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Verksamhetsaret 2012-2014 pabdrjat!

Arets kamrattraff genomférdes med en skugga av sorg nar 4220 Arne Yngvesson,
som anmélt sig till traffen, ovantat lamnat oss. Han var kamratféreningens forsta
ordférande och med i styrelsen i 16 ar.

Och som inte det var nog sa naddes vi under I16rdagen om att ocksa
kamratforeningens forste sekreterare, med i styrelsen i 6 ar och larare pa skolan,
4203 Erik Farnlof lamnat oss.

Frid 6ver deras minne!

Trots regn och den tunga starten genomfordes traffen med utstallning pa
Johannisberg och en gemensam middag pa lordagskvéllen i kéllarvalven.
Korumet fick improviseras nar den inbokade korumhallaren fran KFUM inte dok
upp. Efter det sedvanligt arsmoéte avslutades kamrattraffen med sondagsmiddag,
numera i bufféform.

Mer om triaffen langre fram i bladet...

God Jul och Gott Nytt Ar!
Styrelsen
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Kamrattraffen 2012

Annu en géang har en kamrattraff med arsmote avverkats i Vasterds. Den 2 till 3
juni samlades vi pa Johannisberg och Lévudden for en gemytlig samvaro under
traditionella former.

Johannisbergs Herrgard var centrum for traffen med den uppskattade
utstallningen samt I6rdagskvéllens samling med mat och dryck i kéllarvalven. Vi
ar mycket tacksamma for att vi far méjlighet att anvanda herrgarden for vara
traffar.

Tyvarr var vadrets makter inte med oss. Bade l6rdagen och sondagen bjod pa
ihallande regn med laga dagstemperaturer. Det goda kamratskapet varmde dock
och vi var dessutom for det mesta inomhus.

48 fd FFV-elever hade hérsammat var inbjudan och tillsammans med respektive
blev det 57 anmalda.

Deltagarna dominerades av jubilerande klasser som firade jamna ar fran
skoltidens start eller examensdagen. Storsta narvarande klassen var 52orna som
firade 60 ar sedan skolstarten, 58orna som firade 50 ar sedan examen samt
48orna som firade 60 ar sedan examen.

Lordagens eftermiddag och sondagens formiddag var var utstallning uppstélld pa
Johannisbergs Herrgard i vanlig ordning med material fran skoltiden.

Till I6rdagskvallens festligheter i herrgardens kallarvalv hade 47 anmalt sig nagra
med respektive. Naturligtvis var de flesta fran de jubilerande klasserna. Med mat
och dryck samt dartill mycket nostalgi sa var det inte svart att gladjas i goda
vanners lag.

Sondagen inledes med en morgonsamling i Lévuddens kapell dar det var tankt att
ett korum skulle hallas. Pga missforstand sa saknade vi en korumhallare. Vi
bestamde oss for en minnesstund for de nyligen bortgangna kamraterna 4203 Erik
Farnlof och 4220 Arne Yngvesson som bada var med och startade
kamratforeningen.

Efter kaffe med dopp var det lite tid for utstaliningen pa Johannisberg innan det
var dags for arsmotet. Arsmotet samlade ett 40-tal deltagare. Till
arsmotesordforande valdes 4820 Lennart Svensson. Vad som behandlades pa
arsmotet framgar av protokollet som finns pa annan plats i tidningen.

Arets kamrattraff avslutades med en gemensam middag i Lévuddens matsal.

5858 Ake Tedesjd
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Ater i Johannisbergs potatiskéllare efter 60ar

Vissa av oss hade oturen att fa plocka potatis flera ganger. Inledningsvis under
hostsolens svala stralar, da vi alla utkommenderats till den arliga
potatisplockningen for att ta upp denna jordens adla frukt ur den vastmanléndska
myllan. Att for en dag fa lamna klassrum och laborationer var ett valkommet
inslag i var uppfostran till Svenske man.

Ett annat hostligt inslag var tradens I6vféllning i den stora parken som under
sommaren sa vackert inramade Johannisbergs herrgard. Dessa trad slappte nu ned
16V till moder jord med en volym, som nu endast begransas av var fantasi. Dessa
I6v ansags vara en otillborlig del av moder jord och skulle déarfor avlagsnas.

Traditionsenligt forutsattes att vi elever skulle utfora detta avlagsnande, som en
del i det straffarbete som vi kunde anvisas efter utfort hyss. Dessa upptacktes och
straffutmattes av David Molin, ibland efter inhamtande av rad fran nagon i
bakgrunden existerande vaktmastare.

Under hosten informerades David M av denne vaktmadstare om att en avsevéard
mangd handmandvrerade krattor behovdes for att re-positionera arets I6vmangd.
Kravet pa manga krattor berodde pa de korta lordagseftermiddagar som stod till
buds for straffarbete under hosten.

Nu hande nagot markligt, gransen pa oacceptabelt hyss sanktes till en minimal
niva, gransande till ett helt normalt beteende. Men léven skulle bort, sa andamalet
fick darmed helga medlen.

Sa kom det sig att under nagra l6rdagseftermiddagar samlades dessa otillborliga
l6v in av en mangd flitiga elever, ofta vad jag kommer ihag, i ett vackert
hostvader.

Virre var de morka eftermiddagarna vintertid, da de frukter vi skordat i oktober
skulle ses till och sorteras i kallarvalven pa Johannisberg dar potatisen forvarades
mellan skord och fortaring. Sa kom det sig, att da och da beordrades felande
elever till denna kallares morker och fukt for att for andra gangen konfronteras
med denna potatis. Syftet var att medelst okul&r besiktning och forsiktig
handpalaggning av frukterna avgora lampligheten som manniskofoda eller
adresseras till grisarna.
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| kéllarens halvdunkel hordes da ett mummel — méanniska, gris, gris, manniska,

mainniska, gris...

Med dessa minnen i bakhuvudet var det med spand i forvantan jag sag fram mot
samkvamet i kallarvalven som aviserats av styrelsens inbjudan till 2012 ars
kamrattraff.

Den typ av kladsel som jag bar vid senaste besok i dessa kallarvalv uteslot jag
efter viss eftertanke.

Det vankades ju fest och traktering, inte potatissortering.

Detta var ett klokt beslut, ty dessa morka, kalla och fuktiga kéllarvalv hade
genom flitiga arkitekter, byggnadsminnesvardare och skickliga hantverkare
forvandlats till en exklusiv restaurangmiljo med 1600-tals pragel som inte star
efter vad gamla staden i Stockholm har att erbjuda.

God mat, ljus, vdrme och kamratlig samvaro under denna minnesvarda afton fick
mina tidigare minnen fran dessa kallarvalv att forblekna.

5209 Stig Hertze

5230 5103 5209
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Protokoll fort vid arsmotet pa Lovudden den 3 juni 2012 for
Flygforvaltningens Verkstadsskolas Kamratférening (FFVK).

§1 Arsmdtet 6ppnades av styrelseordforanden 6336 Leif T Larsson, som hélsade
alla deltagarna varmt valkomna. Arsmétet samlade 39 deltagare varav 36 var
medlemmar.

82 Strax innan arsmotet fick vi besked om att 4203 Erik Farnlof hade avlidit.
Bara for nagra veckor sedan avled 4220 Arne Yngvesson.

Bada har starkt bidragit till féreningens historia. Yngve var foreningens forsta
ordforande och Erik foreningens forste sekreterare.

En minnesstund for avlidna kamrater inledde motet och Leif uppmanade till en
tyst minut.

83 Dagordningen faststélldes.

84 Till arsmotets ordforande valdes 4820 Lennart Svensson, som tackade for
fortroendet.
Han paminde oss om att han under aren 1970-72 varit foreningens ordférande.

§5 Till &rsmotets sekreterare valdes 5858 Ake Tedesjo.

86 Till att justera arsmotesprotokollet och tillika rostréaknare, valdes 5524 Roland
Rehnbéck och 4802 Bengt Bjork.

87 Kallelsen till arsmotet har skett helt enligt stadgarna. Varje medlem har fatt
sig tillsant en inbjudan till saval en kamrattraff som foreningens arsmote.
Awven i var tidning Propellerbladet och pa var hemsida har arsmatet varit
annonserat.

88 Styrelsens verksamhetsberattelse for tiden 2010-04-01 till och med 2012-03-
31 lastes upp av ordf. Kassarapporten for motsvarande tidsperiod presenterades
ocksa. Kopior pa verksamhetsberattelsen och kassarapporten fanns tillgangliga
for motesdeltagarna.

En fraga kom upp angaende att det star postgiro som inte langre finns.

KassOren Rolf Olsson rattade och sade att naturligtvis heter det PlusGiro.
Verksamhetsberattelsen och kassarapporten godkéndes av arsmotet.

89 Revisorernas beréattelse lastes upp av 5713 Per-Ove Bjorkman.
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Revisorerna foreslog att:

- resultatrakning och balansrakning faststalls

- drets overskott 6verfors i ny rakning

- styrelsens ledamater beviljas ansvarsfrihet for ifragavarande period.
Arsmoétet godkande revisorernas berattelse.

810 Motesordféranden framforde ett varmt tack till styrelsen for ett val utfort
arbete under verksamhetsperioden.

Darefter beslutade arsmatet i enlighet med revisorernas forslag att faststalla
resultat- och balansrékning, att dverfora arets 6verskott i ny rakning, samt att
bevilja styrelsen ansvarsfrihet for ifragavarande period. Samtliga beslut var
enhalliga.

8§11 Valberedningen genom 5732 Kjell Landgren presenterade sina forslag pa
valbara medlemmar.

Till foreningens och styrelsens ordférande for en period om tva ar omvaldes 6336
Leif T Larsson.

812 Till ledaméter i styrelsen for en period om fyra ar omvaldes 6060 Bengt
Svensson och 5858 Ake Tedesjo.

8§13 Till KFUM:s representant i styrelsen for en period om tva ar omvaldes
Larsowe Roman.

814 Till styrelsesuppleanter for en period om tva ar omvaldes 5325 Jan Welin
och 5716 Per Ake Angelov.

815 Till revisorer for en period om tva ar omvaldes 5713 Per-Ove Bjérkman och
5524 Roland Rehnback.

Till revisorsuppleanter valdes 5511 Lars-Ove Johansson och 6441 Carl-Gustav
Carlsson.

816 Till valberedningen omvaldes 5732 Kjell Landgren (sammankallande).
Ny till valberedningen valdes 5813 Borje Eriksson.

817 Medlemsavgiften
Ingen forandring forordades utan gallande arsavgift ar dven i fortsattningen 100
kr.
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818 Forslag fran styrelsen
Inga forslag forelag.

819 Forslag fran medlemmar

- 5732 Kjell Landgren foreslog att vi skall ta fram en specialutgava, tidning eller
bokform, av allt material fran var flitige skribent i Propellerbladet 4307 Sigvard
Hansson.

- 5209 Stig Hertze forordade att alla Propellerblad borde skannas in digitalt for att
laggas ut pa natet och darmed ocksa kan bli sokbara pa forfattare eller vad som
onskas.

- Larsowe Roman menar att det finns kritiker till den digitala formen och som vill
ha ett papper i handen.

- 6336 Leif T Larsson paminner om att vi har ett pagaende arkivarbete som i
forsta hand skall resultera i att vara originalhandlingar skall arkiveras pa ett saker
satt.

- 5858 Ake Tedesjo sade att dagens hemsida, som ar en personlig sadan, vilken
inte tillater speciellt stor dataméngd.

- 5524 Roland Rehnbéck foreslog att vi registrera en egen doman.

- 6336 Leif T Larsson, styrelsen kan utreda fragan och komma med forslag.
Arsmotet beslutade att styrelsen utreder och kommer med lampliga forslag.

§20 Rapporter fran styrelsen
Inga rapporter forelag.

§21 Ovriga fragor

- Larsowe Roman framforde en halsning fran KFUM. Han meddelade att en helt
ny styrelse har utsetts med ordférande Tony Palm.

2011 hade lagergarden Réavnas rekordstor belaggning. Sommarkul for barn pa
Lovudden har blivit mycket populart. Foreningens ekonomi visar pa plus.

- Larsowe meddelade att han fatt telefonsamtal fran Birgit Farnlof pa
l6rdagskvallen angaende Eriks bortgang. Hon framford en hélsning till
kamratforeningen som bade hon och Erik kiande mycket starkt for.

- 4929 Karl Gardh framforde en halsning fran 5016 Kent Josefsson.

- 5524 Roland Rehnbéck har varit i kontakt med 4219 Gunnar Wikstrém som
hélsar att han ar pigg men att benen inte riktigt &r med.

Roland meddelade ocksa att han tillsammans med 4802 Bengt Bjork var pa 4220
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Arne Yngvessons begravning den 22 maj och framforde féreningens deltagande i
sorgen.

Arnes familj halsade och tackade for vart deltagande.

- Roland vill ocksa paminna om forsta paragrafen i stadgarn som séiger att —
foreningen har till uppgift att framja god sammanhallning och en god anda bland
skolans fd elever —.

Han ville darmed vécka tanken for en jubileumstraff 2015 da foreningen blir 70
ar som ocksa skulle gynna uddarsklasser” att fira jubileum.

- 5746 Rolf Olsson framforde en halsning fran 4614 Ake Jakobsson.

- 5834 Tage Tuvheden framforde en halsning fran Ove Ahlgren. Ove har flyttat
till Vindeln med aldsta dottern Ulla Guns familj. Ove fyller 100 ar den 12
augusti.

- 4413 Rune Lundberg tyckte att foreningen skall uppvakta Ove Ahlgren pa 100-
arsdagen.

§22 Motets avslutning

Ordf Lennart Svensson framforde ett tack till alla och dverlamnade klubban till
6336 Leif T Larsson, som forklarade arsmotet 2012 avslutat med att foresla att
alla deltagarna star upp och sjunger FFV visan.

Vid protokollet: 5858 Ake Tedesjd

Justeras: 4802 Bengt Bjork Justeras: 5524 Roland Rehnbéack
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Mitt liv, 4706 Goran Ekelund

Detta ar delar av inledningen pa en lang artikel skriven av 4706 Géran
Ekelund — fortsattning foljer i senare nummer.

Flygvapnets verkstadsskola.

