika
diameter pa resp. fjader. Till slut 1ag det en hg med minst dubbelt sa manga
fjadrar som det skulle g at till projektets genomforande pa min arbetshank.
Overskottet av fjadrar som inte holl mattet fick forpassas till skrotladans alltid
palitliga vidoppna famn. Strax dessforinnan hade rektor Nylinder kommit
stressande forbi — som vanligt alltid lika 6verraskande ”med hogsta fart och pa
lagsta hojd”, som larlingshumorn brukade uttrycka det. Han hade fatt tag i en
mikrometer och métt upp en av fjadrarna i hogen — lyckligtvis en av dem som lag
inom toleransgranserna. Han hade efter detta kastat en blick pa den imponerande
fjaderhogen och med sitt sedvanliga "varggrin” stillt fragan om hur manga lok vi
egentligen tankte bygga?

Nasta fas i fjadertillverkningen bestod i att l6da dit en 3 mm bricka med ett hal i
centrum i varje dnda pa resp. fjader. Som avslutning skulle dndbrickorna forses
med var sin fastogla vilken ocksa skulle fastas genom 16dning. Detta var nagot av
ett urmakarjobb och det var har som de verkliga problemen bdérjade! Varje
fastlodningsforsok av dglan resulterade i att hela den lilla fjadern genom
kapillarverkan fylldes av 16dtenn. Att komma till ratta med detta ”fenomen”
kravde uppenbarligen nagon form av metod som hindrade lodtennet att sprida sej.
Efter en del funderande rann det sa upp en idé. Utan att fraga nagon larare om lov
drog jag ivag ut i solskenet och upp till CVV:s mass dar vi hade varat matstélle.
Jag kénde ett par av tjejerna som jobbade med bespisningen dar. Det géllde nu att
ha turen att traffa pa nagon av dessa. Det fanns namligen ett stort hinder som
skulle kunna komma i végen. Detta hinder var inte vilket som helst — det var
sjalvaste forestanderskan, ett manhaftigt kvinnfolk som ofta befann sej pa
krigsfot med en del av skolans elever — inte alltid utan orsak om sanningen nu
skall fram! Hon hette froken Johansson, eller var det fru? Av solidaritet och
medkaénsla till det manliga slaktet hoppades jag att det var den férstnamnda titeln
som gallde!

Jag valde att ga in i en dorr pa baksidan pa massbygnaden med férhoppning att
undvika konfrontation med namnda forestanderska, speciellt med tanke pa att
mitt drende kunde verka litet udda. Och turen verkade st mej bi, atminstone till
att borja med! Jag stotte nastan genast pa en av tjejerna som jag kande. Jag kan &n
i dag minnas att hon hette Elna. Hon var snygg och hade korpsvart har! Vi
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grabbar tittade gdrna efter henne nér hon rérde sej smidigt med kastruller och fat
dar bakom disken. Hon gav ofta upphov till en och annan kommentar som nagot
man viskande bland l&rlingsgrabbarna i matkdn — kommentarer som inte alltid
enbart handlade om en klapp och en puss pa kinden, om man uttrycker sej sa!
Grabbar &r ju som dom &ar — och val alltid har varit genom tiderna — och for detta
ma dem Gud forlata! (Han har ju for 6vrigt sjalv konstruerat dom och far darmed
sta sitt kast!)

Hon sag forvanad ut éver min entré dar genom bakddrren och dessutom vid icke
matdags. Efter att ha utfort ett sedvanligt hejande, dvergick jag att framfora mitt
arende vilket bestod i en 6nskan att fa ett par tre raa potatisar — om hon kunde
skaffa fram? Hon skrattade och undrade om jag inte kunde vénta till den ordinarie
matrasten — da kunde jag ju fa dem kokta! Men visst, klart att det skulle ga att
fixa nagra raa potatisar om det bara gallde en sadan blygsam 6nskan! Jag tackade
for ”gavan” och var just i fard med att i triumf stoppa ned potatisarna i
blastallsfickorna — nar det som inte fick handa, hande! En sidodorr 6ppnades och
dar stod HON, forestanderskan, bred och myndig! Hon monstrade mej fran topp
till ta med en blick som inte forefoll direkt moderlig. Hon inledde med att stalla
fragan om varifran jag kom och om jag sokte nagon hér? Jag kande att detta var
nagot av en sanningens minut och sade som det var — att jag kommit hit for att be
och fa lana ett par tre raa potatisar — om det gick for sej? Hon sag forskande pa
mej, och borjade stalla en massa fragor som gav upphov till ett nagot forvirrat
samtal: ”Ni sager att ni skall LANA ndgra rda potatisar — betyder det att Ni tanker
att limna tillbaka dem igen?”” ’Nej sa var det inte tankt — jag onskar garna fa
behalla potatisarna — jag behover dom faktiskt i mitt arbete, det var liksom darfor
jag kom hit!” Tanten fortsatte att argumentera: Jag forstar att Ni kommer fran
Larlingsskolan — jag kanner igen Er till utseendet! Far man stélla fragan vad Ni
sysslar med pa Larlingsskolan som kraver raa potatisar?” Jag kdnde att har gillde
det att inte trassla in sej i nagra invecklade forklaringar. Jag svarade: Jag skall
anvinda potatisarna 1 samband med 16dning pa ett jarnvigslok!” Men hon gav sej
inte! ”Lodning — anvander man raa potatisar till det — dé har ja da aldrig hort talas
om!” Jag svarade: N4, egentligen inte jag heller, men detta &r ett experiment!
Det dr nog forsta gangen detta provas!” Hon skakade pa huvudet och tittade
menande at dorren. Jag kande att mitt besok pa detta satt och vid denna tid inte
var populart. Bést att ta potatisarna och dra — innan den lynniga tanten andrar sej
och vill ha dom tillbaka.
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Skolans glada gossar inte alltid sa helt snélla

Forestanderskans negativa attityd i samband med mitt “potatislan” hade nog sin
bakgrund. Det hade forekommit en och annan incident mellan forestandarinnan
och skolans elever. Ofta beroende pa att det gatt lite grand for livligt till i matkon.
Vid ett tillfalle hade det fatt utses en “delegation” av lirlingar som hade fatt ga
upp till massen och bett forestanderskan om ursakt. Man hade sedan skilts som
vanner och det sades till och med att tanten hade haft en tar i 6gonvran efter
“underhandlingen!” Kanske doldes trots allt en kdnsloméanniska bakom den harda
attityden. Men den nedgrévda stridsyxan visade sej ibland ligga under ett mycket
tunt lager jord! Lite da och da var det ndgon som dabbade sej genom nagot
fuffens. Grabbar &r ju grabbar! Da kunde det bli litet spant mellan parterna och
det allméanna laget kunde narmast liknas vid nagot som under det pagaende kriget
kallades vipnad neutralitet!”

En kort tid innan mitt ”’potatislanarbesok’ hade det dgt rum en av dessa
incidenter. En grabb som stod bland de sista i matkén hade tagit sej for oradet att
i brist pa sysselséttning, kasta en liten oskalad potatis i en elegant parabel 6ver de
framforvarandes huvud och tréffat den som stod forst i kon i nacken. Detta hade
blivit signalen till att det utbrot ett regelratt potatiskrig.

Forst lite diskret ndr ingen av personalen, som var upptagen av sitt jobb, lade
maérke till det. Men snart hade ofoget accelererat upp till full, okontrollerad
styrka! Smapotatisarna ven genom luften och en forlupen kula” 61l med ett
plumsande ljud ned mitt i en stor gryta med valling, strax intill dar
forestanderskan stod. Detta resulterade i ett rejélt uppkast som till vissa delar
hamnade pa hennes klader, i ansiktet och i haret. Det uppstod forst en
olycksbhadande tystnad efter handelsen. Men snart hordes det ett fnissande i kon —
vilket d&refter 6vergick i en illa dold munterhetsyttring bland larlingarna i kon!
Och dar stod hon bakom disken — den stranga forestanderskan — med
»véllingbeslojad™ blick och ett ansiktsuttryck som inte badade gott!

Nedkommen igen till skolans verkstadslokal var det sa dags att dra igang det med
spanning emotsedda experimentet och fa ett svar pa om detta skulle fungera som
det var tankt. Tanken med det hela var att potatisen skulle fungera som ett
kylande element vid I6dningen och samtidigt férhindra att [6dtennet genom
kapillarkraften skulle kila vidare och fylla hela den lilla minifjaddern med I6dtenn,
som tidigare skett.
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En av potatisarna klamdes forsiktigt fast i det stora skruvstycket pa min
arbetsbank. Med handborrmaskinen pa lagvarv borrades forsiktigt nagra hal i
potatisen — nagot mindre an diametern pa fjadern. Ett par borrhal till, sedan var
det antligen klart for sjalva sluttestet! I min iver hade jag inte markt att bakom
mej hade en av lararna Nils Lindstrom, den gamle flygvapenverkmastaren, tagit
plats och stod nu och sag mej dver axeln nar jag borrade i potatisen. Han sag
undrande ut nar vara blickar méttes och hans fraga om vad jag holl pa med lat
inte vanta pa sej. Jag svarade som det var: “Jo, ja borrar!” ”Borrar Hansson i en
potatis? Far man friga vad detta skall vara bra f6r?” Jag limnade en stapplande
forklaring till hur det var tankt — det har med l6dningen av fjadrarna till Nylinders
lok. Lindstrom skakade pa huvudet och uttryckte nagot om att det var en konstig
idé — varefter han gick darifran.

Antligen vart det lage att i lugn och ro fa prova om det skulle fungera. Det kandes
nastan lite spannande! Jag tryckte in en av de sma fjadrarna i ett av borrhalen i
potatisen, &nda tills endast det Gversta fjadervarvet stack upp Over ytan. En 6gla
l6ddes fast pa den lilla 3mm andbrickan, vilken sedan med hjalp av en pincett
hélls pa plats néar andbrickan till sist provades att l6das fast pa fjadern i potatisen.
Forsiktigt pillades fjadern sa ur potatisen. Och si — det hade lyckats! Lédningen
hade blivit nast intill perfekt! Det var nu bara att vanda pa fjadern, stoppa in den
pa nytt i potatisen och I6da den i andra andan.

Att l16da resten av fjadrarna gick som en dans, med bara nagra fa misslyckanden.
Det blev till priset av en lukt fran brand potatis som lagrade sej kring min
arbetshank och som kom verkmastare Lindstrom att rynka pa nasan nar han
aterkom — formodligen for att se hur det avlopte med lédningen. Han sade att han
tyckte att luktade restaurang fran min arbetshérna, samt undrade var man far tag i
potatisborr? Han hade en viss sorts torr humor den gamle flygvapenverkméstaren
som han anvande da och da. Men man sag honom séllan skratta! Ansags tydligen
ej lampligt pa tjanstetid. Men han var hygglig, yrkeskunnig och en larare som alla
sag upp till!

Nu vart det fart pa tillverkningen av stromavtagarna och takdelen till det stora
modelloket sedan I6dproblemet med de sma fjadrarna vart 1ost. Det var roligt
varje dag att cykla (eller ro) till skolan och fa halla pa med ett sadant arbete dar
man i princip fick ra sej sjalv och till och med fa berém av sjalvaste rektor Sven
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Nylinder — vilket kunde intraffa nar han hade nagon av sina béasta stunder! Min
kamrat, Olof Henell, astadkom ett utomordentligt fint jobb med underdelen av
loket, med detaljer som fjadrande buffertar och 16phjulen med sina koppelstanger
och mycket annat — precis som pa forebilden. Till och med Nylinder verkade
nojd! Sjalva karossen —om man far kalla den sa pa ett lok — byggde vi
gemensamt ihop och satte samman med underredet och taket med
stromavtagarna. Det blev en verkligt imponerande modell, som vél talde en
jamforelse med Nylinders lite mera hemsnickrade hemmabygge. Tyvérr hann
loket inte bli helt fardigt med alla detaljer innan var tid i Vasteras var till anda.
Det ar for mej okant om de sista detaljerna kom pa plats av efterfoljande
larlingsgeneration. Rektor Sven Nylinder hade dessforinnan slutat pa skolan och
borjat en ny karriar hos STAL i Finspang for att deltaga i konstruktionen av den
forsta helsvenska reamotorn tillsammans med den sedermera valkénde Curt
Nicolin. Ny rektor for var skola blev Ingenjér Ove Ahlgren.

