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Personalia

Jag foddes nar forsta virldskriget var nastan slut, 24 augusti 1918, 1 Hérstad
Haregérd, V. Tunhem. Alltsd ”p4 andra sidan” Hullsjén, som var var bad- och fiskesjo pa
sommaren och som hade var skridskois p4 vintern. Som tredje barn av fyra hade jagen
behaglig barndom. Stora syster Karin och storebror Artur var mina “mentorer” och lillebror
Géran var min lekkamrat. Hunneberg var mitt hirliga friluftsomrade. Mor Helfrid, fodd
Olsson, var drygt 14 % ar och Far Karl Pettersson var 12 % &r nir bréderna Wright gjorde
sina forsta flygningar vid Kitty Hawk. De sa aldrig om de mindes detta. Diremot mindes
Mor att hon métt flyttlassen som Karl kom med frin Tengene till Asaka ett 4r tidigare.

Efter tva ar 1 Gréansens sméaskola och tva och ett halvt ar i “Fattiggardens™ skolsal
avslutade jag min grundutbildning med ett och ett halvt &r i Mulltorps nybyggda folkskola
med bade bibliotek, gymnastiksal och dusch.

Utbildningens nytta betonades i vart hem, sarskilt av var Mor Helfrid. Karin lirde
hushall hos Margaretaskola i Géteborg, Artur gick en vinterkurs pé slojdskolan i
Viénersborg och jag laste engelsk Linguaphonekurs hos den vine och omtinksamme Karl
Andersson 1 Tunhems préstgérd. I samma cirkel gick Evert Hallberg som blev sviger med
dir Gudmundson. Everts far, C. B. Hallberg, var f6dd pé gérden mellan vart egnahem och
Hullsjon. Detta konstaterade jag i sen tid nir jag forskade i C. B. Hallbergs halvbror
“Altorparns” levnadshistoria. Nér pappa Karl och Artur installerade snickerimaskiner fick
jag prova lite matematik genom att berikna remskivestorlekar for att f3 ritt varvtal. Géran
laste till realen med den forsta &rgdngen som anvinde den nybyggda laroverksbyggnaden
vid Drottningtorget, d4r nu Hégskolan finns.

Jag hade nog redan i barndomen ett visst idrottsintresse, men hade délig kondition.
Igenom hela tonéren blev jag mer andfadd 4n sedan vid 80 ar. J ag belastade sjukvérden
tidigt. Mor l4r ha frégat lakare varfor jag var ett s& stillsamt barn. Min far &verraskade mej
med: “Nu skall du f& géra ndgot du aldrig gjort forut.” P& min nyfikna fraga: ”Vada”., blev
svaret: “Du skall f& skynda dej.” Fore min forsta anstallning (j ag hade vil d& dnnu inte
betalat négon skatt!) var jag inlagd p& Vinersborgs lasarett for brott pé vénster ben, bsld pa
vénster armbéage och yxhugg i vinster kni. Under sistnimnda konvalescensen borjade jag
pé Goteborgs Tekniska Institut.

Efter detta yxhugg sldngde jag sdg och yxa och f5ljde inte langre 1 fars och Arturs
fotspér som husbyggare. Huset vi byggde 1937 néir yxan slant var den lagérd 1 Mal6ga som
dnnu vid sekelskiftet fanns i SAAB-s sédra del och kallades Nordgarden. Jag hade inte alls
samma anlag for byggeri som de. Minns bara tvé jobb jag lyckades med hyggligt. Ett var
byte av lagérdsinredning i Bérsle tillsammans med den gamle Edvard Johansson i Forsbick
och ett var sjdlvstdndig montering av foderhissen Krano hos min morbror Albin i Upphérad
under min forsta semester 1938.

Kursen vid GTI bérjade med en rivstart. Vi som inte gitt i realskola borjade tre
veckor fore de andra eftersom matematikkunnighet krivdes for att klara dvriga dmnen. Det
blev matte hela skoldagen plus 18 till 20 pa kvillarna. Det gick bra for mej men var kimpigt
f6r min rumskamrat och kusinkusin Evert Olson fran Storegarden. Min folkskola hade varit
mycket bra men hans betydligt simre. Han kom #nd4 att gobra en god samhillsinsats som
avsynare pA NOHAB och som idrottsledare i Korpen och TSK.



Forsta anstillningen

Efter “Motorteknisk Diplomkurs” vid GTI i Goteborg hésten 1937 borjade jag min
forsta anstéllning i flygindustrin 1938-04-04.

Mina foréldrar var gamla bekanta till Karl-Hugo Carlsson, som var Metallklubbens
forhandlare vid NOHAB Flygmotorfabriker AB. Han blev senare ordférande och
ombudsman. Nar han och hans fru i borjan av 1938 besokte vart hem lovade han fraga efter
arbete pa fabriken.

Det kom besked att jag anstilldes som praktikant f.o.m. 4 april. Lénen var 10
Ore/timma.

Min verkmaéstare var Ture Persson, som hade kommit frin Thulin-verken i
Landskrona. Arbetet bestod dels i penseltvitt i fotogen av motordelar i Stripping-
avdelningen, dar Karl Johansson var forman. Mina arbetskamrater dér var Eskil Ekstrom,
senare KFF:s kontrollingenjor, och Gaston Backstrém. Eftersom stripping-motorerna kom
ganska glest fick jag daremellan sitta i filbankarna och grada detaljer. Framp4 sommaren
tyckte Eskil och jag att det var dags att & 16neforhojning. Eskil var ganska hetsig. Flera
génger slangde han penseln i vasken och sa: “Nu gér jag till verkstadsingenjoren, vi ska ha
25 orel” Jag vet inte om han fann honom ndgon gang.

Filbankarna var placerade mellan fardigforradet, dar Smedberg residerade, och
forstamonteringen med Erik Olsson som forman. Arbetet diir bestod alltsa for oss grabbar i
“gradning”. Man fick med en fil ta bort skdgg och skarpkanter p4 skruvar, muttrar, brickor
och andra smadetaljer. En del sidana kordes i en trumma att slitas mot varandra.

I'vasken, som lag utanfor den egentliga slutmonteringen, hade vi utblick &ver
monteringen. Ett minne darifrin har fastnat. En montor, Henry Jersby, hade ”genvigat™ nar
han skulle montera rullagrets innerring pé vevaxeln. Istéllet for att anvinda avsett
monteringsverktyg knackade han p4 ringen med Belzerit-hammaren med péfoljd att en bit
gick ur ringens kant. Vi som sett vad som hant vintade i skrick pé vad Ing Larsson skulle
sédga ndr han kom ner. Jag minns inte hur det gick. Denne Henry Jersby, fodd 1915, blev
kvar inom flygverksamhet. Han var med om att bygga upp F7 i Satenis, med bérjan troligen
1939. Omkring 1946 flyttade han till Arboga, dar di dess Centrala Flygverkstad (CVA)
borjat byggas upp. Efter nigra &r som arbetsiedare blev han dér chef for motorverkstaden.
Bland motormontérerna var &tminstone tv4 Stockholmare som arbetat pa Sparmans
flygplanverkstad. En hette Carlson och hade en son som hette Karl-Erik. En annan tror jag
hette Stadius.

Oster om den egentliga fabriksbyggnaden 18g “Putsboden”, dar detaljer finputsades. Vi
fick ibland g8 dit att ldmna eller hamta detaljer till avsyningen, dar Artur Persson med kritisk
blick granskade fore inlimning till forradet.

Soder om putsboden lég Provhuset. Vad som skedde déir var spannande for en 20-
dring. P4 hosten stotte jag pa ”Skéningen”, som verkmistare Persson allmant kallades, om
att jag ville komma till provhuset. J ag minns inte att han gav nat I6fte, men pé morgonen
marknadsdagen (I6rdagen den andra oktober) kom han till mej och frigade "Det var vil
Pettersson (jag hette s& d3) som ville komma till provhuset™? Joda, det var allt jag det,
svarade jag glatt. Ja, vi behover en man dir i kvill kl. 8”. Det var ju inte precis det jag hade
onskat mej. “Pigmarknaden”, som Oktobermarknaden kallades sedan den tid d4 tjanstefolket
hade en frivecka i samband med att manga dd bytte arbetsgivare, var en gladjedag for
ungdomen och jag hade tinkt mig g4 till Folkets Park vid den tiden pa kvillen. Men inte
véigade jag siga nej nar jag nu fick chansen att prova pé motorprovaryrket, som sedan blev
mitt arbetsfalt i 44 4r. Bra kanske det var ocks for min “civila” framtid att arbeta denna
16rdagsnatt. Det sigs ju att “arbete befordrar hilsa och vilstind och forhindrar minga
tillfzillen till synd”.



Det prov som pégick var typprov pé& Bristolmotorn My XII. T tidningen Flygmotor nr
4 — 1981 fanns en bild pa den provbock dér denna del av typprovet kérdes. Med pa bilden 4r
mina fyra divarande arbetskamrater i provningen, namligen Robert Wennergren (sedan
maéngérig foSrman), Henry Hylen (sedan maskinist i flottan), Nils Granat (sedan mangérig
servicetekniker for flygmotorer) och Edvin Andersson. I texten anger Nisse att den motor
som da provas &r en My III eller My S2. Om kortet 4r taget p& hosten 1938 och om det &r
typprov som pégér, sa ar detta fel. Det var visserligen dessa tvé motortyper som da var i
produktion, men det var My XII som gick typprov i oktober.

Motortillverkningen i Trollhdttan bérjade med licenstillverkade 9-cylindriga Bristol
Mercury-motorer. Férst My VI, som fljdes av My VII. Dessa bada typer saknade
kompressormatning; mellan fSrgasare och inloppsventil fanns bara en flikt. J ag tror att My
VIvar en vidareutveckling av Bristol Jupiter. Nar jag 1939 var mekaniker pa F3 var de
&ldsta Fokker S6 forsedda med Jupitermotor (med startpistol) medan de nyare hade My VL
Inom parentes kan ndmnas att en My VI-motor var i tjanst dnnu 1950. Den satt i ett Junker
ambulansplan i Ostersund och kom till CVV i Visteras for dversyn, dér jag provade den
fore aterleverans. Efter My VII kom My III och MY S2, som tillverkades parallellt. My S2
hade mindre diameter men hogre varvtal och anvindes i fpl J8 Gloster Gladiator.

My XII, som alltsd borjade tillverkas 1938, skilde sig pa reglersidan fran My I
genom att den hade tryckregulator (Boost Control), som innebar automatisk styring av
spjéllet sa att installt kompressortryck holls vid stigning. Tryckregulatorn var hir en separat
enhet, som via stanger paverkade lanken mellan gasreglage och spjall. Jag tror att My XII
ocksa hade blandningskontroll och utrustning fér styming av stillbar propeller.

Den sista Bristol-typen var My XXIV. Den hade bade tryck- och blandningsregulator
inbyggda i forgasarhuset. Detta var nog ocksé den forsta svenskbyggda (av Arenco)
forgasarmodellen. Reglerteknik var vl inte riktigt flygmotoringenjorernas starka sida. Jag
minns en kommentar frén flygforvaltningens kontrollingenjér Per Anjou vid problem med
en My XXIV: “Finns det 6verhuvudtaget nigon hir som vet nagot om den hir férgasaren.”
Kanske var det detta exemplar som inte h61l kompressortrycket korrekt vid prov pd CVV
efter 6versyn 10 ar senare. Efter en del felsokning fann vi ett avbrutet borr i en
servokanal.

Brister i reglerkunnande fanns nog dven p4 andra hall. Vid avha@mtning av en B3
erh6lls for dalig acceleration. Planet lyfte inte utan stannade mot en lervall bortst
Gaddebéck. Det visade sig att foraren bara var van vid tvastegspropeller, som alltsi bara
kunde stéllas i stor eller liten stigning. Vid start skulle han ha liten stigning for att fa
fullvarv p& motorn. Detta var hans forsta flygning med “Konstant Speed”-propeller. Vem
som brustit 1 information vet jag inte, men missddet berodde pa att han fort fram
propellerreglaget fullt och sedan dragit pa gasreglaget tills maxvarv naddes utan att
kontrollera att kompressortrycket angav starteffekt. “Konstant Speed”-regulatorn skulle
hélla konstant varvtal genom att &ka propellervinkeln allt eftersom motoreffekten kades.

Utover tillverkning av dessa Bristol-motorer har foretaget haft berdring med tva andra
Bristoltyper. Under kriget képte Sverige ett antal My XIX-motorer som kom fran Polen.
Dessa fick som svensk beteckning PMy XIX och provkordes hir. J ag vill minnas att de
hade andra magneter &n Bosch. I slutet p& 40-talet provades Pegasus slidmotorer i
Motorlaboratoriets FAMO-rigg.

Virnpliktsutbildning

Efter denna utvikning om de olika Bristol-motorerna atergar jag till min fortsatta
levnad. Under vintern 38 — 39 vixelarbetade jag i filbinken, vasken och provhuset. 10 mars
var det dags for rekryten pé F3. Av ndgon anledning hamnade vi alla tre broder vid
flygvapnet. Nar min #ldre bror ménstrade 1935 blev han uttagen till kusk, placering



flygvapnet!