Pa varen 1947 fick jag se en annons i tidningen att Flygvapnet sokte elever till en
larlingsskola i Véasteras, man kunde bli flygmekaniker, motormekaniker eller
instrumentmakare. Jag lamnade in en ansdkan med mina daliga betyg men ocksa
papper pa min verksamhet i flygklubben. Efter en tid blev jag kallad till en test i
Kalmar, och den gick bra, jag blev antagen. De tog in 20 elever bland 6ver 500
sokande i hela Sverige. Det var en stolt 15-aring som talade om for alla att jag

skulle bli ”Flygmotormontor”, det var annat én en vanlig bilmek 1 mina dgon.

En mandag i mitten av juli startade terminen, med anmalan pa séndagen. Jag
hade aldrig varit sa langt bort helt ensam, sa det var spannande. Det var byte av
tag i Stockholm sa jag akte tidigt fran Kalmar och letade mig ut till Rasunda
fotbollsstadion for att se min forsta allsvenska fotbollsmatch, AIK mot Degerfors.

Efter matchen blev det taget igen, nu till Vasteras och sedan taxi till elevhemmet i
Johannisberg. Dér borjade en verksamhet som logiskt steg for steg ledde mig
genom hela mitt yrkesliv och &ven mitt pensionarsliv, ja man kan séga att hela
mitt liv danades dér denna soliga sondag eftermiddag.

Flygforvaltningens Verkstadsskola var namnet, vanligen kallat FFV. Den startade
1943 nar flygvapnet fick manga fler plan an tidigare, da det knappast kunde
kallas ett flygvapen. Man tog in 20 elever om aret, och skolan var 4-arig, alltsa en
hogklassig skola. Jag vet ingen annan 4-arig larlingsskola. Elevhemmet hette
Johannisberg och var en gammal biskopsgard fran 1600-talet med metertjocka
stenvaggar och ett mycket naturskont lage alldeles intill Malaren nagra kilometer
utanfor Véasteras. Har bodde man de tva forsta aren, sedan ingick praktik pa de
centrala verkstaderna i Malmslatt, Arboga eller Vasteras. Vi var alltsa 40 elever
som bodde i huset, med fyra till atta elever pa varje lucka. De som gjort lumpen
vet hur luckorna sag ut, tvavaningssangar, skap och ett par bord med nagra stolar.
Ettorna bodde pa andra vaningen och tvaorna pa den tredje. Det sanitara bestod
av en platranna med nagra kranar samt ett par duschar, inget varmvatten fanns. Pa
garden fanns en vedeldad bastu som anvandes varije lordag och nu blev det lyxigt



PROPELLERBLADET
11

riktigt, man fick valja mellan att duscha iskallt eller doppa sig i Mélaren, som lag
alldeles bredvid. En del passade pa att tvatta sina underklader ocksa i bastun,
nagra andra tvattmajligheter fanns inte, och tvéattmaskinen var val inte ens
uppfunnen an.

Vi fick en viss 16n pa skolan, forsta terminen 12 6re i timmen. Eftersom veckans
arbetstid var 48 timmar sa kunde man kvittera ut 5 kronor och 76 6re varje fredag
om man jobbat fullt. Det var snalbudget som géllde, jag lovar. Ett biobesok och
halva I6nen hade gatt, gick man istallet till Folkets Park pa dans gick hela
veckol6nen pa en gang. Det fanns ett otyg som hette dansbiljetter och de kostade
15 ore styck, och det var sjalvklart att killarna skulle betala. Tjugo biljetter pa en
kvall var inte ovanligt, ofta blev det fler.

-
o

>~ ..

Bild pa sjohangaren

Sjélva skolan var inhyst i en sjohangar pa CVV, centrala flygverkstaden i
Visteras. Den lag en halvmil pa andra sidan Vasteras tvars over Vasterasfjarden
och sjovagen dit ar kanske 4 km. Det fanns nagra olika sétt att ta sig till skolan,
med cykel eller med roddbat, och vintertid nar isen lagt sig dver fjarden fick vi
aka buss. Roddbaten var en av flottans 10-huggare, och det var ettornas uppgift
att ro. Det var alltsa obligatoriskt for ettorna att ro varannan dag, och det skulle
ske med disciplin, stil och god fart. En av tvaorna var ju kapten pa baten och ett
tiotal andra tvaor akte med, och den som inte rodde ordentligt fick veta av att han
levde. Idag skulle det kallas pennalism men det ordet kande vi inte till
(gnéllspiken Jan Guillou var annu inte kand) och sa farligt var det inte.
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Skolan var indelad i utrymmen for rejala arbetsbankar, maskinavdelning,
snickeriavdelning och instrumentverkstad. Ett antal stora flygmotorer stod pa
bockar och utanfor hangaren stod vara blivande évningsobjekt, fyra gamla
flygplan i olika skick.

Det forsta uppdraget pa skolan var ytterst larorikt och samtidigt ett prov pa var
uthallighet och noggrannhet. En 80 mm bred u-balk kapades i en dm langa bitar,
och varje elev fick en bit. Den skulle bearbetas pa alla tankbara vis, och det tog
nagra veckor att bli klar med den. Forst skulle skanklarna filas ner nagon
centimeter till ett matt man fick méata med skjutmatt, man métte pa en tiondels
mm nar. Fanns det sa sma matt? Dessutom skulle allt vara rakt och i exakt vinkel.
Sa smaningom skulle alla sidor filas i matt och lika noga, och den stora ytan
skulle skavas plan med hjélp av skavstal, planskiva och bla markfarg. Nu foljde
att ritsa, borra och ganga nagra hal och sedan skulle balken poleras till hogglans.
Det sista halet, som skulle gangas med M8, misslyckades jag med sa pass att jag
brét av gangtappen i halet. Resten av tappen satt stenhart och hela balken blev
kasserad, det blev att borja om igen med en ny u-balk. Det var en hard ldaxa men
jag larde mig for gott att behandla gangtappar med silkesvantar och att ha
talamod i kinkiga situationer.

Alla hade inte samma talamod, de tréttnade och akte hem. En av pojkarna var
ledsen och saknade mamma varje dag. Hon hade dessutom kopt honom det
obligatoriska blastallet, men med RODA kanter och det s&g ut som en lekdrakt,
det fick han lida for och det tog ndgon vecka innan han gav upp.

Under den forsta terminen var det huvudsakligen arbete vid bénken och
skruvstycket som gallde, sedan fick vi lara oss svarva, frasa, kipphyvla, svetsa,
splitsa wire med mera. Vi fick &ven bygga ett glidflygplan, en SG-38. Det
— flygplanet finns kvar och hangde
— \ | taket pa Flygvapenmuseet i
_— Malmslatt i flera ar.

U-balken var forsta biten av en
uppsattning elevprov som skulle
tillverkas. Ovriga prov var till
exempel en passare med
skruvjustering, en exakt vinkelhake, ett mindre skruvstycke och en fungerande

Schneider SG-38



PROPELLERBLADET
13

modellmotor. Alla delar tillverkades pa skolan och stalldes efterhand ut i en
glasmonter. Tyvarr for min klass kom den senare skolbranden att forstora alla
vara prover. Nagra av mina vanner har sina sma motorer kvar annu och i
fungerande skick.

Var framsta fritidsaktivitet var segelflyg och vi bodde ju alldeles intill flygfaltet.
Kurserna var ju gratis for oss som hade byggtimmar. Fram till A-diplomet
startade man ju efter en bil med en 100 meters wire och fick en hojd pa cirka 60
meter. F6r B-diplomet géllde vinsch och det gick till sa att en kraftig bil hade
byggts om sa att motorns kardanaxel kopplades upp till en vinschtrumma med en
4 mm tjock wire som var 6ver en km lang. Man drog ut wiren i graset 6ver hela
flygfaltet till segelplanet och kopplade in det i en punkt en bra bit in under nosen.
Signaleringen Over hela faltet, vid start, skedde sedan med flaggor. Starterna blev
sedan mycket haftiga, efter en startstracka pa 10 meter steg planet i 40 graders
vinkel till 300 till 400 meters hojd och det hela tog mindre dn en minut. Det &r
exakt samma sak som att starta en stor drake. Forsta starten &r en chockartad
upplevelse, man ser marken forsvinner under sig och vinschbilen blir som ett
litet frimarke. Ingen av oss hade ju flugit med ndgot motorplan 6ver huvud taget,
vi hade aldrig varit sa hogt upp i luften. Efter 25 flygningar fick jag sa mitt B-
diplom, nr 2300 i I6pande ordning fran flygets vagga, och sedan borjade elandet.
Det var slut pa gratis flygning och nagra pengar att flyga for var bara inte att
tanka pa. C-diplomet lag langt fram i tiden och det var jobbigt att bara vara med
pa faltet och titta pa. Men sa fick jag en snabbkurs i att kéra vinschbilen, det vill
saga att vinscha upp flygplan. Pa marken fick jag egentligen inte kora, jag var ju
bara 17 ar. Det var inte sarskilt kul for bilen stod ju pa andra sidan flygfaltet och
inte dar alla andra holl till, men jag fick lite pengar pa ett konto och de fick jag
flyga for.

En annan fritidsaktivitet var dansskolan som vi gick pa en kvall i veckan. Mest
fick vi pojkar dansa med varandra, men det fanns en del flickor ocksa, sa det var
en rolig erfarenhet. Det viskades om att forestandaren var homo men det markte
ingen av oss fran larlingsskolan. Vi tyckte det var markligt, mystiskt och sjukt,
ingen av oss hade sett eller hort talas om nagot liknande.

Andra aktiviteter under fritiden var bordtennis, segling, fotboll och handboll. Var
segelbat var en ombyggd tiohuggare, samma skrov som vi rodde dagligen, men
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forsedd med tva master och 800 kilo jarnvagsrals som barlast, men knappast
nagon kol alls. Inte mycket till segelbat pa kryssbogar men vi kom ju i alla fall ut
pa Malarens vatten. | handboll var vi med i en juniorserie i Véasteras och var
malsattning var att inte bli sist i serien, men det blev vi nog i alla fall. Vi hade ju
bara 40 killar att valja pa, och dessutom spelade var 6verlagset baste kille i
Visteras 1K som till och med blev svenska juniormastare just de aren. Vi spelade
mot VIK och forlorade med 31-1, och vi gjorde vart mal pa en straff. Jag var med
i laget men var inte bra, i var lilla skara fanns det dock inga battre om vi skulle fa
fullt lag. Men det var roligt att fa spela och vi var flera som kdmpade for att fa
vara med i laget.

Ett markligt tidsfordriv pa I6rdagskvéllar var att ga pa stroget, i Vésteras betydde
det att man promenerade Stora gatan fram och tillbaka, flera ganger per kvall.
Nar man traffade nagon man kande igen stannade man och pratade en stund, sen
gick man igen. En fordel var ju att man fick en viss koll pa stadens brudar, for de
gick ocksa pa stroget, och hade de inte gjort det hade det inte blivit nagot strog.
Det har fenomenet forekom mer eller mindre i alla stader pa den tiden, och det
var ju billigt.

Ett stort bekymmer var att jag hade sa daligt med snygga klader till att ga ut med,
allt jag hade var en kavaj som mamma sytt. Den var nog bra sydd men den sag
inte ut som kompisarnas klader och jag skamdes alltid i den. L6ésningen allt som
oftast var att nar polarna kom for sent hem blev det permissionsforbud for dem
och da kunde jag lana deras klader.

Bade jullovet och pasklovet dkte jag hem till Kalmar och det var naturligtvis
jatteroligt att tr&ffa alla polarna i flygklubben. Det fanns hur mycket som helst att
prata om, det var fler an jag som gett sig ut i vérlden pa olika utbildningar, tva
stycken var féltflygarelever i Ljungbyhed.

Under pasklovet sa Pappa en dag att jag borde ta korkort medan jag var i Kalmar,
han hade precis salt en bil till en bilskola och kande agaren vél. Jag hade bara
fyra vardagar pa mig, men han tyckte att det borde racka till. Han ringde till
bilskolan och en timme senare satt jag som elev i bilen. Jag korde en halvtimme
och dagen efter en halvtimme till och ytterligare en dag senare korde jag upp utan
problem. Pa teorin fick jag en enda enkel fraga och sa var det klart, och korkortet
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gallde aven for motorcykel. Korlektionen bjod skolan pa sa kostnaden var vl
bara ett lakarintyg.

Den sedvanliga nyarsfesten i klubblokalen blev som vanligt toppen, alla med var
sin flickvan och enkel mat. Jag minns inte sakert men jag tror inte vi hade nagon
som helst alkohol och det var inget vi saknade, vi pratade inte ens om det. Nagra
kvallar i Folkets Park hanns ocksa med och det var roligt att méta och dansa med
alla bekanta flickor. Senare, efter tva ar pa samma stélle kande man knappast
nagon langre. Det maste ju betyda att omsattningen pa Folkets Parks dansanta
ungdom var vildigt hog, tva-tre ar och sedan var det andra néjen som géllde.

Under midsommarveckan 1948 gjorde vi en skolresa till Dalarna med cykel. Det
gick till sa att ett par larare och var vaktmastare akte fére med en bil och de hade
allt bagage, talt, klader och mat bland allt annat. Vi elever cyklade bara vara
dagsetapper som vanligtvis blev 6-8 mil och varje dag ingick ett studiebesok pa
nagon intressant industri. Under dessa ar var det vanligt att ungdomar cyklade
och campade pa sina semestrar vilket betydde att det var gott om flickor pa
végarna, man kunde ofta aka ifatt nagra och fa en trevlig pratstund.
Midsommarafton var vi i Leksand, det var ju det viktigaste med hela resan. Det
var kul att uppleva atmosfaren i Leksand pa dagen, men vid dansbanan pa kvallen
var det en katastrofal trangsel och jag har aldrig sett nagot liknande efter detta
tillfalle. Bjod man upp en tjej tog det en lat bara att komma upp pa dansbanan, en
lat att trangas till musik och ytterligare en lat att komma ur elandet. Min rums-
och taltkompis 4720 Stig Ostberg och jag traffade tva dalkullor fran Borlange
som vi forsvann med sa fort det gick och det var betydligt trevligare. De var pigor
pa riktigt och hade nyss mjolkat och det marktes, i haret luktade de lagard och de
pratade dalmal sa det sjong ome’t.