Tiden med modelloktillverkningen samt nar vi holl pa med framstallningen av
serien av de sma bensindrivna modellplansmotorerna upplevde jag som den
roligaste, mest minnesvarda och kanske mest larorika delen vad det gallde att
arbeta med sina hander under de tva grundlaggande larlingsaren pa skolan i
Vasteras.

Det fina modelloket — vad hande slutligen med detta? Det &r en sorgens
berattelse! Det blev lagornas rov vid den stora hangarbranden som 6delade hela
dévarande skolan med inventarier och elevarbeten. Av loket fanns inte ett SPAR.
Ma frid vila 6ver dess minne!

Som tidigare framgatt av denna historia kan ett av varat vanligaste fodoamne
POTATISEN anvéndas i flera — tidigare okdnda sammanhang an att medelst
gaffel och kniv inféras i munnen, for vidare transport ned i magen. Denna
rotfrukt har ocksa, som har beskrivits, med stor framgang kunnat anvandas som
l6dningsgigg for smadetaljer, tack vare potatissaftens eminenta goda
kylegenskaper. Det skulle han veta — den dar JONAS ALSTROMER som inforde
potatisen till Sverige ar 1730. Pa detta blev han kandis. Alla har vi vél last om
honom i skolan och det ar vl inte manga som missat att smaka pa denna produkt
under sin levnad. En del av oss aldre larlingar kéande kanske under Vasterastiden
en del agg till denne Jonas Alstromer i samband med att de som straff for gjorda
forseelser akte pa att sortera halvrutten potatis i Johannisbergs illa beryktade
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kallare. Man talar med en rysning om detta an i dag vid vara kamrattréffar!

For sina fortjanster som Sveriges forste potatisimportor star Jonas Alstromer
sedan lange staty pa Stora Torget i hemstaden Alingsas. Och inte nog med det!
Han star ocksa staty i sjalvaste storstaden Goteborg. Men dar har han bara lyckats
kvalificera sej till Lilla Torget! Goteborgarna tyckte val att en utsocknes
’potatisbonne” inte skulle ges allt for stor plats!

Men jag da — larlingen vid varan och Flygvapnets fina skola — 4307 Hansson,
som 1944 gjorde upptackten om annu ett anvandningsomrade av potatisen som
till och med den dar Alstromer missade — att man kunde anvéanda rapotatisen som
I6dningsgigg for smadetaljer! Men inte ledde detta till nd"n staty i min
hemsocken, i alla fall, inte &nnu! Men detta ar bara att géra samma konstaterande
som manga uppfinnare gjort forut: VARLDEN AR INTE ALLTID RATTVIS!

4307 Sigvard Hansson
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En pratstund pa en pub

Drygt hundra meter fran min portgang pa Sodergatan i Helsingborg ligger en pub
som dopts till Charles Dickens. Den &r lika engelsk som pubarna i London eller
vilken annan stad som helst i England.

Saval gatufasad som all inredning ar tillverkad i hemlandet, — allt fran de tjocka
heltackningsmattorna till armaturerna i taken. Naturligtvis &r toalettgolven ocksa
forsedda med tjocka mattor. Ska” de” va” engelskt sa ska” de”. Praktiska och
hygieniska aspekter kommer som bekant till korta.

| England ar det ju tillatet att aska pa mattan och besdker man herrtoaletten skulle
vi svenskar garna sett att man haft galoscherna med sig i bagaget.

Naja, Storbritannien &r vad det &r och jag tillstar att jag har varma kanslor for
landet och folket. I nodfall kan man ju blunda med ena 6gat.

Om det faller sig in besoker jag garna puben. Sommarkvéllar ar uteserveringen
alltid valbesokt. — ofta fullsatt. Personal och besokare ar mestadels trevliga och sa
serveras det god mat och naturligtvis gott engelsk 6l.

Haromkvallen stamde det mesta in sa jag kladde upp mej i jeans och
vattenkammade det har som fortfarande &r skonjbart. | stallet for att kalla det
vatten anvander vi i Skane oss av uttrycket kommunalbriljantin. Det later lite
finare.

Stamningen hade redan natts och borden var fyllda med flaskor och glas.
Tallrikar sags ocksa framfor en och annan gast. Jag fragade nagra vid ett bord om
det mojligen fanns en ledig stol. Joda det ordnade sig och det skulle visa sig
langre framat kvallen att jag haft en viss tur eller hur man vill uttrycka det. Mitt
emot satt en karl i cirka min alder. Jag tillhdr, som nagra kanske kan minnas,
arskullen 51:or och har passerat mina sjuttiofem.

Samtalet var snart igang och det visade sig att vi hade gemensamma intressen.
Han var ursprungligen malmobo men numera helsingborgare. Han hade varit
larare i matematik, fysik och kemi pa gymnasiestadiet under manga ar. Jag
namnde nagot om att jag hade min bakgrund i Flygvapnet och darmed lag véagen
oppen for en intressant diskussion. ”Gubben” var kunnig pa det mesta som har
med flyg att gora.
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Vi pratade om gamla flygplanstyper som anvandes pa var tid. Det rorde sig om de
flesta fran B17, B19, 29:an, 32:an - - - osv fram till Viggen och JAS. Det hanns
med flera 6l och han tycktes aldrig trottna pa flygsnacket.

Sjalvklart kom vi in pa min utbildning och orter som Ljungbyhed, Vésteras,
Arboga m.fl. m.fl. Han kunde mycket men ville veta mera och mera. Han fragade
mycket om Vasteras och FFV, — han kande till bade Lévudden och Johannisberg.
Né&r jag kom att nd&mna Johannisbergs flygfélt och han berattade han att han blivit
bjuden pa en flygtur i en gammal B17 fran det faltet stod det klart for mig att han
maste ha nara kontakt med nagon inom Flygvapnet eller rent av pa FFV.

Visst minns jag att vi hade en uttjant B17 pa skolan men inte fick, eller formadde,

val den skrothdgen att Iatta fran Jordskorpan Ja, kanske anda. Jag undrade om det
- B fanns nagon pilot i livet som kunde flyga

B17 vid den tiden som flygturen bor ha

genomforts. Joda, det kunde min nya véan

forsékra. Han beréttade att han hette

§ Nielsen och var ldrare vid

' Flygforvaltningens Verkstadsskola.

Jag holl pa att tappa éronen. Det jag
lyssnade till verkade helt trovardigt men
. var det mojligt? Kan det ha varit skolans
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danskfodde verkmastare Nielsen som pilot genomfort flygaventyret i var gamla
B17? Ja, det forefoll troligt. Om det rakar finnas nagon
tidigare FFV-elev som kan bekrafta att historien kan vara
sann ber jag honom héra av sig till Propellerbladet. Det
skulle uppskattas av manga. Att jag sjalv tror pa den torde
sta klart men sa ar jag ju ocksa lite bladgd.

Kvallen blev sen och samtalet tystnade av. Vi hann dock med att tala om nagra
ovriga FFV-larare fran den tiden. Namn som von Kéhler och Sundholm. Kom pa
tapeten men var okanda for min dittills okanda samtalspartner.

Det slank ur mig att véar datida rektor hette Ahlgren. ”Jassa, Ove menar du”!
”Han fran Hollviken”? ”De’e 'min gamla farbror”. Ddrmed var en marklig cirkel
sluten. Vi hade haft en mycket trevlig kvall tillsammans. Han upprepade till och
fran att varlden &r liten och visst ar det sa.

Jag 6nskar alla Pb-l4sare en God Jul och ett Gott Nytt Atr.
5107 Sten-Eric Svensson

PS. Min nya pubkollega heter Tor Ahlgren. DS.

Ove Ahlgren
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Intressant flyghistoria

Den 30 oktober 2011 var jag inbjuden till ett oférglomligt méte med GEFS
Grastorp Essunga Flyghistoriska Séllskap.

En av kvallens gaster var Ulla Everstal som levt med Flygvapnet sen dess
tillkomst. Hon &r dotter till den legendariske flyggeneralen Nils S0derberg.
Uppvuxen pa Ljungbyhed, gifte sig pa fyrtiotalet med flygaren Sven-Erik
Everstal, var med honom i Etiopien och planerade att f6lja med honom till Kongo
med F22 men fick avsta av sékerhetsskil. Hon gav ut sin fars memoarer "Med
spaken 1 ndven” och hon berittade pé ett intressant séitt och med stor ingivelse om
flyget forr i tiden.

Det var mycket trevligt och fantastiskt att fa se och héra Ulla. Det &r mer &n 50 ar
sedan jag sag Ulla tillsammans med sin pappa Nils pa Flygforvaltningens
Verkstadsskola i Vasteras.

FFV har betytt oerhort mycket for mig jag har fatt alla arbeten jag har sokt.
Darfor forsoker jag fa utbildningsdepartementet att ga i Nils Soderbergs fotspar!
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Nils S6derberg besdker Johannisberg 1943 héar tillsammans med
elevhemsférestandare Aron Hallman och skolans rektor Sven Nylinder

Denna Ulla Everstal ar alltsa flyggeneralen Nils Soderbergs dotter som var en av
ménnen som startade FFV. Ulla berattade mycket fangslande om sin far och alla
hans upplevelser och uppbyggnad av Flygvapnet. Hon beréattade ocksa att hon var
”Pappas flicka”.

Naér Ulla berittat att hon var ”Pappas flicka” reste jag mig upp och gick fram till
Ulla. Jag beratta att jag var en av ”Pappas pojkar”. Hon beréttade da hur mycket
hennes pappa tyckte om sina pojkar pa FFV. Jag beréattade hur mycket FFV hade
betytt for oss ”Pappas pojkar” och att FFV borde var grunden for dagens
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teknikutbildning. Detta var vi alla var 6verens om och darfor borde vi ”Pappas
pojkar” uppvakta regeringen och utbildningsdepartementet om detta. Jag har gjort
det, gor Du det ocksa! Som avslutning 6verlamnade jag FFV-boken till Ulla,
vilken hon blev mycket tacksam och glad for.

Hon intervjuades av den legendariske Jerker Berg, som &r en 71-aring man fran
Skara. Denne legendariske Jerker Berg ar forlamad fran brostet och nerat men
som anda flyger trike (ett ultralatt flygplan)! En fantastik manniska. Han bad mig
om en tjanst. Kan du som kdnner Aeroseums chef i Goteborg Roger Eliasson
fraga om de vill ha min trike. Jag trodde knappt att det var sant, men det var det.

Sa nu kommer Jerker att flyga ner sin
/ trike till Aeroseum i GOteborg. Dar
kommer den att stallas ut for att visa att
inget & omdjligt. Ah vad glad jag blev
for att Jerker Berg vill Ilamna sin trike
till Aeroseum. Jag &r 6vertygad om
= Jerker och trike kommer att bli en stor
begivenhet pa Aeroseum. Jerker Berg har forverkligat den pojkdrom och
optimism som manga av oss bar inom oss. Jerker ar beviset pa att nar nagon
sdger: “Det gér inte — Har du forsokt?”

Jag dr 6vertygad om att Areoseum och Roger Eliasson kommer att ta val vara pa
Jerker och hans trike. Ullas berattelse gor han till en beréttelse om Flygets vagga
och alla dess &ventyrligheter.

Béasta 58-or vi ses pa nasta kamrattraff!
50 ar har da gatt sedan examen 1962.

