Det var en gang for ldnge sedan . . .. . . ..

Det ar precis 20 &r sedan i mitten av november, som prototypen till Smaragd sjésattes fSrsta
gangen.

Nu sd har efterat kan det frdn min horisont vara pd sin plats att géra négra reflektioner éver
Smaragden, dess tillblivelse och utveckling.

Projektet som sddant véxte fram under ett antal 4r med lite olika idéer och skapelser, men med
i stort sett samma inriktning pa battyp.

Min férsta avsikt med ett nybygge var att bygga en R6:a i plast, men p4 den tiden var inte plast
godkant av klassningsbolagen ( Norske Veritas, Lloyds, etc.) och jag gjorde stora p
anstrangningar att fa dndring av klassreglerna.Till saken hor att 12:or fick byggas i plast, men “
man ansdg inte att 6:0r var en sa stor klass att man ville ldgga ner s& mycket tid och pengar pa
att ta fram ett nytt klassreglemente. Jag lade emellertid ner en hel del tid och anstringningar
for att fa till en dndring. @
Jag var bl.a i kontakt med seglarférbundet fér Bohuslins och Hallands distrikt, med divarande
ordf6rande Olof Knape, bl.a far till n&gra kinda olympier. Det blev nobben, inget intresse.

Svenska seglarférbundet var heller inte intresserad av frégan, men 6m Societeten tyckte
ddremot det var intressant om en ny sexa byggdes. Att kappsegla mot de gamla sexorna med
en ny plastsexa, nd detta gick man inte med pd. Den nya sexan kunde ju vara fér Gverligsen
de gamla. Utan klassning av béten fick jag s&ledes inte kappsegla mot andra sexor.

Jag kontaktade Britton Chance Jr och han tyckte det var ett mycket intressant projekt, under
férutsdttning att han fick rita biten (arvodet skulle vida éverstiga byggkostnaderna!). Nagon
hjalp till andring av klassreglerna fick jag givetvis inte.

IYRU:s Tekniska kommitté tyckte som de andra, dvs att det inte fanns nagot internationellt .-
intresse av 6m klassen och ville inte bidra med ndgon hjilp. Dessa olika instanser hade inte  ~
direkt med klassningsreglerna att géra men kunde utéva pétryckningar pa klassningsbolagen,
som var de som utformade bestammelserna, och hir var man definitivt inte intresserade.

Efter dessa anstrédngningar utan resultat gav jag upp tanken pa att bygga en 6:a i plast, foren ¥
plastbat var ju vad som gillde for mig da.

Jag tror att tva dr efter det att jag gav upp 6-projektet blev plast tilltet enligt
klassningsbestdmmelserna! Intresset for sexor vaknade helt plétsligt nar 12:a konstruktérerna
forstod att sexor var en mycket fin teststorlek fér tolvor.

Under mina irrfarder med mitt bétprojekt triffade jag en hel del intressanta minniskor, bl.a en
.mycket trevlig gammal man, som sakerligen fortfarande &r bekant f6r manga, och det var Tore
Holm. Jag var och hilsade pd honom i Gamleby utanfér Oskarshamn, dar han bott i
merparten av sitt liv och dér han ocksa haft sitt varv. Han berattade en hel del episoder om
olika batménniskor som han métt i sin verksamhet som batkonstruktor/byggare och seglare,
och av vad jag forstod dr dessa manniskor sig lika an idag, de &r bara fler till antalet.
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Tore Holm var en erként duktig konstruktér och seglare och trots mycket stora framgéngar
med sexor och att regeln dr tamligen enkel, var han kritisk till dessa batar. Han uttryckte sig
som sd hdr att ett VM for sexor var ett VM for blytransport, vilket nog inte ar helt fel, eftersom
en sexas totala vikt bestod av c:a 78 % bly. Men hur enkla regler man an har, sa finns det
alltid ett stort utbrett fuskande pa elitniva. Jag fick intrycket av att Tore Holm var en mycket
skicklig och sportsmannamdsig ménniska och han var mycket bestért 6ver manga osportsliga
episoder som han rakat ut fér. Personligen undrar jag éver hur det egentligen ser ut idag nar
sponsorpengar styr segelsporten pa de flesta nivaer. Férr handlade det om dran, idag om
pengar. Inom segelsporten har inte s manga avsldjats offentligt, men tyvirr sa finns nog fusket
dér dnda.