Har ska jag ga handelserna i forvag en bit. Under samma skolresa men aret efter,
alltsa 1949, gick farden till Malmslatt. Den midsommaraftonen traffade jag Inga-
Britt, som kom att bli min fru sa smaningom. Stig traffade, vid ett annat tillfalle,
en annan tjej som rakade bo i huset mitt emot Inga-Britt. De gifte sig och vara
blivande svarforaldrar var goda vanner sen lange. Pa elevhemmet i Malmsléatt
delade Stig och jag rum och nu som pensionarer bor vi i samma hus i Linkoping.
Alltihop bara rena tillfalligheter, vi talas vid ute men umgas inte annars.
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Efter forsta arets gemensamma grundutbildning fick vi i andra klass valja linje,
jag skulle ju gd “motorlinjen”. Men i skolan lag ”instrument” pa en trevlig ldktare
med utsikt 6ver hela skolan och det var nog huvudorsaken till att jag &ndrade mig
och blev instrumentmakare, nagot jag aldrig angrat. Allt blev plotsligt mycket
mindre, det blev lupp, pincett och instrumentsvarv.

Den 26 januari 1949 brann skolan ner en kall vinterkvall, pa elevhemmet
larmades vi men vi kunde bara se brasan pa andra sidan Vasterasfjarden, fyra
kilometer bort. I var hangar holl man da pa att renovera och anpassa ett antal B17
som skulle saljas till Etiopien. Alla de planen liksom vara brann upp, det blev
ingenting kvar. Vad gor man med 40 elever i ett internat utan skola? Vi fick 2
veckors extra lov, sa jag akte hem till
Kalmar. Efter det fick jag och en elev
till aka till Sélen och aka skidor en
vecka, vi bodde i KFUM:s pensionat
och det tyckte vi var toppen. Men all
skidakning pa den tiden var pa
langdskidor och man gick pé tur”. Det
fanns en slaplift vid Hogfjallshotellet, det var det hela och utfor fanns det ett spar
i backen, alla akte en i taget i det sparet och man vantade tills sparet var tomt
innan man gav sig ivag och da gick det fort.

B17

| skolans regi blev jag sedan placerad pa instrumentverkstaden pa CVV och fick
mala instrumenttavlor med sjalvlysande farg som var radioaktiv. Det betydde att
man endast fick halla pa med det 4 timmar om dagen, annars blev man
sjalvlysande sjélv, tror jag. Resten av dagarna fick jag stéda, for 18 6re i timmen,
och det protesterade jag mot efter ett tag men nagon vecka senare borjade skolan
igen i en flyghangar vid Johannesbergs flygfélt och dar blev skolan kvar tills den
avvecklades.

| samband med pingsten 1949 gjorde vi en skolresa till Stockholm med
studiebesOk pa nagra industrier bland annat IBM. Det enda jag kommer ihag &r
att vi sag nagra platskap med blinkande lampor och nagra skrivmaskiner som
skrev utan att nagon satt dir, och att det hela var 1 hdgsta grad ”Science Fiction™.
Vi bodde pa Nalen, ett numera klassiskt jazz- och danshak, men da omgjort till
nagon slags vandrarhem. Dar bodde ocksa ett 80-tal flickor fran en finsk
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flickskola, sa ett par kvéllar gjorde vi om stéllet till danshak igen med hjélp av en
gammal grammofon och vi kénde oss som tuppar for det var fyra ganger fler
tjejer &n Killar.

Som jag redan ndmnt gick midsommarens skolresa som vanligt per cykel och nu
till Arboga och Linkoping, med studiebesok pa SAAB som den stora grejen.

| borjan av juli hade vi skolavslutning, i fortséattningen skulle vi praktisera pa

centrala verkstader och jag hade blivit placerad pa CVM:s instrumentverkstad i
Malmslatt. Dar fanns ett alldeles nybyggt elevhem som ocksa drevs i KFUM:s
regi och forestandare var Valle Hofsten, samma som vi haft i Vasteras tidigare.

| samband med skolavslutningen hande det en ett sorglustigt spektakel sent pa
natten. Narmsta granne till elevhemmet 1ag det ett tradgardsmasteri som odlade
jordgubbar och sjélvklart ansag vi att vi kunde palla av dem. Men det tyckte inte
tradgardsmastaren, han lag i ett talt och bevakade sin odling med en hagelbdssa
laddad med saltskott. | samband med branden hade grabbarna plockat ut det som
var kvar av en kulspruta i ett brunnet flygplan och putsat upp till ett skick sa att
det gick att mata in ett band med tomhylsor. Den hamtades av nagra
foretagsamma gossar och pallades upp pa var sida av jordgubbslandet och nar de
borjade ladda kulsprutan sa férsvann tradgardsmastaren snabbt som blixten.

CVM och Malmslatt.

Att komma till Centrala Flygverkstaden i Malmsléatt var ett stort steg i karridren
och det var direkt efter industrisemestern 1951. Jag skulle fa jobba med moderna
gyroinstrument och fa riktig 16n, blygsam men i alla fall 16n. Bostaden och mat
kunde inte va béttre, ett alldeles nybyggt elevhem pa promenadavstand till jobbet.
Vi bodde tva i varje rum, bara det var ju lyxigt och dessutom tvéttstall och varmt
vatten pa rummet, och vi kunde fa kladerna tvattade varje vecka. Men kalaset,
med mat tre ganger om dagen, kostade 45 kronor i veckan och vi fick ut 65 efter
skatt, sa ekonomiskt sett kande vi elever oss fortfarande som kyrkrattor. Tidigare
elever som hyrt in sig pa stan berattade emellertid hur de levt, vad det kostade
och hur de levde pa blodpudding, knéckebrod och vatten och inget mer, ibland
upp till fem dagar i veckan. Allting ar verkligen relativt.
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Att marginalerna var sma forstar man ocksa av att till frukostarna fick vi pricka
av pa en lista hur manga mackor som vi tog en ost- eller korv-skiva till, varje
sadan utsvavning blev fem Ore extra pa hyran.

Andra bekvamligheter var val att vi kunde komma hem nar vi ville pa kvéllarna,
det fanns inga tider att passa, och bussen fran LinkOping stannade strax utanfor
dérren. Det kunde handa att ett gang satt i korridoren och spelade kort nar nagon
sa; “bussen gdr om tre minuter, ska vi ga p bio ikvill”? Det rasslade for det
mesta bara till pa rummen och tre minuter senare satt vi alla i bussen. Nagot helt
omojligt pa ett tjejhem, garanterat.

Pa CVM satt jag som alla andra instrumentmakare i en supra-ren verkstad och
gjorde 6versyn pa luftdrivna gyroinstrument. Skruva isér, byta slitna delar och
kullager, skruva ihop, balansera och trimma varefter en kontrollant provkorde
instrumenten. En hel del blev inte godkanda och da var det att borja om fran
borjan och nagra kunde vara riktigt svara och fick goras om flera ganger. Det
frestade hart pa talamodet att riva ett horisontgyro for kanske femte gangen. Man
hade ett visst ackord, kallat bonus, sa det kostade pa bade i huvudet och i
planboken. Alltefter som man blev skickligare avtog som tur var
reklamationerna.

CVA i Arboga.

Forsta halvaret 1950 fram till semestern arbetade jag pa CVA:s
instrumentverkstad och gjorde dversyn pa el-instrument, vanligen vridspolar eller
potentiometergivare. Strax utanfor grindarna bodde vi i vanliga lagenheter i
baracker, omradet hette Ekbacken och gjorde skél for namnet. Forestandaren
hette Verner Larsson och han var alskad av alla och det var dven var husmor, en
underbar aldre dam. Trivseln var genuin och &kta och sammanhallningen likasa.
Brannvin forekom bland ndgra men mycket séllan. En gang i veckan var det fest
med kaffe och kakor och underhallning av olika slag, ofta var det Verner som
spelade piano, nagra av eleverna kunde spela och vi andra sjong allsang. Vid ett
tillfalle hade vi besok av en artist som hette Abdullha, han upptradde pa
marknader under sommaren och bodde i Arboga pa vintern. Han rev
telefonkataloger mm, han var fakir men det jag minns bast ar att han kunde
reglera takten pa sitt hjarta, vi fick lyssna med stetoskop och han kunde stoppa
det i flera sekunder. Har aldrig hort ndgon annan som kunnat det.
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En annan trevlig sak var flickorna som var danade i den lilla staden, de vi kénde
var alla trevliga, vanliga och kamratliga. Nagra av dem jobbade pa televerket som
telefonister, det har var ju fore automatvaxlarnas tid. Nar man skulle ringa fick
man dra nagra varv pa en liten vev innan man lyfte luren, da svarade en dam,
alltid en dam, och man fick tala om vart man ville bli kopplad. Den hér
verksamheten var ju igang dygnet runt men mitt i natten var det lugnare och man
kunde sitta med en telefonist och prata mellan tillfallena da hon kopplade upp
samtalen. Efter ett tag kéinde jag flera av "telefonissorna” ganska vél, pd gott och
ont. Det innebar till exempel att om jag ville ringa nagon och begérde numret
kunde f3 till svar ”vad vill du prata med henne om”. Min rdst var bara alltfor 14tt
att kénna igen, och snopen blev man.

Ytterligare en fordel med att bo pa Ekbacken var att det lag pa gangavstand till
flygfaltet och flygklubben. Klubben var mycket liten och hade bara tva plan, en
SG-38 och en Grunau Baby och inget bogserplan, bara en vinsch. Nagon gang
kunde vi fa lana bogserplan med pilot fran Vésteras. Jag fick dock mitt livs
roligaste flygning i den flygklubben. En l6rdag efter jobbet var jag en av de forsta
till flygfaltet med stralande vader och himlen full med mycket stora, blommande
cumulusmoln. Det blev lottdragning om startordningen och jag blev tvaa, min
kompis “Torparn” 4605 Goran Halvarsson vann och fick starta forst. Han kom in
i ett jattesjunk och stod pa marken igen efter tva korta minuter. Startar man med
en fast vinsch upp till 300 meter kan man inte flyga langt efter termiken, den
maste bara finnas dar du startar. Han klagade hogt att det har raknas inte, han
ville starta om, men jag som stod i tur var stenhard, han hade haft sin chans. Jag
behdvde inte heller émka honom, han blev sedermera féltflygare och fick uppleva
diverse strapatser i luften. Mer om detta senare.

Grunau Baby
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Redan innan jag kopplat loss fran vinschen markte jag att nu jaklar skulle det bli
flyga av. Jag fick en stigfart pa 4 meter i sekunden direkt och sen bara dkade det.
| ett huj var jag uppe i molnbasen pa 1800 meter, stiget var éver 10 meter och
helt plotsligt 1ag jag och kurvade i moln och det var jag inte utbildad for och hade
inte instrument for. Det tog bara nagra minuter sa var hojden 3200 meter nar jag
sag hastigheten bérja pendla mellan 60 och 160 km/timme, vilket berodde pa att
mitt kurvplan borjade bli mer och mer vertikalt. Efter ytterligare ett varv vek sig
planet och jag var totalt utan kontroll, hastighetsméataren gick upp mot stoppet
och jag slappte bade spakar och pedaler. Jag var 6vertygad om att vingarna skulle
ga av nar som helst och kollade var jag hade utlésningshandtaget pa fallskarmen.
Efter nagra minuter fick jag dock se Kungsor dyka upp 6-v-e-r huvudet, men med
marksikt blev det enkelt igen. Vagen hem gick i molngatans underkant i hog fart
och med utfallda vingbromsar, jag ville inte flyga i moln nagot mer. Jag fortsatte
forbi Arboga mot Koping innan jag vande och flog hem och landade efter 2
timmar och 20 minuter. Det var klubbrekord bade vad géller tid och hojd och i
Arboga Tidning stod en liten artikel om detta och for nagon dag var jag stadens
lilla hjalte, atminstone bland kompisarna.

Ater i Malmslatt.

| augusti var jag tillbaka i Malmslatt och allt var valbekant. Forsta kvéllen jag
kom var det dans i Parken och dar traffade jag Inga-Britt igen, hon var sa snygg
och hon dansade s bra. Odet var tydligen forutbestamt av var Herre. Vi traffades
mer och oftare nu och vi blev ett par, i varje fall i mina 6égon.

Efter semestern det aret var jag fardigutbildad instrumentmakare och bérjade pa
F3, avdelning VI instrument, och flygplanen var J28 Vampire, det planet som jag
blev sa imponerad av pa en flygdag i Kalmar. Vi var bara 3 instrumentmakare
och jag markte efter ett tag att jag kunde mer &n de andra, som var mer eller
mindre sjalvlarda. | september var det
dags for inryckning, jag skulle géra min
varnplikt pa 12 manader och pa F3.

4706 Goran Ekelund

J28 Vampire
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Det var sa det borjade

Det finns nagra som vi alla i kamratféreningen skall vara tacksamma mot. De
som en gang i tiden startade var omhuldade forening. Tyvérr sa fick vi beskedet
vid arets kamrattraff att dessa inte langre ar med oss.

For att paminna de som varit med ganska lange och for att ge de lite yngre en
inblick i hur var kamratférening kom till kommer har en avskrift av de tva forsta
protokollen. De finns samlade i en protokollshok for tiden fran den 28 november
1944 till den 6 december 1954.

Sa har skrev man pa den tiden:
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Besok pa Arlanda flygsamling

Vi sammanstralar pa Stockholms Central en regnig sensommardag i slutet av
augusti. Fem gubbar fran argang -53, samt en yngling fran -56. Vi tar pendeltaget
till Mérsta och sedan buss till terminal 5 Arlanda. Malet for var utflykt ar Arlanda
Flygsamling. En utflykt som 5322 Harald Sturesson tillsammans med 5629 Lars-
Olof Josefsson och 5310 Olof Jonsson hade planerat.

Framme vid Arlanda soker vi oss till en restaurang dar vi ater lunch.

En av Arlandas terminalbussar tar oss sedan till Arlanda Flygsamlingar.

Gruppen samlad framfor sjoflygplanet "Beda”
Fran vanster: 5310, 5322, 5309, 5314 och 5629

Lite om Arlanda Flygsamlingar

Arlanda Flygsamlingar grundades redan 1953 pa initiativ av Luftfartsverket. Da
bérjade man samla pa sig flyghistoriska foremal, som skénktes av enskilda och
foretag. Under senare delen av 1960-talet inriktade sig LFV pa att placera det
tilltdnkta museet pa Arlanda. 1969 bildades LFV:s Museikommitté. Aret efter
bildades den sa kallade Arlandagruppen, som pa frivillig vag avsag att renovera
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och underhalla samlingarna. Det ar framfor allt Arlandagruppens fortjanst att
Arlanda Flygsamlingar finns i dag.

Vél framme vid flygsamlingarna togs vi emot av Bengt Thelander, en av
eldsjalarna i Arlandagruppen. Vi fick nu en utforlig och intressant genomgang av
de flesta objekten i samlingen. Vi fick snart klart for oss vilket fantastiskt arbete
dessa idealister har lagt ner och fortfarande gér. Har finns flygplan och andra
objekt fran flygets barndom i borjan av 1900-talet och fram till i dag. Férutom
flygplan finns rea- och kolvmotorer, efterbrannkammare och en del elektronik.