Bésta halsningar
5834 Tage Tuvheden

De historiska anlaggningarna i Save bestar av tva bergrum pa 22 000 m2
respektive 8 000 m2. Det storre, som Aeroseum har tillgang till idag,
fardigstalldes 1955 och ligger nara 30 m under jord. Bergrummen byggdes vid
davarande Gota Flygflottilj (F9) som skyddande berghangarer. Anlaggningarna
tillhor vart nationella kulturarv och darfér pagar en kulturminnesmérkning av
omradet.
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Flygburen malmletning pa stillahavs 6ar

Efter FFV med praktiktjanstgéringen hos Flygférvaltningens Forsokscentral och
pa F11 i Nykoping samt militartjansten pa F3 i Malmslatt beslutade jag mej for
att fortsatta min utbildning. Jag tog ingenjorsexamen pa Sundsvalls Stads
Tekniska Skola sommaren 1964. Pa skolan blev jag god van med klasskamraten
Berndt Ulriksson. Han hade jobbat manga ar med malmletning hos SGU
(Sveriges Geologiska Undersokning) och fatt tjanstledigt for sin vidareutbildning.
Han Overtalade mej att s0ka jobb hos SGU som jag gjorde och fick. Jobbet var att
vidareutveckla elektriska instrument for malmletning pa vinterhalvaret och att
testa dom pa kanda malmfyndigheter pa sommaren.

Pa varen 1965 slutade Berndt hos SGU och borjade hos ABEM (Aktiebolag
Elektrisk Malmletning) i Sundbyberg. ABEM utvecklade, byggde och salde
instrument for malmletning pa marken och med flygplan samt instrument for
seismiska matningar. De utforde ocksa seismiska matningar éver hela varden. De
hade ocksa nyligen utfort ett prospekteringsarbete i Bolivia med 2 flygplan dar
sandarplanet flog 300 meter efter mottagarplanet. Tyvarr stértade det forsta
planet och alla tre, piloten, navigatéren och instrumentingenjoren omkom. Piloten
I det bakre planet var Torsten Thelning (senare Faegreus), som hade egen
flygskola pa Bromma flygplats. ABEM hade fore olyckan skickat in ett anbud pa
prospekteringsjobb for FN som skulle utféras pa British Solomon Islands
(Salomono6arna) som ligger 100 mil éster om Nya Guinea. ABEM fick jobbet
som skulle starta hosten 1965 och som var beréknat att ta ca 10 manader.
Beroende pa olyckan i Bolivia hade ABEM varken navigator eller
instrumentingenjor att sdénda. Detta resulterade i att Berndt fick jobbet som
navigator och instrumentansvarig. Men nar ledningen i ABEM fragade honom
om han trodde att han skulle klara jobbet svarade han: Jag ar inte sdker pa det
men jag har en bekant hos SGU och om han blir med som instrumentansvarig sa
klarar vi det. Det ar bra med vénner. Jag var da pa faltmatningar i Svappavara i
Lappland da Berndt ringde och sa att jag maste skriva en jobbansokan till ABEM.
Varken Berndt eller jag hade sett eller visste hur instrumenten som skulle
anvandas fungerade. Vi hade heller inte flugit i samband med nagot
prospekteringsuppdrag. Sa naturligtvis borde jag inte soka jobbet men hur kan
man tacka nej till en sadan mojlighet. Jag sokte och fick jobbet utan att ha pratat
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med nagon i ABEMs ledning. ABEMs problem var att de inte hade nagra erfarna
personer att sanda.

Jag bérjade hos ABEM i sept. 1965 och instrumenten var da redan skickade till
Australien. Chefen for prospekteringsgruppen Wolf Lackschevitz, hade tidigare
rest till Australien och hade hos AVIS Rent a Plane hyrt 2 st. tvamotoriga Piper
Aztec och en Cessna. Han hade ocksa hyrt tva piloter och en flygmekaniker for
uppdraget. Chefen for AVIS Rent a Plane som hade 25 plan och manga piloter,
var en svensk som hette Peter Ahrents. Han hette inte Ahrents i Sverige men jag
minns inte hans svenska efternamn. Han hade nagra ar tidigare lastat sin familj i
sitt eget plan och emigrerat till Australien. Torsten Thelning var inhyrd av ABEM
for att vara pilot och ansvarig for flygaktiviteterna. AVIS hade ocksa skaffat en
firma som kunde montera vara instrument i flygplanen och fa myndigheternas
godkannande av det.

Sa forsta dagarna i oktober startade Berndts och min resa till Sydney i Australien.
Varken Berndt eller jag hade nagra tydliga svar att ge nar vi blev tillfragade om
hur vi énskade instrumenten placerade i planen. Sa blir det nar vi inte sett
instrumenten tidigare eller viste hur de skulle opereras i luften. Det kandes da
faktiskt bra att vara dalig i engelska.

Efter en del provflygningar och modifieringar utan att instrumenten varit i drift
var det sa i november klart for avresa till Salomondarna. Fran Sydney till
Salomondarnas huvudstad Honiara pa Guadal Canal var det tre dagars flygning
(ca 25 flygtimmar)

Vid forsta dvernattningen i Brisbane at jag mitt forsta ostron. Jag viste inte da att
den skulle forsoka satta varldsrekord. Det tog den bara 5 min och nagra sekunder
fran den kom in i min mage och tills den var ute i bagge andarna av mej. Alla at
ostron men bara jag blev sjuk.

Sa kom vi da efter tre dagars flygning, efter Australiens 6stkust, via Nya Guineas
hoga fjéll fram till "Henderson Airfield” pad 6n Guadal Canal. Till Honiara hade
ytterligare fyra Svenskar kommit som skulle jobba pa ABEMs lokalkontor i
Honiara. En var geofysiker och en geolog och de var inhyrda for att tolka
resultaten och rita anomalikartor fran resultaten. Det var ocksa en kartriterska
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fran ABEM samt en inhyrd student for att framkalla filmer och fixera det
ljuskéansliga papperet som data blev registrerat pa.

Salomondarna bestar av ca 900 éar inom ett avstand av ca 100 mil. Det var totalt
ca 140 000 polynesier som jag fortséttningsvis kallar infodda samt ca 600
européer, australier och kineser samt en svensk fran Harnésand, som jag
fortsattningsvis kallar européer. Guadal Canal déar huvudstaden Honiara lag ar
mest kand fran de blodiga kriget mellan Amerika och Japan under andra
varldskriget "WW2”. Det var fortsatt minga skadade amerikanska och japanska
krigsfartyg uppkdrda pa land. Ett skadat fartyg var lattare att evakuera om det
kunde koras upp pé land 1 stillet for att sjunka i havet. "Henderson Airfield”, som
vaxelvis blev kontrollerat av Amerika och Japan under kriget var ett fint grasfalt
med en hangar och ett litet hus for passagerare. Det ankom tva flyg fran
Australien varje vecka och det var ett lokalt flyg som utforde regionala flygningar
till nagra oar en gang i veckan. Det var ingen flygledning sa ingen
radioforbindelse var mojlig.

Da det inte var plats for vara plan i hangaren fick vi montera hoga stolpar med
stora presenningar monterat mellan stolparna. Detta for att kunna ha flygplanen i
skugga. Vi byggde ocksa ett hus pa ca 5 kvadratmeter dar vi kunde ha alla vara
reservdelar samt filmer ock registreringspapper. Reservdelarna bestod av
radioror, transistorer, transformatorer, sékringar, samt mer an 100 plastpasar med
motstand och kondensatorer av alla valdrer. Det var ocksa en bensindriven
generator samt oscilloskop, tongenerator och andra métinstrument. Vi byggde
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dessutom ocksa ett litet hus for en markmagnetometer som skulle registrera
andringar i det jordmagnetiska faltet under vara méatningar.

Matinstrumenten

Pa det ena flygplanet var det monterat 3st rektangulara sandarantenner pa ca 2
kvadratmeter var. Den
nagot storre var
monterad pa planets
rygg och de tva andra pa
var sin sida av planet.
Inne i planet var det en
sandarenhet som genererade ett elektromagnetiskt falt genom antennerna med en
frekvens pa 18000 Hz. Det var ocksa en omformare som gav hogspanning till
séndaren. Detta instrument hette ”Rotary Field” och var utvecklat och producerat
av ABEM for att hitta elektriskt ledande material sasom koppar.

| det andra planet var det i en 2 meters forlangning av planet monterat en
detektorenhet for protonmagnetometern. Detta var ett kanadensiskt nyutvecklat
instrument med mycket htg noggrannhet och som séndes direkt fran Canada till
oss i Australien. Magnetometern mater magnetfaltet och ger indikation pa tex.
jarnmalm men kan ocksa visa geologiska strukturer. Bak i det bakre
bagageutrymmet var forforstarkaren till detta instrument monterat. Pa utsidan av

' ' : e bakre bagageutrymmet var en
vagga (fastanordning) for en
mottagarbomb monterat. Pa
insidan fanns det en vinsch for att
hissa ut “bomben” ca 20 meter
frdn planet. ’Bomben” var Rotary
Fields signalmottagare. | golvet
var ett kameraféste monterat.
Under alla métningar skulle vi ta
en bild varannan sekund. | framre
bagageutrymmet var
detektorenheten for métning av den radioaktiva stralningen placerad.
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I passagerarutrymmet var ett sort stativ med huvudenheterna for de tre
instrumenten. | stativet var det ocksa en skrivare som
_ registrerade nio olika data med ljusstralar pa ett
ljuskansligt papper. Vidare var det en hojdmatare av
Amerikanskt militart ursprung. For dvrigt det enda
instrument det aldrig var nagot fel pa. Under planet var
det tva antenner for htjdmataren och tva stralkastare.
Stralkastarna gav information till bakre planet, som skulle
flyga 300 meter efter forsta planet, om avstandet var for
nara, bra eller for langt samt om avstandet var 6kande
eller minskande. Navigatoren hade ett bord med rullar sa
att kartan kunde vevas fram och tillbaka samt vandas. Kartorna som var
flygbilder fran hog hojd var av oss linjerade med ett avstand mellan linjerna som
motsvarade 400 meter. Det var en trad som flyttades till den aktuella linjen.
Navigatoren markerade pa kartan varje saker passering och tryckte da en knapp
som gjorde en markering pa registreringspapperet, Detta for att de som ritade
resultatkartor skulle kunna kompensera fér mycket varierande flyghastighet
uppfor och nedfor sluttningarna. Det var ocksa en pall dar jag var fastspand vid
start och landning.

Jordens magnetfalt varierar dagligen ca 200 gamma. Vart instruments
noggrannhet var 2 gamma som registrerades tva ggr per sekund. Vid magnetiska
stormar kan faltet &ndras flera hundra gamma pa nagra minuter. Eftersom vara
data da ar obrukbara hade vi ocksa en magnetometer pa backen som pa papper
registrerade den dagliga variationen under alla flygningar.

Guadal Canal

De forsta veckorna pa Guadal Canal blev mycket jobbiga med mycket nytt bade
med instrumenten och den nya miljon. Jag skulle lara mej instrumenten och de
skulle kalibreras. Forsta flygningen med tva plan och alla instrumenten i funktion
blev mycket kort. Efter 10 min tog papperet i skrivaren slut och jag hade inte
nagot i reserv i planet. Sa larde jag mig det!

Vi bodde de forsta veckorna pa ett litet hotell. En natt vaknade jag av att sangen
skakade. Efter nagra sekunder forstod jag att det var en jordbavning. Jordbavning
visste jag ju att det var farligt, det hade jag hort manga ganger i svensk radio. Jag
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sprang ut pa grasmattan utanfor hotellet och kontrollerade att det inte var nagot
som skulle kunna falla pa mej. Andra dorrar pa hotellet borjade 6ppnas. Dér stod
jag pa grasmattan helt naken, inte en enda trad pa kroppen. Det hande aldrig mer.

Vart jobb var att géra matningar pa de 5 storsta 6arna samt nagra av de mindre
Oarna med speciellt intresse ur geologisk synpunkt. De 5 storsta 6arna var alla ca
20 mil l&nga och 3-5 mil breda. Oarna &r mycket fjallrika med manga branta
sluttningar bevéxta med tropisk skog. Hojden pa fjallen var normalt ca 1500
meter med en hogsta topp pa 2247 meter. Vara matningar skulle ske med
flygning tvars dver 6arna med 400 meter mellan profilerna. Detta betydde att vi
skuIIe flyga dver varje 6 ca 500 ganger. FIygho;den skulle vara lag. ABEM fick

## inte betalt for strackor dar
vi flog hogre &n 150 meter
lagre &n 300 meter. | den
{ terrangen var detta inte
alltid sa latt da
tropikskogen oftast &r ca 40
meter och "bomben”
héngde i kabeln 20 meter
.. b fran planet. Jag som inte
satt fastspand och mestadels baklanges hamnade vanllgtws i taket runt 10 ganger
per flygpass. Vi forlorade under aret tva mottagarbomber i fjallen.