Den gamla Malmslattflottilien hade néstan bara gamla Fokker S6 spaningsplan. Jag
tror en ”Sparman-jagare” horde till flottilien och nigra andra kom pé besdk. Vi servade
ibland ett Focke-Wulf Wiehe kartfotoplan med hangande V-motorer som oljade igen
tandstiften under nigon timmas :
flygning. Efter den obligatoriska “harvningen” under nigra veckor med
hélsningsundervisning mm blev nigra av oss uttagna till Iv-ksp-skyttar och sindes till F4 pa
Froson for sex veckors utbildning. Dér skt vi pa “korv”, korvliknande mal som bogserades
av gamia flygplan. Flottiljen hade annars fpl B4 Hawker Hart. Och déir métte vi viren iden
vackra omgivningen. Aterkomna till F3 fick alla en tur i Fokkerns spanarsits och 5 kr for det.
For min del blev det ett pass, dér foraren skulle trina landning, s& det blev manga rundor.
Jag tyckte vid varje inflygning att det var lite kusligt med vingglidningen #nda ned till nagon
meter 6ver marken. Fokkern hade ju inga vingklaffar utan for att £3 ned hastigheten méste
flygplanets kropp ldggas snett mot flygriktningen. Varje ging trodde jag att uppréttningen
skulle komma for sent.

Nér krigshotet kom allt nirmare blev naturligtvis verksamheten i flygvapnet allt
livligare. F1 i Visterés, som hade de moderna B3-planen behovde personalforstarkning.
Négra av oss véirnpliktiga pa F3 l8nades ut dit i vintan pa att nyinkallade skulle komma i
tjanst. Det var allvarliga tider med mycket nattjanstgoring. Allvarligast kandes det kanske for
de nyinryckta varnpliktiga. Jag minns hur bleka de sag ut nar de hangde p4 sig kedjan med
“dodsbrickan” som de fatt som ID-bricka. Natten till den forsta september hade ”min”
division nattjénstgéring. Efter midnatt fick ett plan punktering pd landningsbanan med foljd
att ndstkommande plan dirigerades om till landning pé annat filt. Jag hade varit erbjuden att
folja med det plan som inte fick landa men avbojt eftersom jag tidigare suttit under en hel
timmas flygning i det nedfillbara kulsprutetornets mérker. Efter nattjénstgéringen fick vi
sovmorron. N&r jag just vaknat slingde en kamrat in en tidning, fylld med svarta rubriker, pa
min sang. Tyskarna gar in i Polen. Sandobron rasade. En B3 har stértat. Ett kusligt
uppvaknande! Det visade sig vara vért plan, som slagit ned i en skog i Ostergotland. Det
skulle forst g4 till Barkarby, men dér var det dimma. Under inflygning till Malmslatt hade det
sedan stortat. Alla omkom. Hade jag inte avbdjt den nattliga flygturen hade jag inte suttit har
vid datorn.

Under tiden i Vasteras hade jag ett par weekendutflykter, som var lite aventyrliga. En
16rdag liftade jag till Stockholm for att traffa min bror Artur och hans gymnastikkamrat
Birger Olsson. De var uttagna till funktionérer vid den stora Lingiaden pa Stadion. P4
séndag kvall fick jag lift med en fin bil. N&r foraren horde att jag skulle tjénstgéra pa F1
méndag morron blev han bekymrad att jag inte skulle hinna hem i tid. Han pépekade hur
nodvéndigt det var att vart forsvar fungerade, s3 han korde mej till Stékets station och 16ste
billjet till Visteras. Jag fick hans adress och sinde pengar for biljetten (jag hade allt kunnat
kdpa den sjalv). Jag tror det var Birgit Tengroths far jag dkt med. Vid det andra tillfillet
hade jag &kt till Stockholm med min 98 cc Kungs “lattviktare”. Det var den tidens moppe,
dven kallad "Rex”, eftersom forst och strst p& marknaden var av mirket Rex. Pa hemvigen
brast bréansleroret vid kranen under tanken. Nir tanken var tom lyckades jag vicka upp en
bensinséljare och fyllde tanken full. Sedan fick Jag hélla roret mot kranen, ha den ppen tills
flottorhuset var fyllt, stinga kranen och flytta hogerhanden tillbaka till gashandtaget. Med
den nodi6sningen Iyckades jag precis komma hem till tapto.

Aterkomna till F3 blev det “bush”-forliggning i ndrheten av Skanninge, dar ocks3
min bror Artur fanns sedan han bérjat sin beredskapstid. Min rekrytutbildning skulle avslutas
10 okt. men eftertraddes av beredskapstjanst. Det var fortfarande Fokker S6 vi fick ladda
om, tanka och starta pé den 6stgotska grasikern. Den 13 oktober blev jag krigsplacerad p4
Flygmotor och hemsénd.



Ater pa Flygmotor

Efter dterkomsten var jag definitivt placerad hos Robert Wennergren 1 provningen.
All verksamhet utom sjalva motorprovningen var nu flyttad frin NOHAB-omradet till
Alvstad, som det d4 kallades. Provhuset vid Alvstad var byggt och en rigg for provning av
olje- och bréanslepumpar var installerad. Eftersom jag med min l4ttviktare” kunde snabbt
pendla mellan de tva platserna blev jag apparatprovare vid behov. Flygmotor hade vid den
tiden inga egna servicefunktioner som EL och VVS. Detta skéttes av SAAB, diir Sixten
Dahl svarade for elsidan. Mindre dndrings- och kompletteringsarbeten pariggarna fick jag
under Ture Perssons och Roberts ledning géra, t. ex. bocka kopparrsr vid nya
apparatmodeller.

Bristolmotorernas branslepump hade forst bara en rotor men blev sedan dubbel. P4
tal om att bocka rér gjordes sédana arbeten av provare ibland léngt senare. Min kamrat Ture
Karlsson har berittat att han och David Malm anmodades att géra ett bréansleinloppsror till
en ny forgasartyp. Ture hade arbetat hos en rérfirma och visste att man skulle fylla roret
med sand {0r att undvika deformation vid bockningen. Vid férsta anvindningen av det nya
réret blev det motorstopp. Undersékning visade att det kommit in sand i fSrgasaren. Stor
uppstandelse med polisférhor foljde! Detta var uppenbarligen sabotage! Mitt under kriget!
Redan morgonen efter borjade staket byggas utanfor provhuset. Ytterligare undersskningar
klargjorde dock att orsaken var bristféllig rengdming efter tillverkningen. Sand hade vid
uppvarmningen for bockning brint fast pa rorets insida. Arendet rann ut i sanden”.

Nar My XXIV blev forsedd med propellerregulator fick vi ocks en rigg for
provning av denna. Regulatomn var en De Havilland-konstruktion. Jag vet inte om
Flygmotor hade licens eller om den tillverkningen liksom STWC-3-motorn baserade sig pa
kopiering. Det senare skulle kunna vara frklaring till problem med for stor hysteresis, som
vi besvérades av. Vi hade upprepade fall dar regulatorn inte kunde godkénnas. Det var for
stor skillnad mellan omstallning vid stigande respektive sjunkande varvtal. Samma
regulator kunde g8 tillbaka till verkstaden for undersskning upprepade ginger utan att bli
annorlunda. Jag funderade p4 orsaken och kom fram till att halet i cylinderviggen (axeln)
var for litet i forhéllande till slidens kambredd. Eftersom jag inte trodde mej kunna &vertyga
sakkunskapen om min teoris riktighet satte jag upp sliden i en borrmaskin och brét med ett
bryne forsiktigt ena kanten pd kammen. Sedan fick jag helt godkénda virden pa de justerade
regulatorerna. Jag har senare insett att min respekt for Ture Persson var 6verdriven. Han
hade sékert tagit till sig min tanke och fétt ritningsunderlaget éndrat. Det hade antagligen
med toleransséttningen att géra. Man lade sig vil vid tillverkningen av bade hal och kam pa
bearbetningsgransen for att inte riskera kassering.

Dessa apparatprovriggar fanns i den &stra delen av det provhus som ligger strax vister
om nuvarande restaurangen, dar vid den tiden fortfarande Alvstads mangardsbyggnad 1ag. I
samma rum fanns en rigg for inslitning av kompressor, som vanligen bemannades av Stig
Andersson, en systerson till Robert, och en “sléprigg” for inslitning av den kompletta
motorn. Jag tror inslitningstiden fér bada var tva timmar.

I detta provrum installerades 1angt senare ocksa en rigg for inslitning av vevparti for
eft nytt motorprojekt, en 24-cylindrig flygmotor, betecknad MX eller “Dalhammar-
motorn”, med 4 cylindrar i rad och dessa rader hopbyggda i stjarnform. Detta innebar att
sex vevstakar skulle arbeta pa samma vev p4 axeln. Varje stake hade en sjattedels
anliggningsyta mot veven och de hélls samman av en ring pd vardera sidan.

Detta nykonstruerade vevparti méste driftprovas, vilket alltsa gjordes 1
“’slapriggsrummet”. En episod, som Ture Karlsson har berattat om, tar jag med hir fastin



den intréffade 1946 eller -47 eftersom den intréffade i detta rum.. Verkmastare Persson var
mycket intresserad av detta prov. En kvill hade han &kt upp till Flygmotor for att se hur det
gick. Han stod och tittade p& nir motorprovaren gick upp pé en ranglig trappstege med ett
5-liters oljemétt for att fylla pd tanken. Stegen vinglade till, han tappade balansen och
oljemattet tomdes dver Persson. Utan att klaga dkte han hem och bytte klader. Stig
Andersson har ocks ett tydligt minne av denna hindelse men minns inte vem motorprovaren
var.

Det var en ganska bullrig miljé att arbeta i. Aprop restaurangen; nar Jonssons bostad
hade rivits kunde vi se att den legat pa en grusas. Gréavskoporna tog upp ménga lass fint grus
fore restaurangbyggandet.

Bullret frén slapriggarna var 4nd4 méttligt jamfort med motorprovningen. Nar
vattenbromsriggen vid Alvstad togs i bruk 1940 var &nnu inte kontrollrummet fardigt, utan
vi fick sté vid en pulpet ett par meter framfor motorn. P4 avgasportarna var bara monterade
knappt 2 dm lnga rér, s& vid tomgang kunde vi se ventilens rorelse dar i eldslagan. Vart
horselskydd var hoprullade bomullstottar, senare bakelitproppar. Vid typprovet pA My
XXIV arbetade vid bara 2 timmar och var hemma 4 timmar men efter 2 timmar i det bullret
var man ganska mor. Underligt nog har min hérsel 4nd3 bevarats ratt bra. En lakare, som nu
pd aldre dar forhorde sig om mitt yrke, sa: “Du har tydligen vad vi kallar granitéron.”

En motor genomgick forst ett forprov, bestdende av inkérning i tva timmar med
successivt Skande varvtal, prestandaprov och driftprov. Sedan ”strippades” den med
besiktning av alla vitala delar och darefter gjordes ett slutprov, dar driftprovet begrinsades
till en halv timma. Dérpa fljde ett accelerationsprov i propellerrigg. Det blev alltsd ganska
mycket upp- och nedmonteringar som inte var sarskilt trevligt arbete. Det var ocksi
ohélsosamt. Béde sotet i avgasréren och bensinresten i forgasaren inneholl bly. Henry Hylen,
som var en aning korpulent, kunde bli lite trétt p4 motorbytena. Han sa en géng: "Det &r ju
bara att studsa av och studsa pa.” Han trivdes nog béttre som maskinist pé pansarskeppet
Fylgia, dit han blev inkallad senare.

De hirda vintrarna stillde till problem. Provningen av TWC-3-motorerna gjordes i
stor utstrackning i de tva ny propellerbockarna som forsetts med momentmitare s att man
kunde berékna motoreffekten. Har fanns inga portar ps mnloppsidan. Motorn var
genomfrusen p& morgonen. En gang fick vi kimpa en hel vecka med att starta en motor.
TWC-3-motorn var forsedd med svanghjulsstartapparat. I denna lagrades energi, som
tillf6rts antingen genom den relativt lilla, inbyggda elmotorn eller medelst handvev. Sedan vi
under atskilliga startforsok tomt de batterier som fanns tillgéngliga fick vi dra upp
svanghjulet med veven. Nar inte heller detta hjlpte riggades en luftborrmaskin upp att
ersitta veven. Bade Bristol- och PWA-motorerna hade snapsmunstycken i1 insugningsroren
till de dvre cylindrarna, eftersom forgasaren inte tradde i fimktion vid det laga varvtal )
startapparaten kunde &stadkomma. Vid detta bistra vader fylldes snapspumpen med eter
istéllet for med bensin, men &nd3 var det svért att f3 tindning. Den léga temperaturen gjorde
ocksa att man fick akta sig for att ta i det kalla propellerbladet av aluminium. Annars fros
skinnet omedelbart fast i metallen.

Motorns vridmoment méttes i dessa nyare provbockar med Lindell-vagar.
Vattenbromsen hade frén bétjan végts av med 50-, 10- och 5-kilosvikter och en liten
fjadervag for finavlasning. Lindellvigen hade balansvikter for hela arbetsomradet. Den
kalibrerades med de gamla vikterna. Vid injusteringen framkom &ter foretagets brist pd
kunnande i reglerteknik. Det gillde att forsta vid vilka avvikelser de olika justeringsstillena
skulle angripas. Reglertekniska problem kom ockss upp ndr man skulle forstd TWC-3-
motorns insprutningsfdrgasare som innebar en for foretaget ny teknik. Originalférgasarna var
av tvé fabrikat, Chandler-Evans och Stromberg, med ndgot olika verkningssitt.

De forsta exemplaren av svenskbyggda STWC-3 var som vantat behiftade med en dei



fel. Det var i flera fall friga om en helt ny tillverkningsteknik. Sa t.ex. var
cylindertopparnas kylflansar utformade vid gjutningen. Tidigare hade de tagits fram genom
frésning. Det var Wedaverken i Sédertélje som gt men gjutgodset var i bérjan otitt.