Bland de objekt som jag fastnade for var framfor allt en Albatross fran 1917 som
de haller pa att renovera till ursprungsskick. Nu haller man pa att tillverka nya
vingar efter originalritningar. Flygplanet hade en mycket brokig bakgrund och
var ratt illa atgangen da den kom till flygsamlingarna. Bland annat hade
framkropp med motor anvéants som vindmaskin hos Svensk Filmindustri.

Pappers-Fockern

Det fanns dven en del intressanta hembyggen. Exempelvis “Fjunisplanet”, den sa
kallade "Pappers-Fokkern”. Konstruktér och byggare var Jonas Persson i1 Fjunis
utanfor Hassela i Halsingland. Jonas var utbildad flygtekniker pa F4 pa 1930-
talet. Han ville bygga sig ett flygplan och satte igang hemma pa garden. Det blev
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en dubbeldéckare dar flygkropp och vingar kladdes med lakansvav. Han tyckte
det var for dyrt med spannlack, sa i stallet klistrade han ett lager omslagspapper
utanpa duken. Sedan malade han hela planet med silverfarg. Han flog sedan
planet runt hemtrakterna. Ortens lansman tyckte det var ok bara han holl sig inom
socknen.

En annan liknande historia var det med sjoflygplanet "Beda”. Ett vackert mycket
valgjort hembygge av Erland Nilsson i Harspranget. Han tog sitt flygcertifikat
1937. Sedan satte han igang att bygga sitt forsta flygplan ”Blixten”, som han flég
med fran isen utanfor Skellefted. Efter 12 timmars flygtid satte polisen stopp for
dvningarna eftersom planet inte var inregistrerat. Nu ville dock inte Erland ge sig
utan satte igang att bygga ett sjoflygplan, som sa smaningom blev ”Beda”,
uppkallad efter hustrun. Ett flygplan helt i trg, tresitsigt med stéllbar stabilisator,
flaps och slots. Den hade mekaniskt omstéllbar propeller med en vev i taket, av
helt egen konstruktion. Provflygningen gick bra och efter en del mindre
justeringar hann han med omkring 500 flygningar. Han hade familjen med sig
och flég runt i den Lapplandska fjallvéarlden. Sa smaningom satte lansman stopp
for vidare verksamhet efter en anonym anmalan. Innan hade lansman blundat och
inte latsat om att han visste vad som forsiggick. Erland Nilsson fick 40 dagsbéter,
men det tyckte han nog att det var vart.

Det har flygplanet ar verkligen ett masterverk, vart att beskada.

Sjoflygplanet "Beda”
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Det har var bara nagra exempel pa alla sevarda objekt.

Var guide, Bengt Thelander hade tidigare arbetat pa KTH, avdelning flygteknik.
Dér hade han varit ansvarig for vindtunnelavdelningen. Den avdelningen hade
lagts ner eftersom hogskolan behdvde utrymme for Teaterhdgskolan!! Da fick
Thelander lov att ta med sig vindtunneln till Arlanda Flygsamlingar. Vi fick en
mycket pedagogisk och intressant lektion i elementar aerodynamik. Med hjélp av
en mindre modell av vindtunnel och en flygplansmodell visade han hur inducerat
motstand och hur vingspetsvirvlar uppstar efter ett flygplan.

Thelander hade aven fatt med sig en efterbrannkammare till Viggen fran KTH.
Aven den hade fétt flytta pa sig for att bereda plats for Teaterhogskolan. Han
hade tagit med sig EBK:n pa en slapvagn efter sin bil. Han havdade att han &r den
forste som kort en Volvo med EBK efter motorvagen mellan Stockholm och
Arlanda och det finns vél ingen anledning att betvivla detta!

Det finns mycket mer att beratta om efter vart besok vid Arlanda Flygsamlingar,
men det blir nog lite for tradigt. Det basta &r om du sjalv gor ett besok vid
tillfalle.

Vi tackade for oss och lamnade ett litet bidrag till flygsamlingarnas ”handkassa”.
Darefter begav vi oss till det hagrande fikat i Jumbon ett par hundra meter
dérifran. Vid Arlanda star en Boeing 747 uppstilld, Jumbo Stay” i vilken inryms
ett varldsberomt vandrarhem, konferensrum och kafé. Vi fikade kaffe och bulle
medan vi pratade om och smalte intrycken fran vart museibesok.

Nu var det dags att bege sig mot Arlandaterminalen for vidare fard mot
Stockholm. I gruppen hade vi lite olika uppfattning om vilken hallplats vi skulle
sta pa, for att aka tillbaka till terminalbyggnaden. Vi tyckte det borde kvitta
eftersom bussarna gick runt, sa oavsett vilken riktning vi valde sa kom vi rétt till
slut. Vi valde samma hallplats som vi klivit av vid da vi kom. Naval vi akte med
bussen i kringelkrokar och snart var vi ensamma passagerare. Bussen stannade sa
smaningom pa en langtidsparkering dar foraren kuperade motorn.

— ”Vart ska ni?”’ undrade chaufforen.
— ”Till terminal 5 svarade vi.
— ”Nu ska jag std hir en kvart”.

— V1 har ingen bradska sé det ar ok”.
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Sa smaningom kom vi till terminal 5 dér vi efter en stund kunde kliva pa bussen
mot Marsta for vidare fard med pendeln till Stockholm C. Var och en begav sig
hemat efter att vi kommit 6verens om att snart traffas igen.

5310 Olof Jonsson

Fikai Jumbon
Fran vanster: 5314 Leif Lindberg, 5310 Olof Jonsson, 5629 Lars-Olof Josefsson,
5309 Richard Johansson, 5324 Rune Tellstrom och 5322 Harald Sturesson
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Sa gick det for mig efter FFV

Vid 56-ornas 50 ars jubileum i Vasteras 2006 vadrades tanken om att
vara liv efter skolan borde dokumenteras for eftervarlden.
Hér ar ett bidrag fran 5668.

1956 var ett extraordinart ar. Det var det aret som fem av Sveriges genom tiderna
storsta idrottare: Bjorn Borg, Ingemar Stenmark, Thomas Wassberg, Linda
Haglund och Frank Andersson foddes. Det var dessutom det aret som Ted
Gardestad foddes, Flygvapnet bevapnades med fpl 32 Lansen och jag borjade vid
FFV. Jag hade lamnat en gratande moder och en lattad fader bakom mig och rest
manga timmar med tag till Vasteras.

Jag dr uppvéxt i ett litet stationssamhalle i norddstra Skane och gick i 7-arig
folkskola. De fem sista aren hade vi en och samma larare, tyvéarr en inte speciellt
inspirerande l&rare. Jag var ordentligt skoltrott (lara psalmverser utantill var inte
min grej) och lyckades till mina foraldrars fortvivelse inte skrapa ihop tillrackligt
med betyg for att ta mig in i stadens laroverk. Pappa ville definitivt inte att jag
skulle jobba i den lokala fabriken och sokte efter alternativ. Han snappade upp en
annons om att Kungl. Flygforvaltningen sokte elever till sin larlingsskola i
Visteras. Jag sokte och blev kallad till test i Helsingborg. Savitt jag kommer ihag
var det Ove Ahlgren och Lage Jarking som var ledare for testet. Jag klarade testet
och blev antagen.

Var klass var den dittills storsta som antagits i skolans historia. Man var darfor
tvungna att utoka elevhemmet pa Lovudden. Detta var inte klart infor skolstarten
sa jag fick borja med nagra praktikveckor pa avd VI pa F17 i Kallinge. Efter
ankomst till Vasteras blev det installation pa Johannisberg och information.
Forsta morgonen var det till att cykla till skolan, fa ut verktyg, bankplats och en
platbit som skulle forlangas med hjélp av idogt arbete med en hammare.
Skoltiden i Vasteras gar jag inte in pa da ni ju val kanner till det. Tyvarr maste
jag erkanna att min skoltrotthet satt kvar och jag hade svart att riktigt engagera
mig i skolarbetet. Jag lyckades emellertid hanga kvar pa slatstrukna betyg de tva
aren i Vasteras.

Infor praktikaren hade jag 6nskemal om att komma tillbaka till F17. Hogre
makter bestimde att 5641 Gary ”Kaktus” Lundblad och jag skulle praktisera pa


http://sv.wikipedia.org/wiki/Idrottare
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sexan pa F10. Pa F10 flog man vid den tiden med J29 Flygande Tunnan. Det
fanns inte mycket elektronik i det flygplanet och det som fanns roffade de &ldre
kollegerna at sig. FOr oss blev det mest el-motorer och relaputsning.

Vi borjade vart arbete vid 7-tiden pa morgonen. En timme senare kom den
administrativa personalen slantrande forbi vara fonster. De hade ingen
stampelklocka och kortare arbetstid. Sa ville jag ocksa ha det. Jag insag, for att na
dit maste jag nog plugga. Jag bestallde en Hermodskurs for utbildning till
Radiotekniker. Jag bodde pa ett furirsrum inne pa flottiljomradet och hade langt
till staden sa jag hade mycket tid om kvallarna att studera. Till min egen
forvaning gick det riktigt bra.

Efter ca ett ar blev jag tillfragad om jag kunde tanka mig att bli utlanad till Lfc S1
i Hassleholm. Det tackade jag ja till, inte minst med tanke pa att det skulle bli
narmre till mina foraldrar i Kristianstad. Pa S1 fick jag jobba med telefon-, radio-
och radio-lankutrustning och dessutom aka runt i sektorn och gora
underhallsarbeten pa LUFOR-sandare som var en langvagssandare for
luftorientering, Luftgruppscentraler m.m. Ett jobb som jag trivdes utmarkt med.

Ar 1960 var det s& dags for examen i Vasteras. Det &r en handelse som jag har
mycket vaga minnen fran. Dock fick jag den utlovade gratifikationen pa 400
kronor. Efter examen jobbade jag kvar pa S1 tills att jag ryckte in lumpen pa F10
1961. Efter sex veckors rekrytutbildning var jag tillbaka pa S1 och gjorde samma
jobb som nar jag var anstalld. Naja, jag hade en latt varnplikt och kunde fortsatta
mina korrespondensstudier.

Nu hade jag insett att studier var nédvéndiga. Jag lyckades fa en anstallning som
hjalptekniker vid F13 i Norrkdping 1962. Pa sa stt blev jag antagen som elev vid
Flygvapnets Tekniska Skolor i Halmstad (F14) for utbildning till flygtekniker
elektro. Det var en fantastiskt fin skola med hog kvalitet pa utbildningen. Det
enda som jag kunnat avsta fran var de rent militara &mnena.

Min flygteknikerexamen fick jag 1963 och kom tillbaka till F13 dar jag blev
placerad pa Lfc O1. Efter nagot ar var jag tillbaka pa F10/S1. Jag borjade nu
trottna pa trad och radio och hade fatt kontakt med datorteknik som jag tyckte var
intressant. Jag sokte en civil tjanst pa ett Rgc i Roslagen som 16d under F16 i
Uppsala. Jag fick jobbet och varvintern 1966 gick jag genom utbildning pa Rgc-
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utrustningen i Sodertaljetrakten. Det var den forsta Rgc-kursen och den holls av
foretaget som levererat utrustningen. Den utbildningen varade ca tre manader och
under den tiden motte jag en ung vacker dam som blev min hustru och
fortfarande ar det (dock inte fullt sa ung langre).

Jag hann inte jobba nagon langre tid pa Rgc forran man ringde fran Flygvapnets
Teletekniska skolor (FTTS) F2 i H&gernés (Taby). De skulle nu ansvara for Rgc-
utbildningen och behdvde larare. Vi var ju inte sa manga som fatt utbildningen sa
urvalet var inte sa stort men det gav mig chansen. Jag blev utlanad till F2 for
nésta Rgc-kurs. Det skulle komma flera kurser och man foreslog att jag skulle
byta anstallning till F2. Det blev till att dra pa sig flygteknikeruniformen igen.
Harriet och jag hade gift oss och fatt lagenhet i Taby sa jag fick cykelavstand till
jobbet. Forutom inspirerande jobb och trevliga arbetskamrater fick jag dven
mojlighet att fa elektromastarutbildning pa FTS i Halmstad. Harriet och jag hyrde
ut lagenheten i Taby och bosatte oss i Halmstad ett ar.

Tillbaka pa F2 1968 blev jag utnamnd till elektromastare, pa den tiden med
sergeants tjanstegrad fast vi var civilmilitdra vad det nu betyder.
Gradbeteckningen kantades med violett farg. Detta var en mycket intensiv period
I Flygvapnet som nu var varldens fjarde storsta flygvapen. Stridsledningssystemet
var i intensiv utbyggnad och fpl 35 Draken flég hogt och lagt. Hosten 1968
paborjade jag en ingenjorsutbildning vid Taby Képing Tekniska Aftonskola. Med
den utbildning jag fatt i Flygvapnet var det ”a piece of a cake”. Jag fick min
ingenjorsexamen i juni 1969.

For oss var 1969 ett minnesvart ar. Framforallt darfor att var aldste son Peter
foddes. Det var en storre handelse &n vad jag forestallt mig. Den lycka, glédje och
stolthet som fyllde mig gar inte att beskriva. En annan stor handelse var att jag
fick jobb pa davarande Standard Radio & Telefon, sedermera Stansaab, som
programmerare. Eftersom det var det foretaget som levererat Rgc-utrustningen
hade jag fatt nara kontakt med flera personer i foretaget. Lonemassigt var det ett
sprang som jag inte kunde tacka nej till. Jag lamnade min tjanst som 1:e
elektromastare vid F2 och drog pa mig civila klader.

Pa Stansaab kastades jag direkt in i ett projekt for leverans av en simulator for
utbildning av luftbevakare och stridsledare. Jag fick tva tjocka parmar med
specifikationer och forutsattes kunna klara att vara ansvarig for
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programvaruutvecklingen. Dom som tagit fram specifikationerna férsvann till
andra spannande projekt. Det blev en pérs. Forsta progressmotet med kunden
blev en katastrof. Vi lyckades dock efter en tid vanda pa projektet och det blev
till sist framgangsrikt. Simulatorn, som kallades TAST, installerades sa
smaningom pa F18 i Tullinge. Under den har tiden blev jag involverad i en del
andra projekt framst TERCAS som var ett flygtrafikledningssystem som saldes
till davarande Sovjetunionen och SATS som var en simulator for utbildning av
flygledare och som saldes till Luftfartsverket och installerades pa den da
nybyggda Flygledarskolan pa Sturup (FLSS).