Av personliga orsaker valde Berndt att avsluta sitt jobb pa Salomondarna i April
1966. Han blev nagra manader senare sand till Grekland som navigator pa en
flygmatning med magnetometer. Det blev utfort med ett flyg hyrt av
Vérmlandsflyg i Torsby. Dérefter borjade han arbeta internationellt for ASEA.
Efter att Berndt rest blev navigeringen utfort av nagon av piloterna. Férutom pa
Guadal Canal bodde vi i flyggruppen ocksa pa fyra andra 6ar. Detta for att
minska avstandet fran flygfaltet till matomrédet. Med oss hade vi ocksa tvéd ”boy-
ar”. De var broder dér den ena hjalpte oss att tanka planen (med handpump) och
vara i narheten av planen under dagtid. Den andra gjorde allt husarbete och
kladtvatt for oss men inte matlagning. Matlagningen utférde vi sjalva pa
rundgang. Agg frukt och gronsaker samt ibland fisk kunde vi oftast kopa lokalt.
Kott och Gvrig mat kdpte vi i Honiara i samband med att vi, med flyg, levererade
film och data fran méatningarna.
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En vanlig dag pa jobbet

Eftersom védret alltid var béast tidigt pa morgonen fore solen skapade turbulens
och molnighet pa fjallen var det viktigt att starta sa fort ljuset tillat det, vilket var
ca kl 06.00. Vi steg darfor upp kl 05.00 med en rask tvatt och pa med shorts, en
kortarmad skjorta och slipers pa fotterna. Efter en enkel frukost efter behov korde
vi ut till flygfaltet. Ute pa flygplatsen tog en av piloterna normalt en tur med
Cessnan for att se pa molnigheten om véadret var tveksamt. De andra piloterna
fardigstallde under tiden de tva planen. Jag ordnade kamerakassetter och
registreringspapper och startade darefter markmagnetometern. Nar Cessnan
landat blev kartbordet ordnat med karta for det omrade dér vi skulle flyga.
Blasorna blev tomda varefter motorer kunde startas. Jag startar séndaren i bakre
planet och kontrollerar att allt & normalt. Darefter gick jag till min plats i forsta
planet och startar instrumenten. Det blev néstan alltid gjort rote-start (vinge i
vinge) och efter att vi var i luften vinschade jag ut bomben och kalibrerade
instrumenten. Linjenummer skulle noteras pa pappret samt pa en bricka som
syntes pa filmen. Eftersom kameran var ett kontinuerligt problem satt jag nastan
alltid baklanges och hjalpte kameran att mata fram filmen. Efter avslutat flygpass,
ca 4 timmar, skulle papper, film och markmagnetometerns registrering
dokumenteras. Planen tankades med handpump. Darefter kdrde vi hem till

< ~

O et S

frukost. Om véadret forhindrade ett eftermiddagspass (som var vanligast) blev det
ett par timmars vila under moskitnatet. Beroende pa vilken 6 vi var skulle dagens
kock forbereda middagen. Vi kunde bada och snorkla pa alla 6ar och vi kunde pa
nagra Oar spela snooker. Eftersom det inte fanns radio, TV eller tidningar var
underhallningen sparsam. Vi hade bécker och en batteridriven grammofon med
fem skivor sa variationen blev i vilken ordning vi spelade skivorna. | en svart
lada med tygférsedda hal pa sidorna bytte jag pa kvéllen film i
kamerakassetterna.
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Nagra av manga fel

Kameran var ett standigt problem under hela aret. Vi hade tre stycken med oss.
Pa ett faste i golvet monterades kameran som pa ovansidan hade utbytbar kassett
med 60 meter film. Filmen skulle matas fram med en bild varannan sekund.
Beroende pa hog fuktighet varme och vibrationer skedde det ofta att filmens
perforering gick sénder. Jag hjélpte den da igang manuellt. Sma bitar fran filmen
hamnade i kameran och sa smaningom slutade motor eller slutarbladen att
fungera. Efter att den andra kameran slutat fungera skrev vi till den Tyska
fabriken for att fa en 16sning pa vart problem. Hjalpen kom i form av en lada med
motorer, blandarblad, slutarblad, fjadrar och skruvar. Alla delar, bortsett fran
kamerahus, for att bygga minst fem nya kameror. Jag blev en OK
kamerareparator.

En morgon, 15 min efter start, gick en sakring i bakre planets sandare. Vi maste
landa och byta sékring som sedan var OK under flygpasset. Detta skedde flera
dagar i rad och forkortade den basta delen av flygpasset med en halv timme. Hur
hittar man felet? Eftersom piloten inte kunde komma bak till sékringen sa fick
sakringen komma fram till piloten. Jag flyttade den fran sandaren till andan av en
3 meter lang kabel som placerades bredvid piloten som hade sakringar. Jag
isolerade den bra men beréttade inte att det var 600 volt i kabeln. En morgon
nagra veckor senare kom en ljusbage och sméll fran en av antennerna fore vi
startat och felet blev avslojat. I ett litet hal pa antennen kom det in fukt som
orsakade kortslutningen.

Protonmagnetometern slutade fungera 5-10 sek varje gang planets tyngdkraft
hamnade i negativ belastning. Det hjalpte inte att vdnda och skaka huvudenheten,
forforstarkaren eller kablar. Detektorenheten som var placerad i ”stingern”
(planets bakre forlangning) bestod av en ogenomskinlig plastburk med tva
magnetspolar i en vatska. Burken hade ett pafyliningshal for vatskan. En av
spolarna hade lossnat och gjorde kortslutning mot den andra av G-kraften. Da jag
inte visste om jag skulle kunna limma burken sa att den blev tét begérde jag
chefens tillstand fore jag sdgade av toppen av burken. Om den inte blev tat skulle
vi behova vanta flera veckor pa en ny. Det gick bra att fa den limmad och tat med
araldit och efter nagra veckor fick vi en ny modifierad detektor fran Canada.
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Vella Lavella

Choiseul var den véstligaste av 6arna vi skulle gora matningar pa. Den lag ca 40
mil fran Honiara och saknade flygfalt och vi fick darfor utfora flygningarna fran
on Vella Lavella som lag 7 mil fran Choisul. Ons befolkning bestod av en
australisk familj och ca 5000 infodda. Det fanns ca 10 km traktorvag som
amerikanare byggde under "WW2”.

Flygfiltet "Barakoma Airfield” som ocksa byggdes under kriget lag pa en
koralludde och det fans ett hus stort som vara busskurer byggt av material fran
- . palmer och bananblad. En stund efter
att vi landat kom australiern och
hamtade oss med traktorn med
slapkarra. En av oss blev kord till
| hamnen dar vér bil tillsammans med
| brénslefat kommit med bat ndgra dagar
tidigare. Var bil var naturligtvis den
forsta och enda pa 6n. Var utrustning
lastades pa slédpkarran dér “boy-arna”
ocksa fick sitta. Vi k(‘jrde dérefter med

bil efter traktorn de 5 km bort till huset dar vi skulle bo. Det hade inte bott nagon
1 huset efter ”"WW?2” och det bestod av tva sovrum, vardagsrum, kok och bad.
Huset var bygd pa hoga pelare. Det var inga glas i fonstren men nat med ratthal.
Det var ordnat en generator sa att vi skulle ha ljus fran kl 18:00-22:00.
Generatorn skottes av en infodd. Det var ocksa inkopt ett kylskap av den typ
Baltzar von Platen uppfann, alltsa eldat med fotogen. Det var ingen kall 6l i
kylskapet men flaskor med kallt vatten som vi raskt konsumerade i varmen. Nésta
dag vaknade vi alla med feber och valdigt stora smartor i 6gonen. Huset hade en
stor vattentank som fick sitt vatten fran taket. Da ingen bott dar pa éver 20 ar kan
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man tanka sej hur mycket fagelskit och andra féroreningar som samlats i vattnet.
En av vara “boy-ar” fick en lokal medicinman att besdka oss men han hade inte
nagon medicin att ge oss. Vi blev friska efter nagra dagar. Detta var enda gangen
nagon i flyggruppen var sjuka.

Den Australiska familjen bodde vid en stor hajfri (2-3 meter djup) lagun paca 1
km i diameter men det var ingen véag dit. Vi fick en staende inbjudan att komma
till dom nér vi 6nskade for att aka vattenskidor och till ett socialt umgéange. Vi
M ot b AR ) Nk TSRS hesokte dom vanligtvis en
e ' ' o gang varje vecka. Eftersom

4 det varken fans vag, telefon

3 eller radioforbindelse s var
var mojlighet att ta ett
flygplan och flyga 6ver deras
hus och sen kora i bilen till
hamnen déar de hamtade oss
med bat. Darefter akte vi
vattenskidor i lagunen med 30 gradigt vatten. Sen blev det alltid grillning av mat
med gott dricka tills vi reste hem fére strommen i huset forsvann.

| en av de lokala byarna vi kdrde igenom var det med en hund, som med de allra
flesta infodda, den hade inte sett nagon bil tidigare . Hunden tyckte inte om bilen
och kom skallande och hoppade med en small pa bilen. Det skedde ca 10 ggr
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innan den larde sej att bilen var starkare an den var. Sa efter det kom den bara
skallande.

Under nagra veckor regnade det mycket varje dag. Det kom vatten in i planen och
da solen kom fram blev det varmt och fuktigt som i en bastu i planen. Detta
orsakade manga instrumentproblem med kortslutningar i transformatorer och
liknande. FOr att minska problemen tog jag med en del instrument hem. Tyvérr
regnade det sa mycket att en av broarna vi kérde 6ver blev obrukbar. Detta
betydde att vi maste ga ca 2 km fran bron till flygfaltet. Problemet var att jag
hade ca 50 kg instrument hemma. For att ordna det lanade jag en kanot, typ
urholkad tradstam, av en av de infédda. Jag lastade instrumenten for att paddla de
ca 700 meter 6ver viken till flygplatsen. Nar jag kommit en bit ut kom ett stim
delfiner pa ca 20 stycken och bdrjade cirkla runt kanoten. Da blev jag riktigt radd
for det skulle vara en katastrof att valta med instrumenten. Jag vet inte om dom
sag radslan i mina 6gon for de var hyggliga och kom inte narmare an ca 20 meter
som da kéndes som 5 meter. Turen gick bra aven tillbaka.

En dag fick Vella Lavella besok av en lyxkryssare pa jorden runt tur. Pa den
baten var det nagra krigsveteraner som skulle fa komma i land med sina fruar.
Detta for att ldgga en krans pa en minnessten samt en liten minneshdogtid.
Eftersom det inte fanns nagra transportmajligheter maste de séattas i land direkt i

R

nérheten av minnesstenen. Det var roligt att se de Amerikanska fruarna hoppa
upp pa ryggarna till de infodda mannen for att bli burna i land.
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Malaita

Malaita var den 6 dar forhallandet mellan infédda och européer lange varit
problemfyllt. Vi blev darfor radet att vara forsiktiga. Det var ca 30 australier i
Auki dar vi skulle bo som jobbade med skolor och att l&ra de infodda att odla
olika produkter. Flygplatsen lag pa en koralludde ca 4 km fran det hus dar vi
skulle bo. Vid flygplatsen var det en liten by med ca 60 hyddor. Det hade aldrig
tidigare varit nagot flyg parkerat pa flygplatsen éver natten. Vi fick omedelbart
information om att ingen kunde garantera for vara plans sakerhet. Efter nagra
samtal med aldermannen fick vi en utmarkt l6sning pa detta. VVarje morgon nar vi
kom till flygplatsen tog en av piloterna en tur med Cessnan for att se pa
vadersituationen. Pa den turen fick tre av de infodd vara med. Vart krav var att
ingen skulle vara i ndrheten av planen nér inte vi var dar och det skulle alltid vara
tre nya personer som fick flyga varje gang. Varje morgon nar vi kom med bilen
kom det ca 100 infodda springande for att vara forst. Det hande flera ganger att
nagon av de som kom I6pande var helt nakna. Jag tror ingen haft sa bra
vaktstyrka nagon gang. Det var alltid bara infodda av det manliga kénet som kom
l6pande. En dag da vadret var sa bra att vi skulle forsoka ett eftermiddagspass
motte vi tre flickor i bastkjolar och blommor runt midjor och hals en bit fran
flygfaltet. De skulle ga till ett brollop. Efter att vi lastat av bilen hamtade vi dom
och dom fick en flygtur. Det var manga hysteriska och glada skratt pa den
flygturen.