Ture Karlsson har minne av ett haveri, troligen eftervintern 1943. De kérde typprov,
det maste vél ha varit pA STWC-3, i en av de nya propellerriggarna. Har styrdes och
overvakades motorn frén ett kontrollrum, vilket gav en bittre arbetsmilj6 4n i den gamla
vattenbromsen. Arbetspassen var da 5 timmar med 8 timmar ledighet. Under ett pass
upptéckte de rok frén motorn. Provet avbréts och de konstaterade att motorn spruckit.
Kanske var det orsakat av onormala vibrationer. Jag vet att det var nigot med vevaxelns
motvikter som jag tror Flygmotor hade missat vid kopieringens bdrjan. Motorn hade en
rérlig balansvikt, ca 5 cm i diameter och ca 4 cm tjock inbyggd i vevens stora motvikt.

Detta och andra motorproblem gjorde att skiftgdngen dygnet runt pagick minst en
ménad, kanske med nagot avbrack. Motorprovarna, som bodde i stan, fick aka taxi vid
dessa oregelbundna arbetstider men Ture, som kanske stod som hj dlpprovare vid den tiden
och som bodde vid Hunneberg, fick ta sig fram med skidor. Det blev inte mycket vila
mellan passen.

Ett intressant provobjekt i borjan av 40-talet var SA-motorn. Ett litet exemplar av
denna motortyp hade provkérts pa 30-talet p& bergen vid gamla provhuset pa NOHAB. Pa
den motorn roterade cylindrarna med slider pa topparna innanfor en ring. I ringen fanns
portar for insugning, tindstift och portar for utblésning. Cylindrarna hade alltsa inga ventiler
eller téndstift. Medan cylindrarna roterade ett varv i ena riktningen roterade vevaxeln 10
varv 1 andra riktningen. En sddan motor i fullskala tillverkades av Flygmotor. Den kérdes
négra génger i vattenbromsriggen i borjan av 40-talet. Savitt jag vet fungerade den ganska
bra men det fanns tétningsproblem. Efter varje prov med SA-motorn var riggen ordentligt
nedsmord med smérjolja.

Négra episoder: Provhusets sédra vigg var en riktig ’solsida”, som vi anvinde som
“pausrum”, vél skyddat fran insyn, eftersom gransstaketet fanns strax utanfor med aker pa
andra sidan. En géng fann formannen Robert oss dér nér han saknade oss. ’Jas, hér r ni”.
Hans svager Edvin Andersson svarade: Vi tog oss bara fem minuter.” Robert: *Ja, palilla
visaren.” Kanske var det detta han ténkte p4 nir han vid mitt avsked frin hans avdelning
gav mej radet: “Om du skall ha folk under dej, s& tag aldrig in nigra slédktingar.”

Det var frén samma plats vi 7 april, 1941 blev vittne till den tragiska olycka d& tva J8
kolliderade under avancerad flygning &ver véara huvuden. Bida forama omkom. Den ene
var Trollhéttesonen Georg Nilsson, morbror till ”Galenskaparna” Claes och Anders
Eriksson. Btt av planen gick genom isen pa dlven. Nér vi kom ut dit 1ag det upp- och
nedvant 1 det grunda vattnet. Jag var f6rvénad att inte riddningsinsats gjordes ifall foraren
fanns kvar och var vid liv. Propellervixeln med propellernav hade slitits loss fran My S2-
motorn och 14g pé ett isflak. Propellerbladen av tra hade brutits vid navet. Georg var en
mycket duktig tecknare och hade alltifran starten som flygelev 27 Nilsson i Eslév i februari
1940 ritat och berattat om sina kamraters bravader. Detta material har hans bror Bertil
bevarat och systersonerna Claes och Anders sammanstillt i en fantastiskt rolig och
intressant bok med titeln P4 jakt med Gloster”. Jag fick den av Anders 9 mars, 2001.

Ture Karlsson har ocksa starkt minne av denna olycka. Han befann sig pa Storgatan,
just i ndrheten av gronsaksaffiren “Traungs eftertridare”, som di drevs av Georg Nilssons
foraldrar. Han tittade pa luftévningen och nar han sig stortningen cyklade han upp till
Alvstad. Dér fann han att en lossliten motor rullat néistan snda ned till dikeskanten sdder om
Flygmotor.

For att frén kontrollrummet kunna &vervaka motorns baksida fick vi en stor spegel
uppmonterad p& motsatta viggen. Vi hade en ung grabb, Allan Fransson, snygg med vagigt
hér och mén om att varda det. Ture Karlsson har berittat: “Helge Ljungberg och jag stod i



kontrollrummet och tittade pa vér nya spegel. D4 kommer Allan dir borta. Han far syn pa
spegeln, vander sig mot den och fixar till hret dnnu lite béttre.”

Annu en episod fran den tiden med lasarettsinliggning som foljd. Staketet gick ned till
“Profildiket”, som gér langs alven, och slutade déir med palissadliknande spetsar langs
slanten ned till dikets botten. Soder om staketet fanns en sping s& man kunde komma ut till
dlven. Négra av oss gillade att bada p4 rasten. En dag gick jag med mitt smorgaspaket i
hogerhanden. Med vénster hand greppade jag staketet och skulle svinga mej runt spetsarna
for att komma till spangen och dver diket. Hoger hand missade att greppa staketet pa andra
sidan sd jag foll mot spetsarna, varav en trangde in i vinster lar. Kamrater hjalpte mej
‘antagligen loss. Jag minns att jag var avsvimmad en stund p4 grasmattan innan en bil korde
mej for inldggning (4:de géngen) pa lasarettet i Vinersborg. Jag fick ingen
olycksfallsersattning vid den skadan, eftersom jag inte anvént tilliten vig fran arbetsplatsen.

Mera av Tures minnen. Han och en annan provare hade med vev dragit upp
startmotorns svanghjul i en av propellerbockarna. Motorn hade tydligen varit sur” (fatt for
mycket brénsle), for nar den startade omvalvdes de av eldsldgor och sprang halls ver huvud
nedfor stegen. Tage Dahl, som den géngen skétte spakarna i kontrollrummet, skrattade 4t
dem. Detta tog de illa upp. P4 My-motorerna var det inte ovanligt med eld i luftintaget.
Brénsle fran forgasaren rann ned och anténdes frén avgasroren. Vi fick ofta g4 ut och slicka
med “Pyrene”-slickare. Detta var en effektiv slickare, men vitskan i den var s giftig att
den senare forbjods. Det var omnamnde Ing Dahl som, p4 min rekommendation, anstallt
Ture. Under anstéllningsintervjun hade Dahl frigat: “Kan du anvanda raknesticka?” Nar
Ture svarade nekande, sa Dahl: “Da ska vi lira dej det.”

En annan géng tog startbatteriet, som var placerat i kéllaren, slut. Nils Appelgren,
senare lantbrukare, gick ned for att byta batteri. Provriggens brénsleledningar gick genom
kallaren, s inredning och fororeningar var lite bensinbemangda. Vid batteribytet bildades en
gnista s eld uppstod. Nils sprang med brinnande traskor ut, slangde igen dérren och slickte
elden i traskorna. Nedanfor trappan, utanfor kallardorren fanns en platidda med spillbensin
frén motorn. Nér Nils och Ture Iyfte upp och bar bort den, kom Forslund rusande (kanske
uppmérksammad av brandlarm). ”Sling pa vattnet”, skrek han utan att veta att innehallet var
bensin. Nils minns frén den héndelsen att Knut Nygren upptradde mycket ridigt. Han
sprang bort till branslestationen norr om provhuset och stangde branslekranarna ifall elden
skulle sprida sig.

Nils har ett starkt minne av en kvall ndr han kérde i den bortre bocken dér. Vid 10-
tiden var han ute och hdmtade frisk luft. D4 blev han &skédare till artillerield frin ett sjoslag
utanfor kusten. Han laste om det i tidningen dagen efter. Nils séger sig ha trivts bra med
provarjobbet men nar han gick skift blev fritiden s4 1ing och kor och histar tittade si
langtansfullt efter honom nér han var pé nigon lantgard. Efter ca fyra &r (42 — 46) atervande
han till modernaringen. Det har han aldrig 4ngrat.

Ture minns en annan episod frén “pausrummet” bakom provhusviggen. Dir fanns ett
sédant dar litet nyckelskép for patrullerande vakten si det kunde kontrolleras att han varit
dar. En lite kortvaxt vaktman, Ture minns inte hans namn, som skjutit nagra skott inne i
verkstan en natt. Orsaken skall ha varit antingen att en tryckluftslang brustit en bit frin
honom eller att en jarnlucka i golvet vickat s& det small. En kvill hade motorprovare Simon
gétt bakom véggen for att ta ett bloss. Viktaren uppticker att nigon finns dér och skriker:
”Jag skjuter forst”.

Jag har hir ndmnt namnen pé négra arbetskamrater i ”gamla provhusen”. En samlad
lista pd dem jag minns kan jag avsluta anteckningarna om denna period med. Chef var Ing
Tage Dahl,

David Malm Nils Appelgren
Gosta Karlsson Helge Ljungberg



Sven Wennerberg Wermner Johansson
Knut Nygren Ernst Renander

Nils Granat Edvin Andersson
Robert Wennergren Stig Andersson
Hilding Hellberg Olof Olofsson

Goésta Ogren Allan Fransson

Ture Karlsson Wilhelm Hermansson
Wincent Larsson Olof Backlund

Karl Ericsson Evert Hallman

Evert Hallman och Nils Granat blev Flygmotors “mesta” serviceman.

Torpedbatsmotorer ,

Under 1942 planlades ett Motortekniskt Laboratorie, som det hette, pd Flygmotor. Jag
tyckte det 14t spannande att f& vara med dér. Det var vil samma drift som 1938 ledde mej in
pé motorprovning. Jag talade med Diplomingenjér Mac Key, som hade hand om
uppbyggnaden. Han var positiv till en 6verflyttning men jag litade inte pa att mina
dévarande chefer skulle sldppa ivig mej. Darfor sékte jag och fick en tjanst i Karlskrona vid
Orlogsvarvets Motortorpedbatssektion. Dir arbetade jag fran 1 mars till 22 juni, 1943 efter
att ha slutat p& Flygmotor 22 febr. Senaste timpenningen pa Flyegmotor var d& 90 + 70 &re.

Torpedbaten T 24 hade som huvudmotorer tvé Isotta Fraschini 18-cylindriga W-
motorer och som marsmotorer tvé 6-cylindriga volvomotorer med sidventiler.
Huvudmotorerna var en forstorad version av Caproni-planets 12-cylindriga motorer och
drevs med flygbensin. Depans motorverkstad gjorde ocksa Gversyn pé Bolinders
tandkulemotor for minsvepare. Ett helt dygn i strack var jag med och skavde in axelkonan
for propellrarna pa en T24, som jag sedan fick f5lja med pa provtur.

Flygmotor igen

1 juli, 1943 aterkom jag till Flygmotor. Motorlaboratoriets uppbyggnad hade blivit
forsenad, s& mitt forsta arbete géllde installationer i de tvé nya produktionsprovbockar, som
byggts ndrmare dlven. Det var bl. a rérdragning for maétutrustningen. Nar sedan laboratoriets
FAMO-rigg bérjade installeras blev jag hantlangare 4t den tyske rorinstallatéren Fred
Hempel. Han och en maskininstallatér hade f5ljt med leveransen. FAMO-anldggningen var
tillverkad i Tyskland for leverans till Ryssland men nir Ribbentrop-pakten mellan Tyskland
och Ryssland bréts genom Tysklands anfall i juni 1941 hade transporten avbrutits och
Sverige kunde képa utrustningen. Fred Hempel var krigsskadad och bitter pa bade Hitler,
Stalin och Churchill. Maskinmonttren tror jag var mer aterhallsam med kommentarer till
varldsldget.

Uppbyggnaden och driften av Famo leddes av Diplomingen;jor Sven G. Klemming,
som jag hade ett mycket bra samarbete med, dven efter att han hade flyttat till ASEA 1
Visteras. I Famo kunde motorn belastas med antingen propeller eller vattenbroms. Vid
vattenbromskdming kunde motorn “slipas™ av en stor elmotor for Inslitning. Samma
elmotor anvandes da for start av flygmotorn och kunde ocksa driva en stor flakt for kylning.
Under min tid k6rde vi prov pd STWC-3 och Daimler Benz DB 605.

Senare kérdes danska motorer. Ture Karlsson, som da var forsteprovare i Famo, tror
att de var av TWC-3-typen och att dven Bristols slidmotor Pegasus, som han kérde, kom
frén Danmark. Han har berittat att lastbilsforaren hade presenter med sig. De som ville ha
0l, fick det. Han och Birger Hansson fick istillet var sin ost varje gdng. Ett annat provobjekt
var en stridsvagnsmotor, sex eller &ttacylindrig. Efter ett uppehall provade Georg Carlsson
en gasturbin at Stal Laval.

DB-motorn hade elektrisk styrning av propellervinkeln, till skillnad frén Bristols
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Pratt & Whitneys, dér den var hydraulisk. Med det déliga tekniska underlag som forelig var
injustering av propellerregulatorns reglagesténger i botjan ett problem. Gasreglagets lagen
“Max Ekonomiskt”, ”Max Marsch” och "Max Start” skulle ge vissa bestimda varvtal.
Denna relation ndddes genom olika kombination av justering pé olika reglagestanger. Den
arbetsgéng vi tog fram ingick sedan i motorinstruktionen.