Tiden pa Stansaab blev relativt kort, knappt fem ar. Jag raknar den tiden andock
som bland de basta i min yrkeskarriar. Bra chefer, fantastiska kolleger, intressant
och utvecklande arbetsuppgifter. Det fanns flera FFV-elever som jobbade pa
Stansaab. Vi var mycket innovativa, jobbade hart och hade kul tillsammans. Var
yngste son Anders foddes under denna period och jag fick pa nytt uppleva samma
kénsla som da Peter foddes.

Jobbet pa Stansaab tenderade att 6ka och det blev langa arbetsdagar, sena kvallar
och en del resor bl.a. till Moskva. Jag deltog i diskussioner med ryssarna i borjan
av TERCAS-projektet. Detta innebar mindre tid at familjen. Jag insag att detta
var ohdllbart 1 lingden och nér jag fick ett erbjudande om att bli "teknisk
systemledare” pd FLSS bestdmde vi oss for att flytta till Skane. Vi kopte en villa 1
Skurup och flyttade in i oktober 1974. Lite kuriosa ar att min far var fodd i
Skurup. Som granne fick vi en FFVare fran samma klass som jag, 5649 Bengt
Nordstrom. Dessutom kom Bengts dotter och var son Peter att ga i samma
skolklass.

Tillvaron pa FLSS blev betydligt lugnare. Den bestod av drift och underhall av
skolans tekniska utrustning, framst da flygledningssimulatorn SATS som jag
varit med att utveckla pa Stansaab. Jag tyckte nu att jag hade lite tid 6ver och
startade ett handelsbolag dér jag gjorde bl.a. faktureringsprogram for
kontorsdatorer. Det visade sig ganska snabbt att det var mycket jobb for lite
pengar. Rorelsen avvecklades efter nagra ar och jag var en erfarenhet rikare — det
var den enda rikedom jag inhostade fran det aventyret.

Under min tid pa Stansaab anlitade vi Enea Data i Taby som konsulter for
systemutveckling. Jag fick bra kontakt med en del personer pa foretaget och nar
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dom planerade att uppratta ett regionkontor i Skane blev jag kontaktad. Jag blev
anstalld som regionchef i Malmd 1980 och min férsta uppgift var att skaffa
uppdrag och att rekrytera personal. De forsta uppdragen var ganska latta att
skaffa. Det tycktes finnas ett uppdamt behov. Var storsta kund var Ljungmans
Verkstader sedermera Dresser Wayne som tillverkar bensinstationsanléaggningar.
Foretaget datoriserade pumparna och vi hjélpte till med programmering.
Efterhand gick det allt trdgare. Malmo hade drabbats av ett antal nedl&aggningar
varav Kockums varv ar den mest kdnda. Detta spred en pessimism i regionen som
gjorde saken &n varre. Efter fem ar hade jag anstéllt ca 25 personer och det blev
allt svarare att skaffa uppdrag. 1986 var det dags for mig att soka nagot annat.

Nasta anhalt blev Enator Syd dar jag sattes att leda den tekniska delen av
konsultverksamheten. Aven har hade jag ansvar for att skaffa uppdrag till vara
konsulter. Det var svart pa Enea men nu hade botten gatt ur totalt for teknisk
konsulting i Malmdomradet. Det blev mycket slit och sémnldsa natter med
minimal framgang. Jag 6vergav konsultbranschen 1988 och sokte mig tillbaka till
Luftfartsverket, LFV.

Jag blev anstalld vid LFVs huvudkontor i Norrképing och fick borja
veckopendla. Sa smaningom fick jag ett kontor pa Sturup och kunde flytta hem
till Skurup. Mina arbetsuppgifter var projektering och upphandling av
flygledningssystem. Dessutom blev jag engagerad i en arbetsgrupp inom ICAO
(International Civil Aviation Organisation).Dessa engagemang innebar resor till
etta antal olika lander. Det var ett mycket intressant arbete och innebar kontakter
med intressanta manniskor runt om i varlden.

Inom LFV fanns ett produktomrade som ansvarade for drift och underhall av
flygledningssystemen i Sverige. Dessutom skulle man medverka i utveckling och
projektering av nya system. Jag blev chef for den verksamheten 1992. Till att
borja med hade jag personal bade pa Sturup och i Norrkdping sa att mitt jobb
blev geografiskt splittrat. Efter nagot ar insag vi att det var battre att de bada
verksamheterna fick varsin chef. Jag fortsatte pa Sturup och det holl jag pa med
till 2005. Jag hade intressant jobb och mycket kunniga och trevliga
arbetskamrater.

Aret 1992 blev speciellt for mig. Inte bara for att jag blev chef, men for att jag
fick ett mycket intressant konsultuppdrag. Jag blev tillfragad om jag ville aka till
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Australien for att medverka i granskning av davarande Australiska
luftfartsverkets (CAA) upphandling av flygledningssystem, The Australian
Advanced Air Traffic System, TAAATS. Upphandlingen gallde tva mycket stora
system som skulle tacka hela Australiens luftrum, 1/11 av vérlden. Vérdet av
upphandlingen var ca 1 miljard kronor. Féretag som offererat och blivit ratade
protesterad mot vad de ansag vara felaktig offertutvardering. De ansag att ett
speciellt foretag blivit favoriserat och menade att det var oegentligheter
inblandade. Pressen borjade skriva om saken och det stélldes fragor i parlamentet.
Trycket blev hart pa kommunikationsministern Minister for Shipping and
Aviation Support”, Peter Cook. Han tillsatte en granskningsgrupp med Ian
Macphee, tidigare minister i en Australisk regering, som ordforande. FOrutom
ordférande bestod gruppen av en upphandlingsspecialist, tre jurister och sa tva
specialister fran Sverige. Den ene specialisten var jag och den andre var Hakan
Westermark som var flygledare och som dessvérre numera &ar avliden.

Review team: 5668 Goran Wergeni, Lisa Musgrave,

Dien Walker, lan Macphee, Vadimir Shevchenko,
Hakan Westermark och Anne Sutherland Kelly

Anledningen till att vi blev utvalda var, férutom kunskap om flygledningssystem,
att man ville ha personer som inte hade anknytning till CAA eller de offererande
foretagen. Nér jag blev tillfragad gallde uppdraget tva max tre veckor. Det kom
att bli nara fyra manader. Arbetet resulterade i en rapport som vi foredrog for
minister Cook i parlamentsbyggnaden i Canberra. Rapporten i sin tur resulterade
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I att generaldirektoren for CAA och hans projektdirektor fick sparken och att
upphandlingen startade om fran bérjan. Det var tuffa tag som vi svenskar inte var
sa vana vid. For Harriet och mig blev det ett mycket gott resultat. Vi blev vanner
med lan Macphee och hans hustru Julie och vi har besokt varandra ett antal
ganger under aren. Vi har kontakt via Skype” och “Face Time” néstan varje
vecka. Vi kommer att fira nyar med dem i Melbourne.

Jobbet som chef lamnade jag 2005 och blev engagerad i LFVs dotterbolag
Swedavia som utfor tjanster inom flygtrafiktjanstomradet 6ver hela vérlden.
Numera har flygplatsbolaget 6vertagit namnet Swedavia och den gamla
organisationen kallas 1 stillet ”"LFV Aviation Consulting AB”. Fér gamla”
Swedavia utforde jag konsulttjanster i olika lander som Botswana, Ghana,
Serbien, Montenegro, Kosovo, Makedonien, Norge och i Bryssel.

| juli 2007 tyckte jag tiden var mogen att lata LFV fortsétta sin verksamhet pa
egna ben utan min stéttning. Att vara pensionar pa heltid ar underbart d&ven om
det ibland &r svart att fa tiden att racka till. Hur hann jag med att jobba? Min fru
Harriet och jag lever ett harligt pensionarsliv. Vi har fem underbara barnbarn, tre
i Norge dar &ldste sonen bor med sin familj och tva i narbeldgna Svedala dar
yngste sonen med familj bor. Nér vi flyttade till Skurup 1974 kopte vi ett stort
hus med tre vaningar som var perfekt néar grabbarna vaxte upp. Det blev alldeles
for stort for oss bada nar sonerna flyttade hemifran, sa for tva ar sedan byggde vi
och flyttade in i ett modernt hus i ett plan i Skurup.

Nu har vi tid att resa, vistas i var sommarstuga, umgas med vanner, slaktforska,
lasa, skriva, 16sa korsord m.m. Jag ar medlem i Rotary sedan manga ar och har
kunnat &gna lite mera tid at det. Jag har aldrig engagerat mig politiskt och ar inte
heller aktiv i nagot trossamfund dven om jag av ren slentrian fortfarande &r
medlem 1 Svenska kyrkan, vilken jag endast besoker i samband med dop, vigsel
och begravning.

Var generation har fatt gora en fantastisk resa. Nar jag vaxte upp var telefonen,
radion, vevgrammofonen och bilen de mest avancerade apparaterna som fanns.
Idag har vi de mest fantastiska apparater som vi da inte ens kunde forestalla oss i
var livligaste fantasi. Det som fascinerar mest ar att barnbarnen tar det for helt
naturligt. Medan farmor och farfar har svarigheter att ta till sig alla finesser sa ar
det helt naturligt foér dom.
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Nar jag nu blickar tillbaka pa mitt yrkesverksamma liv kan jag konstatera att det
finns mycket att vara tacksam for. Jag har aldrig behovt ga arbetslés nagot som
drabbar manga idag. Trots bristande skolbetyg blev jag antagen pa FFV och dven
om jag inte utnyttjade den undervisningen till fullo sa ar jag mycket tacksam mot
kollegiet som lat mig ga kvar. Jag sénder dven en tacksamhetens tanke till
Flygvapnet som gav mig en mycket gedigen teknisk utbildning inte minst de
speciella materielutbildningar som jag fick, allt med full 16n och traktamente.
Kan man ha det mera forspant?

Jag dr ocksa privilegierad att ha en fantastiskt fin familj. Min kara hustru Harriet
har sett till att allt i hemmet har fungerat samtidigt som hon jobbat som

forskollarare. Vi har tva séner som har studerat och som skaffat sig bra jobb, den
aldste som proffsmusiker och den yngste inom datateknik och &r nu IT-manager.

Hander det da inte att jag saknar jobbet? Joda, det hander ibland, men det &r nog
mera yrkesgemenskapen och det sociala med kollegerna &n sjalva jobbet.

Senaste kamrattraffen hade jag inte mojlighet att besoka, men jag hoppas pa
nésta. Hoppas vi ses!

5668 Goran Wergeni
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Gosta Hedén, provflygare

Jag blir alltid glad nar jag far Propellerbladet och blir nyfiken och laser den.

Jag kommer fran CVV larlingsskola och fick genomféra teleutbildningen pa
Johannisbergsskolan tillsammans med 57-orna, vilket har betytt valdigt mycket
for mig.

Laste artikeln om 57-ornas 50 ars jubileum dar det bl.a. stod om Gosta Hedéns
sista flygning den 19 februari 1959 med A 32-001 Lansen till Johannisbergs
flygplats.

Efter att jag blev klar med utbildningen pa FFV blev jag anstalld pa CVV filialen
som telemontor. Min uppgift var att genomfora funktionsprov pa el- och
telesystemen efter att flygplanen hade genomgott tillsyn eller modifieringar hos
0ss pa CVV.

Gosta Hedén var en av vara tre kontrollflygare. Om det blev nagon felyttring vid
kontrollflygningen pa el- eller telesystemen, sa fick man en valdigt tydlig
redovisning av handelsen fran Gosta, han var véldigt noga med att vi forstatt
anmarkningen och han ville ocksa veta hur vi skulle angripa problemen. Nar vi
hade atgardat felyttringen 6nskade han fa en genomgang hur vi hade utfort
arbetet.

Gosta hade en gedigen bakgrund som pilot vilket jag vill berétta om.

Han hade erhallit ett s.k. Flygforarstipendium om 5000 kr, vilket méjliggjorde for
honom att genomga KSAK:s flygskola i Eskilstuna. Han har déarefter blivit vpl ff
och placerats pa F6, dar han genomgatt GFSU.
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Som vpl furir har han tidigt utnyttjas av FC, som under krigsaren utfort vissa
flygningar fran F6. Nar flygningarna sedermera koncentrerades till Malmslatt
kommenderades han till tjanstgoring vid FC. Fran och med den 1 mars 1945 var
han anstélld som civil kontrollflygare vid FC (med flygtillagg av 150 kr/manad)

Dar tjanstgjorde han fram till ar 1946. Déarefter var han under 23 ar
kontrollflygare vid CVV.

12000 flygtimmar flég han med ca 100 olika flygplantyper.

Sista aren tillbringade Gosta Hedén i Granna och sysslade med
varmluftsballonger vilket han h&ngivet propagerade for. Denna sport &r vacker
det kunde Gosta lova.

Vad hande med mig efter CVVV-tiden.

Davarande FFV — U fick 6verta den tekniska assistansen pa fpl 35 och SK60 fran
SAAB-SCANIA den 1 juli 1974. Jag sokte till FVV-U/CVA i Arboga och
anstalldes den 1 november 1974,

Arbetet med driftsékerhetshéjande atgarder bestar i korthet av uppgifterna:

v' Folja upp underhallsverksamheten och ge forslag som syftar till att
effektivisera och forbilliga denna genom t.ex. forlangning av gangtider och
forenklingar i underhallets omfattning och metodik.

v Medverka vid felsokning eller felutredningar och darefter foresla lamplig
handlingslinje och atgarder.

v" Halla genomgangar om i flygplan ingdende system, inférda modifieringar
m.m.

v' Pa bestallning assistera vid inforande av beslutade modifieringar

v' Tillse att tjansteerfarenheter atermatas till berérda handlaggare vid FMV,
FFV-U, SAAB och forband.

Dessa arbetsuppgifter hade jag fram till 1980 da jag fick genomga typomskolning
pa JAKTVIGGEN och sedan medverka vid PRI flygningarna pa F13 Bravalla.
Avsikten med PRI flygningarna var att forcera fram flygtid pa 4 flygplan for att
sa tidigt som majligt erhalla driftserfarenheter som atermatades till SAAB for
atgarder.
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Mitten pa 80-talet fick jag borja med administrativa tjanster pa FFV-U dar jag
hade mycket nytta av det jag arbetat ute pa forbanden som har gett mig mycket
rika kontakter pa, FMV, SAAB och inom var egen organisation.