De infodda bodde antingen vid havet eller ocksa hogt uppe i fjallen pa avlagsna
platser pa ca 800 meters hojd. Byarna i fjallen sag mycket vackra ut med oftast ca
20-40 hyddor runt en 6ppen plats. Eftersom vi flog lagt kunde vi ibland komma
valdigt néara byar innan de upptéckte oss. Det kunde vara mycket folk ute pa den
Oppna platsen men nér de sag oss, tva stora faglar, sprang alla i panik och gomde
sig. Pa nasta flyglinje var det aldrig nagon ute.

En annan gang da vi flog langs en alv var det tva kvinnor i var sin kanot ute pa
den lugna dlven. Da de sag oss hoppade de ut i dlven med knappt en meters
vattendjup och borjade springa mot land. Springa i vatten &r inte latt men de
forsvann in i djungeln efter en stund och kanoterna gungade langsamt vidare. Jag
fick ett gott skratt da men jag forstod inte deras radsla.
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En morgon efter att jag vinschat ut "bomben” fick vi besked fran bakre planet att
landningsstallen inte var helt inne. Jag vinschade in ”bomben” och hela kabeln
var vat av hydraulolja. Vi flog da vidare till Honiara dar var mekaniker hade fast
bostad. Landningsstéllen gick inte ut normalt och det blev forst gjort férsok med
G-kraft att fa dom ut i last position. Detta gick inte men da planet hade en néd-
utlésning med tryckluft drog piloten i ringen till néd-utlésningen som var
placerad under hans stol. Han orkade inte sa jag gav honom en stor skruvmejsel
som han satte i ringen for att bryta upp den. Sprinten satt fastrostad sa det gick
inte. Piloten hade gjort ett fel, han provade inte handpumpen férst, som han borde
gjort, da han trodde att all hydraulolja var borta. Pumpen hade en del olja som
inte kunde rinna ut och halet pa slangen var inte storre an att stallen kunde
pumpas ut och vi hade en véllyckad landning. Det andra planet hade samma fel
med fastrostad sprint for néd-utlésning av landningsstallen.

Avslutning

| slutet av september 1966 var arbetet pad Salomondarna avslutat och vi skulle
flyga med planen till Sydney. Det var stor avskedsfest hela natten med manga
hundra géster och manga pa flygplatsen da vi lastade planen for avgang. Forsta
overnattningen var pa Nya Guinea. Vi fortsatte nasta dag och efter en tankning i
norra Australien gjorde en av piloterna ett misstag. Utan att begara starttillstand
gjorde han som vi gjort ett helt ar. Han gjorde rote-start med oss. Det var néstan
inte nddvandigt att ha radion pa for att hora den flygledaren under en lang lang
tid. Vi flog vidare till Cairns dar vi fick flygforbud tre dagar. Lyckligtvis var det
inget allvarligare an att president Lyndon B. Johnson skulle bestka Cairns. Vi
fick mota civilisationen dar och det var faktiskt manga 6verraskningar. Men nu
var det slut pa att vi under mobbing och skratt skulle klippa varandras har.

Efter att vi kom till Sydney skulle vi gora en presentation av oss for nagra
gruvbolag i Canberra. Vi flog dit med bégge planen. Efter utfort uppdrag skulle
vi flyga tillbaka till Sydney med forsta planet medan det andra blev kvar for att ta
var chef med efter ett mote. Vi begarde och fick starttillstand. Vi fick efter en
stund besked att ta kontakt nar vi passerat en viss alv. Da blev vi klara 6ver att vi
inte hade nagra kartor i planet (de var i det andra planet). Vilken dlv? Man kan
inte beratta att vi saknade kartor sa vi fortsatte efter kusten tills vi sag Sydney i
fjarran. Da blev trafikledningen informerad om att vi inte viste var vi var. Vi fick
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da flyga nagra varv tills de hittade oss pa radarn. Vi fick darefter en mycket
vanlig hjélp anda in till parkeringsplatsen av en hygglig trafikledare.

Hittade vi nagot?

Pa tva sma oar, Rennel och Bellona, 20 mil séder om Guadal Canal var den
radioaktiva stralningen 10 ggr hogre an pa andra 6ar. FN geolog godkéande inte
resultatet och menade att vi hade instrumentfel. Ny méatning en manad senare gav
samma resultat. Det blev konstaterat stora mangder brytbar fosfat. Men att bryta
det skulle ge som resultat att on blir obeboelig da bade grundvatten och
odlingsmojligheterna forstors. Fosfaten ligger darfor fortsatt orord. Det &r i dag
flera guld och koppargruvor pa Salomondarna men jag vet inte om det &r ett
resultat av vara matningar. Om vara matningar visade ett mycket intressant
omrade sa var proceduren, inmutning, markmatning och provborrning, nagot som
normalt tar 10-20 ar.

Jag fortsatte med flygburen malmletning i Sverige, Norge och Finland ytterligare
6 ar. Under den tiden anvande vi nastan enbart helikopter som vi hyrde fran
Ostermans Aero eller Lapplandsflyg. Jag var da bade instrumentoperator och
navigator och vi flog alltid med métutrustning hdangande 20 meter under
helikoptern. Under vinterhalvaret da det inte gick att detaljnavigera beroende pa
sno var mitt jobb att bygga och modifiera instrument. ABEM bytte under aren
namn till Terratest AB.

5619 Gabriel Gabrielsson
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57-ornas traff i Vasteras 2011

Lordagen den 14 maj hade vi 57or en klasstraff i Vasteras. En anledning var att
det var 50 ar sedan vi tog examen vid FFV. Vi var 17 aldrande elever och
klasskamrater fran den gamla goda tiden, som hade mott upp till en trevlig dag
tillsammans pa den klassiska marken vid Johannisberg och Lovudden. Naval,
nagra modiga damer fanns ocksa med i denna mansdominerade samling.

Vi samlades pa Johannisbergs flygplats dar banan slutar mot Lévudden.
Néra den plats som Gosta Heden landade med Lansen, som skulle bli ett
studieobjekt pa skolan. (De flesta av oss var med och bevittnade denna stora
héndelse den 19 februari 1959).

Varfor samlades vi dar?

Jo, for att titta pa nar 5708 Ove Anderssons hade suveran uppwsnlng med S|tt

T

linstyrda plan, som han framgangsrikt tavlat s
med i Sverige och utomlands. |
Hans uppvisningsprogram var helt och
hallet lika det som ar obligatoriskt i
tavlingssammanhang.

Platsen har en helt cirkuldr platta med
asfalt, speciellt for den typen av linflygning.

Efter hans uppvisning flanerade vi vidare i eftermiddagens solsken mot
Johannisbergs herrgard (dar vi hyrt festlokalen i kallaren).

Fr vanster
5740
5724
5733
5739
5732
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Tiden gar fort i trevligt séllskap. Det var dags att rigga om for kvéllens
festligheter i kéllarvalven pa Johannisbergs Herrgard.
Dar tillbringade vi kvéallen med prat skratt och sang en lang stund mot natten.

5756 5746 5708
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5703 5724

Alla bodde vi pa samma hotell, dar ”Svarten” har sina speciella FFV-véanliga
priser. Namnas bor, att de flesta av oss kom till hotellet redan pa
fredagseftermiddagen.

Tva kvallar med glada minnen och historier hann vi saledes med.

Nar vi akte hemat pa séndagen kom regnet!
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Nar jag ar 70 ar

5703 Arne Brahm framforde nedanstaende sang till oss 70-aringar och
han ledde dven avslutningsvis FFV sangen pa 57-ornas jubileumstréaff i

Vasteras.
Melodi: When I’'m Sixty-Four

Hur skall det ga med min
aldreomsorg

Nar jag ar 70 ar?

Kommer ni att skicka hit en
hemsamarit

som stada, dammar, torkar min skit?
Fér jag nén’ fotvard, handlar nan’
mat

Till vart koncentrat?

Far jag nan’ fardtjanst — locka mitt
har

Nar jag ar 70 ar?

Far jag ha’ julgran med levande ljus
I ert servicehus?

Far jag sitta uppe efter klockan sju,
far jag ga till séngs med min fru?
Far jag bli gramse, far jag bli pilsk,
kanske lite ilsk?

Fa jag ha’ nubbe, far jag ha’ rus

i ert servicehus?

Far man ha’ katter, far man ha’ hund
nar man blir er kund?

Far man spela poker, spela patiens,
kasta k&ppen och ta sig en dans?

Fér man nat’ paskégg

far man ha skagg,

dricka Parador?

Far man va’ vaken, far man va’
naken

Nar man fyller 70 ar?

Far man va’ naken
och vifta pa baken
nar man ar 70 ar?
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Skolan, elevhemmet och det glada femtiotalet

Manga FFVare har nu lagt ett halvt sekel till pa nacken efter det vi upplevde pa
det ljuva 50-talet.

Sjalv tycker jag mig méarka detta framst genom att en del tidigare sa klara
minnesbilder blivit suddiga. Man glommer bort bade namn och artal — till och
med hela episoder. Jag vill inte tro att jag totalt forlorat minnet men tillstar garna
att det visar tecken pa nog sa grava forsamringar. Naja, med hjalp av gamla brev,
foton och inte minst samtal med kollegorna i Vasteras och Arboga kan man ju
skaka liv i delar av hjarnan.

Som nagra av er kanner till sa bor jag sedan femton ar tillbaks i Helsingborg men
har tata kontakter med bland andra 4929 Kalle Gardh och 5117 Jarl Jonsson.
Kalle &r som alla vet Arbogabo sedan manga herrans ar. Jarl ar Blekingebo, ocksa
sedan manga ar.

Som gammal pensionar har man som regel mera tid an pengar och da kan det
passa att halla sig inomhus och forsoka inventera hjarnkontoret. Nog skall man
kunna vaska fram nagot vért att paminna om. Det kan vara vért ett forsok. Nu
skall ingen ha stora forvantningar eftersom det jag tycker &r god humor enligt
andra inte ens &r vart trycksvartan. Som jag framhallit i tidigare Pb skall man inte
heller ha orubblig tilltro till allt jag skriver. Jag menar inte att jag medvetet far
med osanningar. Nej-nej, aterigen kan minnet svikta eller ha férandrats i nagot
avseende. Att jag har en viss fallenhet for att tillgripa 6verdrifter i nagon situation
skall inte anses som l6gn. Det finns béttre uttryck for detta. Jag sjalv kallar detta
att jag kryddar. Det later mjukare och mindre oarligt &n att jag ljuger.

Runt 1951 hade vi en vaktméastare som hette Gunnar Larsson. Han var bade
skotsam och vanlig men nagot for ambitios i det uppdrag han var tillsatt att skota.
Han hade en avog instéllning till vart pingis- och grammofonrum pa
Johannisberg. Han tyckte vi spelade for hogt och beskyllde oss t o m for att stiga
upp mitt i nitterna for att spela "Hej Babberiba” pa hogsta niva. Den laten hatade
vaktmastaren mest av alla — han fick enorma vredesutbrott da den spelades. Detta
kunde varje elev intyga vilket naturligtvis fick till f6ljd att den spelades extra ofta
och alltid pa maximal volym. Ingen av oss blev nagonsin pakommen som skyldig
men vaktmastaren var beslutsam. Nagon maste bara ansvaret. Grammofonen
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hoppar vél inte igang av sig sjalv heller. Ahnej, en odaga gér 16s och skall sittas
fast. Vi kom underfund med att vaktmastaren offrade sin nattsomn for att satta dit
“lymmeln”. Grammofonrummet bevakades nu dygnet runt fran bade in- och
utsidan.