I Famo inférdes mya rutiner for motorprovning. Bl. a. gillde detta
protokollférningen. Forst hade alla iakttagelser och méatvarden antecknats i en loggbok med
numrerade blad, som garanterade att inget makulerades utan att detta kunde upptickas.
Metoden kom vil frén fartygs- och flygbefilens dliggande. Sedan trycktes linga blanketter
upp med kolumner for alla méatvarden och dar dtgarder och handelser antecknade
déremellan. I Famo infrdes nu dagrapport i A4-format for handelse- och
iakttagelsebeskrivning medan métvirden antecknades pa protokollblanketter med en kolumn
per avlasning och med plats for utvardering. Detta medgav att alla rubriker kunde finnas pa
sérskilda "nycklar” och inte behdvde ta utrymme pé varje avlasningsblad. Niar sedan ADB
kom in 1 bilden lampade sig dessa bianketter som underlag for inmatning av data. Systemet
blev snart standard s&vil hos Flygmotor som vid CVV.

Négra héndelser fran FAMO-tiden: DB 605 var en vitskekyld V-motor med hingande
cylindrar. Vevhusets dversida bestod av ett lock. Vid ett tillfille, nar locket tagits av for
besiktning upptécktes begynnande varmgang pa vevaxeln. Dir Erland Forslund var dar,
kanske ditkallad. Den ansvarige for besiktningen pekade pé den aktuella platsen och sa: “Har
ar lite missférgning”. “Missfargat”, sa Forslund, “det 4r ju for fan blianlpt”. Detta var
typiskt for Forslunds temperament. Forslund var ju verkstadstekniker. Han var nog mer
insatt i verkstadstekniska foreteelser 4r de flesta pd Flygmotor. Om jag inte tar fel var det
hans verkstad i Stockholm, som licenstiliverkade branslepumparna till RM 1 och RM 2

Vid ett annat tillfélle nér liknande besiktning pégick forde Mac Key ned handen i
vevhuset for att peka p& ndgot. Samtidigt pagick information for besokande i
kontrollrummet. Besoksvarden demonstrerade vilken tryckknapp man anvande for att koppla
den stora elmotorn till motoraxeln utan att tinka pa att elmotorn 4nnu inte stannat helt (den
roterade valdigt lange efter franslag). Mac Key fick handieden i kldm nir motoraxeln vreds
en bit och fick ganska svéra skador.

En héndelse, som ocksé berorde mig illa var nir jag orsakade brand i provriggen. Vi
hade p sommaren 1944 genomfort ett prov pa en DB 605. Under nedkylningen pé tomgang
lémnade jag kontrolirummet med en av motorprovarna, jag tror det var Gustav Johansson,
vid spakarna. Jag hade négot arende att utrétta i kéllaren. Dér horde jag att motorn fortsatte
rotera genom glodténdning nér den stangts av. Snabbt sprang jag upp och slog till
tandningen for att fortsatta nedkylningen. Ett eldhav uppstod i riggen. Tydligen hade gas
pumpats ut frén de cylindrar som inte glodtande. Motor och rigg fick ganska stora
brandskador.

Var det epileptiskt anfall? I Famo gjorde jag en géng ett reparationsarbete under
mandverbordet. Plotsligt hande ndgot. Sjalv uppfattade jag det som en elektrisk ”st6t”. Jag
blev medvetslos och nér jag vaknat berattade kamrater som dragit fram mej att jag tuggat
fradga. Jag undersoktes pd Vénersborgs lasarett med bl. a. EEG utan att man fann nigon
forklaring. Min broder och svigerska, som jag bodde hos den vintern, minns att min
forlovningsring blivit helt vit. Detta kunde ha berott pd kvicksilveranga, men jag har inget
minne av att vi hade kvicksilver i Famo mer 4n i barometern.

For att f2 sakkunnig sk6tsel av denna ganska dyra FAMO-anlaggning anstalldes en
maskinist. Han var ju bl. a. specialist pa oljesystem med dess filter och kylare. Nér det var
dags for rengéring av oljesystemet bestéllde han hem kaustiksoda. Sedan systemet spolats
skulle filtren besiktigas. D4 fann vi bara lite mjol kvar i filterhusbottnen av de
aluminiumskivor som funnits mellan varje silplatta. Det var inte l4tt att under brinnande
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krig anskaffa ersittning.

Eftersom FAMO-personalen var forst i Sverige att provkéra DB 605 blev vi
“konsulterade™ ibland. S4 t.ex. nir Bolinder-Munktells i Eskilstuna fardigstallt sitt provhus 1
Ana-berget var Klemming och jag dér ett par dagar for att bista vid de forsta kémingarna.
B-M var medleverantér av DB-605. Det har p4 senare tid sagts att B-M &ven skulle ha
tillverkat STWC-3-motorer, men det horde jag aldrig talas om.

Ture Karlsson har beréttat om ett annat “konsultuppdrag” nir han eftertritt mig i
FAMO. Han och Smith, som eftertritt Klemming, blev kallade in till SAAB nir en DB-
motor gick sd illa. De sokte linge fel, bytte tindstift och tandapparat. Det hjélpte inte. De
lyfte vippképoma och kontrollerade vipparmarna men fann inget fel. S& kom Nisse Granat,
servismannen med lang erfarenhet, hem. “Det #r vil SAAB-montdrerna som glomt ta bort
blindlocket nér de monterat avgasroret.” Det var hans kommentar och s& var problemet
16st.

Patent nr 5962 Klass 47: h: 22. Nar man inte lingre stod bredvid motomn under
provkdmmingen maste motorns olika reglage, i forsta hand ’gasreglaget”, fijasrrmandvreras.
Allteftersom provanlaggningen blev stérre blev denna fj drrmandvrering mer komplicerad.
Nar Famo byggdes maste man g& med reglagestanger fran kontrollrummet ned i kéllaren,
och dér véxla ver med havarmar till nya stinger ute i provcellkéllaren. Sedan nya vixlar
dér och uppe 1 bocken for att komma bakat till motorns reglerorgan. Ture Karlsson och jag
tyckte det borde kunna géras enklare. Vi konstruerade ett hydrauliskt reglage, bestillde
tillverkning av provexemplar hos den eminente verkstadsdgaren Rulle Andersson, far till
instrumentkontrollanten ”Jimmarn” (Gamla Trollhittepojkars sammankallande i
kulturkommittén) och visade produkten fér Gustaf Gudmundsson, senare tekn. dir vid
Flygmotor. Under semestern 1944 3kte vi med Go6ta Kanalbaten Wilhelm Tham till
Stockholm och Patentverket. Dir forvanades vi 6ver hur maénga patent som var uttagna pa
en sa enkel sak som effektreglering av tandkulemotor. 1944-08-04 kom vér ansékan in.
1946-01-03 godkdndes den och publicerades 1946-03-05.

Vi fann aldrig nigon som exploaterade uppfinningen. Ett problem gallde
kolvtdtningen. Vért provexemplar hade manschettitningar av lader. Gummitétningar,
bestdndiga mot olja, var d4 séllsynta. Ture besokte nigra Goteborgsforetag utan resultat.

Jim har beréttat att hans far blev bekant med Carl Gustav von Rosen nir de var pa
Nohab. Nér sedan von Rosen skulle flyga till Abessinien, nuvarande Etiopien, tog han sitt
flygplans motor till Rudolf Anderssons verkstad, dir Verkmastare Ture Persson
medverkade som expert.

Lite allméint om Flygmotors Motorlaboratorie. De ursprungliga byggnadema hade U-
form, herrgérdsliknande men med flyglarna hégre 4n huvudbyggnaden. Den sistnimnda,
véstra delen, var i en vaning och inneh&ll smériggar och verkstad for anldggningsskdtare.
Den norra byggnaden innehsll verkstad for experimentmotorerna i bottenvaningen, kontor 1
overvaningen och arkivutrymme i killaren. Den s6dra flygeln inneh6ll Famo-anliggningen
- med kontrollrum en halvtrappa upp. Mellan dessa byggnadsdelar fanns alltss en stor, Sppen
gérd, som gav anlaggningen en prégel av herrgard.

Metallstrejken 1945

1945 lamslogs i fem ménader Flygmotors och all annan svensk verkstadsindustri av
den s.k. Metallstrejken. For att begrinsa strejkens inverkan pa Sveriges forsvarsformaga
beviljade Metallfacket dispens for 12 montsrer och provare. Vi skulle arbeta med DB:s
typmotor. Jag sig det inte som ndgon férman att fa arbeta under strejken. Jag hade min
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NKI-kurs, som jag gérna ville fa férdig. Vi hade under en stor del av krigsaren haft
“ordinarie” dvertid méndag, tisdag och torsdag. Det betydde 60 timmars arbetsvecka och
ibland extra sondagsarbete. Efter familjebildningen i oktober 1944 blev det inte mycket tid
over for studier. Min kamrat Ture Karlsson och jag hade ju ocks3 tagit patent pé ett
hydrauliskt reglage och gjort en prototyp for demonstration. Jag skulle gérna ha dgnat nagon
vecka 4t detta projekt. Strejken blev allts lingre 4n ndgon riknat med. Strejkorsaken ansag
jag vara den att socialdemokraterna med alla medel ville forhindra kommunisternas
inflytande i fackforeningsrorelsen. Jag hade naturligtvis inga sympatier for kommunistiska
programmet, men gillade inte detta taktikspel. Dessutom trivdes vi mycket bra med véra tre
grannar, som alla var kommunister och som dgde huset dar vi bodde. Vid strejkmote i
Tingvallahallen fattades beslut att de som arbetade pa dispens skulle lagga en del av sin 16n

till strejkkassan.

Har foljer en lista 6ver arbetskamrater under min tid i FAMO. Som chef tjénstgjorde
forst Sven Gustav Klemming och sedan Per Oddestad. Bertil Linnarsson var forman i
Experimentverkstaden tvérs 6ver garden, dir motorerna monterades och Herbert Johnsson

var tidskrivare.-

. Karl Einar Johnsson
Alvar Svensson
Gustav Johansson
Ernk Hedman
Holger Svensson
Bruno Herman
Tage Linnarsson
Stig Wénerstam
Anders Karlsson
Vilhelm Jansson
Eric Aberg

Armand Mansson
Axel Karlsson
Alf Floberg

Ivar Svensson
Nisse Fredriksson
Birger Hansson
Sune Sundell
Tage Karlsson
Sigfrid Karlsson
Gosta Frisk

Eric Karlsson

Sedan en Reasektion (Reamotor = den d& i Sverige anvinda beteckningen for
Jetmotor) bildats p& motorlaboratoriet 6verfordes jag dit 1 jan 1946. Parallellt med att
“bléslampe”- och kompressorprov kordes utanfor och i laboratoriets smariggar byggdes
Reaktionsmotorprovhus I med riggarna R1 och R2 upp. I det provhusets killare fick vi nu
omkléadningsrum. En del av personalen, sarskilt de som hade 1ang vag att cykla, kom redan
halv sju, t o m en kvart 6ver sex, for att koppla av innan arbetet borjade k1. 7. D4 kunde det

bli heta diskussioner i omkliddningsrummet.

Mitt arbete p& "Rea” bestod till att borja med i planering av matutrustning och
kontrollrum med konstruktion av pulpeterna. Nyheter vid provning av reamotorer var
dragkrafimétning istallet for momentmétning och betydligt fler temperaturmétpunkter. For
termoelementens “kalla 16dstélle” installerades termostatstyrda, isolerade kopplingslador i
kéllaren. Dér uppstod svérighet att hélla samma 50-gradiga temperatur i 14dans tva decimeter
hdga plintar. For att kunna méta dragkraften var motorn placerad pa en vagn. Har var ett av
problemen att géra vagnen tillrackligt lattrorlig. Det blev manga timmars kalibrering med
samma slags vikter som anvandes for momentmétningen vid kolvmotorprovningen men hir

upphéngda pé en vinkelhdvarm.

En sorglustig historia. Ture har ett minne av dessa tunga kalibreringsvikter. De hade
ett jarnhandtag pd vardera sidan. Nagon hade stéllt en sddan 25-kilosvikt p4 ena handtaget
mot en végg. Den rakade falla ned p4 Alf Flobergs fot, som blev illa tilltygad. AIf méste ga
till lakaren men eftersom han pé det fria formiddagsskiftet kupat potatislandet och inte hunnit
tvatta de smutsiga fotterna méste han gora detta forst (duscha gjorde man inte pa den tiden 1
tid och otid). Tvitten gjordes i ett vanligt tvattstall, som var mycket obekvamt, s& det fick
racka med den skadade foten. Nar Dr Holmgren tittat p4 skadan, sa han: ”J: ag maste
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titta pd den friska foten ocks4.” Den var svart av den torra potatisgjorden.

Den forsta reamotortypen var de Havilands Goblin, som fick den svenska
typbeteckningen RM 1. Denna hade, liksom dess efterfoljare de Haviland Ghost med
beteckning RM 2, kompressor av centrifugaltyp. Hit hade det kommit en kalibreringsmotor
frén England for att kontrollera att provresultaten i var rigg Gverensstimde med
tillverkarens. Sedan leveransprovades de Flygmotortillverkade RM 1-motorerna i dessa tva
riggar. Senare kérdes utvecklingsprov pa den Flygmotorkonstruerade Rumba. Aven denna
hade kompressor av centrifugaltyp.

Under véren 1947 blev min moster Helna svért sjuk och behdvde hjélp 1 hemmet.
Som jag tidigare namnt véntade jag ivrigt att f3 slutfora mina NKI-studier. Vi kom fram till
att min fru Brita skulle kunna bitrida moster Helna om jag tog tjanstledigt och vi bodde hos
henne 1 Upphérad. Vi fick njuta en fin vér och forsommar i tre manader pa landet. Moster
Helna fick god hjilp och jag fick klarat av Differential- och integralkalkyl och nigra andra
”tunga” delar av Bil- och motorteknisk ingenjorskurs vid NKI.

Under min tjanstledighet hade tydligen laboratorieledningen funnit att det behévde
vara en forman f&r provningen. Georg Carlsson, som kommit frin NOHAB, och som blev
en av mina bésta arbetskamrater, ringde upp mig och frigade om jag skulle séka den
befattningen. Han anade kanske att den skulle vara vikt for mej. Jag sa nej och Georg fick
tjénsten och skétte den i mer 4n 30 &r med den 4ran.

STW-C3-motor provas i den nyuppforda Famo-riggen.

NKI-kursen nistan klar

Nér nu avslutningen p4 ingenj orsutbildningen nérmade sig, bérjade jag fundera pa hur
jag bist skulle utvecklas dérefter. Stal Laval i Finspéng s6kte personal till sin nybyggda
provanldggning for reamotorn Dovern. Jag sinde in en ansékan. 16 juli skrev min férre chef
Sven G. Klemming frén Visterés att han sett min ansékan nir han veckan fore besokt Stal.
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Han hade observerat att andra Flygmotoranstillda begért hogre 16n 4n jag. Stal hade bl. a
behov av forman for motorprovningen men Klemming uppmanade mig att begara att bli
ménadsanstalld vid Gasturbinavdelningen med hanvisning till mina NKI-studier. Jag blev
ditkallad och lovad anstélining av Curt Nicolin. Vid avskedet sa han: “Eftersom
Flygforvaltningen anmodat Flygmotor och oss att samarbeta om framtagning av en svensk
flygmotor skall jag kontrollera att de inte motsétter sig din 6verflyttning.” Nagra dar efter
hemkomsten blev jag uppkallad till tekniske chefen. Han ville veta varfor jag ville flytta. Nar
jag vidholl dnskan att flytta till Stal, sa han: ”Om jag nu foreslar att bevilja detta vet jag att
Direktor Forslund kommer att sédga att han far ta vigen vart han vill, men inte till Stal.”

Det blev alltsd inte Stal men 8 dec. skrev Klemming ett nytt brev dér han berittade att
Flygdir S6derberg sokt honom angeléget bade i bostaden och pd ASEA. Efter avslaget frén
Stal hade jag lamnat in betyg och referenser, med bl. a. Klemming, till arbetsformedlingen
utan att ange nagon utannonserad tjanst. Jag bara sokte arbete, som svarade mot min
utbildning - och praktik. Med anledning harav hade tydligen arbetsformedlingen anmalt mig
som sokande till en utannonserad tjanst vid CVV i Visteras, dar Flygdir. Séderberg var
styresman. Nagon tid darefter kom brev frén Lansarbetsndmnden i Boras. De skrev att jag
erbjudits arbete vid CVV och att jag bara behovde underteckna en ansokan. Enligt brev av
den 19 dec. 1947 fran FLYGVAPNET, CENTRALA FLYGVERKSTADEN, VASTERAS
anstélldes jag som forestdndare for motorprovavdelningen med provtjanstgéring under 3
ménader i I6negrad Cf 17 med 16n kr 613:- per ménad inkl rérligt tilligg och om jag befinnes
lamplig dérefter i Ce 19 med I6n kr 668:-.

Centrala Flygverkstaden i Visteras

Efter att ha slutat pa Flygmotor 10 jan bérjade jag pd CVV den 1 febr. 1948. Det var
en ganska annorlunda milj6 att arbeta i. P4 Flygmotor hade dir Engellau forenklat umginget
mellan personal av olika kategorier genom att g& fére med gott exempel och ~lagga bort
titlar”. P& CVV var man strikt formella. Jag riknade till sex nivder, d4r man inte anvinde
”du” emellan. Larlingen sa inte du till montoren, denne sa inte du till fSrmannen, som inte sa
du till verkméstaren osv. Ett annat exempel p3 statlig formalitet vid den tidpunkten var en
bekymrad Motoringenjor Larsson. Jag hade efter négra dagar upptéckt att jag pa mitt
stampelkort titulerades ”provningsingenjér”. Eftersom jag observerat den ridande
striktheten p&pekade jag for motorverkstadens chef, Flyging Larsson, att jag 4nnu inte hade
avlagt ingenjorsexamen. Det borde han ha sett 1 mina ans¢kningshandlingar men blev
overraskad och mycket bekymrad. ”Vad skall vi gora med detta?” Frigade han. ”Kan vi
andra det till provbocksforestandare?” Det fick det sedan st i sex &r, trots att jag 22 juni
efter tre veckors preparandkurs i Stockholm fick slutbetyget.

Arbetet var mycket intressant. Har fick man se hur *véra” motorer, upp till 15 4r
gamla, fortfarande gjorde god tjanst. Men hir fanns ocksé manga andra motortyper.
Motorverkstaden vid CVV var ndgot av en diverseverkstad med under min tid ett 10-tal
modeller. Sidana udda modeller som My VI, Bramo Fafnir och BMV fick jag sjalv skriva
provningsprogram for. Fér normalisering av métvéarden och berikning av motoreffekt och
brénsleférbrukning fick jag konstruera flerskaliga nomogram. Dessa ersatte flera diagram.
Detta var ju fore datadldern. Enda hjalpmedlet for berékningar var ju annars raknesticka och
Facitkalkylator. Utdver ovannamnda motortyper gjorde CVV 6versyn pa de Haviland-
motorn Gipsy Major, Lycoming och PVA-motorerna 5-, 7- och 14-cylindriga Wasp. Av den
sistndmnda provade vi aven TWC-3-motorer som genomgatt versyn vid Bromma men som
deras provavdelning inte han prova.

Provutrustningen paminde mycket om den vid Flygmotor. Nar det galler
varvtalsmatningen gjorde vi en forvénande iakttagelse. Utdver ett analoginstrument for
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varvtalsmétningen gjorde vi en forvénande iakttagelse. Utover ett analo ginstrument f6r
overvakning hade vi en varvtalsmitare, dar givarens pulsfrekvens jamfordes med
nétfrekvensen. Det var samma instrument som vi hade i FAMO-riggen. Vi fick hér pad CVV
délig 6verensstimmelse mellan olika kdmingar med samma motor. Eftersom jag hade god
erfarenhet av instrumenttypen funderade jag pa vad som kunde skilja och stkte besked om
nitfrekvensens stabilitet. Jag ringde upp &ngkraftverket 1 Visteras en dag nir vi noterat
ovéntat hdgt virde pa varvtalet. Jo, blev svaret, vi har haft hard belastning idag sa
frekvensen har varit nere i 49,5 Hz. Men det kor vi igen 1 natt, tillade informatéren glatt.
Det hade ju inte vi ndgon glddje av. I fortsittningen ringde vi vid prestandaprov till
kraftverket for att korrigera avldst varvtal med hansyn till foreli ggande nétfrekvens.
Tydligen hade vi i Trollhattan med vért vattenkraftverk stabilare nitfrekvens, for dar hade
vi aldrig haft problem med varvtalsmitningens kvalité.

Provning &r ju en kontrollverksamhet och vi tillhérde ocksa Oversynsverkstadens
kontrollavdelning. Men arbetarna i provhuset hade ackordslén och hade lange klagat pé att
de inte kunde arbeta sig upp till den inkomst montéremna hade. J ag stédllde mig pa gubbarnas
sida och blev uppkallad till verkstadsingenj6ren Englund. Han forklarade: Vi kraver bara
att arbetarna ger sin arbetskraft.” Eftersom han och jag inte nddde samsyn, fick
motorverkmastare Wahlgren ta hand om motorns upp- och nedmontering under
ackordsvillkor medan jag ledde sjélva provningen. Det verkade vara en konstig
konstruktion, men den fungerade bra. Wahlgren var en utomordentlig arbetsledare medan
jag dr raka motsatsen. Jag har t.ex. stindigt forsummat att berdmma mina medarbetare for
det de utrdttat. En annan svaghet i kontrollarbete 4r att jag har svart att vid avsyning
(okuldrbesiktning) upptacka felaktigheter. Jag tror att jag 4r for optimistisk och forutsitter
att allt &r ok. En bra avsynare skall nog vara lite av ”gnéllspik”. Déremot &r min envishet till
hjélp att hitta var felet finns nar man har konstaterat t. ex. en oljeldcka eller en felfunktion i
ett reglersystem.

Pa tal om fel fann vi pd CVV efter léngt sékande orsaken till misstandning hos
STWC-3-motom. Det visade sig att den gnmmihylsa, som monterats pa tandkabeldndan for
att fOrstérka isoleringen mot t4ndstiftanslutningen blev ledande nir den blev varm.
Gummiblandningen innehdll fr mycket kol. Vid CVV gjordes all motorprovning med
propeller som broms. Detta innebar att stor vaksamhet och forsiktighet méaste 1akttagas nar
felsskning eller justering méste gdras med motorn igéng. Atminstone jag kande alltid en
rysning nér jag méste ga framfr propellern for att komma runt till motorns andra sida.
Lyckligtvis var vi forskonade frén olyckor av det slaget under min tid vid CVV.

Under tiden 1 Visterés hade jag téta kontakter med min van Ture. Férst gillde det
forstass vara forsok att exploatera var patenterade uppfinning. Men ménga andra tekniska
fragor dryftades ocksa nir
viunder semestrarna traffades och daremellan brevledes. Ture har bevarat 12 brev frin mig.
Mycket intressant att ateruppleva vilka innovationer vi var inne p3.

Bland Tures brev finns ett, daterat "Birmingham 20/7” utan angivande av artal. Det
inleds med “Baste Broder” och avslutas med “Halsningar Torsten”. Brevet 4r skrivit pa
"RAPPORTBLANKETT Flygm. TL bl. 1007 4. 48”. Det innehéller en vidjan till
mottagaren att Sppna sitt hem for en sjuttonéring, son till teknologie doktor W. Stein och att
tala med “Ludde” om pojken kan f& praktisera hos Gothberg pa kemilaboratoriet. Turé hade
1 FAMO en tid Lindblom som chef. Hette han “Torsten”? Karl-Olof Olofsson,
Experimentverkstaden, har minne av Lindblom och har en anteckning att han skulle heta T.
H. Lindblom.

Tredje gdngen gillt pa Flygmotor
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Efter sex 4r i Viasteras funderade vi pa att dtervinda till hemorten. En
Flygmotorannons foranledde platsansokan och i brev daterat 12 mars, 1954 och
undertecknat av Hede och Gudmundsson anstélles jag som provningsingen;jor vid
motorprovningsavdelningen med en [6n av 1125:- kr per ménad inkl index. Med
tilltridesdag 20 april, 1954. Min forsta arbetsuppgift var en undersokning av oljesystemet
pa RM 2. Oljan skulle dar kylas genom att munstycken var placerade i inloppskorsets hilrum
men kyleffekten var inte godtagbar. Den utforliga rapporten var lite av ett geséllprov for
mej, men blev sd pass bra att jag bevarade en kopia som souvenir.

I Flygmotors rammrigg hade korts prov pd RM 2, som betydde s& mycket for den
motorns utveckling, att en representant for FFV l4r ha sagt att resultatens virde motsvarar
hela kostnaden for rammriggens tillkomst. Sista halvan av 50-talet var jag huvudsakligen
sysselsatt med prov i rammriggen R25, turbinriggen R22 och kompressorriggen R21.
Engelska Rolls Royce hade bestllt rammprovning av RA 7 och RA 14. Utéver med
kompletta motorer utan och med ebk kérde vi prov med konvergerande-divergerande
utloppsmunstycke. Detta prov var planerat och foljdes upp av Frank Perry fran Rolls Royce.
Nar munstycket slets loss och hamnade i juddamparréret bara han skrattade medan vi tyckte
det var ett sorgligt skidespel. Den RR-representant, som var har vid flest prov var den
fryntlige Jim Foulds, som bade Inger och Torsten Bovik och Brita och jag 4nnu efter 45 r
har kontakt med. I ett brev hosten 2003 berttar han hur bistert klimat han upplevde i
Trollbattan 1956. Han mindes att temperaturen var -25 grader och Gota 4lv hade 2 m tjock
is i december. Han var hér for prov med den lilla RB 93-motorn ca 3 dm i diameter. Vid
provet hade den namnet SOAR och var avsedd fr obemannade farkoster. Enligt Jims brev

- satte RR den aldrig i produktion men sélde den till “the yankee”, dér den nu anvéndes i

kryssningsroboten TOMAHAWK ..

SOAR-motern ar kanske den jag har starkast minne av. Detta beror pé att jag med
denna arbetade s4 sjélvstiandigt. Vi hade ju en avdelning for konstruktion av nya riggar och
komplettering av befintliga med Fridlund som chef. Nar vi fick bestallning av prov med
SOAR hade riggavdelningen sa hog belastning att de inte kunde rycka in. Eftersom denna
motor var s mycket mindre 4n dem, som R25 4r konstruerad for, méste vi pé den befintliga
vaggan bygga en liten badd med kénslig dragkraftmétning. Med exempel frén andra
smariggar ritade och bestllde jag det som fattades. Det blev s& forcerat att jag patva
veckor arbetade mer 4n 120 timmar. ,

Som ett métt p4 omfattningen av de prov, som antingen kérdes for RR eller dir RR-
personal medverkade som sakkunniga ger jag hir en lista 6ver dem jag mer eller mindre
samarbetade med.

Tom Bowmer Robert Edge .

Ken Crooks Jim Foulds (diverse prov)

Johnny Gardiner (tiggutrustning) Cyril Elliot {ebk),

Walter Marsden (svangningsmétning)  Eric Archer (servo)

Jim Ellor (ebk) Frank Perry (utloppsmunstycke)
Hedley Bullock (greninlopp) Robert Whittle (greninlopp)

Frank Graaves (experimentprov) John Roulstone (dranerprov, RM6)
Georg Hall Michael Bland (RM6A)

Stanley Smith (turbinsvangningsmétning) Edward Parkes (kompressor)

Don Crossiand Harry Malley (kompressor)
Norman Hatton (6vervakning) Reginald Haslewood (kompressor)
Archie Mc Kenzie (kompressor, RM 6) Jack Steer (utveckling)

Douglas Burrows, (instrument) John Radford (vibrationer)

John Dunham (kompressor) Peter Crann (Avon-utveckling)

Cristoffer Webber (vibrationer) Peter F. G. Hopkins.
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Rammriggen férsdgs med luft frén ett bergrum via en forvirmare, s3 att tryck och
temperatur kunde motsvara tillstandet 1 flygplanets luftintag vid flygning med hég hastighet.
En av fordelarna med detta arrangemang var att man med mattligt effektbehov kunde fa
stort fl6de med erforderligt och gtabilt tryck. Funktionen var i korthet denna. Fit rum pa 130 5T
m’ med takhdjden ca 3 m fanns99 m under &lvens yta och dess botten stod i forbindelse
med dlven. Rummet laddades medelst kompressorer, varvid vattnet trycktes tillbaka till
dlven. Med ursprunglig utrustning tog laddningen ett dygn. De 100 ton Iuft man kunde ta ut
vid max fl6de forbrukades pé tio minuter men genom att vattenpelaren, som bestdmde
trycket, bara minskade knappt 3 m av 90 m blev trycksinkningen mellan fullt och tomt rum
liten och kunde 14tt korrigeras med ventilen till riggen.

Utdver de riggar motorprovningen med Bengt Sjomar som chef svarade for,
anvandes “bergrumsluften” for brannkammarprov med Orjan Cederstrand som chef och for
ballistiska prov. Vid det veckovisa planeringsmétet hos ”Luftgubben” Evert Olander var
det ibland strid om hur mycket luft varje verksamhet skulle f3. I bérjan hinskéts avgérandet
da till laboratoriechefen Gudmundsson, men sedan det visat sig att han brukade ge svaret
“Dela med tre”, fick vi ldra oss att samsas. Orjan Cederstrands brannkammaravdelning var
under min tid 1 R25 ganska liten, sé jag fick ett halvt kontorsrum hos honom. En tid hade
dven den nyanstéllde Gunnar Broman sitt rum dr. Jag visste ju inte vem han var. Nar jag
hérde honom séga i telefon: “Hej Erland, jag har en stund &ver och kommer upp till dej”,
hajade jag till och undrade for mej sjélv hur detta skulle sluta. 12 &r senare var han teknisk
direktor pa foretaget.

Pa Sjémars motorprovavdelning var vi 6 — 8 provningsingenjérer. Férutom ovan
namnde Torsten Bovik, d& med efternamnet Nilsson, minns jag sérskilt Hans M&llbom,
Uno Lundkvist, Henning Isacsson, Armold Svensson och Owe Simonsson. Nir de tva
sistndmnda jamte Sven Pettersson, provningsingenjor pa strémningstekniska avdelningen,
var samlade med makar hos Brita och mig, framkom att Owes fru Ingrid var avlagset slikt
med Arnolds fistmd Ragnhild och jag tror att de ocksa hade nagon kinnedom om den fiarde
smélanningen, Sven.

Det var utdver R25-prov “encylinderprov” for bl. a. MX-motorn, som frén bérjan var
tankt som 36-cylindrig flygmotor, men som nu utvecklades till en 12-cylindrig
stridsvagnsmotor. det var kretsgangsprov for ubétar, dir syrgas ersitter uft och avgaserna
kondenseras; det var jetmotorprov i statisk rigg med experimentmotorer mm. Aven
kallprov pd militérfordon med hjilp av bergrumsluft och R22 kérdes.

Eftersom den dagliga kortiden med rammtryck var sa kort méste prestandaprov vara
vél forberedda. De flesta avldsningar gjordes manuellt, t.ex. med “tumstock” langs
kvicksilverpelare. Vissa tryckmatare (Kollsman-instrument) kunde fotograferas for att sedan
med tillrédcklig noggrannhet avlasas frén filmen. Vid nagot tillfille fotograferades dven Hg-
pelare, vilket var vanligt i grannriggen R23 fér bréannkammarprov. Fére varje kéming
fordelades avlasningsprotokoll p& s manga personer att hela avldsningen bara tog nigra
sekunder. Trots tidspressen blev resultaten forvanansvart troviérdiga. Det géllde att
svaravldsta instrument lastes av rutinerad person. Jag forvinades att vid upprepat prov, t ex
vid kalibrering med olika utloppsmunstycke, den ”guppande” rotameterkédglan kunde lisas
s bra att punkt efter punkt sammanf&ll. Vid driftprov var det av samma skl viktigt att nd
drifttillsténdet snabbt sa att mesta m&jliga minuter kunde liggas till som godkénd drifttid.

1958 fick jag kontakt med datadldern. Flygmotor fick da den engelska datamaskinen
Pegasus. Detta innebar att en del av vara provresultat behandlades i den. Vi fick halla
kontakt med programmerare och stanspersonal for att anpassa vara avldsningsprotokoll.
Maskinen installerades i en av motorlaboratoriets flyglar och i kéllaren fanns
kringutrustning, t.ex. omformare. Det sigs att tv4 man hade heltidsjobb med att byta
elektronrér pé Pegasus.
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Risker och olyckor

Jetmotorprovning ar en riskfylld verksamhet bl. a. p4 grund av de stora méngder
bransle som dérvid hanteras. Darfor maste fore varje korning olycksberedskapen gés igenom.
Utover bergrumsluftens avstingning, som luftavdelningen svarade for, skulle eventuellt
anvand forvarmare slackas. Provpersonal avdelades att stinga brénslekranar till motor och
ebk, ev. yttre hydraulpump, aktivera brandlarm, bemanna manuell eldslickare och 16sa ut
provhallens kolsyreutrustning. Det svaraste olyckstillfillet under min tid i rammriggen var
ndr ett kompressorhaveri intréaffade p& en RM 6-motor med tind ebk vid fullt rammtryck.
Blockeringen i motorn medfSrde s& kraftig tryckstegring i inloppet att motorfistena brast,
motorn trycktes bakét och bransleslangar slets av. Bullret och eldhavet orsakade panik hos
dskéddare och ndgra av personalen, men nir jag sig mej omkring stod Helge Hjelm lugnt kvar
och vevade med bada hinder for att stinga brinslekranarna. Detta begransade sakert
brandskadan, som #nda blev mycket stor.

Panik uppstod ocksa vid ett annat tillfille och d4 i hela Hogtryckslaboratoriets
byggnad. Néagon kontorist fick livslingt lidande av den chocken. Det var bergrummet som
“blaste”. Som jag fSrut ndmnt stod luftkammaren 90 m ned i forbindelse med lven.
Schaktet dit var fyllt med &lvvatten ned till en betongpropp strax dver rummets tak. Darifran
ledde ett grovt ror vattnet ned till rummets botten. Detta ror brast plotsligt och luft
strommade upp genom vattenpelaren. Allteftersom vattenpelaren blev luftfylld ckade
hastigheten och ett askiiknande buller uppstod. Vattenluftstrlen sprutade mot
overbyggnadens tak, vars Ytongblock kastades hogt upp i luften och f6ll ned pé olika stillen
1 omgivningen. Allt detta hande pé ndgra sekunder, och sirskilt for personer som inte var
direkt inblandade i verksamheten, blev upplevelsen chockartad.

En hélsorisk man fick leva med var kvicksilverforgiftning. I alla provhusen anvindes
vid den hir tiden kvicksilverpelare for tryckmitning i stérre eller mindre utstrackning. Det
hénde emellandt att ett tryck blev hogre 4n forutsatt och U-rérets Iingd d3 inte rackte.
Foljden blev att kvicksilvret bldstes ut. Vi var naturligtvis medvetna om giftigheten och
samlade snarast upp vad vi kunde finna. Anda blev nog nigra skadade. Virst den provare,
Harry Johansson, som korde i en liten rigg nér en luftslang brast och vispade runt. Den slog
sonder alla glasroren i en panel si kvicksilvret spreds i luften. Han sanerade snarast mojligt
men fick vid olyckan och under saneringen naturligtvis i sig en méngd 4nga. Han blev
langvarigt sjukskriven, tror ett halvt &r, och nog aldrig helt iterstalld. Harry var en héndig
och energisk person. Enligt Ing Bengt Bengtsson (mitteknik) fick han av sin chefs bekanting
en ide att rulla spiralplétror. Han och en annan mycket duktig provare, Alvar Eriksson, lir ha
haft tillverkning av sidana i en verkstad nara Trollhittan. En sorglustig historia minns jag.
En stddare upptackte kvicksilver-"kulor” p4 golvet. Han forsokte plocka upp med hinderna
vad han trodde var stalkulor. Det flytande kvicksilvret, vars ytspanning gjorde att det bildade
runda droppar, bara gickade honom.

Utover RR-proven korde vi i rammriggen ett antal prov med RM 5 och RM 6. Dessa
var ju licenstillverkade motorer av RA 7- resp. RA 14-konstruktion med svenskkonstruerad
ebk.

For RR korde vid ocksd kompressorprov i Rigg 21 med hjalp av Rigg 22.. S3 vitt jag
vet hade dessa riggar byggts for utveckling av kompressor resp. turbin i STAL-LAVALSs
motor Dovern. Vid vissa prov skulle kompressorns inloppstuft ha I8g temperatur. Detta
dstadkoms genom att bergrumsiuft fick driva en vattenbromsbelastad turbin. Utloppsluften
leddes sedan till provkompressorns inlopp. For bada dessa riggar foreldg déligt med tekniskt
underlag. Det forekom problem med ofjesystemet i R 21. Jag fick skriva bruksanvisningar fér
vardera riggen. Frén prov 4t RR minns jag en episod. RR hade i programmet, som foljde
bestéllningen, angett att alla temperaturmatpunkter skulle var forsedda med Hg-
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termometrar. Vi pétala att med hénsyn till personalens sikerhet tinkte vi anvinda Degussa
mostandstermometrar, som vi funnit mycket tillfsrlitliga. Vi ville inte lita personal krypa
runt kompressomn for att ldsa av temperaturer vid fullt varvtal om haveri skulle intriffa. I
officiellt brev till Flygmotor svarade RR: *Temperaturerna skall mitas med Hg-termometrar
att avldsas av RR-personal om Flygmotorpersonal ej finns tillgénglig” (fritt Gversatt till
svenska). Nér sedan provobjektet anlinde, f5ljde dir med ett meddelande: Vi har funnit att
mostdndstermometrar av Hanaus fabrikat kan anvindas istillet for Hg-termometrar.” Nu var
saken den att foretaget som gjorde dessa termometrar hette Degussa-Hanau. RR och
Flygmotor anvinde i dagligt tal var sin del av det tyska foretagets namn och det gillde alltsa
samma produkt. _

Efter varje prov vi kérde 4t RR skrev jag utforlig rapport pa engelska. Min
sprakkunnighet réckte naturligtvis inte alls till men jag fick god hjélp av min hogt virderade
chef Bengt Sjémar och ibland ocksd RR-personal. Sérskilt vid driftprov blev det ju mycket
tid 6ver nar dagens luftranson var forbrukad.

Rigg 22 kunde ocksé mata Rigg 25 med kalluft. S&lunda kunde motorn i den riggen
kéras med inloppstemperatur fran -80°C till +125°C.

I'Rigg 22 korde vid dessutom undersskning av svéngningar 1 turbinskovlar 4t STAL
LAVAL. Dérvid mittes ett antal tryck med Kollsman-métare, som fotograferades for
senare avldsning. Darigenom beh6vdes bara nagra sekunder for varje provpunkt, vilket
sparade mycket bergrumsluft. Provet innehéll en stor mingd provpunkter. En s6ndag
anvénde vi tre kameror vaxelvis s jag fick springa upp i mérkrummet mer #n tio génger for
att byta film 1 en kamera &t gangen. Dessa prov gick i den mittekniska avdelningens regi
med Gunnar Arvidsson som chef.

Flygmotor hade pa 40-talet konstruerat en egen skolplansmotor, Trollet. Den gjordes 1
tva versioner, 4-cylindrig och 6-cylindrig. Med hjilp av kalluft fran Rigg 22 kérdes prov pa
en sddan motor, installerad i ett militarfordon.

Repovning och hogskolekurs

1959 inkallades jag till repetitionsévning vid F3. Jag hade dittills varit frikallad, men
eftersom verksamheten i hdgtryckslaboratoriet dalat av fanns inte langre anledning att
begéra uppskov. For att battra p4 min engelska lanade Jag fore avresan en bok. Jag minns
inte vare sig forfattare eller titel. Men jag minns det svar den kanadensiske huvudpersonen
gav pd en fréga. Han hade en tid forsérjt sig med tillverkning av blyertspennor. Nir han
sedan bytte verksamhet frégade nigon varfér han slutade med pennorna nér han var s&
duktig pa det. ”Jag &r ju fulldrd” var hans svar.

F3 hade d& J 29, Flygande Tunnan. Liksom Fokkern tjugo ar tidigare var detta en
utgaende flygplanstyp som den flottiljen var tilldelad, si vara plan var utan ebk.. Men det
var ett robust plan, det var bara att ladda om och tanka och s& bar det 1vag igen. J 29 med
ebk fran Uppsala kom p# bessk, s& vi fick tillfilligt serva sadana. Vi sag ocksé
Férsokscentralen pa andra sidan filtet provflyga Draken.

Flygmotor startade pa 50-talet teknisk hogskoleutbildning. I villkoren for att bli
deltagare var sagt att gymnasieutbildningen inte fick vara mer 4n tre ir gammal. Efter
samrad med min chef, Bengt Sjomar, sékte jag anda. Det visade sig att manga hade gjort pa
liknande sitt, sa ett sjuttiotal anmalde sig. Kursledningen, jag tror Bengt O. Arfwidsson
ledde den, fann gransdragningen vara svér. Den beslt att alla fick prova pa att borja. Som
vantat blev det jobbigt fr mej och ménga andra. Min mattekurs hos NKI liste jagju tio ar
tidigare. Jag fick 4gna mer tid 4t att repetera den #n 4t den aktuella kurslitteraturen. Efter ett
ar med nagra misslyckade tentor gav jag upp. Redan tidigare hade flera andra elever avgitt.
Av det sjuttiotal som bérjade var det bara ett dussintal som fullfsljde. Men jag tror att for
ménga 6vriga, inklusive mej, var det nda virdefullt att ”smaka p2” hogskolestudier.
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Semester i England

1961 bestdmde vi oss for att tillsammans med vér vinfamilj Lundgrens géra en riktig
semesterresa. Vi hade bada familjerna séner som fyllt 16 och vara déttrar hade list engelska
tillrackiigt for att ha nytta av ett par veckor i England. Infor resan hade jag kontaktat Peter
Hopkins i Derby och Jim Foulds i Carlisle. Jim hade nu, efter att senast hos Rolls Roys
arbetat med robotar, limnat tekniken och tillsammans med sin hustru Mona blivit
vérldshuskrogare.

Resan borjade lite bekymmersamt. Vi skulle 8ka med Svenska Lloyd och hade fran vir
motororganisation MHF fitt ett gront kort for att £ med véra bilar. Det var ju d& inte
vanligt med bilsemestrare p4 bitresa. MHF hade i Goteborg ingen egen representant som
kunde hjalpa medlemmar med formaliteter men hade avtal med Motorminnens
Riksforbund. Deras representant fanns p3 kajen men visste inte alls om att han skulle hyalpa
MHF:are. Efter en del parlamentering Iyftes and4 vir gamla “Runda Fulda” {Borgward
1500-1948) och Lundgrens Opel Olympia upp pé dack och vi kunde g& ombord.

Vibodde négra dagar hos en forbokad “Bed and Breakfast”tant i norra London. Ség
bl.a. "My fair Lady” p4 teater vid Piccadilly Circle. Sedan 3kte vi langs sydkusten genom
New Forest till Beer, vande norrut forbi Bristol till Derby. Dar gjorde vi en snabbvisit hos
Peter Hopkins. Vidare genom det 6dsliga ”Peak District” och det vackra “Lake District”. Vi
hade frén Jim fatt en bok om Cumbria. Nir vi kom till Carlisle métte vi Jim Foulds ikladd
fiskekldder. Vi hade inte angett vilken dag vi skulle komma och "nalle” (mobiltelefon) fanns
juinte dd. Han tvekade inte att skjuta upp utflykten och vi fick en skon eftermiddag hos
Mona och Jim. De hade ett ganska nytt hus, men inte alls svensk standard.

Férden gick vidare genom Gretna Green och Glasgow till Stirling, dar vi vinde
soderut. Tiden borjade rinna ut. Efter besok p4 slottet i Edinburgh avslutade vi rundresan i
Newecastle. Varifrin vi hade bokad bét till Bergen i Norge. Sedan vi lamnat London
Overnattade vi alltid 1 talt. Redan dé var husvagnar i England mycket vanligare &n talt pa
campingplatserna, sd vi blev lite “betittade”.

Fore avresan hade jag markt att bilens branslepump var daligt virmeisolerad frin
vevhuset s& att det ibland bildades &ngblésor. Jag hade darfor borrat ett hal i pumphuset s&
att man kunde med en fyrtumsspik nd membranets hivarm och fyliz flottérhuset medelst
négra pumpslag.. Detta fick jag gora nigra génger denna varma sommar i England. I
Coventry fick vi motorstopp mellan tv4 polisdirigerade korsningar mitt i rusningstid. Fram
med spiken, upp med motorhuven och négra pumpslag. DA sig jag en av poliserna komma,
kanske for att ge assistans. Han blev nog forvanad nir vi strax forsvann.

En annan specialitet for den resan var “mjélkkylaren”. Jag hade monterat en platburk,
infodrad med svampduk, framfor kylaren. I den passade en 2-liters glasflaska, som man

- défortiden kopte mjolk i. Genom att fylla vatten i burken vid varje stopp, holls mjdlken kall.

Vattnet dunstade av under fartvinden och gjorde flaskan kall.

Gruppchefsjobbet

1 sept 1962 erbjods jag en nyinrattad tjanst som gruppchef for motorprovningens
turbojetsektion. Detta var i samband med planema for Viggenmotomns framtagning. Ett nytt
provhus, Provhus VIII, skulle byggas. Mina arbetsuppgifter blev naturligtvis lite mer av
administrativ art. Men ocksa teknisk planering, dir samrad med riggavdelningen angdende
det nya provhusets utformning hade stor plats. Det projektets ledare var Torild Johansson,
senare Carlén, som dvertog min gruppchefsbefattning nér jag efter fyra &r ville limna den. En
mycket fin tekniker och god kamrat. Ater en lirorik tid. B. a. pimindes jag om att man skall
rédgora med fackfolk. Avstdndet mellan de tv provcellerna bestimdes av
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utrymmesbehovet f&r kontrollrum i bottenvaningen och kontor i andra véningen. Vi satt en
halv dag och provade olika arrangemang eftersom vi ville ticka hela foérberedelsehallen
mellan provcellerna med en travers. Nar vi brét var vi 6verens om att radfrdga fackman. Vid
nésta traff fick vi veta att det inte alls var nagot problem med den bredd vi nskade.

De forsta motorproven i Viggenprojektet gordes med den civila grundmotorn JT§-
D1 i provhus VI. Det gillde i forsta hand att jdmfora resultaten i var rigg for
kalibreringsmotorn med proven vid PWA. Bengt Sjémar och jag gjorde varvintern 1963
studiebessk hos PWA i Hartford, Connecticut. En sak som fSrvinade 0ss var att
provriggarna lag mitt inne i fabriksomradet. Vi fingade upp information om bade
provutrustning och provningsmetodik men fann vl inte négra avgérande skillnader mot vad
Vi var vana vid. Provningspersonalen deltog nog mindre 1 resultatens bearbetning 4n hos
oss. Denna tendens foljde nog delvis med till Flygmotor sedan. Eftersom jag sedan
barndomen haft ett starkt samhillsintresse forsskte jag vid arbetspauser fora in samtalet pa
olika forhallanden i det amerikanska samhillet. Detta var sérskilt aktuellt eftersom det
pégick ett republikanskt konvent pa det Hiltonhotell, dir vi bodde. Jag blev forvanad nir
nagon papekade att anstillda hir i forsvarsindustrin inte alls végade prata om sadant. Jag
hade sarskilt reagerat mot den higa deltagaravgiften till konventet. Tror det var 200 dollar.
I Centerpartiet har hemma fick vi resebidrag om vi hade langt till Rikstingsorten!!

Efter kalibrering av riggarna anvindes grundmotorer till att prova ut ebk for RMS.
Dérvid anvandes ett riggbrinslesystem med luftturbindriven brénslepump och eldriven
hydraulpump. .

Betréaffande matutrustning hade redan i Famo varvtalsméitningen “elektrifierats” och
den synkronmotordrivna mataren kompletterats med resonanstungor, som vid vissa varvtal
indikerade mycket exakt varvtal. Provhus VI (rigg 7 och 8) byggdes fran bérjan for
automatisk métvirdesinsamling. Alla storheter omvandlades alltsa tll digitala eller
analoga elsignaler. Virdena frin mitgivarna fordes pé ledning till provhus VI, dar
utrustning for bearbetning installerats, gemensam for provhus IV, VI och VII. Detta forde
med sig frégor om ansvarsfordelning mellan provningsavdelning, métteknisk avdelning och
prestandaavdelning. Vid ett méte med berdrda representanter gick man igenom de nya
forutséttningarna. Gunnar Arvidsson redogjorde for hur olika mitstorheter omformades
for att kunna hanteras av datorprogram. Ragnar Blomquist ritade p4 tavlan upp hur den
vidare skulle behandlas med delprogram for att f3 en standardisering av storheterna. P4 en
friga om var i den arbetsgingen ansvaret skulle gé 6ver frén provningsavdelningen till
prestandaavdelningen drog Blomquist ett streck och férslo g att grénsen skulle ga dar.

Den nya mittekniken och databehandlingen stillde nya krav pa provningsledarna.
Sarskilt som tidsschemat for RM8-motorns utveckling var pressat. Hér gjorde jag som
arbetsledare ett av mina misstag. Vi hade en mycket nitisk och i ovrigt duktig kamrat, Bertil
Lindell. Men han var lite dldre och hade lite j obbigt med den nya tekniken. Nir vi skulle
borja ett ganska stort prov p4 RMS8 i Rigg 7 tyckte jag att Bertil en tid fatt bara sma och
ointressanta uppdrag. Darfor bad jag honom ta hand om det hir provet. Han drog igdng med
raskt mod men det blev for mycket for honom. Han sa upp sig utan att ha ndgot nytt arbete
att gé till. Jag fick kritik av en av mina bésta vénner, Roy Griphammar. Jag borde ha insett
att detta oversteg Bertils forméga vid den tidpunkten. J ag hade ju sex provningsledare att
vélja pa.

Ett av problemen i det nya provhuset var resonanssvangar vid tind ebk. Vid vissa
drifttillsténd uppstod ett valdsamt oljud. Specialist frin Ingemansons Ingenjorsbyrs, som
deltagit i projekteringen tillkallades, gjorde matningar och forslog dtgirder. Dessa
SOHO} en problemet kvarstod. Ovannimnde Roy hade studerat svidngningsldra och
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bryta svingningarnas vag. Detta 16ste problemet.

I mitten av 60-talet borjade Flygmotor 6versynsverksamhet for civila motorer. Det
borjade med Sterling Airways JT8D-1 for deras Caravelleplan. Dessa motorers provning var
ju egentligen av produktionsart, men forlades hos oss eftersom vi hade riggar anpassade for
den motortypen. Nar sedan flygbolaget gick 6ver till Super Caravelle med Avon-motorer
forlades deras provning hos produktionsprovningen i Provhus IV. Men det 4r en annan
historia. ,

Rigg 8 1 Provhus VIII byggdes redan fran borjan for reverserprov. Detta innebar att
den anordning i flygplanet, reversern, som vénde utloppsstrélen i syfte att bromsa planet och
dérmed forkorta landningsstrickan, kunde provas hos oss.

Vid ebk-utvecklingen fanns behov av att kunna iaktta flamhéllarens funktion, sirskilt
under upptandningsforloppet. Anvindning av kamera i proveellen forsvarades av den svéra
miljon dér. Bittre gick det med inspektionshél i juddamparviggen rakt bakom motorn.
Trycknivaer och stromningshastigheter efter turbin mitte vi med en traverserande kulsond.
Traversmitningar gjorde vi ocksé i motorutloppet.

RM8 nr 1 (experimentmotor. Forsta seriemotorn hade nr 8001.) genomgick sitt forsta
provirigg 6 i provhus VI. Jag har mycket klart minne av dagen nir den monterats upp och
Verkm. Ture Persson stod dér bredvid och gladdes 4t sin produkt. Jag minns ocks3 ett
yttrande av Flygdir. Osten Svantesson. Han liksom ménga andra kom pa besok nar vi korde
denna forsta RM8. I samtal med Dir Gudmundsson sa han: ”Det 4r skont att vi fatt en
fardigutvecklad grundmotor och bara behdver utveckla ebk till den.” Grundmotorn var ju
den vélkanda JT8- D1. Det var kanske lite éverdrift att den var fardigutvecklad, for under
arens lopp har ju avsevird utveckling gjorts dven pa grundmotorn.

Under denna hektiska tid med ansvar for RM8-motorns utvecklingsprov infoll en av
mina mest minnesrika semestrar. 1965 bestimde sig vér vanfamilj Lundgrens for att
bilsemestra i Tyskland. Vi hade inte alls tinkt oss ndgon langresa det iret. Men strax fore
deras avresa kom vi pa att vi ocksé ville se Tyskland. Forberedelserna blev kanske lite
slarviga, men jag hade 4nda kontaktat reservdellagret i Stockholm for det bilmarke vi d&
hade. Det var en Rambler, som gétt 22000 mil som taxi nér jag kopte den. Jag frigade fore
kopet en taxifSrare om han kande till hur tillforlitlig véxellddan kan vara pa den bilen. Han
visste att den renoverats med byte av alla delar utom bottendrevet, som bara tj anstgor vid
korning pé ettan och backen. Men liksom vid Englandssemestern blev resan aventyrlig.