Utbildningen jag fick i Vasteras pa larlingskolorna har betytt mycket for mig i ett
intressant yrkesliv.

Det finns alltid tyvarr en liten baksida jag forsummade min familj pga. mycket
resande dar min kara Anita fick ta ett stort ansvar for vara tva barn. Jag forsoker
nu att battra mig och vara med vara barnbarn sa mycket som mojligt.

57C2 Leif Pettersson

PS

Slutligen nar ni har vagarna forbi varldsmetropolen Arboga gor ett besok pa
Robotmuseet, mycket sevéart. Kolla pa var hemsida. (www.robotmuseum.se).
DS
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Ostersundstraffen 2012

Efter forra arets jubileumstraff gar vi nu in pa det andra kvartsseklet av traffar.
Den 30 oktober var det dags igen. Denna gang hemma hos 5651 Jan-Erik Nowén
eftersom turerna med Teknikland snurrar vidare vilket gor det svart att traffas pa
den vanliga platsen vid Optand.

Huvudamnet denna kvéll var det ekonomiska elandet med Teknikland pa
Optands flygplats.

Teknikland har i uppdrag att bevara Jamtlands teknik- och militarhistoria.

Efter tva ar har de sjélva begért sig i konkurs pga stora skulder. Orsaken ar
oavsiktliga fel i den offentliga upphandlingen. Teknikland har inga mojligheter
att betala tillbaka pengarna, eftersom det t.ex. ror sig om ett EU-bidrag som man
redan hunnit uppféra museibyggnaden for.

Ett nytt driftbolag har bildas som skall underséka mdéjligheten att képa tillbaka
marken och de nya
byggnaderna for att kunna
Oppna museet ater efter
konkursen. Flyg och
Lottamuseet som drivs av
Svensk Flyghistorisk
Forening omfattas inte av
konkursen.

Hur det kommer att sluta far |
vi aterkomma till senare.

GARNISONEN

lmlﬂéfﬁ-'%‘hﬂ'l

Vi som traffades och diskuterade denna kvall var:

5313 Soren Larsson 5627 Bengt Hakansson
5644 Karl-Ake Modigh 5651 Jan-Erik Noweén
5709 Ture Andersson 5732 Kjell Landgren
5740 Lennart Mowerare 6017 UIf Hansson
6619 Torbjérn Norrlund 6643 Goran Olsson

5858 Ake Tedesjo (efter information fran 5732 Kjell Landgren)
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Fran skolan i Vésteras till praktik vid CVM i Malmslatt

Efter att ha avslutat de forsta tva utbildningsaren vid skolan i Vasteras var det
lage for en skon semester i foraldrahemmet pa Orust vid Vastkusten. Tiden dar
rann snabbt undan och snart var det dags att antrada resan till LinkOping déar de
tva praktikantaren skulle taga sin borjan vid Centrala Flygverkstaden Malmen,
CVM. Det var med en del spanning man sag fram emot detta. Hur skulle det vara
att jobba i flygbranschen pa riktigt? Hur skulle det bli med boendet — det inte
minst viktiga? Det fanns manga fragor som véntade pa sitt svar. Elevhemmet i
Malmslatt fanns &nnu inte vid denna tid, Men personaldetaljen vid CVM hade
ordnat rum at oss i Linkoping sa den detaljen behdvde vi inte sorja for. Vi skulle
bo tva tillsammans for att halla ned hyreskostnaden.

Vi vart véal mottagna pa CVM. Som praktikanter skulle vi arbeta en tidsperiod pa
samtliga verkstadsavdelningar. Det var spannande att se vilken avdelning man
skulle hamna pa inledningsvis. Jag ansag mej ha tur som fick borja i en av
flygplanshallarna den s.k. B-hallen. Dar fick man direktkontakt med flygplanen
— till skillnad om man hamnat i sadelmakarverkstaden eller maleriet t.ex. Den
dominerande flygplantypen som fyllde hallen var det latta bombplanet B5
Northrop 8A-1, amerikansk konstruktion
licensbyggd av SAAB. Ett vackert
flygplan som det tyvarr inte finns bevarat
nagot ex. av i dag. | ett horn stod ett
ensamt nyintaget flygplan — en haverist.
Detta var inte vilken flygplantyp som helst
— det var ett av Andra Vérldskrigets mest
berémda jaktplan — nadmligen en North
American Mustang. Det var av den tidigare versionen P-51B. Den mest synbara
skillnaden fran den sedermera vélkanda Mustang P-51D var formen pa
forarplatsen. P-51B hade en kabinhuv uppbyggd med glaset innefattat i ett
listverk av den typ som de flesta flygplanstyper vid denna tid hade. Den
efterfoljande versionen P-51D Mustang hade den typiska droppformade,
helgjutna plexiglashuven som gav betydligt battre runtomsikt. Denna Mustang
var inne for reparation av ena benet pa landningsstallet vilket skadats nar foraren
rakade kollidera med ett markeringsljus pa flygfaltet i samband med en nyligen
avhallen flygdag pa F3 dar denna Mustang var med och deltog i en uppvisning.
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Denna P-51B var en av de tva s.k. nddlandare som Flygvapnet kopt in av
amerikanarna for att utvardera om flygplantypen lampade sig for svenska
forhallanden. De gavs serienumren 26001 resp. 26002. Dessa tva plan kom att bli
de enda av versionen P-51B i Flygvapnet. Samtliga som senare inkoptes — 140
stycken — var av typen Mustang P-51D.

Varken reservdelar eller ratta verktyg fanns att tillga av givna skal. Darfor tog det
ratt 1ang tid att fa Mustangen i ordning. Jag hade turen att fa arbeta tillsammans
med den montdr som hade ansvaret for reparationen av detta flygplan.

Jag upplevde det som mycket intressant att fa vara med att jobba pa denna
berémda flygplantyp. Att kunna sitta upp pa forarplatsen och uppleva hur det
kandes att halla i styrspaken och satta fotterna pa sidoroderpedalerna och latsas
att man flog detta monstrudsa flygplan. Det skadade landstéllsbenet
nedmonterades och togs om hand av den mekaniska avdelningen for reparation.
Det tog flera dagar att fa landstéllet tillbaka och under den tiden fick jag och
montdren som jag jobbade ihop med ga i princip syssloldsa och vanta att
landstallet skulle komma tillbaka. Della k&ndes lite konstigt och man visste inte
riktigt var man skulle gora av sej. Till slut kénde jag mej tvungen att ga in i
basburen och fraga om det inte fanns nagot jobb att lagga handerna pa medan vi
vantade pa landstéllet och nar detta ev. skulle kunna vara fardigt? Jag fick da
svaret att man inte visste nar det skulle bli fardigt, men det var inget att oroa sej
for — det &r bara att avvakta! Jag vart nagot undrande 6ver svaret och gick for att
ta upp fragan med min montor-handledare. Jag hittade honom uppe i
lunchrummet ldsande en tidning. Jag berittade om svaret jag fick, ”Att vi hade
bara att avvakta!” Han skrattade och svarade “Dd ddr vinjer du dej ve. Dd d inte
alltid dom far fram grejerna i tid, a da sajer dom att da & bara a avvakta! Du ser
pa mej hér, ja e redan i full gang a avvaktar! Landningsstallet kommer nar da



PROPELLERBLADET
42

kommer. Sl& dej ner har a ta e tining a Ajdlp te d avvakta!” Jag sade da till
honom att jag tyckte det var konstigt att det inte var varre press pa arbetstakten.
Som yngre hade jag och nagra kamrater sommarjobbat hos min farsa som var
tradgardsmastare. Han sadde massor med morotter som vi sa smaningom fick
ligga och gallra. Dar fanns alltid nagot att gora. Inte f-n kunde vi ga omkring och
“avvakta” 1 vintan pa att morotterna skulle vixa upp efter det farsan hade satt
dom! Man maste ju se till att det fanns nat att gora under tiden ocksa. Han
svarade “Ja men dii hiir d ett statligt jobb d dii d en j-a skillnad forstar du! Har
heter d& att man avvaktar nar intget finns att lagga handerna pa!”

Sa smaningom fick vi tillbaka landningsstéllsbenet for atermontering. Mustangen
blev fardig och varmkadrdes fore provflygning och vi fick tillfalle lyssna till ljudet
av den 12-cylindriga Merlinmotorn. Det var verkligen toner!

Det blev sedan en del arbete med B5, vilket flygplan borjade bli omodernt redan
vid denna tid. Ljudet fran den pa licens svenskbyggda Nohab-stjarnmotorn It
betydligt beskedligare &n Mustangens Merlin VV12:a. (Ingen B5a finns bevarad
vilket &r synd.) Efter en tid meddelade verkmastaren att jag skulle flytta till
provflygningshallen som kallades hall A, dar de nyoversedda flygplanen
provfldgs innan de levererades till flottiljerna. Aven detta arbetet forefoll
intressant.

Jag tog nu mitt verktygsbord och rullade i v&g till A-hallen. Jag gick upp for
trappan till verkmastaren som saft pa andra vaningen av den invandiga
kontorsbyggnaden och anmélde mej dar som det var sagt. Verkméstaren for
avdelningen satt vid skrivbordet nar jag tradde in. Han sag forskande men vanligt
pa mej och innan jag hunnit saga mitt namn inledde han samtalet med att séga,
Alltsa — Ja forstar att detta haringa & praktikant Hansson fran Vasterasskolan,
stammer d& va? ” Jag svarade ja pa pa fragan. Da strackte han fram handen och vi
halsade. Darefter fortsatte han samtalet, ”Alltsa — vi har la haft flere
praktikanter darifra & dom ha vall bra allihop! Ja hoppas Hansson ska trivs hos
0ss har i A-hallen. ” Jag svarade att det trodde jag sékert jag skulle gora! Hans
officiella titel och namn var verkmastare Karlsson, men fa anvéande detta i
vardagslag. Han kallades alltid Kalle Smaland — eller ibland bara Smalanningen!
Han ansags som en hygglig person och arbetsledare, men samtidigt som ganska
originell.
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Det allméant brukade namnet Kalle Smaland gav en direkt anvisning om i vilket
landskap hans vagga hade statt och narmare bestamt hette platsen Aneby. Hans
dialekt var heller inte att ta miste pa det var typiskt smalanska. Han hade dartill
en speciell egenhet i sitt talande. Han inledde néstan varje mening med ordet
Alltsa — innan fortsattningen kom och brukade avsluta med ordet VVa? Han
brukade ocksa kunna skamta pa ett klurigt sétt och det var inte alltid man forstod
vad han menade. Sa hade det beréttats och jag var darfor forberedd.
Jag gjorde mej beredd att lamna hans kontor och ga ner i hallen nér han tog till
orda pa nytt, “Alltsd Hansson! Nu kommer han & fa jobba ma en a vara
montorer, & da blir ma han MANSING om Hansson vet vem da a? Vi kan ta hit
han!” Han reste sej upp gick ut pa trappan, ropade med tordonsrost ut dver
hallen: "MANSING — HITAAT!” Upp for trappan kom en liten spinkig man
och klev in pa kontoret i avvaktan pa order. Alltsa, MANSING! Har & den nye
praktikanten Hansson ifra Vasteras, a ja tankte i tva skulle jobba ihop — da blir
la bra, va?”’ Mansing tittade monstrande pa mej och svarade, »Jovisst, d& blir
nog sdkert bra!” Mansing och jag gick ned for trappan och han visade mej bort
till det arbetsobjekt han hade ansvaret for. Det stod borta i ett hdrn av hallen och
var ett italienskt jaktplan av typen Reggiane Re 2000 Falco med den svenska
I, T flygvapenbeteckningen J20.
| § Den sag nastan ut som en
kopia av Seversky Republic
EP-1 med beteckningen J9.
| Detta forklarades med att
B | onstruktoren till det
italienska planet tidigare hade arbetat pa Severskyfabriken i Amerika. Det
verkade som han lyckats att sno med sej hela ritningsbunten nér han drog ivég
hem till Italien!
Mansing beréttade att J20 maskinen just blivit klar efter stor dversyn och den
skulle nu provflygas formiddagen dagen darpa. Vi hade inte mycket mer vi kunde
uttratta de timmar som var kvar, utan vi skulle avvakta sade han — ett ord som
jag lart mej kanna igen sedan tidigare! Det var i borjan pa eftermiddagen och
Mansing hade forsvunnit at okant hall for en stund medan jag uppeholl mej kring
vart” plan utan att ha nigot egentligt att gdra — mera an att avvakta! Da kom
det in en man i hallen och styrde stegen mot J20 maskinen och mej. Han var
kladd i keps och sportjacka och jag minns &nnu att han hade en rddmonstrad s.k.
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snusnasduk om halsen. Han hejade och fragade om jag var ny har eftersom han
inte sett mej forut. Jag sade att sa var det och den jag jobbade ihop med inte var
hér just nu, men att denne snart skulle vara tillbaka. Han presenterade sej och
sade att han hette Goésta och jag sade mitt namn. Det verkade vara en trevlig
grabb. Han gick ett varv runt planet och dérefter bort till verkméstare Kalle
Smaland som stod en bit bort i hallen. Nar sa Mansing atervande fran sitt
privatdrende fragade jag honom vem den har killen kunde vara som jag halsat pa?
Mansing svarade att det var provflygaren fran FC som skall flyga planet i
morgon.

Far en provflygare se ut hur som helst?

Jag blev mycket forvanad! Var den har unga trevliga grabben verkligen
provflygare? Joda det var han och i morgon skulle det provflygas! Min bild av
hur en provflygare skulle se ut stdimde inte alls med den hér grabben. Jag hade
forestallt mej en lite dldre och synbart mera erfaren man med falkdgon,
Reinholdska tal och avancerade vingprofiler i blick och som skulle fa G-
kraftsmataren att sla i botten varje flygning. En som det skulle kénnas som ett
hedersuppdrag att fa dra undan bromsklotsarna for!

En olycka kommer sédllan ensam!