Pl6tsligt gallde ombytta roller, nu var det vi alltid vanliga och véluppfostrade
elever som bevakade vaktmastaren da han smog omkring i de nedslackta
utrymmena. Tystnad och somn var beordrad efter 22.00.

Det hela borjade med att vi knot samman vara emaljerade platmuggar och satte
dem pa en hylla 6ver dérren mellan trappuppgangen och grammofonrummet. En
kort sndrstump och ett haftstift utgjorde utlésningsmekanism. Om man i moérkret
och under total tystnad forsokte smyga upp dorren skulle man Gverraskas av ett
fruktansvart skrammel da kanske ett 10-tal emaljerade muggar stortade ner tre
langa marmortrappor i ett gammalt slott med fridsamt sovande elever. Detta
illdad gjorde vaktmastaren sig sjalv skyldig till. Ingen elev kunde anklagas for att
mitt i natterna smyga omkring i onda avsikter. Att nagon skulle bryta mot
géllande ordningsregler var otdnkbart. Reglementen ar till for att foljas.

Om var energiske dvervakare nagonsin informerats om vad som utspelades pa
Johannisberg under vintern 1951 &r inte bekant. Han hade gang efter annan till
rektorn och forestandaren rapporterat att han i sin tjansteutévning plagats av
tonerna till ”Hej Babberiba”. Rejdl som han var tillstod han att ingen elev
nagonsin setts lamna sin slaf i samband med upptagen. Formodligen forblev
vaktmaéstaren forvirrad resten av livet och han var inte ensam om detta. Vi i alla
sammanhang oklanderliga och monstergilla larlingar avfardade fortsatta
spekulationer med forklaringen att slottsspoken aldrig skall forringas eller
uteslutas fran misstankar.

Kanske finns det en rimlig forklaring till mysterierna. Hogst upp i ett hérn pa
lucka fyra fanns ett sakringsskap som kunde nas av nagon som tilldelats en
overslaf. Har gavs mojlighet att styra till och franslag av belysning och elektriskt
kopplade apparater. Genom att skruva in eller ut en propp kunde man stta igang
t ex “Hej Babberiba” nér det passade oss alltid oskyldiga som bést och
vaktmastaren som samst.
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Visserligen har jag under lektionstimmar lart att man genom att hélla vatten pa en
generator uppe i Harspranget kan tanda en lampa pa ett utedass i t ex Tomelilla
men detta ar svart att begripa. Det skall flyttas elektroner i koppartradar som é&r
200 mil langa vilket stoter pa stora problem. Tank er att i samma 6gonblick som
man knuffar in nagra elektroner i en ledning uppe i Norrland far dom en glodtrad
att lysa i Skane. Har kravs tjocka handbdcker for att forsta.

Man skall inte komplicera dér det &r mojligt att forenkla. Jag tror pa enkla
I6sningar och darfor tror jag att det finns slottsspoken pa gamla fina
Johannisberg.

Bdsta halsningar
5107 Sten-Eric Svensson
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En marklig handelse

| borjan av juni 2010 valde tidningarna och 6vrig nyhetsmedia att berétta om en
mycket speciell hdndelse inom flygvérlden. En JAS 39B Gripen hade under en
rutinméssig kontrollkérning av motorn med en kvinnlig tekniker ombord, helt
plotsligt dragit ivag med tand EBK fran motorkdrningsplatsen dar den stod
uppstélld. Den for ut 6ver en del av flygféltet, i riktning mot skogen, dar den slog
runt och totalhavererade. Dessbéttre utan att fatta eld. Kvinnan skadades en hel
del, men klarade livet som genom
ett mirakel. Det maste ha varit en
oerh6rt omtumlande handelse for
henne — som kunde ha slutat med
en tragedi, med ond och brad dod
som foljd. Nu begrénsade sej det
hela till ndgot av en ekonomisk
tragedi, om man far uttrycka sej sa. | 3
Ett JAS-plan kostar ett antal hundra ©

miljoner av svenska folkets skattepengar och varje forlust av ett sadant innebér
givetvis en forsvagning av vart forsvar. Handelsen agde rum vid F21 i Luled och
det var uppenbarligen den manskliga faktorn som var orsaken till haveriet. Ett
JAS-plan med tand EBK gar inte att halla kvar pa plats med hjélp av planets egna
bromsar eller med enklare stoppanordningar. Motorn utvecklar darvid en alltfor
stor kraft.

Det sdgs: Inget &r nytt under solen — och historien gar igen

Med detta som utgangspunkt skall har berattas om en handelse som dgde rum vid
CVM - Centrala Flygverkstaden Malmen — nagon gang i slutet pa 40-talet. Aven
detta var en mycket allvarlig incident som kunnat slutat i en tragedi, men som
med hjalp av det som vi brukar kalla for tur — i brist pa en battre forklaring —
slutade lyckligt utan nagon manspillan. Handelsen kom i stallet att i efterskott
omfattas av en humorns pragel pa hog niva, mojligen med undantag for den
drabbade personen sjalv. Detta ar vad som hande:

CVM hade bland sina manga avdelningar en platverkstad som efter den tidens
mattstock utforde platarbeten pa en mycket hog kompetensniva. Det hande ofta
att saval platslagare som arbetshefal blev utsanda till olika flygflottiljer i landet
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att utfora arbeten och skadebesiktningar av mera komplicerat slag — som man inte
hade resurser att klara av sjalva. Ibland hande det att bertrd personal fick packa
verktygsladan och med kort varsel draga ivég och snarast méjligt installa sej vid
nagot arbetsobjekt ute pa nagon flottilj som kallat.

Svenska Flygvapnet hade begavats med en ny flygplanstyp, vars entré’ hade
emotsetts med stor spanning, bade bland yrkesfolket och de flygintresserade
bland allménheten. Det handlade om det nya reaktionsdrivna — det kallades sa da
— jaktflygplanet Vampire. Det kom ocksa i folkmun att kallas ”Blaslampan”.
Kungliga Bravalla Flygflottilj
I Norrkoping (F13) var forst
ut med att fa taga emot denna
nya revolutionerande
flygplanstyp, vars
framdrivningsmetod for
kommande framtid skulle bli
den dominerande inom bade
Sveriges och 6vriga vérldens
flygvapen.

De Haviland Vampire — som kom att fa beteckningen J28 i Flygvapnet — var
tillverkad i en blandning av tré- och lattmetallkonstruktion. Egentligen en
egendomlig blandning, med tanke pa att det trots allt handlade om en
flygplanstyp som skulle rora sej i 800-850 km/h. Framkroppen var uppbyggd av
dubbla lager plywood med distansmaterial av balsatrd emellan. Flygplanstypen
kom darmed att generera arbete at bade snickare och platslagare. Engelska
flygplanskonstruktorer — dessa Albions frejdade soner — har ofta genom tiderna
anvant avvikande och 6verraskande konstruktionsmetoder, lite svara att forsta for
“en vit man”. Men i detta fallet var avsikten uppenbarligen att spara pa den dyra
och mera svaratkomliga lattmetallplaten. En bieffekt av denna tra-
platkonstruktion var att filletplatarna mellan vinge och kropp fick monteras med
platskruvar utefter ena kanten och traskruv utefter den andra. Efter det att
traskruvarna lossats en gang blev halen i traframkroppen sa stora att skruvarna
snurrade motstandslost runt i balsautfyllningen. Da fick halen pluggas med
tandstickor och lim for all skruvarna skulle taga fast i ett nytt forsok. | det laget
var det — for en gang skull — fordelaktigt att vara rékare! Dom hade ju av gammal
vana alltid tandstickor pa sej.
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En dag inkom till CVM ett meddelande fran FI3 i Norrkoping med hog prioritet.
Ett av de nyinforskaffade Vampireplanen hade under taxning pa marken kommit
emot ett foremal med ena vingen varvid en platskada hade uppstatt. Man ville nu
med kortast mojliga varsel fa dit en specialist pa platreparationer fran CVM till
F13. For att vinna tid bestamdes det att ett flygplan fran Norrkdpingsflottiljen
skulle redan pa eftermiddagen samma dag anlénda till CVM och hamta namnda
platspecialist for konsultation betraffande reparationsforfarandet. Personvalet av
specialist var ganska sjalvskrivet det blev chefen for platslageriavdelningen sjéalv
“Knutte” Lovberg.

Sent pa eftermiddagen anlinde s& “himtplanet” fran F13. Det visade sej vara ett
mindre plan av typen Klemm 35 med en kadett som forare. Klemmen taxade
fram och kuperade motorn strax framfor hangarporten till A-hallen. Dér i porten
stod redan den underséatsige och runde Lovberg otaligt vantande, iford en allt for
stor s.k. ”’skinnpaj”. P& huvudet hade man kréangt pa honom en laderhuva av aldre
slag — allt framtaget ur A-hallens dammiga forrad. Han sag ratt humoristisk ut i
sin ovana mundering. Han hade uttalat sej till ett par man i A-hallen av de som
hjalp honom med
pakladningen, att han var
mattligt road av det har med
flygning. Som avslutning pa
utrustningsseremonin hangdes
B han pa en fallskarm. Med
denna hangandes ned emot
knavecken vart hans
rorelseformaga ganska

, begréansad.

Han tog sej med mdda upp pa Klemmens vinge och med en hel del besvér
lyckades man hjalpa ned honom i den framre sittbrunnen pa planet. Nagon
skamtare bland folket i A-hallen ropade att dom skulle hamta ett skohorn for att
klamma ned Lovberg i sittbrunnen!

Slutet pa arbetsdagen for folket i A-hallen var nu néra férestaende. Det aterstod
egentligen bara att hjélpa ivag Klemm 35:en med kadetten fran F13 och Lovberg.
Sedan kunde man dra igen de stora hangarportana och ga hem. Men riktigt sa
enkelt skulle det inte ga denna dag! Den unge kadetten — en artig vattenkammad
gosse och blivande officer — tyckte sej formodligen kdnna nagon form av
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grupptryck fran folket i A-hallen som enligt klockan nu borde fa stanga och ga
hem! Det var visserligen inte hans fel all tiden hade kilat ivag under forsoken all
fa ned sin rundmagade passagerare i den tranga sittbrunnen, men an da! Klemm
35 saknade sjalvstart vilket gjorde att det kravdes en “mek” som drog igang
motorn. Men han beslutade sej nu for — som man séger — ta saken i egna hander!
Kanske tidnkte han pa den gamla devisen All en bra karl hjalper sej sjalv!” Han
skulle klara detta pa egen hand.

Men detta skulle visa sej vara ett daligt genomténkt beslut! Det saknades
bromsklotsar framfor hjulen, men det skulle nog ga att klara anda! Han
snapsade” motorn i vanlig ordning varefter han gick ned och forsokte dra igang
densamma. Men trots flera forsok vill inte Hirtmotorn ga igang. Foraren gick da
upp till bakre sittbrunnen och gav lite gas pa reglaget och sedan ned igen for att
pa nytt borja dra runt motorn. Och nu hande allt pa en gang!

Hirtmotom small igang direkt och slappte 16s alltfér manga av sina max 105
hastkrafter! Foraren fick sej en small av vingen sa att han foll omkull och rullade
runt under planet nar detta drog ivag utat flygfaltet med Lovberg i framre
sittbrunnen. Det blev halvt panik hos folket i A-hallen. Klemmen drog ivég i en
stor cirkel utat flygfaltet. Lovberg fick upp bada armarna 6ver vindrutan och
viftade med dessa — uppenbarligen i panik. Kvar stod foraren helt villradig och
gissningsvis skrackslagen, utan att kunna ingripa! En helt sanslos situation! Val
kommen en bit ut pa flygféltet vande planet efter att ha fullbordat en stor cirkel
och kom sa tillbaka i riktning in emot A-hallen dar det stod fulltankade plan
uppstallda!

