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Laurinkostersillskapet fyller 20 ar

L32:an fyller 50 ar Detta skall firas!
Nu dir det femtio ér sedan Det hela birjade for tjugo ér sedan som ett litet Vi brukar triffas pa
produktionen drogs iging av den | sdllskap for dgare till L28:an. Jforsommaren och hissten. Arets
glasfiberarmerade laurinkostern | Foreningen har vuxit med tiden och nu dr alla hosttraff kommer att bli nagot
pd Malmi Flygindustri. Laurinkostrar hyirtligt vilkomna oberoende av utiver det vanliga...
storlek, tri eller plast.
ESKADERSEGLING | SKARGARDEN :
Kan du se det framfor dig? Hundratals Laurinare som #

forsar fram 6ver Kanholmsfjarden. Lat detta bli
verklighet. Vialkommmen den 6:e september 2014!

Vi hoppas att laurinkosterdgarna gar man ur huse for att delta i den korta eskadern.

Tanken &r att vi ska segla tillsammans fran Norrviken (N 59° 16.520", E 18° 43.570") till
Finnhamn (N 59° 28.830', E 18° 49.920"). Du och din besittning behéver inte vara medlemmar i
Laurinkostersallskapet - alla ar vialkomna!

Ar du medlem och ibland deltar pa triffarna sa r detta ett tillfille du inte bor missa. Vi
raknar dven med vannerna i Finland, Danmark och naturligtvis de pa vastkusten.

Vid starten utanfor Norrviken samlas batarna for fotografering. Tidningen Praktiskt
Batdgande har visat stort intresse for att féreviga detta med bilder och reportage i samband
med detta jubileum. Chefredaktor och ansvarig utgivare, Philip Pereira, har avsl6jat att L32:an
var hans forsta stora batdrom.

Vil framme i Finnhamn gor vi som vi brukar gora pa vara traffar:

* Beundrar varandras batar i all sin glans bade in och utvindigt

* Grillar och umgas

* Tipsar varandra om forbattringar m.m.

* Har trevligt under avspanda former i storsta allméanhet {

Sprid detta till alla laurinare!

VALKOMMEN!

Traff iNorrviken

Samling for foto vid gattet till
Norrviken Runmar6

(N 59° 16.520', E 18° 43.570")
l6rdagen den 6/9

kl. 13.00

(de som hinner ut redan pa
fredagskvillen ligger bra vid
Kryssarklubbens brygga i
Norrviken).

For att fa en ungefarlig
uppfattning om hur manga vi
blir sa ar vi tacksamma om ni
kan skicka en preliminar
intresseanmalan till:
stefan.bjorkman@mac.com
eller ring 0704 93 68 10

Laurinkosterséllskapet, ordférande Sven-Olof Lundberg tel 08-580 172 59, svenolof.lundberg@speedlan.nu
kassor Bosse Jernberg tel 070-531 8833, plusgiro 468 35 75-7, sekreterare Rune Olsson tel 070-388 5555
redaktor Lars Bergman, Sommarvindsvagen 14, 133 32 Saltsjobaden, tel 070-590 4423,

lars.h.bergman@gmail.com, webb Mikael Pahlsson
www.laurinkoster.dinstudio.se



Seglartraff (som vanligt)

7-8 juni i Norrviken pa Storén sydvast om Runmard, 59°16,3°N 18°43,6°E.

Ingen foranmalan eller avgift, tag garna med nagot att grilla.

Idas forsta seglingssemester

Var dotter Ida ar nog en av de yngsta Laurin-
kosterseglarna, tror jag. Sin forsta seglats gjorde
hon sommaren 2012, da vid en alder av blott en
manad.

Ja, hon fick faktiskt fira sin forsta “manadsdag”
ombord i Pjasku. Det var naturligtvis inte helt utan
funderingar och viss vanda, som vi bestdmde att Ida
skulle & félja med pa sin forsta seglats. Aven fast
det bara var en kort tur med en Gvernattning, sa
kandes det valdigt roligt att det gick bra!

Darfor blev det mer segling for Ida i somras. Fran
midsommar och tva veckor framat seglade vi i den
vackra skirgarden runt Vistervik — Figeholm —
Oskarshamn.