Nasta morgon grydde och jag var pa plats i god tid. Det forsta jag sag ndr jag fatt
pa mej blastallet var att varan J20 dar borta i hornet stod och lutade pa ett
konstigt satt. Jag gick bort och inspekterade och det forsta jag sag var en
hydrauloljepol pa golvet vid ena landningsstallsbenet och att det helt hade sjunkit
ihop. Och inte bara detta! Nagon hade stallt en trappstege under ena vingen,
nagot som maste ha skett kvallen innan nar en del folk jobbat dver med en annan
maskin. Trappstegen hade tryckt hal i skalplaten pa ytterdelen av vingens
undersida. Vad skulle handa nu — J20 skulle ju provflygas nu pa formiddagen?
Mansing anlande medan jag stod och begrundade eldndet. Han vart inte glad nér
han fick se vad som hant under natten. Han uttryckte horbart sin ilska over
Italienskt skit och den javel som varit och stallt dit en stege under vingen! Jag
fick en snabblektion i att aldrig stalla dit nagra stegar eller andra féremal under
vingarna pa ett flygplan. Jag fick dagens forsta lardom att ta vara pa! Mansing
gick in till verkmastare Kalle Smaland och beréttade vad som hant och denne
ringde till FC och meddelade att provflygaren inte behévde komma pa grund av
att det intréffat en oférutsedd handelse med planet. Déarefter snabbinkallades ett
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par man fran den avdelning som hade hand om landningsstéall. De kom dit, planet
hissades upp pa domkrafter, monterade bort stotdampardelen och bytte pa plats ut
de lackande packningarna, fyllde pa hydraulvatska och pa luft.

Samtidigt hade ett par platslagare jobbat med skadan i vingplaten tills detta var
klart. Det hela avslutades med att en man fran malarverkstaden blaste pa farg
Over det reparerade stallet. Allt medan Mansing och jag gick om kring och
avvaktade!

Antligen dags for provflygning!

Pa morgonen pafdljande dag kom provflygaren tillbaka pa nytt och nu skulle det
vara klart att flyga. Efter varmkdrningen var det klart for start och Piaggiomotorn
med sina 1100 hk dundrade ivag 6ver flygféltet, J20 lattade och var snart
forsvunnen Jag fragade Mansing vad vi skulle géra nu? Han svarade, “Inget
grabben — nu ska vi tat lugnt medan han dr borta!” ”Det betyder att vi ska
avvakta med andra ord da” sade jag. “Javisst precis sa — ja hor att du har lart
dej en del redan!” sade Mansing. Det hade redan hunnit bli solvarmt denna
morgon minns jag, fast det gatt sa manga ar sedan dess. Men det skulle handa
andra saker denna dag, utéver det vanliga, vilket formodligen bidragit till att halla
minnet extra bra vid liv

Mansing sade att nu skulle vi uppsoka en lugn plats utan insyn i skuggan av den
stora ramkonstruktionen som hangarportarna gled pa nér de 6ppnades. "Dcir ser
ingen javel oss och dar sitter vi & har déa bra tills flygarn kommer tillbaka ser
du!”" sade Mansing. Medan vi satt dar behagligt i skymundan passade jag pa att
fraga Mansing hur denne verkmastare Kalle Smaland var att ha att géra med? Jag
fick da svaret att han var ganska hygglig och bra att ha att géra med, men som
inte garna slappte ndgon néra in pa livet. Fragan var om det egentligen fanns
nagon i kretsen runt om kring som kande honom helt! Han talade inte mycket om
sej sjalv. Han bodde ensam och levde som ungkarl. Det sades att han varit gift en
gang, men redan dagen efter brollopet hade det utbrutit nagon form av pabdrjad
sinnessjukdom hos hans fru som medférde att hon fick foras till en vardinrattning
varifran hon aldrig kom att atervanda. En tragedi i det tysta! Ingen hade hort
honom sjalv tala om detta, men det verkade &nda vara kant.

Han hade en del problem med spriten, vilket kanske var ett resultat av den
ensamhet han levde i under sin fritid och det som tidigare hant med hans fru.
Detta inverkade dock aldrig pa hans nérvaro pa arbetsplatsen. Han var alltid dar i
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tid. Over helgerna sags han ofta vid sitt ”stambord” p4 en av stadens krogar, dér
han alltid satt ensam. Han kunde dar nagon gang bli lite hogljudd och diskutera
med folk vid grannbordet, men hade trots allt en hel del humor och ansags av
personalen som ganska oférarglig. Men vid ett tillfalle hade det &nda slagit 6ver
litet for mycket — det hade blivit vissa problem med att bibehalla den uppratta
gangen for honom vilket hade lett till en del forvecklingar. Polis tillkallades och
han fick folja med till finkan for tillnyktring. Han foljde med utan protester eller
forsok till motstand anda till man kom fram till dorren av arrestlokalen. Dar blev
det stopp for ett 6gonblick! Han stallde sej mitt i dorréppningen och satte
armarna i bada dorrposterna, vande sej till poliserna och sade med kraftig rost,
"Alltsd — tat forsiktigt va! Akte vingspetsa d passa stjdirten!” Varefter han tillade
”Ja gdr la in sjiilv!” Poliserna lar ha blivit bade konfunderade och roade har det
sagts. De lar forst ha undrat vad han menade med “radgivningen”. Forklaringen
lir de pA omvigar ha fitt senare via sin interna “underrittelsetjénst, Aven poliser
kan fa ha lite roligt ibland! Mansing tillade, ’Dd hdir scittet att uttrycka sej pd
kommer du & fa hora fran Kalle Smaland manga ganger innan du lamnar in har
fran A-hallen. Sa fort vi rullar ut ett plan sa hojtar han da dar till den som styr
mé sporrhjulsgaffeln: Akte vingspetsa & passa stjarten! ” (Mansing spadde ratt!)

Mansing berattade mera om Kalle Smaland som handlade om spannande saker
som givit honom en speciell status och respekt saval bland 6ver som
underordnade. Han hade varit med bland den grupp CVM:folk som ar 1928
uttogs att undsétta de manniskor som befann sej i livsfara uppe vid Spetsbergen
efter den italienske generalen Nobiles misslyckande att taga sej hem efter att ha
passerat Nordpolen med luftskeppet ITALIA. Luftskeppet hade blivit nedisat och
pressats ned av tyngden tills det slagit i polarisen varvid manskapsgondolen
brutits loss och en del av besattningen forsvann och aterfanns aldrig. Nagra
overlevde — ddribland general Umberto Nobile sjélv och en del andra. Sverige
stallde upp med manskap och flygplan — Fokker och Moth och Hansa.
L6jtnanten Einar Lundborg lyckades bade landa och starta fran den ojamna
polarisen medférande den skadade general Nobile och hans hund! (Anm. Hur i all
varlden kan nagon komma pa iden att medféra en vanlig familjehund i sadant
lage?) Lojtnant Lundborg atervande tillbaka for att radda flera manniskor, men
slog runt vid landningen med sin Fokker och darmed var ocksa han fast pa isen
tillsammans med de dvriga. Han raddades av en annan svensk pilot. Ovriga av en
rysk isbrytare. Kalle Smaland tjanstgjorde i den svenska undsattningsgruppen
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som flygmekaniker.

Under samtalets gang framgick det att Mansing inte alls var hans ratta namn. Han
hade bara kallats sa allt sedan eviirdlig tid.” Han bar ett vanligt hederligt son-
namn, men kallades fér Mansing av alla — kanske som ett uttryck for hans
spinkiga kropp? Han verkade litet nervos till sin laggning och kunde ha ratt
hetsigt humor, men jag trivdes bra med honom redan nu och vi kom val 6verens.

Tiden hade runnit i vag under varat samtal och Mansing tittade pa klockan och
sade att nu om nagra minuter skulle flygarn vara har och det var bést att vi reste
pa oss och gick fram och intog vara poster. Men minuterna gick och inget
flygplan hordes av och Mansing bérjade bli orolig. ”Nu borde han absolut vara
héir, men var fan hdller han hus? " Jag anforde att sa himla exakt kan han vél inte
komma varje gang. “Jo, sade Mansing, da brukar inte skilja pa manga minuter.
Dom har bara brénsle for en viss tid och den tiden haller dom noga!” Ytterligare
nagra minuter gick och nu sag jag att Mansing blev verkligt orolig och bérjade ga
fram och tillbaka framfor hangaren och tittade allt oftare pa klockan. Jag tyckte
sjalv att det borjade kannas obehagligt nar jag sag hans oro. Till sist vande han
sej till mej och sade, "Nej du Hansson, nu véntar vi inte langre! Nu gar vi upp till
Smalanningen a sajer att nu far han sla larm eller géra va fan han vill, for nu
mdste brdnslet vara slut for han flygarn. Dd madste ha hdnt natt!” Vi gick in i A-
hallen, men hade bara hunnit nagra steg in pa golvet nar verkmastare Kalle
Smaland kom ut pa trappan fran sitt kontor pa andra vaningen. Nér han fick se
oss ropade han, “Mansing hitdt! A ta md han praktikanten!” ”Nu javlar a da nét
pa gang!” sade Mansing till mej. Dérefter ropade han tillbaka, "Har dd hors ndt
frdn flygarn?” Svaret blev, “Alltsd, Mansing! Planet har slatt i & legger pa ett
garde nan stans nere ve Lagerlunda!” ”A Herre Gud —ropade Mansing —Hur
gick da ma flygarn, slog han ihjar sej?” Svaret blev, “Nd dd ndmnde han inget
om nar ja talte ve han i telefon. Han sa bara att vi kan hdmta planet nar som
helst! ” ”Men dd lever han alltsa da?” skrek Mansing helt uppskarrad. “Ja dd
verkar ju sa — ja har ju som sagt talt ve han! Men alltsa, Mansing, nu tar vi at
lugnt va! Vi vet ju inget mer an. Vi ska aka a hamta hem flygarn férst. Ja har

ringt dom i garaget!”

Dags for bargning!
Dagen darpa kom det order pa att flygplanet skulle bargas. Det fanns en lista pa
vilka som skulle deltaga och dar fanns ocksa mitt namn med. En storre lastbil
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stod klar med diverse lyftutrustning och verktyg. Det verkade bli ett intressant
jobb! Vi kom snart fram till haveriplatsen som inte l1ag sa langt fran Malmslétts
samhélle. Planet 14g i slutdndan av en havreaker, endast ett par meter fran kanten
av en mindre a. Foraren hade haft en stor tur. Hade planet bara fortsatt nagra
meter till hade det hamnat i an och déarefter kunnat sla i den ratt branta abrinken
pa andra sidan och da hade det blivit tvarstopp. Det hade funnits ytterligare ett
stort riskmoment! Pa J20 ar mittvingen utformad som s.k. integraltank, vilket
betyder att branslet forvaras direkt i vingen som &r tatad i nitraderna och darmed
saknar bransletank i vanlig bemarkelse. Detta ger en lattare konstruktion, men
utgor ett stort riskmoment vid en ev. buklandning med ett lagvingat flygplan om
det gar hal pa den tunna skalplaten. Risken ar da mycket stor for brand! Det
synliga resultatet av nddlandningen var att alla tre propellerbladen var vikta,
skador pa ena vingframkanten och sa motorkapan som var éverfull av havre i
nedre delen pa grund av att propellern gatt som en rejal skdrdetroska” sista biten
i havredkern. En man fick inleda med att 6sa ut flera kilo havre med bara
hénderna. Dérefter inleddes upplyftningen av flygplanet med hjélp av en trebent
stubbrytare lik anordning for att kunna falla ut landningsstallet som pa J20 sker
pa elektrisk vag. Markligt nog sa fungerade detta trots haveriet. Vi bérjade sedan
montera av vingarna vilket visade sej vara ett besvarligt jobb pa grund att detta
maste ske genom mycket sma luckor pa vingarnas undersidor. Bultférbanden var
lasta med saxpinnar som var svara att komma at. Nar vingarna var borta hissades
planets stjart upp och surrades med rep pa lastbilsflaket varefter hemfarden
antraddes i sakta fart. Pa vagen strax innan Malmslatts samhalle passerade vart
nagot ovanliga ekipage ett Zigenarlager. Nar vi stannade till for att justera repen
som flygplansstjarten var surrad med pa flaket blev vi omringade av en mangd
stordgda sma Zigenarbarn och aven en del vuxna — alla lika undrande 6ver vad
de sag. Alla pratade i munnen pa varandra och vi fick nagot som liknade en
snabbkurs i Zigenarspraket Romani.

Orsaken till haveriet.

Ett par dagar senare kom jag att samtala med Gosta — provflygaren fran FC —
nar han och nagra andra var uppe vid CVM och inspekterade det havererade
planet. Han hade ett sar i pannan vilket hade uppstatt nar han slog huvudet i
sikteskonsolen vid den harda uppbromsningen som uppstod vid buklandningen. i
ovrigt fick han inga skador. Han beréttade om hur han upplevde haveriet ur sitt
perspektiv och om orsaken. Starten hade gatt normalt, men efter en stund hade
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motorn borjat hacka och darefter gatt ned i varv. Han utgick ifran att motorn inte
fick bransle tillrckligt och forsokt darfor hjalpa till med bréanslehandpumpen.
Denna sitter ratt illa placerad pa J20 — pumphandtaget sitter i princip snett
bakom ryggen pa forarstolen och ar svar att na. Dessutom 6verfores kraften via
en s.k. bowdenkabel till sjalva pumpen vilket medfor att rorelsen inte kdnns nagot
vidare distinkt. For att halla motorn vid liv hade han fatt pumpa hela tiden. Detta
vart mycket trottsamt och till sist ohallbart. Han sag ingen mojlighet att na fram
till hemmaflygfaltet. VValet blev antingen att férsoka hoppa eller att nddlanda.

Den medforda fallskdrmen var av den italienska typen Salvator — en
fallskarmstyp som inte hade det basta ryktet bland flygvapnets piloter.
Utlosningen pa holjet till denna typ av fallskarm utfordes av en kniv som skar av
ett sndre nar man drog i utlésningshandtaget. En nagot langsokt konstruktion som
inte ansags vidare palitlig. Valet blev darfor att nodlanda. Farten vid inflygningen
mot det utvalda faltet var ca 180 km/tim och nddlandningen utférdes med
landningsstallet inne.

Orsaken till att bransleframmatningen till motorn uteblev berodde pa en
felmontering av drivningen till branslepumpen. Piaggiomotorns brénslepump satt,
markligt nog, monterad for sej sjalv pa motorfundamentet en bit fran motorn och
var kopplad till denna med en flexibel axel. Denna axel var forsett med en glidbar
hylsa med splines som i sin tur holls pa plats av en distanshylsa. Denna
distanshylsa hade inte kommit med vid monteringen med paféljd att hylsan med
splines hade glidit ned och darmed tappat ingreppet vid urtaget i motorn som
darmed miste bransletillforseln. Sma orsaker — stora verkningar skulle man har
kunna saga!