Bland folket i A-hallen var spanningen nu pa topp! Nagon skrek “For h-e, han
kommer & ga rakt in 1 hallen vi méste forsoka fa stopp pa han!”
ut och métte planet som kom rullandes med en fart av uppskattningsvis 12-15
km/h, med en vilt gestikulerande Lovberg i framre sittbrunnen. En man av dom
som kom forst fram klangde sej fast i planets ena yttre vingdel i sista 6gonblicket.
Detta resulterade i att Klemm 35 dndrade kurs och brakade in med den andra
vingspetsen i det stora ramverket som styr upp hangarportarna. En annan man
hoppade upp pa vingen och stoppade motorn med hjélp av magnetbrytaren i
bakre sittbrunnen. Sa nara var det att det hant en storre olycka!

Den panikslagne platreparationsexperten Lovberg fick hjalp att ta sej ur

sittbrunnen av manga armar. Han hade ju sjalv kunnat bryta tandstrémmen till

Flera man sprang
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motorn nér planet skenade ivdg men klarade uppenbarligen inte av att tanka klart
I den panikartade situationen.

Klemmen slog av en bit av vingspetsen vid kollisionen med den kraftiga
jarnkarmen till hangarporten och fick darmed tagas ur tjanst. Vingen fick
repareras pa CVM:s snickarverkstad — vilken annu fanns kvar vid denna tid.
Kadetten, piloten fick forpassa sej tillbaka till hemmaflottiljen F13 med "hela
Svenska folkets Jarnvig”, som det da hette, samma kvall. Undras hur han
lyckades forklara handelsen for sina 6verordnade? Nagot som vi markbundna
aldrig fick veta! Formodligen ingen merit for en blivande officer!

Platexperten Lovberg fick vénta tills nasta morgon grydde, da dven han fick
anlita taget till Norrkoping. Formodligen ett lugnare resesatt an det han provat pa
kvallen innan. Tack vare den, trots allt, lyckade utgangen av den ingalunda
ofarliga incidenten med det skenande flygplanet gav den ovanliga handelsen
upphov till mycket skamt nér det talades man och man emellan bland folket. Den
ende som inte sag det hela fran den skiimtsamma sidan verkade vara “Knutte”
Lovberg sjalv. Hans mun log ett patvingat leende nar historien fordes pa tal, men
i hans 6gon tycktes man kunna avlasa nagot kvarvarande allvarligare! | en revy
som arrangerades en tid senare for CVM-anstéllda — dar for 6vrigt undertecknade
deltog i en tdmligen undanskymd roll — sk&mtades det friskt om det som intraffat
under det gangna aret. Dar kom givetvis den har handelsen upp i ett nummer,
under rubriken

Rundflygare Lovberg — en &ventyrare med klam (Klemm 35)

| muntra vanners lag kom han under lang tid att kallas ”Rymdflygaren” — en titel
som han inte odelat sags ha uppskattat.

4307 Sigvard Hansson
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Ostersundstraffen 2011 p& Teknikland Optand

Teknikland &r skapat av ideella féreningar — Militarhistoriska
foreningen i Jamtlands lan, Jamtlands flyghistoriska férening och
Jemtlands Veteranbilklubb tillsammans med Sveriges framsta
lansmuseum, Jamtli.

Verksamheten bygger till storsta delen pa ideellt arbete.

Torsdagskvallen den 13 oktober traffades vi FFVare, av skiftande argangar fran
Ostersund med omnejd, vid Optands museum Teknikland. Tolv gentleméan hade
mott upp till arets traff, som enligt mina berakningar var det 25:e gangen dvs en
jubileumstréaff.

Kvallen flot pa som vanligt, vi fikar och diskuterar gamla minnen som man
normalt gor i var alder. Méarkvardigare &r det inte.

Nytt for i ar konstaterande vi att FFVaren har en ny uppgift att ta tag i framover.
N&mligen att vi kan stalla upp som ”husvard” under sommarens oppettider pa
flygdelen av museet.

Husvérdarna skall bista turister med kunskap och information samt ocksa vara
trevliga.

Vi har under sommaren varit tre som provat pa detta! Janne Nowén, Hasse
Eneroth (Nilsson) samt undertecknad. En kul uppgift som glad pensionér!

Med var bakgrund, har vi vél alla varit med om att skruva” pa nagot som visas
runt om pa olika flygmuseer.

Sen om man rakar pa nagon konstiga fraga fran besokare, som man inte kan, ja
det far man rakna med. Naturligtvis blev jag sjalv utsatt for det.

Tunnan, Lansen, Draken och 105an (SK 60 ), ja det hade man hopp om att nagon
skulle fraga om, men ack ne;.

”Vad ir det dar for kérra” undrade en besokare, och pekade pa en gul fyrbladig
modellkarra uppe pa ett innertak?

Inte var det en Mustang och definitivt inte en Spitfire!

Jag hade inte en aning.

En enda riktig fraga pa tva dagar, och den kunde man inte!



PROPELLERBLADET
46

Efterat fick jag veta av Nowen och Ingvar Nordstedt att det var en
“korvdragkérra” som for fram och tillbaka med ett skjutmal (korven) hangandes
langt efter sig.

Vi far se om nagon vanlig sjal kan fraga om J29an nésta ar.

En parant solo dam stod utanfor lottadelen = kdket modell 1939.

Kom in har och titta pa nagot unikt, sa jag till henne, och hon foljde snallt med.
Vil inne i koksdelen borjade hon prata pa Ukrainska! Inte ett ord forstod jag.
Men vi forstod varandra!

En flygentusiast fran Goteborg, med utbildning enligt verkstadsskolestuk inom
tidigare SJ, pratade jag mycket lange med. Han hade akt tag upp och ville se
simulatorn for Viggen. Naturligtvis var den stangd den dagen, men jag lanade
nyckeln och han blev helngjd.

Jag visade honom var FFV namnforteckning nér vi pratade om utbildning.

Han var imponerad, helt fantastiskt tyckte han.

5732 Kjell Landgren

Stéende fr. vanster: 5313,5627,4704,5651,5732,5657,5644
Sittande fr. vanster: 6148,6450,6505,5709,6017
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De hoga hastigheternas man

Jag skall beratta lite om en uppfinnare som bara har en /~ -.,.;\
perifer koppling till flyget. Jag kom i kontakt med honom e N
nar jag var informationsdirektor pa Alfa Laval under
aren 1989-1998. Det ar Gustaf de Laval, som bland
allmanheten ar mest kdnd som uppfinnare av
mjolkseparatorn. Men han gjorde annat ocksa.

”Hastigheten dr en himmelens giva”, skrev de Laval i sin dagbok under
studenttiden i Uppsala pa 1860-talet. Han var mycket fascinerad av vad hdg
hastighet kunde astadkomma. Manga av hans uppfinningar kom ocksa att bygga
pa just hog hastighet.

Hans forsta anstéllning var 1872 vid Stora Kopparbergs Bergslags AB i
hemstaden Falun dar han stannade i tva ar. Redan dar patenterade han en metod
for att extrahera nickel pa vata vagen (fraga inte vad detta betyder!), och han
byggde ett av de forsta svavelsyratornen i Sverige.

Dérefter var han, som det heter privat konstruktér i Falun”. Han hade kommit pa
en metod att tillverka buteljer i roterande formar. Glasmassan skulle formas till
buteljer av centrifugalkraften i och med att formarna skulle roteras med hog
hastighet. Det har var en typisk Laval-idé. Den var nyskapande och, framfor allt,
den byggde pa hog hastighet. Han fick en lokal finansiar som satsade 40 000
riksdaler pa Gustaf de Lavals idé.

Men det hela sprack — bildligt talat. Samtidigt som man kom igang med
tillverkningen foll priserna pa buteljer dramatiskt, och Gustafs metod blev
plotsligt olonsam. Fabriken upphdrde i borjan av 1875. | sin dagbok har han bara
gjort en enda anteckning om sitt misslyckande: ”Hvilket oerhdrt trassel med
glasbruksbolaget i hvilket Du gaf dig in bra littsinnligt!” Men han tog ocksa pa
sig hela forlusten genom en revers pa hela beloppet, som han ocksa betalade till
finansidaren nar han kom pa gron kvist.

Det hdr var ett misslyckande som kunde ha knackt vem som helst, men inte
Gustaf de Laval. Han hade en gang tidigare sagt att ”det ar 6ver skrothGgarna
man maste fram”. Med det menade han att &ven misslyckade experiment gav
kunskap.
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Han gick vidare till en anstéllning pa Klosters Jarnbruk dér han borjade 1876.

Det var brukspatronen Johan Fredrik Lagergren som uppmarksammade Gustaf de
Laval och anstallde honom som ingenjor. Under sina tva ar vid bruket gjorde han
flera uppfinningar som kom att fa stor betydelse for Klosters Jarnbruk. Bland
annat uppfann han en forbattring av bessemerkonvertern som minskade stalets
benégenhet for rodskorhet. Han konstruerade ocksa en apparat for galvanisering
av jarnplat.

Och han experimenterade med att borra berg med sandblé&ster.

Men Gustaf var rastlos och hade svart att koncentrera sig pa Brukets utveckling.
Han beundrade uppfinnaren John Ericsson. Inspirerad av dennes uppfinningar
skrev han ner sina funderingar kring en kraftmaskin. Det var de forsta tankarna
kring ett projekt som senare skulle leda till angturbinen. 1dén lar ursprungligen ha
kommit fran de forsok han gjorde med bergborrning med hjalp sandblastring.

Han funderade ocksa pa hur man skulle kunna gora en motor tillrackligt stark och
latt fOr att lyfta en luftfarkost (redan har finns en avlagsen koppling till flyg!). |
hans anteckningar kan man ldsa att ”drivkraften for luftsegling kommer att bli
direkt anvandande av exploderande @mnen, analogt med raketer”. Ungefar sa ar
principen for en modern explosionsmotor av det slag som vi har i alla bilar! Det
har i hans verkstad i Klosters bruk funnits kvarlamnade maskindelar som visar att
han verkligen forsokt att konstruera en fotogenmotor.

Tank pa att detta hande 1876, samma ar som tysken Otto gjorde den forsta
fyrtaktsmotorn!

Men mest gick han och tankte pa en artikel som han last i en tysk tidskrift som
hette Milchzeitung. Artikeln handlade om en apparat som kunde utvinna gradden
ur mjélk. Metoden byggde pa centrifugalkraften, nagot som Gustaf de Laval var
mycket intresserad av. Gustaf sag att den tyska uppfinningen hade stora brister,
men framforallt sdg han dess majligheter. Den som kunde utveckla en teknik for
att foradla mjolkprodukter skulle gora sig en stor fortjanst. *’Jag skall visa att
centrifugalkraften verkar pa samma sitt i Sverige som i Tyskland” lar han ha
yttrat.
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Aven Brukspatronen Lagergren insdg mojligheterna, men Gustaf var ju faktiskt
anstalld for att utveckla produkter och metoder inom brukets omrade. Det slutade
med att Gustaf i maj 1877 akte till Stockholm med avskedsorden ”Ni skola snart
hora av mig!” for att soka sin lycka som uppfinnare.

Visst kan man fundera pa vad som blivit av Langshyttan och Klosters Jarnbruk
om brukspatronen hade vagat satsa pa Gustaf? Hade Alfa Laval med sina som
mest 22 000 anstallda ha hamnat i sodra Dalarna istallet for i Stockholm?

Vil i Stockholm fortsatte han att arbeta pa sin graddskumningsapparat. Han var
overtygad om att det skulle ga att gora en apparat som inte bara skiljde gradden
fran mjolken, utan ocksa gjorde det i en kontinuerlig process. Dessutom ville han
att apparaten skulle vara teknisk fullgod och mdgjlig att serietillverka.

Att separera gradde fran mjolk med hjalp av centrifugalkraft var kant sedan
ldnge, men problemet var att det var tidsédande. Den allra enklaste metoden var
att halla upp mjélken i stora bassanger och lata jordens dragningskraft skilja
gradden, som flét upp pa ytan. Det var en metod som praktiserades pa mejerier
anda in i slutet av 1800-talet. I hemmen ”skummade” man av gradden som fl6t
upp pa ytan i spannen (det tror jag att alla aldre FFVare har upplevt!).

Metoden att centrifugera med hog hastighet, pd samma sétt som i en
tvattcentrifug syns pa en av Gustafs forsta skisser. Tank en rund burk, som man
kan fa att rotera i hog hastighet. Man borjar med att hélla i mjolken och sen sétter
man fart pa maskinen. Den tyngre gradden pressas ut mot periferin. Nar
rotationen upphor, lagger sig gradden pa ytan. Vad Gustaf de Laval gjorde, var en
konstruktion som tillat kontinuerlig drift. Mjolken halldes hela tiden pa
separatorn, maskinen separerade sa att gradde och skummjolk tappades av
kontinuerligt i var sitt utlopp.

Den 16 december 1877 gjorde han sitt forsta lyckade experiment med mjolk.
Hans uppfinning fungerade som den skulle! Ett ar senare, den 14 januari 1879
inleddes demonstrationer av en stor separator avsedd for mejerier. Och darmed
inleddes en framgang utan motstycke. Redan 1880 séljs 149 separatorer.
Maskinen vinner utméarkelser pa massor och utstallningar.

Pl6tsligt blir Gustaf en rik man.
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Han konstruerar nu den lilla separator som snart finns hos alla mjolkbonder runt
om i varlden. Manga av oss aldre har sakert vevat runt en sadan separator och
hort plinget som bekréaftade att det var ratt hastighet pa vevandet.

Men vad var det som gjorde att
mjolkseparatorn blev sadan stor framgang? Pa
den har tiden fanns det sma majligheter att
bevara mjolk, eftersom lagringstiden var sa
kort, sarskilt sommartid. Det fanns ocksa ett

-~ Gverskott av mjélk, som man hade svart att f
- avséttning for. Men genom att separera
gradden fran mjolken, kunde man kéarna smor,
som efter saltning kunde lagras. Smor fanns
det goda mojligheter att sélja.

Mjolkseparatorn var bara bérjan. Idag
anvands separatorer i manga industrimiljoer,
overallt d&r man beh6ver separera bort

‘ : fororeningar. Moderna 6lbryggerier anvander
separatorer, liksom inom SJofarten | stora fartyg anvands en tjockolja som ar
néstan som asfalt. Genom att varma upp den och separera bort alla féroreningar
kan den anvéndas utan att skada miljon alltfor mycket.

Samtidigt som Gustaf de Laval arbetade med att ytterligare forbattra separatorns
egenskaper, borjade han att arbeta pa en ny kraftmaskin, en férbattrad angmaskin.
Han skriver sjélv foljande: Helt
genomtrangd av sanningen att

- hastigheten &r en himmelens géva,

" Vagar jag tro p& framg&ngsrikt
anvandande av anga direkt pa ett hjul
. for kraftalstring”. Angturbinen var

- fodd. 1889 bdorjade den tillverkas
industriellt och fick stor anvandning

~ vid framstallning av elektrisk strom.
Grundprincipen for det munstycke
som han uppfann (Laval-munstycket)
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for att blasa angan pa turbinskovlarna ér faktiskt samma grundidé som anvands i
raketmotorer! Senare ledde det till att AB de Laval Angturbin slogs ihop med
STAL (Svenska Turbin AB Ljungstrém) till STAL-LAVAL 1959. D4 var redan
Doverns saga all, den jetmotor som utvecklades under Curt Nicolins ledning for
Lansen.

Manga andra uppfinningar och patent bar hans namn. Han holl inte mindre dn 92
patent och han arbetade med mer &n 200 projekt och uppfinningar. Han hade
startat 37 foretag. Hans uppfinningar hade skapat arbete for hundratusentals,
kanske miljontals, manniskor éver hela véarlden.

Darfor var det inte sa konstigt att Gustaf de Laval var den som belénades med
Ingenjorsvetenskapsakademins allra forsta minnesmedalj som praglades 1924.
Hans stora idol John Ericsson fick vanta till 1993.

Men Gustaf de Laval var ingen affarsman. Tvartom. Han spenderade en enorm
mangd pengar pa olika projekt, av vilka manga var dodsdémda. Han finansierade
det mesta genom en omfattande lanekarusell som i langden var ohallbar. Det blev
ocksa omfattande personstrider inom Alfa-Laval som sa smaningom ledde till att
de Laval sa smaningom avpolletterades fran sitt livsverk.

Nar han gick bort den 2 februari 1913 var han utfattig. Dodsboet varderades till
973 kronor, men hade skulder som beréknades till mellan fyra och fem miljoner.
Ett tragiskt 0de for en stor man, som verkligen uppfyllde sin dnskan om att bli en
’adel man, sina fordldrars stolthet, och sitt fosterlands dra och vélsignelse” som
han skrev i sin dagbok.

Pa hans gravsten star ”De hdga hastigheternas man”.
5524 Roland Rehnback

d i
« 29

K
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Inbjudan till kamrattraff med arsmote 2012

Nasta ar ar det ater dags for en kamrattraff med arsmote. Tiden for detta ar
fastlagd till Iordagen och séndagen den 2-3 juni 2012.
Platsen ar som sig bor Johannisbergs Herrgard och Lovudden i Vasteras.

Vi har aven denna gang fatt mojligheten att anvanda gamla matsalen pa
Johannisberg for var historiska utstallning fran skoltiden.

Arsmotet och den avslutande lunchen kommer att vara forlagda till Lévudden.
Herrgardens festlokal i kallaren ar bokad for nagon form av aktivitet under
I6rdagskvéllen.

En separat kallelse med program kommer att sandas ut till alla medlemmar under
april manad 2012.

Tag denna mojlighet att traffa gamla skolkamrater pa platsen dar det en gang
begav sig.

Val métt den 2-3 juni 2012 i Vésteras
Styrelsen
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Till en norrlandsk kamrat

5744 Eyvon Nordstrom har efter en lang tids sjukdom lamnat oss.

Eyvon var en glad gamang som ville prova pa allt.

Att han i Vasteras fick sluta med 57-kullen och aterkomma aret efter med oss 58-
or fran andra terminen berodde pa att det gick valdigt illa i en vurpa vid
skridskosegling pa Maélaren. Efter konvalescens var Eyvon ater i Vasteras och
fortsatte kampen tillsammans med oss 58-or.

Vi gjorde en del minnesvarda seglingar tillsammans mot fjarran strander som
Torshalla, Sundbyholm och Strangnas.

Men de stora dventyren for Eyvon blev i hemmavattnen kring Lévudden. Det holl
pa att ga riktigt illa nar han var med och kapsejsade med en segelbat, typ eka.
Baten sjonk pa djupt vatten, sa utan flytvast och med norrlandsk simundervisning
(dvs ingen) blev det plétsligt farligt. Eyvon beréttade att han foljde med mot
botten insnarjd i tampar. Lyckades gora sig fri och sparkade sig upp till ytan dar
han lyckades fa tag i en tralucka att halla sig i och sedan sparka sig in mot land.
Slutet gott.

Vid ett annat tillfalle skulle vi tvd med kanoter, snarare kajaker, paddla ut for att
spana efter det roder vi tappat tidigare under en segling dar vi Overraskades av
hart vader. Hittade till slut rodret och fick upp det pa en holme for senare
bargning. Pa hemvagen blev Eyvon efter och tiden for middagen var nastan ute.
Eyvon ropade at mig att skynda for att radda en rejél portion at honom ocksa
innan de stangde. Jag hann i tid, & min maltid men borjade undra vart Eyvon
blivit av. Tiden hade ju gatt och han borde anlént. Orolig gick jag ner till bryggan
och spanade. Ingen kanot, varken pa land eller vatten. Det enda jag kunde gora
var att folja langs strandkanten mot Joberghallet, blasten lag pa at det hallet.
Efter ndgra hundratal meter kommer en dybl6t Eyvon emot mig i den snariga
strandkanten. Kanoten hade lackt och sjunkit under honom. Han hade igen fatt
anvanda sitt "Lappsim”, sparka sig fram, hallande sin nitt och jamt flytande
farkost framfor sig, samtidigt drivit at Vasterashallet.

Pa F21 fortsatte resan som instrumentmakare. Men Eyvon hade fortsatt aptit pa
det oprévade. Berattade hur han tagit segelflygcertifikat. Efter en lite langre
flygning anmaldes han som saknad. Hade val fatt slut pa luften under vingarna
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for det blev nédlandning pa fjarran dng. Dar fanns varken Skype eller
mobiltelefon sa det blev en eftersokning, men med lyckligt slut.

Vi har traffats nagon gang pa kamrattraffar. Sa for cirka sex ar sedan tog Eyvon
kontakt, vi blev skypekompisar”. Trots det stora avstandet kunde vi halla
kontakt, dven visuellt. Det blev som att leva om FFV-aren, pa gott och ont.
Eyvon sysslade trots sitt handikapp med renovering av klockor de sista aren.

Men for sedan cirka ett ar tillbaka marktes dock en forsamring. Kontakterna blev
alltmer séllan.

Parkinson holl pa att vinna slaget.

Vi som kande Eyvon skickar en sista halsning. Vi saknar Dig!

5827 Ronny Idoffsson
ronny.idoffsson@wanadoo.fr

| Propellerbladet 2007 skrev Eyvon om sin sjukdom och DBS operation
som avsevart forbattrade hans davarande situation.

5804 Jérgen Andersson

5744 Eyvon Nordstréom
5827 Ronny ldoffsson
5812 Heino Elmessaar ?
(under Eyvons armbage)
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FOreningsfakta

Nu &r det dags igen for inbetalning av medlemsavgiften. Se bifogat
inbetalningskort.

2010 gick det ut en paminnelse till 194 som inte betalat 2010 ars avgift, av dessa
betalade 18 st.

Aven i & paminner vi de som glémt att betala genom att markera detta pa
inbetalningskortet.

Data for aktuellt ar 11|10 |09 (08 | 07 |06 | 05 | 04

Tidningen har gatt ut till adresser | 738|757 | 735|748 | 733|739 | 763 | 777

Sa har manga har betalat m-avgift |516|542 |535 539 [535 |540 |554 |571
Efter en paminnelse sa har manga 560 558 [560 |566 |559 |586 603

Via inbetalningskorten och mail kom det in 58 uppdateringar till vart register. Det
gar dven bra att meddela andringar via e-post.
Lagg inte inbetalningskortet at sidan.

5746 Rolf Olsson

En halsning fran KFUM

Forst vill jag informera om att KFUK-KFUM i Sverige bytt namn till enbart
KFUM med betydelsen “Kristliga Foreningen av Unga Manniskor”.

Lovuddens kapell har blivit flitigt anvant med gudstjanster, fodelsedagar, brollop,
begravningar och musikkvallar.

Det har ocksa varit utstallningar, hundtavlingar och andra festligheter pa
Lovudden till gladje for oss Vasterasare.

Foreningens ekonomi har forbéattras och ar enligt budget.

En hélsning fran KFUMs representant
Larsowe Roman
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IN MEMORIAM

Sedan foregaende Propellerblad har det kommit till styrelsens kdnnedom att

foljande personer har avlidit:

4211
4215
4216
4514
4711
4926
5727
5744
6031
6156

Stig Madberg
Bertil Nystrom
Sven Olsson
Folke Asplund
Jan SOrensson
Clarence Bjork
Sune Hedin
Eyvon Nordstrom
Kjell Jonsson
Peter Sjoberg

Frid over deras minne

2011-01-27
2011-02-17
2010-05-19
2010-11-22
2010-11-12
2010-11-06
2010-08-16
2011-09-20
2010-07-04
2011-08-29



57-ornas traff i Vasteras maj 2011