Mina kontakter med Tore Holm utmynnade i att jag fick kopiera hans ritningar pd den d3 i
Sverige senaste byggda sexan., May Be IX. Den byggdes 1959 till Sven Sahlén och seglades
ndgot dr senare i Marstrand, dér jag da s&g den, innan den exporterades troligen till USA eller
Kanada, Jag hade full tillatelse att modifiera denna konstruktion, men det blev nu aldrig sa.
Baten var ritad med negativ akterspegel, men Tore Holm tyckte att jag skulle vinda pa den.
Linjerna harmonierar bittre d4 tyckte han.

Tore Holm hade han nagra veckor fore ett av mina besok hos honom fyllt 75 4r, varfor jag
efter en forsiktig forfrdgan vagade fériara honom en centiliter whisky per fédelsedr. Gavan
mottogs med glddje, eftersom det var mycket besvarligt fér honom att inhandla starkvaror fran
Gamleby, Systembolag saknas dar, och folk 4r s& nyfikna, som han forsiktigt uttryckte sig. Han
led av reumatism, som han liksom manga andra seglare pa den tiden adragit sig under langa
perioder som seglare. P4 den tiden badde man ombord p8 batarna och dessa lickte bide
uppifrdn och nerifrdn s& allting inombords var vitt eller fuktigt. Varmare eller plastfolie fanns
inte under denna tid.

En annan valkdnd konstruktér, som jag ocksa under denna tid triffade, var Arvid Laurin. Han
var dd inte speciellt intresserad av sexor. Han var c:a 70 - 75 ar och héll fortfarande pa med
lite konstruktionsarbeten. Om jag inte minns helt fel, s& holl han pa med Svea-kryssare, och
detta var tydligen enligt honom sjilv, den "bista" konstruktion han nagonsin gjort. Andra
konstruktioner dn denna intresserade honom inte da. Konstruktionsritningar till en sexa var
mycket arbetsamt att géra. Arbetet krdver en komplicerad optimering till klassregeln. Andra
"fria" bétkonstruktioner behéver inte regelanpassas.

Tore Holm hade beréttat en del om sina duster pa kappseglingsbanorna och hirvid namnt en
del om sina konkurrenter och d& bl.a om Arvid Laurin, som vid nagra tillfallen blivit knappt
slagen vid uttagningsseglingar till VM och OS; varvid Arvid Laurin av forstaeliga skil hade
blivit mycket besviken. Vid mina diskussioner med Arvid Laurin férde jag fragan forsiktigt pa
tal, och det fanns fortfarande besvikelse kvar 30 - 40 &r efter hindelserna. Det ar otroligt att
en mdnniska under en sd 13ng tid kan minnas sddana hindelser och inte acceptera att ndgon
annan var béttre dn en sjilv. Tore Holm vann ett par VM och OS som saledes Arvid Laurin
aldrig fick majlighet att ens f& deltaga i.

En annan man, som jag ocksd under denna tid triffade var Tord Byquist. Han var lirare p3
KTH med strémningsteknik som specialitet. Han hade ritat en del batar, Mustang bl.a, samt
en som i mangt och mycket &r en forstorad 5,5:a. Han berittade en del om konstruktionens
tillblivelse och om de entusiastiska och glada amatérerna, som skulle bygga den i Arvika. Tord
Byquist ar fran Arvika och var sdledes personligen bekant med dessa manniskor. Tyvaérr blev
Rapiden, som den heter, langt ifrdn produktionsvinlig, varfér den aldrig blev satt i




professionell serietillverkning. Den har bara amatorbyggts. Rapiden liksom Svea-kryssaren
borde kanske ha utformats med delat lateralplan for att géra de fina skroven full rittvisa. lag
vet aft bagge konstruktorerna var starkt negativa till denna friga, men jag tror att bagge batarna
skulle varit klart snabbare om s skett. Ar det s& att dessa duktiga konstruktorer var for
konservativa ? "S& har vi alltid gjort"

Tord Byquist sédde emellertid ett fr6 hos mig om detta med 5,5:0r, och eftersom jag borjat
gasta pa en sddan och hade upptackt att denna konstruktionstyp relativt sett var snabbare #n
b:an, var inte steget langt fran tanke till handling. Jag sokte upp Einar Olsson i Goteborg, pé
den tiden en av de bésta och framgéngsrikaste konstruktérerna inom klassen, och framférde
mina idéer lill honom och dessa f6ll i god jord (eller skall det heta gott vatten)..

Einar Olsson och jag slét ett avtal om i férsta hand en bat och, om resultatet blev bra, ett flertal
batar, som skulle vara baserade pd en av Einar Olsson: konstruktioner. Jag fick sjlv i
vélja.konstruktion av alla dem som Einar Olsson hade gjort, utom en, och det var en som han
just da holl pa med for en schweizisk kunds rakning, som sedermera visade sig bli Einar
Olsson:s sista 5;5:a. Tyvérr sinktes den under en spinnakersegling pd Genévesjon och ligger
dér troligen dnnu pd bottnen.

Gond

Vissa dndringar skulle géras pd undervattenskroppen och har gillde inga konservativa regler.
Einar Olsson gjorde ndgra snabba skisseringar pd ritningen och sedan var det min uppgift att
gora resten. Einar Olsson skulle ddremot godkanna konstruktionsandringarna innan jag fick

titldtelse att borja bygga.

Enkelt trodde jag att det var. Nu hade jag néstan konstruktionsritningarna till en bat som jag
vill bygga efter att vissa modifieringar pd ritningarna gjorts. Hej vad jag bedrog mig.ju mer jag
satte mig in i problematiken, ju mer férstod jag att for fortsatt arbete och [6r att 4 ett garanterat
gott resultat kravdes kunskaper och dessa besatt jag inte da. Jag f&rstod pa Einar Olsson att
ndgon hjdlp fran honom var inte att pardkna. Négra kurser (6r utbildning inom de begrinsade
omrdden som jag var i behov av fanns inte, varfor sjalvstudier var den enda vigen. En mangd
olika handbécker inforskaffades och studerades noggrant medan jag for det mesta sneglade pa

Einar Olsson:s ritningar. 3

Det drojde dock ett bra tag innan jag kdnde mig mogen att ta itu med omkonstruktionen av
undervattens-kroppen samt forstoringsarbetet av 5,5:an till 6nskad storlek. Studierna var
mycket intressanta och underlattades av att jag hade ett specifikt projekt att inrikta mig pa. J
Sé hdr i efterhand och med facit i hand, kan jag konstatera att projektet lyckades tver

fGrvdntan. | normala fall nar ett sédant hdr projekt skall dras igdng, maste vissa klarlagganden
goras:

Finns kunskaperna fér konstruktionsarbetet ?

Finns kunskaperna for att kunna bygga en bt i plast 2

Finns lokaliteter ¢

Finns tillgéng till arbetskraft for vissa moment ?

Hur ser budgeten ut och finns ekonomiska resurser?

Hur ser tidsplanen ut ?

Ete.
Som synes en hel del iragetecken. Jag var nog mycket forblindad och sag subjektivi pa de
mesta av fragestdllningarna ovan men sig samtidigt med stor optimism fram mot att satsa pa



projektet, vilket dven skedde utan att alla fragor var l6sta.. Friskt vdgat dr hilften vunnet var
mitt motto, sd jag korde igang.

Efter en hel del sjalvstudier borjade jag med det egentliga konstruktionsarbetet och allt
eftersom arbetet framskred mognade en hel fragestaliningar, som innebar atl jag i stort sett fick
bdrja om fran bérjan. Detta skedde ett par ganger, vilket var dels nyttigt och larorikt for mig
och dels att konstruktionen blev belyst fran olika infallsvinklar. P& grund av att besittningens
placering och férandringar i batens totala tyngdpunkt inte dverensstimde med originalets,
maste deplacementet flyttas akterut s att deplacementbalans éverensstimde med bitens
berdknade viktstyngdpunkt. Detta var tidskrivande framforallt med min oerfarenhet, men
tillslut klarades dven detta av

Nar jag var klar med linjeritningen med spantrutor, deplacementsberakningar, kélritning,
hdllfasthetsberakningar, viktsberakningar, f6randring av segel- och lateralplan, etc tog jag
kontakt med Einar Olsson igen och visade honom resultatet.

Anyo tog han fram pennan och med ett radikalt penndrag kapade han av aktern ungefir en
halvmeter. Hans kommentar till detta handlade om en massa dédvikt och att folk bara
kommer att placera onédigt tunga saker for langt akterut och som paverkar batens rérelser i
valtnet. 53 rdtt han har och sd rétt det blev. En dm ldngre kunde nog bdten ha varit om man
betraktar sldppet i aktern pa vissa bogar.

Nu var konstruklionen klar och bygget skulle paborjas. Hur och var detta skulle ske var oklart
men det ldstes pd ett f6r mig mycket fint sitt. P& batmassan i Goteborg traffade jag folk fran ett
varv i Arvika och man visade stort intresse av att ha Smaragd som komplement till sin
halvtonnare.

Varvet och jag gjorde en dverenskommelse om att dela pa framtagningen av en seglande
prototyp, som sedan skulle anvéndas som plugg vid framtagning av formar. Férdelen med en
seglande plugg ligger i att man f&r majlighet att kontrollera hur baten bir sig 4t under olika
betingelser och man har dessutom majlighet att géra justeringar om s& behdvs.

I uppgorelsen ingick att jag bl.a skulle bidra med arbetskraft och eftersom jag kunde ta
langledigt var detta inget stérre problem. Tidpunkten for sjosittning av baten var satt till borjan
av juni och detta var som sagl i slutet av februari. Jag var totalt okunnig om denna tidsaspekt,
men trodde pd varvets férméga och kapacitet att ta fram en prototyp pd s kort tid.

Sddana hdr [6ften och utfastelser var, som jag s& sméningom ldrde mig, typiska f6r
Jossehdringar (Arvikabor). Man mycket medvetet uttalar sig s4 att motparten kan tyda
uttalanden pd ett for honom optimistiskt sitt, vilket man ju girna gor. Jag var fullt naiv med
avseende pé den uttalade tidsplanen, men detta var det faktiskt det enda som jag blev
besviken pd. t 6vrigt fungerade samarbetet sa bra med varvet att jag efter 7-8 mdnader blev
anstalld av dem att hjélpa till med produktionsplaneringen.

Efter cza 2 ménader arbete, i stort sett 7 dagar i veckan och 12-14 timmar om dagen, férstod
jag dock att ndgon segling med Smaragd i juni manad detta &r var det inte tal om, men jag
tyckte att arbetet hade kommit {6r langt for att avbrytas. Det var bara att inrikta sig pa fortsatt
arbete ach den nya tidsplanen pekade pa sen hast och detta stimde ratt s& bra med hur det
sedermera blev.
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En mycket stor del av arbetet bestod i att slipa med stora langa slipklossar, ungefir 2000 x
350. Dessa slipklossar var avsedda att hanteras av tre man, men ofta var vi endast tvd som stod
och slet pa klossen.

Man ldrde sig ganska snart att tinka pa ndgot roligare medan sliparbetet pagick for att gora det
hela mindre trakigt.

Ndr sliparbetet var avklarat, uppfann en av varvsigarna en motordriven slipkloss, som var rena
drémmen att hantera i jamfdrelse med den manuella. Man byggde dd en 12 m segelbat pa
mycket kort tid, och hade jag fatt mojlighet att utnyttja denna uppfinning, s& hade
sjosattningen sdkert blivit ett par tre manader tidigare.

Nar jag holl pd med konstruktionsritningarna, var jag mycket fundersam 6ver hur dicket skulle
se ut, Jag ritade tre olika utféranden och byggde i tiondels skala tva av dem. Jag var inte helt

nojd med resultatet, men tankte att pa ndgot sitt [8ser det sig. A
Infor décksbygget hade jag daremot tur i ett avseende, i motsats till sliparbetet. Varvet fick en
forfrdgan om att dka Gver till ett varv pd [rland och sitta upp ett déck till en 34-36 fots

segelbat. Detta gjorde man och vid hemkomsten hade man med sig en klurig mall att

anvéndas for att rita upp dacksspant med. Jag fick l14na denna mall och dirmed I5stes 8

décksproblemet galant. Vid uppsittande av déacksspanten, sedan de enkelt ritats upp med
mallen, behdvdes nistan ingen justering géras. Allt turade otraligt fint och jag kinde mig
mycket n6jd med resultatet.

Sa dntligen i mitten av november kunde prototypen sjoséttas och nagra provseglingar {Gretogs.
Som sparring vid en av dessa seglingar stillde en Rapid upp och denna jamforelse utfall till
min beldtenhet. Seglingarna forsiggick i mycket svaga vindar, men det mesta verkade att
stamma.

Den enda justering som gjordes var att litta kélen c:a 350 kg samt att sedermera vid
formtillverkningen satta en liten skadda pé rodret. | dvrigt stimde berakningarna.

Hur Smaragd seglar kan idag manga manniskor intyga i positiva ordalag och sjalv ir jag ocksa
ndjd.

Det ar klart att jag under drens lopp manga ganger funderat pa och till och med skissat pa att
utveckla Smaragden och hérvid gjort andringar i deplacement, segelplan, bredd, kortare k&,
hogre fribord, hégre déacksvalvning, etc. 3
Ndgra av dessa dndringar skulle sékert resulterat i en snabbare bét, men jag tror samtidigt att
karaktdren inte langre skulle Gverensstimmia med Smaragdens och da talar man om en helt
annan bat.

Man skall ha klart féir sig att segelbdtar, med undantag for rena regelbatar, bestir egentligen av
manga kompromisser. Man mdste frdn barjan ha klart fér sig vilken typ av bat man vill ha, och
sedan hdlla sig till detta koncept, och nér det géller Smaragd visste jag vad jag 6nskade mig
och sd blev det till slut.

Den bat som jag frdn bérjan avsdg att rita och bygga till mig sjélv verkligen bra. Det som
glader mig mycket &r att dven en hel del andra manniskor med min syn pa segling har upp
tackt detta och skaffat sig en fin kopia.

Jag dr ocksd mycket positivt dverraskad Gver att dessa manniskor bildat Smaragdforbundet,
vars utveckling inte endast skett till ett forbund fér kappsegling utan dven tagit med en mycket



stor social verksamhet for medlemmarnas anhériga och deras trivsel i samband med triffar
runt vdra kuster,

Dé Smaragden inte &r en dussinbat, som byggts intensivt under ett par &r, kommer det
forhoppningsvis under ytterligare en tid framéver nya Smaragder att byggas. Vi far vil se hur
laget &r om ytterligare 20 &r och se om den fortfarande #r attraktiv,

Med halsning till alla Smaragdentusiaster

Lennart