Det borjade i Trelieborg pé sondag morgon. Tullen sléppte inte igenom oss. Britt-Mari
hade inte eget pass trots att hon fylit 16 &r. Tullaren viskade till oss att polisen i Lund
brukar kunna ordna pass. Lundgrens stod pé farjans déck och ropade till oss: ”Vad gér ni.”
Viropade tillbaka min systers telefonnummer for att 3 forbindelse. Mobilen fanns ju inte d&.
I Lund var det tveksamt om vi skulle kunna f3 nya pass, men det stumpade sig s3 lyckligt, att
nér de ringde polisen i Trollhattan rékade en slakting till Brita vara i tjénst och hora om var
situation. Genom dagliga stafettsamtal kom vi p4 tisdag till beskedet att vi ses pa forsta
kampingplatsen efter Frankfurt. Ingen av oss visste var den ldg. Lyckligtvis upptéckte vi ett
husvagnsslap p& motorvégen en bit fore Frankfurt, korde upp i bredd och ropade “nésta
rastplats”. De hade ténkt rasta dar men d& skulle vi ju ha kort forbi utan att se dem.

Efter nigra skona dagar vid Bodensjon (utom for Britt-Mari, som d4 var krasslig) och
intressanta besok pé dterviagen borjade Ramblern bli svirvixlad i backarna. Mellan
Dusseldorf och Hannover blev det stopp pa séndag em. Vi fick bogsering till campingplats.
P& méndag vinkade vi av Lundgrens, som méste hem. Vi fick bogsering till nirmaste stad,
som var Soest, den gamla Hansa-staden. Verkstan sade forst att det var kopplingslamellen,
sd jag ringde Stockholm och bestéllde en sadan att sanda med flyg till Dusseldorf, Nar vi
forst kom till verkstan, som bl.a. arbetade 4t tavlingsbiltillverkaren Glas, (i
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fanns dér en man som hette Smith. Han hade arbetat i Sméland och nir han hérde vér
knaggliga tyska kom han till hjdlp. Han bj6d oss sedan péd mat i en liten restaurant och
dérefter hem till sin fru. Dar fick vi bo #nda till fredag, nar bilen var reparerad. En underbar
tid med mysiga kvillar hos det trevliga paret trots att frun inte kunde svenska. Nir de gick
till sina arbeten p4 morgonen bad de oss bara att 13sa nar vi gick ut pa stan. Nir Brita fore
avresan tackade for att vi fatt sova i deras sangar fyra ntter, fragade Smith: “Hur ménga
nétter har inte jag sovit hir?”

Nér Smith tisdag morgon kérde mig till verkstan fick vi veta att det inte var
kopplingslamellen utan viixelladans bottendrev som havererat. Smith visste att det nagra
mil bort fanns en “kyrkogérd” for kanadensiska arméfordon. Han tog ledigt frén arbetet pa
stralkastarfabriken Hella och vi akte till skrotlagret, skruvade loss en Rambler-1ada, som vi
fick kopa billigt och fick ighng verkstan med aterstéllning av bilen. Nar Smiths och min
bortovaro blev s ldng var Brita bekymrad att jag blivit kidnappad. Sedan bad Smith ett par
grabbar att kéra oss till Diisseldorf. P4 flygplatsen lyckades vi fa returnerat paketet fran
Stockholm utan tullklarering. DA &terstod bara att f& forstirkt kassan. Redan pa mandag
hade jag ringt Sparbanken i Trollhéttan, men det drojde dnda till fredag innan banken i
Soest kunde betala ut. Innan verkstan stangde pa fredag kunde vi hamta ut vir bil.

Det blev sedan strackkérming hem med ett par timmars vila i Danmark. I Skoftebyn
motte vi Sven Lundgren i en gatukorsning och allt var frid och frojd.

Mer om risker och olyckstillbud

Vid ett prov med speciell utrustning i provcellen (R5), som skulle flyttas mellan
provmomenten, intréffande ett otackt olyckstillbud. Jag och en av provama, Mats Olsson,
gick ned i cellen fOr att p4 var sin sida lossa stativet for forflyttningen. Mats hade tydligen
glémt eller missuppfattat arbetsgdngen och glémt att vi arbetade med motorn 1gang.
Plétsligt sig jag Mats ga mot utloppsstralen for att g8 6ver till min sida. Kanske skulle han
fréga om nagot. Jan Medailleu satt vid spakarna. Tack vare hans uppmérksamhet och
snabbhet att handla blev motom avstingd innan Mats nadde utloppsstrélen men han 611
med Sverkroppen in i [judddmparréret.

De fyra allvarligaste fysiska h#lsoriskerna jag hade att arbeta med den hir tiden var de
giftiga avgaserna, brinslet MC 77, kvicksilverspill och buller. Kvicksilverfaran har jag
talat om f&rut och i provhus VIII var den inte aktuell. Riskerna med MC 77 bérjade beaktas,
men det var svért att & ndgot “att ta p4”. Avgasernas giftighet diskuterade vi mycket om. Vi
hade s& tydliga observationer p att personal som utsattes for vira avgaser madde daligt.
And3 ifrigasattes farligheten. T.o.m. foretagslékaren sa en géng i en sadan diskussion: “Det
ar ju bara kolviten, det 4r inte farligt.” Intrangandet av avgaser blev mindre om
torntemperaturen hélls hgre genom att kylvattenméngden reglerades no ggrant. Aven
tekniker var motstraviga nér det géllde arrangemang for bittre kylvattenstyrning.

Avtrappning

Som jag forut namnt hade jag sen lange haft ett starkt samhllsintresse. Detta hade
fort med sig att jag engagerat mig i foreningar och kommunala uppdrag. Nér jag passerat
“livets mittpunkt” kinde jag ett behov av neddragning pa nadgon del. Jag bad min chef
unders6ka hur mycket min I6n skulle sinkas om jag atergick till provningsledartjinst. Med
barnen néstan sjalvforsérjande kunde jag acceptera den 16n som géllde for sadan tjénst.
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Inom parentes kan jag ndmna att jag inte &tminstone de senaste tjugo &ren fore detta klagat
pa for 14 16n. Jag fick sedan besked att jag frén okt. 1968 fick tjénst som provningsledare
med oférindrad Ion. Naturligtvis var jag artig och tackade, men uppfattade det ocksd som
ett utfall av det privilegiesamhlle jag sedan lange hade kritiserat. Bl a. vid folkomréstningen
om ATP. Jag har aldrig forekat riktigheten av lonedifferentiering, men den skall vara
reversibel. Ett annat privilegium jag ogillade var att foretaget gav tjansteman present pa 50-
arsdagen men inte arbetarna. Jag upptackte det strax fore jag skulle fylla och skrev da till
personalavdelning att jag avbojde. Numera fér alla present.

Pa tal om I6nesittning; man hor si ofta att det skall 1ona sig att studera. J ag pastar
att kunskaper alltid &r [6nsamma. Med storre kunskap kan man minska sina utgifter pa olika
satt. Ur rattvisesynpunkt vill jag ocksa papeka hur mycket utbildningen kostar samhillet och
ddrmed belastar den lagutbildade med skatter.

Atergangen till provningsledartjanst innebar i sig inga problem. Den forsta
seriebyggda RM8-motorn skulle just leveransprovas. Min nye chef, Torild Carlén, bad mig
leda det provet. Godké4nnandemétet, som avslutade varje leveransprov, var denna géng lite
annorlunda &n vid provmotorers leverans. De, som skulle ta &ver ansvaret for den hir
motorn var inte sa insatta i RM8-motorns funktion, som utvecklingsavdelningens personal.
Det blev darfor mycket fragor om detaljer i provningsresultaten.

Nar sedan leveransjusteringarna var klara och motorn skulle éverlimnas till
Flygforvaltningen, stalldes den upp p& planen framfor huvudkontoret och vi fick nirvara vid
hogtidligheten. Om jag minns ritt firades héindelsen dven med flyguppvisning.

De narmaste tio ren inneh6ll fortsatt intressanta arbetsuppgifter utan att jag kan
peka ut ndgot speciellt. Jag fick delpension ganska snart efter 60-arsdagen och kunde d4 vara
1tjanst allt efter avdelningens behov. Mot slutet upptackte personalavdelningen att jag
“flexade” mer &n bestdmmelserna tillat. Med ett ars fortida pensionsuttag slutade jag min
anstallning vid Volvo Flygmotor AB, som foretaget d& hette, den 31 aug 1982 for att kunna
agna mer tid at tre &ldriga slaktingar och barnbarn. Som pensionir kunde jag ocksa bist var
son, som nagra &r tidigare Sppnat Vistsveriges forsta datorbutik. Jag hade varit med pé hans
studiebesdk till forsta datorméssan i Las Vegas i januari 1979.

Som en koncentrerad sammanfattning av mitt liv som motorprovare stiller jag hér upp
en tabell 6ver de motortyper jag mer eller mindre arbetat med.

Bristol-motorer:

My VI (provad vid CVV for Ostersunds ambulansplan)

My 100,

My S2 (satt i J8, Gloster Gladiator, som stértade 1941-04-07 med Georg Nilsson)

My X1

PMy XIX (fran Polen)

My XXIV

De Haviland-motorer

Goblin (RM1)
Ghost RM2)
Gipsy Major

Bramo Fafnir 9-cyl stjagrnmotor
BMYV 9-cyl stjirnmotor

Daimler Benz-motorn.
DB 605
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Rolls-Royes-motorermna.
RB 93 (Soar)

RA7

RA14

RM 5

RM 6

Pratt & Whitney-motorerna.
Wasp 5-cyl stjdgrnmotor

Wasp 7-cyl stjammotor

Twin Wasp 14-cyl stjagmmotor
STWC 3 14-cyl stjirnmotor
JT 8-RM 8

Lycoming 4-cyl "pannkaks”-motor

Jag kan inte avsluta min lilla historik utan att berdra konflikten mellan mitt intresse
for den avancerade teknikutveckling jag fatt f5lja i mitt arbete och mitt fredsengagemang.
Under mer &n halften av mitt motorprovarliv har jag varit medlem i Svenska Freds. Deras
tidning Pax har ménga arbetskamrater sett mig lisa i pa lunchrasten. Det skulle inte forvana
mig om S&po har mig i sina annaler. Jag vill dock papeka att de flesta pacifister ar klara
motsténdare till utomparlamentariska metoder i fredsarbetet. Vid ett grupparbete under en
kurs pé Ljungskile Folkhogskola hade vi en deltagare som forordade vald for att uppnd
avrustning men han l4t sig Gvertygas om att detta inte gar ihop med vért arbete for fred. Det
har glatt mig att foretaget kunnat i sa stor utstrackning ga dver till civil verksamhet att
militdrproduktionen nu bara 4r en liten del. Den civila flygmarknaden innebir ocksa en
samvetskonflikt for mig. Flyg ar ju den mest energikrévande och miljéstérande
transportmetoden. Efter att ett par rtionden ha arbetat med miljéfrégor var jag pa 70-talet
med om att bilda Véanersborg-Trollhittans Miljsgrupp. Med Grona Vagen och
kérnkraftmotstindet vixte den s& vi fann ldmpligt att dela upp den i tva. Liksom betriffande
overgangen till civil produktion har jag dock &ven i miljéfrigan kunnat glddja mig at att
foretaget gjort betydande insatser for att hos flygmotorer minska bade energiforbrukningen
och utsléppen av skadliga mnen

Den hér skriften borjade ju med lite personalia. Jag kan d& avsluta med ett exempel pa
en pensiondrs gladjedmnen. Det har ju inte samband med motorprovning, men diremot med
Filmstaden Trollhéttan vid tjugohundratalets bérjan.
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Statistroller
Insp.-datum Filmbolag Filmnamn Regissor Skadespelare Hp-roll
290917 lllusion film Fdre stormen Reza Parsa Emil Odepark, Per Graffman, Maria Lundgqyist, Bussresenar
- Tintin Anderzon
991204,05,07 Fantomfilm En rikedom Alex. Oberg  Torkel Pettersson, Kerstin Tidelius, Dian Sjégren, Dédgravare
bortom allt forstand Eivin Pahlen?
000807 SFK En sang for Martin  Bille August Viveka Seldahl, Sven Volter Mentalpatient
0008286, CO-Film Kattbreven Christina Olofsson  Christina Stenius, Daniela Holm-Verzbola. "Den gamle
28,30 Annika Patricia-Otter, Lisa Boisen, Felix Engstrém, farbrorn
Max Wallen-Zandén & Barbro Kollberg pa cykel”
000913,1019 Sonet Film Livvakterna Anders Nilsson, Samuel Fréler, Lin Boisen, Jakob Eklund, Marie Begravnings-
Mikael Kyrklund ~ Rickardsson, Lennart Hjulstrdm, Krister Henriksson gast
011009 Sv. Filmkompaniet Gamla man Kim Bodja, Nikolie Kaas, Tomas Villum, Torkel Mentalpatient
i nya bilar Pettersson, Brian Pettersson, Eben Jella

Statisten Harald som dodgravare i “En rikedom bortom allt forstdnd” med barnbarnsbarnet Oliver.