Vi firade midsommar pé& vackra Hasselo. Det var
akta svenskt midsommarvader, alltsa regn, blast och
solsken i en lagom blandning. Som pé bestéllning
blev det uppehall i regnet da midsommardansen
skulle borja, och vi begav oss till festplatsen. Efter
att ha dansat runt stangen tog vi hem nagra
storvinster (kollegieblock och strandmadrass) i
lotteriet. Kvéllen bjod pa stralande solsken och
grillréken lag tat 6ver hamnen.

Den 12 juli var vi tvungna att vara hemma i Oskars-
hamn for da fyllde Ida ett ar, slakt och vanner bjods
da pa tartkalas i tradgarden.

= gy il 1

Ida hjalper till med navigationen

Négra veckor senare bar det av norrut igen. Efter
noggranna studier av véaderprognoser bestdmde vi
ockséd att Ida skulle fa gora sin forsta “Baltic
Crossing”, ndmligen att segla fran Id6 (Vistervik)

till Farosund (Gotland) dar Pjasku har sin hemma-
hamn. Védret och vindarna var gynnsamma, och det
hela avldpte val. Néar Ida steg iland, flera timmar
efter vanlig laggningstid, var hon véldigt lycklig
dver att fa rora sig pa en storre yta 4n vad en L28
erbjuder. Hon var som en hel flock kalvar pa
gronbete!

| —
Utflykt pa 1do.

Seglingen blir saklart inte som innan Ida kom till
vérlden, nu handlar det mest om att anpassa rutterna
och hamnarna sé att det dven passar Ida. Men det ar
egentligen ingen stdrre uppoffring, snarare tvartom.
Det ar sa roligt att se lda sitta i sittbrunnen och
vinka till de batar man moter och att hon far
utforska nya, spannande, saker. Hon ar sa glad nar
hon traffar barn frdn andra batar och stapplar
omkring med ostadiga steg pa klipphallarna. Det
kanns verkligen roligt att som forélder kunna
erbjuda allt detta! For var del njuter vi mer av
sommarmorgnarna an tidigare ocksa. Ida ar
namligen ganska morgonpigg ...

Ida i sin stol.



Rent praktiskt funkade det ocksa 6ver forvéntan. Vi
har anpassat en vanlig IKEA-barnstol sa att den kan
std i sittbrunnen, fastsatt med gummirep. P&
natterna sover Ida i forpiken. Sin middagslur tar
hon, om vi &r under géng, i pappas koj. Funkar
utmérkt da vi har Pullmankojer.

Pjasku i Farosund.

Vill ocksa passa pa att tipsa om nagra stallen i den
smaélandska skargérden:

- Hasseld. (N 57° 49,8', E 16° 43,9")

Norr om Vastervik. Trevligt stalle med bra service.
Ca 25 aretruntboende och 400 sommarboende. |
hamnen finns toaletter och duschar, en liten
handelsbod, cykeluthyrning om man vill utforska
on, samt restaurang. Dessutom en véldigt bra
utomhusdiskplats for oss med bétar som inte har sa
stor byssa.

Det finns ett antal bojar, men inte sa det racker till
alla platser.

On trafikeras dagligen av skargardstrafik.

- 1d6. (N 57° 42,2', E 16° 45,8")

En gammal lotsplats utanfor Vastervik. En bra
hamn med god service. Aven Ido trafikeras av
skargardstrafiken. Pa 1do finns en trevlig restaurang
med underbar utsikt. Far man inte nog av utsikten
kan man besoka det gamla lotstornet som star 6ppet
for besokare.

Det finns mojlighet att mot avgift bestélla proviant
fran Ica Maxi i Vastervik. Det kan det vara vart for
att slippa ga in och fortdja i stan. Det 4r dessutom
ont om mataffarer pd promenadavstdnd fran
gasthamnarna i Vastervik.

- Vippholmarna.(N 57° 32,2', E 16° 41,9") Behdver
val ingen narmare presentation? Att déma av hur
mycket batar det brukar ligga dar kanner varenda
kotte till stéllet.

- Bjorkholmen. (N 57° 51,9', E 16° 41,8"). Syd
Loftahammar. Atvidabergs Segelsallskap har anlagt
en brygga dar man kan ligga. Torrdass och

grillplats iland. Mysigt stalle. Frivillig avgift. Fick
tipset av PO Soderlund pa L28an Tobis. Tack PO!

Tobis och Pjasku vid Bjorkholmen.

- Klintemala. (N 57° 31,0', E 16° 39,0) Géasthamn,
sjdmack och handelsbod. Trevligt litet stélle!

PO och Karin pa Tobis traffade vi bade i Vastervik
och pa Bjorkholmen. Vi satt och spekulerade lite
om det mesta, bl.a. om det mdjligtvis finns ett
intresse  for en Laurintraff i den Smalandska
skargarden. Vad sajer medlemmarna om det?

Henrik Smitterberg, SY Pjasku

Om revning

Med anledning av artikeln om revning i forra
Bladet har Sven-Olof Lundberg skickat in foljande
bidrag.

Jag har storfall p& wirevinsch pd masten, det tillhor
val Jurassic Park nu for tiden men funkar bra.
Krénglar aldrig. Latt att hissa. Inte glomma ta bort
handtaget.

Man maste ju andd g& upp pa dick och ta av
kapellet och lossa beslagsbanden resp. samla ihop
seglet.



Tva stora rev i storseglet med tva vinschar pa
bommen. Revlinan till rev nr 1 sitter alltid i. Nr 2
kopplar jag i nér jag seglar utomskars.

For att ta in rev ett behdver travarna inte tas ur
mastskaran. Vid rev tvd maste man plocka ur dem
fran masten.

Jag har tva revkrokar pd bommen vid halshornet
samt handtag pa seglet ett dra i.

Rev ett tar jag in ganska ofta, rev tva nan gang var
femte ar. Inte for att det inte skulle behdvas men da
tar jag ner hela storen och seglar pa focken eller tar
ner allt och gar for motor.

Forst slappa pa storskotet och kicken fran sittbrunn.
Ga fram, slappa pa storfallet, haka i revoglan och
stracka fallet. Darefter ta hem i revlinan (uthalet).

Dirken far vara som den &r. Brukar inte anvinda
revsejsingar, det finns tva Oljetter/rev. Rev ett
racker att kndgla ihop men rev tva maste man binda
upp.

Att reva pa undanvind ar knepigt, speciellt om man
ar sjalv. Enklast ar att ga 6ver stag med focken kvar
i lovart. D.v.s. dreja bi. Da ligger baten still utan
krangning och krafter pa storseglet.

Genuafall och fockfall samt cunningham, uthal och
kick &r neddragna till sittbrunn. Bra att kunna
trimma fran sittbrunn.

Nar man har hissat storen borjar baten fara ivag, da
ar det bra att kunna hissa focken fran sittbrunn.
Genuan pa peket dr pa rulle och sitter uppe hela
sommaren men det &r bra att kunna stracka/slappa
pa forliket fran sittbrunn.

Sven-Olof

Revning behoOver ej vara som
pa 50-talet!

Laste med stort nbje redaktérens livfulla
beskrivning om revningstekniken pa Sarang.

Hade just avslutat omlédsning av “Casellas
Atlantsegling” och undrar om inte redaktéren gjort
sig skyldig till plagiat, om &n med nagon
omarbetning.

Revning fran dack kan ju kannas friskt och sunt,
men det tycker jag tillhdr en svunnen tid. Sjélv vill
jag hélla mig torr och st séakert i sittbrunnen.

Nér jag seglade i USA pé mitten av 70-talet sa larde
jag mig finessen med avlastare (clutch pé& eng.),
med dem har man alltid kontroll pa linor under
belastning och riskerar ej att nagon lina rappar, bara
att slappa nar man &r klar. Vill man slappa ut lite sa
ar det ju bara att lagga fria dnden runt ett avhall,
vinschen &r normalt enklast.

Med avlastare och kullagrade block har jag ordnat
ett enkelt och snabbt ”singel line” revsystem pa
Hinyana.

P& min hemmabyggda bom sa har jag plats for 4 st
invandiga linor (anvander bara 2 st. nufértiden) som
I6per dver linhjul i &ndarna.

Revlinorna gar fran en trippel avlastare pa
babordssida av ruffluckan, via brytblock pa
framkanten av ruffen till block pa hals vid
masthalet i dack, upp till ett block i forsta
revoljetten i mastliket, ner till bommen vid
mastfastet och ut uppat i akterkant av bommen
genom forsta revoljetten i akterliket och ner till ett
pélstek runt bommen nagot akter om lodlinjen fran
oljetten. Denna placering stracker ut och haller ner
seglet bra vid revning.

Revning pa kryss ar enkelt. Sldpp ut storen helt s
det lever i mastliket, fortsatt pa kurs med forseglet
dragande. Slapp ut pd storfallet (som har sin
avlastare bredvid revlinorna) till ett sytt garnmérke
kommer till avlastaren och las denna, samtidigt tar
man hem pa revlinan med andra handen och det ar
ju latt eftersom den gar genom en avlastare, inga
ryck, bara att sldppa nér man tar nya tag. Nar man
inte orkar mer sa lagger jag linan pa en vinsch som
ar placerad akter om avlastarna och stracker ut och
ner seglet. Bra om man kommit ih&g att lagga loss
kicktaljan innan, bommen reser sig lite.

Hela revningsproceduren burkar ta ca en minut
innan seglet drar igen, & man ensam och behdver
ha uppsikt sa far man dubbla tiden.

Man behéver alltsa ej dra sig for att reva och fa en
battre seglande bat.

Travarna da? Undrar sakert nagon.

Jo de &r litsade med en lang lina till seglet, fran
halshornet upp till forsta 6ljetten, ut och igenom
travaren, tillbaka till 6ljetten upp till nésta oljett
0.5.V.

Detta ar dock den svagaste ladnken i systemet,
ibland kan linan kinka sig vid segelséttning framst i
svaga vindar, oftast reder det ut sig efter en stund.
Det kinkar aldrig vid revning. Jag skall dock prova
att ta bort linan och nagra travare langst ner.
(Fungerar pa en annan bat som jag seglar.)

Det dverblivna seglet veckar sig sjalv i segelbagen
pd bommen som hanger i lazyjacksen, otroligt
praktisk &ven vid vanlig nertagning, bara vecka lite
snyggt och dra igen blixtlaset. Det skyddar ju seglet
mot solen som &r dess varsta fiende for livslangden.

SIa ut revet ar nastan lika enkelt. Det ar som att
”backa bandet” vid revning. Slépp ut skotet, ligg
loss revlinan, ta hem pa fallet, skota.

Med néstan” menar jag att det &r lite mer friktion i
revlinan ndr den IOper ut, annars &r det inget



problem. Men man far nog dubbla tiderna mot
revning.

Allt ar dock sa latt, s& man drar sig aldrig for att
reva eller sla ut. Det 4r loggen som avgor.

Béasta halsningar och en o6nskan om en fin
segelsommar!

Ragnar, s/y Hinyana, Vaxholm

For den som réds ett eller annat saltstéank kan det
forstas kannas tryggt att skéta revningen i skydd
under suffletten. Men drejar man bi sa stanker det
nog mindre vid masten an det gor i sittbrunnen
under normal framfart i revningsvéader. Men kanske
Hinyana ror sig s& makligt att hon &r férskonad
fran stank i brunn?

Red.

ERFARENHETER AV ETT
BATBYTE, FRAN 45 TON
KOSTERN CASELLA 1l
TILL L 32 SVINGA

Av Fredrik Ekstrém

Forsta delen

Sommaren 2012 &kte jag runt for att inspektera
nagra L32:or, for att finna en ersattare till var fina
4,5 t. mahognykoster Casella Il. Hon var en
utomordentlig seglare, férmodligen den bésta vi
haft, hon var mycket praktiskt inredd och hon var
ett  stycke  seglingshistoria. Vi  trivdes
utomordentligt val med henne, sd det var med stor
saknad vi salde var drombat. Men jag hade kommit
till insikt om att jag inte pa sikt skulle klara av allt
det underhallningsarbete som kravdes, for att halla
henne i det skick jag 6nskade.

Utanfor Stege, pd 6n Mén i Danmark, hittade jag
den bét jag trodde skulle infria alla de forvantningar
jag hade pa en valbyggd och strukturellt i gott skick
varande L32:a. | egenskap av tidigare trabatsagare
tilltalades jag av allt det myckna trdet ombord.
Inredning var gjord helt i tra, fran durk till rufftak,
t.o.m. alla stuvutrymmen var garnerade. Det hade
tagit byggaren hela 5 &r att fardigstalla den.
Inombords var allting i valdigt fint skick, men
utvandigt kravde baten en hel del arbete. Hon hade
statt pd land négra ar, invid en akerkant och detta
hade lamnat sina spar. | 6vrigt var hon valutrustad,
och med en 4-cylindrig Nanny Kubota-diesel pa
hela 50 hkr fran 2007, forefoll hon “ready-to—go”.
Detta skulle emellertid snart visa sig vara “en
sanning med modifikation” ...

I samband med inspektion av riggen, kvallen innan
sjosattningen, hade jag rivit bort isoleringstejpen
vid vantspridarnas mastinda, och da upptackte jag
att spridarna inte var original, utan av nyare datum.
Dessa var emellertid till sin profil for smala for att
passa pa de halvmaneformade spridarbeslagen pa
masten. Darfor hade spridarna skurits upp i fram-
respektive bakkant for att kunna tradas over
fastbeslaget pd masten. Men man hade ocksa tagit
sig for att skéra upp en bit av spridarprofilens aktre
ovansida  for  andamélet!  Saljaren  hade
dokumentation pd att arbetet utforts av Seldéns i
Danmark. Detta faktum andrade inte pd min mycket
kritiska  installning  till  den  undermaliga
installationen, och jag kande t.o.m. en viss
tveksamhet att ge mig av med riggen i detta skick.

X

Baten kom emellertid i sjon, efter ett relativt
spannande lyft vid &kerkanten, och nasta dag
hissade vi, d.v.s. Tom, min seglingskompis sedan
artionden, tillika tidigare kosterbatsagare med
sjdmanspass, och skepparen, med stor forvéntan
segel for forsta gangen pa Stege Bugt. Darifran bar
det ivdg via Bogestrommen ut p& Ostersjon och
kursen lades mot Ronne pd Bornholm. Vinden
Okade mot kvallen och &ven farten, som tidigare
upplevts som markligt 13g, borjade ta sig. Fran
Bornholm hade vi @nnu friskare vind, destination
Utlangan. | medsj6arna kunde vi notera tvasiffriga
tal pa loggen och att ga till Utlangan var inte att
tinka pd i radande sjo. Istallet gick vi till
Karlskrona, dar Tom foreslog att vi skulle 1agga till
lite langre ute i hamnen, bredvid en polsk stalbat.
Han avrddde mig for att lagga mig bredvid de
valhallna svenska batarna med mitt bedagade
nyfoérvarv ... Efter Karlskrona fick vi lattare vindar.



Da det nu blev mojligt att jamfora Svingas
fartegenskaper med andra batars besannades mina
farhdgor; Svinga gick obegripligt trogt i vindar
under 8-10 m/s. Blaste det mindre var det inte lont
att ga for segel alls, da farten héll sig kring 4 knop
eller mindre och vi skulle aldrig hinna hem inom
utsatt tid. Och visst kéndes det frustrerande att bli
ifranseglad av 23-fotare, Vegor och motorseglare
fran 70-talet. Med Casella Il hade vi ofta gatt ifran
batar med LYS-tal pa runt 1,20 och t.o.m. hogre i
skargardarna. | min frustration ringde jag saljaren
och undrade hur baten kunde ga sa trogt. Jag hade
ju erfarenhet av flera laurinkostrar och alla hade
seglat fint. Han berattade da, att baten kanske tappat
en halv knop i fart da han installerat den stora
motorn med den 3-bladiga fasta propellern pa 18
tum. Sedan hade hon tappat ungefar lika mycket
till, da han installerat bogpropellern. Men jag var
nog dvertygad om att det skiljde betydligt mer &n 1
knop i fart mot Casella 1l i de flesta
vindforhallanden. Men sd var Casella Il forstas
avsevart lattare ocksa.

Naval, det blev att ga for motor ca 90 % under
resten av hemféarden. Pa god striackbog kunde vi ga
for genua och stétta med motorn, vilken gav extra
skjuts, men dven da blev vi ifrdnseglade av bétar av
motsvarande storlek. Darmed holl inte tidsschemat,
Tom fick gé& av i Stockholm och Leena ménstrade
pé dar istallet. 1 Mariehamn visade det sig sedan att
vi fatt sjovatten i motoroljan, men det &r en annan
historia ... Och hem kom vi till slut, och hade dnda
njutit av skargard och sommar.

Efter hemkomsten i borjan av augusti fick det vara
”slutseglat” for aret. Istallet tog jag upp baten tidigt
for att fundera pd vad som kunde goras &t
seglingsegenskaperna. Tom, som seglat med mina
tidigare kostrar, ansdg, utgdende frdn de
erfarenheter vi fatt av Svinga under hemférden, att
det var utsiktslost att nd tillfredsstallande resultat pa
den punkten. Han foreslog darfor att jag skulle géra
en ordentlig uppfraschning av baten istéllet, och
darefter forsoka silja henne till nagon som
prioriterade en stark och sjovardig bat framom
seglingsegenskaperna. Men jag ténkte att
skrovlinjerna ju trots allt var desamma som for de
ovriga L32:0rna, sa helt utsiktslost kunde det ju inte
vara. Det gillde alltsd i huvudsak att utréna pa vilka
punkter min bat skiljde sig fran de 6vriga, och
forsoka rikta sig in pd att atgarda dessa avvikelser.

Baten tdmdes péa den normala semesterutrustningen,
segel, madrasser m.m. togs hem infor vintern. Efter
avriggning végdes baten med en Kalibrerad vag.
Baten visade sig vaga nastan 7,3 ton, avriggad och
tomd pa ovannamnda utrustning. Jag métte
djupgéendet till runt 1,75 m och steget pa rodret
ligger ungefar 25 cm under vattenlinjen. Svinga
ligger kanske nagot for djupt pa foren, p.g.a. for
mycket vikt dar, med ratt viktfoérdelning skulle
rodret ligga nagot djupare. (Se dven Lasse B:s

artikel i ett tidigare Medlemsblad, nr 61, déar han
gjort berakningar for deplacementet pd L32:an
utgdende ifran djupet pd béten i relation till det
konstruerade djupet och deplacementet.) Jag fann
genast 3 punkter pé vilka baten skiljde sig fran sina
systerbatar:

1. Deplacementet/vikten
2. Den stora 3-bladiga propellern
3. Den stora bogpropellern

Dartill hade Svinga ett forhallandevis litet och
dartill urblast storsegel. Detta foranledde mig till att
satta en punkt till pé listan att atgarda:

4, Segelytan/riggen

Nu var det bara att systematiskt satta igang att
undersoka vad som kunde goras pd de har
punkterna.

1. Deplacementet/ vikten

Sven-Gosta Rundqvist, som var batens forste agare
och é&ven den som fardigstallt henne fran
halvfabrikat, hade haft for avsikt att bygga sig en
mycket stark, sjovardig och valutrustad bat for tva
personer. Hans och hustrun Ingas (Sven + Inga =
Svingal!) planer var att segla runt jorden med béten.

Under var hemfard fran Danmark, kom en man till
fiskepiren i Nyndshamn dar vi l1dg med Svinga och
han visade mycket stort intresse for baten. Det
visade sig att han i flera ar hallit p& att bygga en
Langedrag-stalbat i en hall i Goteborgstrakten och
bredvid honom hade Sven-Gosta héllit pa att
snickra till den fina inredningen pa Svinga. Han
beréttade att jag haft en utomordentligt god tur, som
lyckats kopa en sa exceptionellt valbyggd béat.
Sven-Gosta hade varit pedant ut till fingerspetsarna
och baten var dartill valdigt kraftigt dimensionerad.
Han antog att Sven-Gosta &ven i skrovdimen-
sioneringen &verskridit det som var standard.
Forutom huvudskotten i plywood &ar en stor del av
inredningen gjord i 22 mm massiv teak, vilket
forstds  dven  paverkar  deplacementet.  Att
deplacementet p.g.a. byggnadssattet ar extra stort
var alltsd inte ndgot som kunde atgardas. Men en
del av utrustningen kunde man kanske latta pa.

Baten var forsedd med ett mycket kraftigt vindroder
av egen tillverkning, dar roderbladet var gjort av
rostfri stalplat. Efter ett visst Gvervagande
demonterade jag det tunga vindrodret, dd inga
langre o©verhavsseglingar &r i sikte under Over-
skadlig framtid for vér del.

Batteribanken bestdr av hela 5 batterier plus ett
separat batteri for bogpropellern, det sistndmnda &r
placerat under durken forom masten. Den dag
batterierna behdver bytas, tdnker jag minska antalet
med 2. Jag har aldrig behovt fler &n 3 batterier och
ar antalet storre foreligger risk att de inte far



tillracklig laddning. | tidigare batar har jag inte
upplevt att jag behover extra utrustning utbver
motorn, for att hélla batterierna laddade. Men vi
stuvar provianten i tata askar i kolsvinet och
anvander inte kylskdp och undviker ocksd annan
stromforande utrustning i gorligaste man.

Svinga &r utrustad med manuellt ankarspel, modell
kraftigt, och i ankarboxen finns ett oké&nt antal
meter 9 mm katting. Definitivt en massa kilogram
stuvade pa fel plats, men tillsvidare har jag inte
gjort ndgot at saken. Under kojerna i skansen finns
en vattentank pa 100 liter gjord i stal. Den &r nu
tagen ur bruk, men jag har annu inte beslutat
demontera den. Vi har en annan lika stor vattentank
under durken i framkant pa salongen, den racker
mer &n val for vara behov. Deplacementet har vi
alltsd annu inte minskat i namnvard grad, men jag
har for avsikt att minska &tminstone vikten i
forskeppet, da baten plojer i sjon p.g.a. fel
viktfordelningen.

2. Propellern

Den fasta 3-bladiga Nikado-propellern pa hela 18”
ansag jag fran borjan vara en bidragande orsak till
att baten lopte sa trogt. Utdver den stora diametern
var bladen dartill ovanligt breda till sin utformning.
Nauticat 35:an, som |ag bredvid Svinga pa varvet,
hade en betydligt mindre propeller! Jag hade provat
att under gang for segel lagga vaxeln i frilage och
da hade farten okat fran 4,0 till 4,3-4,4 knop i jamn
vind. Darmed fann jag det for sannolikt att séljarens
uppgift om att motorbytet, med dértill hérande byte
av propellern till denna bjésse, verkligen kunde ha
sankt farten runt 0,5 knop. Néagon kan ju resonera
att ”En halv knop hit eller dit, det spelar vél inte en
sé stor roll!” Men vid en fart av 5 knop innebar en
reducering av farten med 0,5 knop en minskning pa
10%, vid 6,5 knop 7,7%, ganska normala
hastigheter vid segling i sommarvindar. Man kan ju
roa sig med att rakna ut var L32:an skulle hamna i
LYS-tabellen, vid en reducering av LYS-talet pa
mellan 7% och 10 % ... Inverkan av motstandet fran
propellern pa farten minskar antagligen i hogre
vindstyrkor.

Om man skall f& ut full nytta av en stor motor
behdver man en tillrackligt stor propeller som ként.
D& Svingas motor &r pa hela 50 hkr, var enda
mojliga kompromiss att vélja en 4-bladig propeller
pa 18” med flgjlande blad. P& Centerline/Leemhuis
i Hallstahammar hade man, utgdende ifrdn batens
data, berdknat en stigning som skulle ge ungefar 8
knop vid fullt varvtal (2 800) med den 4-bladiga
Variprop-propellern fran tyska SPW. Men vid ett
kort provférsék kunde jag inte komma upp i mer an
7,2 knop. Avsikten var att kunna halla ett behagligt
varvtal vid en marschfart av 6 knop, men 5,5 knop
har nog visat sig mera realistiskt. Propellern har
tyvérr dven visat sig vara “bullrigare” &n den fasta

propellern, men man maste ju kompromissa vid
valen av egenskaper. Tanker justera mera stigning
till nasta sasong for att forbattra pd de har
punkterna. Att den nya propellern i varje fall ger
minskat motstand under segel ar klart.

3. Bogpropellern

Den tidigare dgaren hade tyvarr forsett Svinga med
en Sleipner Side Power SP 55 S bogpropeller. Jag
skriver tyvarr, da mitt 6nskemal att demontera hela
bogpropellerinstallationen inte vunnit gehdér har
hemma. Visst gar baten att mandvrera enkelt i
tranga hamnar med bogpropellern, men detta anser
jag inte uppvéger nackdelarna i form av avsevart
forsamrade seglingsegenskaper.

Det tycks rada lite olika uppfattningar om hur
mycket en bogpropeller paverkar farten. En del
havdar att det ar forsumbart, medan andra h&vdar
motsatsen. En granne, som &r intresserad av
kappsegling och kopt en begagnad Arcona 410,
ocksd den med bogpropeller, kontaktade Arcona-
varvet for rad gallande inforskaffning av
tavlingssegel. P4 varvet avradde man honom att
satsa pa tavlingssegel till den béaten, d& man ansag
att baten forblir chanslés i kappseglings-
sammanhang, oberoende av hur bra segel man har,
da den ar forsedd med bogpropeller. Givetvis beror
den uppbromsande effekten av bogpropellern pa
dess storlek, skrovets utformning etc.

Bogpropellern pa Svinga ar installerad i en tunnel,
som gar tvars igenom skrovet i forskeppet. Tunneln
har en diameter pa 185 mm. D3 L32:an ju &r fyllig i
forskeppet innebér det att den projicerade ytan av
tunneln mot skrovsidorna / &ppningarna i béagge
sidor av forskeppet blir betydligt stérre &n
diametern for sjalva tunneln.

Under en diskussion om bogpropellerinstallationen
med Robert Schmidbauer, tysk batbyggare,
framgangsrik kappseglare och tillika dgare till
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laurinkostrarna Kegel och Nautical, berattade han
att om den negativa inverkan av bogpropellern skall
reduceras, bor omradet pa skrovsidan férom/runt
oppningarna for bogpropellertunneln utformas sa
att Gppningarna inte syns, da man betraktar skrovet
pa land rakt forifran. Sa har man aven forsokt gora
pd Svinga, men anda framtrader oppningarna
tydligt. D& jag diskuterade frdgan med en bekant
seglare, som ar professor vid Aalto-universitetet
och specialiserad pa isforskning och darmed ocksa
vattenstromning, bjod han pa intressanta synpunkter
i &mnet. Han sade att man rent teoretiskt delvis
kunde avhjélpa problemet, genom att bygga upp
spoilerformationer framfor tunneldppningarna, for
att rikta vattenstrommarna forbi dessa. Men i
praktiken racker inte detta langt, da baten ju inte ror
sig endast stadigt rakt fram genom vattnet. |
verkligheten héver sig skrovet ofta i sjon, samtidigt
som det kréngs ner av vindens kraft i seglen. Darvid
uppstar standigt kraftiga tvargdende strommar i
bogpropellertunneln, vilket ju sjalvfallet paverkar
farten menligt.

Utover stromningsproblemen tillkommer den extra
vikten i forskeppet, ca 40 kg, inklusive batteriet.
Ankarkattingen, som nu &r stuvad langst fram, i
boxen uppe under dack, kunde ha forts till
utrymmet under skanskojerna via ett grovt ror, ifall
inte bogpropellern funnits dar.

Svingas tidigare &gare berattade att baten forlorade
ungefér en halv knop i fart, efter att bogpropellern
installerats. Mina egna erfarenheter av Svinga och
mina iakttagelser av seglingsprestandan for en
bekants Maestro 38, som ocksa har bogpropeller,
starker mig i uppfattningen att de negativa
effekterna av bogpropellerinstallationerna faktiskt
ar patagliga. Jag har for avsikt att préva att minska
de negativa effekterna, genom att minska de stora
Oppningarna for tunneln.

Detta innebdr att skara till och laminera
halvmaneformade skivor under Gverkanten av
dppningarna. Harigenom kunde Oppningarnas yta
reduceras till ungefar halften. Sedan géller det att
fylla pa och plana ut ytorna pa insidan av dessa i
tunneln, for basta genomstrémning.

4. Segelytan/riggen

D& en bat ar trogseglad framstdr utokandet av
segelytan som en naturlig atgérd, for att fa flera
héstkrafter att framdriva ekipaget. Har finns ju
manga végar att ga, men atgarderna begrinsas ju
ocksd av ckonomiska hdnsyn. ”Skaffa en hogre
rigg, annars far du aldrig fart pa den béten!” var ett
rad jag fick av bekanta seglare. Men det ar ett
verkligt dyrbart alternativ, och vid en kénnbar
riggforhojning borde man ju rimligtvis ocksa oka
kolvikten. Istallet utgick jag ifran vad som var bra
och vad som var simre, med avseende pa den
befintliga riggen och segelutrustningen pa baten.

Sjélva masten var jag néjd med. Den ar en stabil
droppformad Seldén-mast med sektionen 188 mm x
137 mm, forsedd med fina rostfria beslag.
Riggvajern &r fast till mastens beslag med bultar
och saxpinnar, inte med bojda terminalbeslag som
pa modernare riggar. MK 111 versionens rigg ar ju
ocksa hojd (med 0,7 m tror jag) jamfort med den
ursprungliga riggen. S& masten ville jag definitivt
behdlla. Aven maststegen, som ju inte ur
aerodynamisk synpunkt ar idealiska, far sitta kvar.
Pa MK Il versionen ar masten framflyttad (30
cm?) jamfort med MK 1. Dartill &r storseglets
underlik forkortat fran 4,60 m till 3,50 m, enligt de
uppgifter jag sett.

Fortséattning foljer