For min personliga del kom haveriet att fa en ovantad dverraskning. Nar jag fick
ut min avloning visade det sig att jag fatt ut mitt livs forsta dagtraktamente, hela
30kr. Det var mycket pengar vid den har tiden. Dagtraktamentsgrénsen gick vid
Malmslatts grans mot Lagerlundaan. Denna var nog inte mera an 2 meter bred
dar flygplanet lag pa dess andra sida déar vi arbetat. Ibland kan det vara bra med
det har med granser! Jag kom att traffa Gosta flera ganger. Forsokscentralen FC
ligger nérmsta granne med CVM och de hade hand om all provflygning. Han var
en glad och positiv person att ha att géra med och en erkant duktig provflygare.
Jag fick s& smaningom reda pa hans efternamn som var Hedén. Han hade borjat
sin bana som varnpliktig flygforare och hade avancerat till provflygare. Inte illa!
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Gosta Hedén blev nagot av en kandis i flygbranschen.

Han kom att synas i manga flygsammanhang, stora som sma. Det var han som
manga ar senare (1959) landade med en A32 Lansen pa Johannishergs flygfalt
under verkligt spektakuldra vinterforhallanden, vilket flygplan skulle tillforas
skolan som laroobjekt Om denna handelse har det f.6. varit ett reportage i
Propellerbladet 1991 samt i Svensk Flyghistorisk Tidskrift nr 2 2008.

Efter sin tid som provflygare — dven pa CVV i Vésteras — kom han bl.a. att
syssla en hel del med ballongflygning. Platsen var i Granna som ju har stark
anknytning till denna typ av flygning genom Nordpolsfararen Andre samt det
museum dar som bér dennes namn.

Aven jag som skriver detta fick for nagra ar sedan tillfalle att prova pa den adla
sporten att flyga ballong. Jag fick av min familj i fodelsedagspresent en
ballongtur. Det var faktiskt en upplevelse att under en timma segla fram Gver
Ostgotaslatten pa en vindstilla och ljudls resa, endast avbruten av danet nér
ballongforaren dd och di tinde "EBK:n” dvs. gasolbrannaren for att kunna halla
hojden. Utsikten var otrolig nar man kunde sta dar i korgen i lugn och ro och titta
pa landskapet. Man kunde tydligt se harjningarna av den tromb som strax innan
dragit fram Over bygden. Det var stora kala flackar har och dér i skogarna. Det
syntes ocksa en stor mangd bla punkter 6verallt i villaomradena kring racerbanan
vid Mantorp Park. Det tog ett tag innan jag kom pa att det var stutsmattor som
varje villadgare med sjalvaktning sett sej tvungen att investera pengar i for sina
barn eftersom grannens barn hade fatt en sadan Vilken ansvarsfull foralder kan
val se sina barn véxa upp utan en studsmatta? Det finns &nnu ingen undersokning
som tyder pa psykisk ohélsa. Men man vet ju inte? Jag kom da pa att jag sjalv
maste ha missat nagot i livet som aldrig &gt en stutsmatta. Man har fatt néja sej
med att ”studsa” omkring pa sina pensionirsben, men det har ju gatt bra det
ocksa.

Jag atersag Gosta Hedén igen dven sedan han blivit pensionar. Han var da pa
besok i Vreta kloster och satt da pa en bank vid kanten av Gota kanal tillsammans
med den gamle valkande ambulansflygaren fran vara fjalltrakter — Ferdinand
Cornelius, den verklige legendaren inom svenskt flyg. Om honom har det
berattats att han var sa valkand bland befolkningen dér uppe i Norr att han vid ett
tillfalle fick ett brev dar avsédndaren skrivit enbart adressen: Cornelius Lappland.
Brevet kom fram! Snacka om att vara kandis! Hedén hade med sig en snygg dam
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som jag forst trodde var hans dotter. Men det var hans fru visade det sig. Hans liv
hade inte enbart utgjorts av flygning har det berattats Han lar dven ha varit en
framgangsrik, vad man brukar kalla kvinnokarl, vid sidan om. Jag paminde
honom om den dar nédlandningen med J20:n utanfor Malmslatt 1945 och
berattade att jag var en av dom som var med vid bade starten av flygningen och
bargningen efter haveriet. Han tyckte att det var roligt att det annu fanns nagon
som kom ihag denna handelse. Han undrade om jag méjligen hade nagot foto
fran detta tillfalle, vilket jag tyvarr inte hade. Men jag visste daremot att tva for
mej okanda F3 praktiserande ingenjorer tog foto pa haveriplatsen. Han bad mej
forsoka att taga reda pa namnen pa nagon av dessa. Jag gjorde en del forsok men
insag att det gatt alldeles for lang tid sedan handelsen dgde rum och fick tyvarr ge

upp.

Pa Flygvapenmuseum vid Malmen utanfor Linkoping star Flygvapnets enda
bevarade jaktflygplan av typen Reggiano 2000 Faico med Flygvapnets
beteckning J20 bevarad Den har tidigare anvéants som demonstrationsobjekt pa
F10:s instruktionsverkstad. Pa grund av detta var platkladseln avldgsnad pa ena

—
——
—_

sidan av flygkroppen och dven delvis pa vingar och roder nar planet tillférdes
Flygvapenmuseum. Man bestamde dar att alla ytor dar platkladseln tagits bort
istallet skulle beklddas med plexiglas, dels som skydd och dessutom for att ge
besokarna en utmarkt fin mojlighet att taga del av hur innerkonstruktionen pa ett
flygplan fran denna tid sag ut. Eftersom jag tidigare utfort en del arbeten at
Flygvapenmuseum, bl.a. renoveringen av ett helhavererat flygplan av typen SK25
Bycker Bestman samt TP78 Noordduyn Norseman (detta flygplan fick f.6.
overtaga en motor pa 600 hk som anvants for instruktionsandamal pa FFV:s
larlingsskola i Véasteras dar jag visste att en sadan fanns!) fick jag forfragan om



PROPELLERBLADET
52

jag ville ataga mej arbetet med plexiglasinkladnaden av J20 planet. Jag atog mig
detta inte helt latta arbete. Pa vissa delar av planet handlade det om dubbelkrokta
ytor, som t.ex vid évergangen mellan vingar och kropp och likasa vid
infastningen av stabilisatorn. For att astadkomma detta var det nddvandigt att vid
avpassat gradtal varma plexiglaset i en stor ugn som fanns pa CVM. Sedan fick
det tillverkas enkla likartade formar av tra kladda med tunt flanelltyg. Over dessa
lades plexiglasdelama nér de varmts och blivit mjuka, ndstan som ’snor”.
Resultatet kan beskadas sedan lange vid besok pa Flygvapenmuseum for den som
ar intresserad. (Och som gammal FFV:are &r man ju intresserad av nastan
allting!)

Genom detta museiarbete fick jag &nnu en gang efter ca 40 ar (detta hande
omkring 1985) aterknyta kontakten med den gamla flygplanstypen J20 (Fast
denna gangen utgick inget dagtraktamente! Vet inte om traktamentsgransen
fortfarande gar vid Lagerlundaan som den gjorde 1945! | varje fall var jag pa fel
sida den har gangen!)

Det som hér skildrats ar handelser sedan rétt lange sedan. Tiden star aldrig stilla
och stormen jagar vara ar har nagon sagt. De personer som jag i denna berattelse
varit i kontakt med ar borta sedan mer eller mindre lange. Bade flygplans-
mont6ren och sedermera kontrollanten Mansing — som egentligen hette
Johansson — och provflygaren Gosta Hedén. Sa dven den gamle verkméstaren i
provflygningshallen Kalle Smaland vars originella satt att uttrycka sej och att
vara finns annu de som har i gott minne. Det hande sej forra aret vid tiden
narmare Jul att jag stod i kon till ett av de otaliga julborden som da brukar dyka
upp som svampar ur jorden. Jag kom sakta och forsiktigt ballanserande med en
overlastad tallrik och forsokte undvika krocka med nagon av de andra utsvultna,
nar jag hor en bekant rost i halvmorkret, ~Alltsa — tat forsiktigt va! Akte
vingspetsa a passa stjarten/” Val kanda ord fran forr! Jag horde skratt fran ett par
personer bakom mej och forstod direkt att det var folk med anknytning till den
gamla CVM:tiden. Ordvalet gick inte att taga miste pa! Detta skulle han veta, den
gamle Kalle Smaland, att hans “valsprék” lever kvar #n i dag i aldre CVM:ares
minne, dar han sedan manga ar vilar pa Marbéacks kyrkogard i Smaland. Kanske
att han i sin himmel fatt kontakt med betydligt mjukare vingar som inte kan
skadas om de skulle raka kollidera med nagon av de gyllene
dorrposternal!

4307 Sigvard Hansson
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UPPROP — elever som bérjade pa FFV 1961!

Vi tre FFV-elever med respektive har nu traffats varje sommar under flera ar
hemma hos nagon av oss, och vi samtalar alltid bland annat om trevliga handelser
fran tiden pa Johannesberg, Lévudden och i var utbildning. Det framgick bland
annat av en artikel for ndgra ar sedan har i Propellerbladet.

Nu i somras mottes vi pa Oland hos 6115 Roy Eriksson i sommarhuset. Vi
bérjade redan da tanka pa en aktivitet under ar 2014, da ar det 50 ar sedan som vi
tog examen i Vasteras efter var tredriga utbildning inklusive ett ars praktik.

Vi 6nskar mota fler av vara klasskamrater som borjade utbildningen ar 1961, och
darfor ar detta ett upprop till Er att komma till Véasteras vid tidpunkt som vi
aterkommer till for ett jubileum med anledning av att det ar 2014 ar 50 ar sedan
vi slutade. Du har sakert nagon av vara klasskamrater i Din omgivning, sprid
detta budskap om vart 50-ars jubileum sa det nar sa manga av oss som mojligt.

Vi aterkommer med mer information i nasta nummer av Propellerbladet och
hoppas fa till ett trevligt, enkelt och bra program for vart jubileum.

Vill Du redan nu bidra med nagra forslag till programpunkter eller har Du fragor
om uppropet sa ar Du valkommen att maila mig 6111,
lars-ake.carlsson@Kkarlsborg.se.

Vi vill med denna korta information bara “’puffa” lite for vart forsok att samla oss
61:or. Hoppas att vi blir manga och tag garna med respektive till vart 50-ars
jubileum nagon dag under férsommaren 2014!

Halsningar fran
6104 Thomas Andersson 6111 Lars Ake Carlsson 6115 Roy Eriksson
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FFVK har nu en egen domén pa natet

Vid arsmotet fick styrelsen i uppdrag att undersoka mojligheterna att registrera en
egen doman pa natet. Det naturliga valet av doméannamn var ffvk.se som visade
sig vara ledigt och som ocksa registrerades for var rakning. Detta innebar att var
hemsida har fran och med nu webadressen www.ffvk.se.

FFVs Kamratforening - FFVK 5 Fordelen med en egen domén ar att det ar
T == | |attare att hitta oss pa natet med en egen
e e identitet samt att vi far storre utrymme for
S D —— vart arkivmaterial typ bilder, filmer och
o e e """ inte minst alla utgivna Propellerblad.

r 1 X .’ R P : i iat - 0 T
J Kungliga Fiygtoralmingens verksndsskola (0V) | Hjttills har vi alla Pb fran 2002 i digital
20 lic:f;,mlcm;nm: \gir pd Dster i Viisteids. Tfter en brand 1949, som

o ez e e, | form vilket innebar att de redan nu finns

1ill nedliggnirigen 1968. -

o mﬁ“’““immmmm“ pa var hemsida. Det kommer naturligtvis
nskola Bele e | 1 €N TiD iNN@N Vi har skannat in alla Pb
gklwhcmpalohmmshag chL T—nwlkndrn'sn::‘l:l‘f:‘;gr:t:::f :arzldng;ﬂc;mdulg{:?dc o o
_elevemasomaunuldagbndranxll ingen: i ; ! fran 1945 OCh framat.

Vi hoppas ocksa att hitta en bra sokmotor sa att det gar att soka pa artiklar,
forfattare etc.
5858 Ake Tedesjd

Vart minnesmarke

Under sommaren har mérkets placering vid Malarens strand mer eller mindre
vaxt igen och marken har eroderat pga
bristfalligt underhall av i stort satt hela
strandtorget.

Vi tog kontakt med kommunen som sa
smaningom rensade upp omradet.
Eftersom vi inte ar ndjda med markets
placering vill vi ha en forflyttning. Vi
har nu en kontaktperson fran
kommunen, som vi har traffat pa platsen
for att diskutera fram en lamplig ny placering. Vi enades om att lyfta upp market
till sjélva strandtorget. Kommunen handl&gger nu arendet och vi hoppas att till
varen fa till stand en forflyttning till sakrare mark.

5858 Ake Tedesjo
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Foreningsfakta

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

2011 gick det ut en paminnelse till 204 elever som inte betalat 2011 ars avgift, av
dessa betalade 23 st.

Aven i ar pAminner vi de som glémt att betala genom att markera detta pa
inbetalningskortet.

Data for aktuellt ar 12 |11 |10 (09 |08 |07 |06 |05

Tidningen har gatt ut till adresser |725|738 | 757 | 735|748 | 733 | 739 | 763

Sa har manga har betalat m-avgift 531 (516 {542 (535|539 |535 |540 | 554

Efter en paminnelse sa har manga 539 | 560 |558 |560 | 566 | 559 | 586

Via inbetalningskorten och mail kom det in 42 uppdateringar till vart register. Det
gar aven bra att meddela andringar via e-post.

Lé&gg inte inbetalningskortet at sidan.

5746 Rolf Olsson

CVVs sjohangar pa Viksang dar FFV-utbildningen startade och fanns

fram till den 26 januari 1949 da hangaren 6delades efter en brand.
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IN MEMORIAM

Sedan foregaende Propellerblad har det kommit till styrelsens kdnnedom att

foljande personer har avlidit:

4117
4203
4220
4314
4930
5419
55C6
5859
6131
6256
PE
O

Lennart Wedin
Erik Farnlof
Arne Yngvesson
Kurt Lundberg
Folke Ostberg
Bengt Blomé
Tommy Juhlin
Lars Wallin
Roland Johansson
Arne Streling
Kerstin Edvardsson
Ake Thorsen

Frid dver deras minne

Utsikt fran Lovuddens Kapell

2011-09-16
2012-06-02
2012-05-04
2012-01-18
2012-06-27
2012-02-03
2011-04-15
2011-12-18
2011-09-30
2010-07-02
2012-01-02
2011-07-20



ade 50 &r sedan examen -~

!
:




