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Moral och klubbanda

Detta avspeglas väl i filmen där det beskrivs hur stora
nya projekt initierades och genomfördes med i stort sett
endast medlemmars egna insatser. Exempel är både
imponerande infrastruktur (varven, Slandö Kalv etc.),
båtbyggande och tävlingar. Det sammantagna intrycket
av klubbens historia är gemenskapen och
samhörigheten. Det måste självklart ha funnits
kontroverser och problem av olika slag också. Det rör
sig ju om människor med starka drivkrafter, men
samarbetet inom SBK måste ha varit en grundpelare för
att uppnå 100 år.

När jag blev medlem år 2000, fanns fortfarande en
gedigen känsla av klubbgemenskap. Faktum är att jag
först kände mig lite som en outsider, kommen från
Huddinge och allt… Det fanns ju ursprungligen en regel
att man skulle vara både Södertäljebo och få
rekommendationer från en medlem för att få komma med
och få båtplats. Tack vare en handfull människor som
snabbt drog in mig i gemenskapen kände jag mig dock
rätt snabbt välkommen och en i gänget. Under mina år
som medlem har sakernas tillstånd kontinuerligt
förändrats. Medlemmars förväntningar på vad klubben
är tycks långsamt med säkert ha förändrats i takt med
att man har ett ökande antal aktiviteter knutet till sitt
privatliv. Båtlivet är bara en av dem.

Detta har skett parallellt med en ökande
levnadsstandard och man har generellt sett råd att köpa
tjänster istället för att utföra arbete själv. Det är
signifikativt att det framförallt är ”de äldre”, som inte ens
måste jobba för klubben, som faktiskt fortfarande gör
det. Många yngre nyare medlemmar (men även tidigare
medlemmar…)  anser sig inte kunna lägga ned tid på
klubbens verksamhet, utan köper sig fria. Det kan lätt bli
en konflikt mellan den ideella inställningen och den
”kommersiella” när det gäller regelverk och rättvisa.

Klubben behöver förvisso pengar för att utföra saker,
men å andra sidan, om alla jobbade med klubben skulle
det kosta mindre att göra saker. Jag antar att man måste

ha respekt för att vi alla är olika, med olika intressen,
men regelverk och sättet att driva klubben kommer med
säkerhet att behöva förändras.

Det som dock sticker ut alltför ofta nuförtiden, är att det
finns de som inte bara håller sig undan gemenskapen och
arbete, utan aktivt ljuger, bedrar, uppför sig otrevligt och
även aggressivt mot klubbens funktionärer, dvs mot dem
som jobbar för medlemmarna. På detta sätt motarbetar
de faktiskt klubbens intressen. Nyligen flagranta och
uppmärksammade fall finns där en medlem TVÅ
gånger…satt upp sig på vaktpass, skrivit i vaktrapporten
för hela pass med 3 rotationer kl. 22 och lämnat
området 22.15 för att inte komma tillbaka över huvud
taget. Denne person har uteslutits ur klubben. Ett annat
fall är obstruerande under ett par års tid, där
vederbörande gång på gång vägrat att följa
hamnfunktionärers instruktioner, vilket inneburit massor
av extrajobb för funktionärerna. Denne person har också
uteslutits ur klubben.

Det är tråkigt att tid och energi ska behöva läggas på
medlemmar som inte uppträder korrekt eller visar
respekt för klubbkamrater. Med detta sagt kommer
styrelsen att hantera liknande fall med samma
beslutsamhet som i de ovan nämnda. Det finns idag fall
som ligger på gränsen till uteslutning och som kommer
att följas noggrant.

Vi behöver engagerade medlemmar och funktionärer.
Kanske ska man göra som en del andra klubbar, dvs. att
för att få båtplats måste man vara funktionär i två år.
Båtplatsen är därmed ”på prov”, tills man visat att man
ställer upp. Jag vill avslutningsvis hylla alla som faktiskt
alltid jobbar för klubben, på KB, MB och Kalven. De
som trots strul med medlemmar fortsätter att lägga ned
sin tid för oss andra.

Tomas Ekström

Efter att återigen ha tittat på filmen som gjordes för SBKs 90-årsjubileum (2009),
tänker tillbaka på när jag gick med i klubben 2000 och jämför med idag, inser jag
med vilken hastighet klubben förändras. Förr tycks medlemmar ha lagt det mesta av
sin fritid på klubben och klubbens verksamheter.
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Redaktören
har ordet
och dessutom äran
att presentera ett
nummer tillägnat
klubbens träbåtar

SEGLARE !

När du sitter där, till rors med ett ange-
nämt tryck i rorkulten och drag i seglen i
en god bris, besinna då att själva kärnan
i varje färd grundas i en tretusenårig
underbar uppfinning - den seglande
båten. Denna enkla konstruktion kan
läras att hanteras av vem som helst,
förbrukar inga drivmedel och ger nutids-
människan gåvan att fysiskt uppleva en
seger över elementen.

Att lära sig manövrera båten endast under segel kan vara
en överväldigande upplevelse. Belöningarna finns i
självförtroende genom känslan av kontroll och - inga
driftskostnader .I de yttersta av situationer kan ditt
seglingskunnande och sjömanskap  utgöra skillnaden
mellan framgång och misslyckande.

 Det viktiga är att lära sig hantera båten, enbart under
segel.

( fritt översatt ur ” The self sufficient sailor” av Lin &Larry
Pardey

Ovanstående vackra tanke förmedlas av den gode
mångårige seglaren och SBK-medlemmen Henn Avasalu
och eftersom redaktören själv har segelbåt och
dessutom lärt sig segla enligt trial and error-metoden,
känns tanken dubbelt angelägen. Därför blir varje
torrsättningsdag lite vemodig och dagen innan höstens
upptagning av Cikanlo sken solen i takt med att
vemodet började infinna sig, men fick ett oväntat
uppfriskande inslag. Red’s goda hustru Maggan skulle
som vanligt ge sig iväg till varvet för att plocka ut
dynorna ur lilla Amigon. Red. själv tyckte hon borde få
sällskap, men den goda hustrun framhöll att dynorna hade
hon fixat ensam de senaste 36 åren och vid red’s
påpekande att hon ju skulle kunna ramla i sjön och
behöva hjälp, fnös hon med tillägget ”Håll dig inne i
stugvärmen, så skapar du inga problem”.

Men mån om säkerheten följde red. ändå med till
varvet. Spankulerade lite på bryggan, stödd på sin käpp
och var beredd att inskrida vid varje hotande incident.
Så kom då den första dynan ut ur ruffen och redaktören
högg den, så gott det nu gick att få grepp om madrassen.
Käppen fick balansera den åldrige seglaren, som
emellertid satte sitt stöd i tillvaron utanför bryggkanten
och mycket riktigt gick i sjön. Väl nere på botten vid
södra flytbryggan simmade redaktören omkring en stund,
såg ett skimmer av ljus i riktning uppåt och simmade dit.
Då kom hustrun upp ur båten, brast ut gapskratt och
yttrade ”Du ser ut som en säl!”. Redaktörn simmade runt
lite planlöst och letade efter en badstege, men fann ingen
just då och där, samtidigt som tre starka män raskt kom
till städes och såg till han åkte upp som korken ur en
champagneflaska. Närmaste båtgrannen begrundade hur
käppen fiskades upp och överräcktes till redaktören, som
stödd på densamma stoiskt linkade iväg mot land. Till
hustrun fällde båtgrannen följande kommentar: ”Honom
får du slå ihjäl, om du ska bli av me’n”.

Riktigt roligt faktiskt och det hade aldrig hänt om man
inte haft segelbåten.



Vindö 30 S 871

Så t.ex. berättade Rolf att han innan renoveringen gick
en utbildning på Stensunds båtbyggarskola och att han
fått goda råd av männen bakom renoveringen av
riksklenoden Beatrice Aurore, Thomas Larsson från
Stockholms Yachtvarv och Pierre Dunbar från tidningen
Veteranbåten. Ingenting lämnades åt slumpen eller Trial
and Error.

Det blev en ganska lång kväll, fylld av fascinerande
beskrivningar av hur svårigheter kunde övervinnas och
stämningen steg i en animerad diskussion och generöst
utbyte av goda råd. Att just Vindö 30 med segelnummer
S 871 står överst här ovan har den enkla förklaringen att
detta dokument döptes  så för att kunna återfinnas i
datorn. Bättre hade nog varit att döpa dokumentet till
Maritza-Evy-Mona II-Taleija-Aloha-Fia-Desire’e-
Sofia-Ata II-Ellinor.

Kvällen var alltså lyckad och redaktören, som är
plastbåtägare, tyckte sig känna en särskild stämning av
samhörighet bland träbåtägarna. Någon väckte frågan
om att klubben borde ha en träbåtsektion. Det borde
den nog.

Kvällens lilla extra poäng blev en glädjespridare: man
delade ut ett förtydligande om vad som kommer att gälla
för bottenfärger på träbåtar!

Flera myndigheter har nu enats med representanter för
landets träbåtsägare och Pierre Dunbar, ordförande i
Museiföreningen Sveriges fritidsbåtar, var tillsammans
med Gunnar Carlsson från Båthistoriska Riksföreningen
och Thomas Larsson från Stockholms Yachtsnickeri
inbjuden till ”Skrovmålsrådet” och nu gäller följande för
träbåtar:
- Närmast trä  är målning med mönja OK.
- Därefter skall man måla med grundfärg på mönjan.
- Slutskiktet mot vattnet kan målas med färger avsedda
för de vatten där båten har sin huvudsakliga
förtöjningsplats.

Detta innebär då, att båtar som har sin huvudsakliga
tillvaro under säsong utanför Mälaren, får bottenmålas
med den ”giftfärg” som är avsedd för salt- och
bräckvattenmiljö. Till och från uppläggning i sötvattenmiljö
med lämplig giftfärg på botten är nu godkänd.

Jan Sundkvist

Bland alla fina renoveringsbeskrivningar finns Rolf Jonssons i en egen version på
annan plats i detta nummer av Kontakt och under ett möte med träbåtsägare inom
SBK i Kompassen den 19/11 blev också en del berättat, som kanske inte sedan kom
med i ägarnas egna inlagor, men som gott kan tillfogas.

SBK Kontakt Nr 1 2020

5



6

SBK Kontakt Nr 3 2019

”Vår båt Evy”

När sonen berättade om Evy, var jag såld. Enligt uppgift
är hon byggd i Oxelösund 1952 med inspiration från
C.G.Petterssons båtar. Evy är stabil i sjön och inte alls
rank vid bryggan. Hon är kravellbyggd i mahogny med
8,4 meters fribord i fullängd, vilket innebär att
bordläggningen är olaskad, dvs saknar skarvar. Bredden
är 2,25 meter och för- och akterdäck är i teak.

Båten är formsatt (byggd) på återanvända gamla vränger
i ek (vränger är formvuxna spant), så gamla att det är
som att komma ner i 1800-talet.  Vrängerna har gamla
skruvhål, som kom att användas i den nya bordläggningen
– kanske ett bra sätt att behålla en gammal stabil form?
En nackdel är att sambordet (den första bordgången
nedifrån kölen) är i ek. vilket har den största svällningen
mot mahogny, som i sin tur har den relativt lägsta

svällningen. Ek tar lång tid på sig att svälla i vattnet och
det belastar spanten hårt, speciellt i ett kravellbyggt skrov.

Evys motor är från början marinbyggd, en Volvo Penta
B4B från 1952, sötvattenkyld med slutet system. Motorn
är upphängd i gummibussningar och har effekten 42 hk
SAE, vilket med reduceringsväxel ger en maxgång på
10 knop. Det räcker gott!

Våra längsta turer med Evy har gått norrut till
Grisslehamn, österut till Rödlöga, Svartlöga och Landsort
samt söderut till Västervik.

Rickard Göterström

Vi, Ann-Sofie och jag Rickard, skulle 1976 köpa en roddbåt vid Ulvsundet innanför
Mörkö, men där träffade vi sonen till ägaren av Evy. Fadern var pensionerad kapten
i handelsflottan och nu orkade varken han eller sonen vårrusta längre.

Ett par av de gamla vrängerna och ett nytillverkat spant i
samma form.



www.sodertaljebk.net

Mona II
Lars-Olof Johansson berikar klubben och
inte minst Karlberga med sin vackra
Mona II, en A 22:a (eller skärgårds 22:a)
med en intressant proveniens:

Mona II började byggas 1939 i Södertälje, närmare
bestämt i utkanten av Ronna. Konstruktör och byggare
var Erik Lidstrand, gammal SBK-are sedan 1923, en
självlärd träets mästare, vars valspråk var ”Kärleken till
trä kräver vassa verktyg”. Han hade en enda maskin till
sin hjälp – en bandsåg som drevs av en motorcykelmotor.

Mona II sjösattes 1943 och var helt färdig 1944. Hennes
längd är 12,30 meter och bredden 2,25. Kölvikten är
1,2 ton. Hon är byggd i mahogny utom under vattenlinjen,
där Lidstrand valde furu. Originalmasten finns kvar, i trä
naturligtvis och vridbar, men nu seglar hon med en
kolfibermast, klädd i mahognyfaner.

Hon är en utpräglad hårdvindsbåt som skall seglas
därefter. Lars-Olof undviker gärna motor.

Tillsammans med båten själv gjordes även en vacker
modell i mahogny, som nu kan beundras i Kompassen,
uppe på hyllan längs gaveln i samlingssalen.

Framtidsplanen är att ta upp henne på varv och eventuellt
byta kölbultar. SM Uppsala
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Vindö 30 Taleia nr 654
Tillverkare: Otto Hallbergs Varv, Orust.
Konstruktör Carl Andersson
Byggd år 1965
Löa: 8,93m  Lvl: 6,65m  Bredd: 2,37m
Djupgående: 1,27m  Segelarea: 30m²   Depl.: 3,2t
Registrerad  1988-10-22i SXK  nr S871
Scandicap mätbrev 1973-05-30
Skrov: Mahogny, borden limmade och
kopparnitade, spant 25x30 mm ask, avstånd
200mm
Resning: Ek kölplanka, för och akterstäv samt
bottenstockar
Inredning: Mahogny  Två kojer och pentry i
kajutan och två kojer i förpik
Överbyggnad och däck: mahogny och
marinplywood
Mast: Oregon pine, limmad, konisk lådprofil med
utanpåliggande skena
Bom; Oregon pine limmad, rullrevsystem
Stående rigg rostfri
Furlex 104S rullsystem
Segel: Storsegel 18 m2  Rullgenua 25,5 m2
Cruising Lamiat Radial (Boding Segel)
 Spinnaker 50 m2
Motor: Albin O21 10hk bensin
Köl: järn 1440 kg

Jag köpte Taleia 2008-10-28 av Gunnar
Nilsson (slöjdlärare). Gunnar blev ägare
till båten 1985. Hemmahamn: Brantevik
Skåne.

Taleia var vid köpet vackert gul. Ej renskrapad sedan
många år, vilket innebär att man har bevarat bordens
ursprungliga tjocklek (18mm). Bordläggning och botten
var i gott skick, ingen röta. Ett par spant var spräckta.
Besiktigad våren 2008 med få anmärkningar.

I juni 2009 seglade jag båten till sommarhamn vid Trosa
Stensund. Tre dagars seglats med lugnt väder över Hanö-
bukten, men den sista etappen från Loftahammar till
Trosa var lite tuffare. Regn och god sydostlig vind.

Hösten 2009 tog jag båten till SBK. Renoveringsarbetet
inleddes med en besiktning på land av Thomas Larsson/
Yachtsnickeriet. Det gav en ”att göra lista” med priorite-
ring att skapa en  stabil skovstruktur. - Fixera botten-
stockar med nya rf skruv. Skruvskallar på befintliga
mässingsskruvar gick av när skruvarna ska dras ur. Laga
ett antal knäckta spant. Kontring alt lamell-limning etc.
Thomas bok ”Träbåtsrenovering” har varit ”bibeln” un-
der hela projektet.

Taleia var vid köpet vackert gul.
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2010-2012
Renovering av däcket (plywood). Brister åtgärdas i
däcket utmed relingslisten. Brister som innebär risk för
röta i övre bordet. Däcket renslipades för att torka.
Därefter epoxibehandling inklusive ett par lager väv.
Vägledande under arbetet med epoxi: Epotex och ”hand-
bok” NM Båtepoxi, Nils Malmgren AB. Efter härdning
finslipas däcket och målas med halkfri lack och ett par
lager polyuretan klarlack. Överbyggnad renslipas, betsas
och impregneras med lignin-epoxy/Lignu.
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2012-2013
Skrovstrukturen är nu stabiliserad. Bordläggning under
vattenlinjen nåtlimmas. Sågar med enhands cirkelsåg
2,5mm spår, djup 2/3 av bordläggnings tjocklek, mellan
de bord som separerat. Tillpassar remsor av mahogny-
faner. Tejpar  insidan och ”trycker in” epoxi i spåret samt
pressar in epoxibehandlade lameller. Ett kladdigt och
tålamodskrävande arbete, som endast kan utföras vid
rätt temp. Totalt nåtlimmat ca 50 m.

2014-2015
Montering av nya bottenventiler. Bordläggning under
vattenlinjen slipas och linoljebehandlas (rå linolja).
Järnköl slipas och rostskyddsbehandlas med Isotrololja
+ spärrskikt. Pg.a. risk för korroderade mässingsskruvar
i spunning utmed kölplanka och för- och akterstäv, kom-
pletterar jag enligt Thomas Larssons rekommendation,
med rostfri skruv var sjätte cm. Mastbalkspartiet för-
stärks. Kompletterande limning av befintliga mastbalkar
samt kompletterande skruvförband mellan mastbalkar
och rufftak.
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2015
Renovering av ytskikt bordläggning över vl.
Bordläggning slipas ned till bart trä. Slipmaskin och av-
slutande handslipning med långkloss, för slutfinish. För
att undvika repmärken använder jag ej färgskrapa.
Ett par tre lager bets stryks på svamp, som inte löses
upp av betsen. Strykning med svamp ger jämnare resul-
tat än penselstrykning.  Impregnering med rå linolja, som
ger djupare lyster efter lackning. Lägger på sju lager lack
med skumgummiroller och planstrykare.

2016
Montering av däcksbeslag, nya rutor (6mm Lexan) och
nykromade rutsargar. Inredning slipas, betsas och
mattlackas. Slipning och lackering av mast och bom.

2017
Montering av renoverad motor, Albin O21 samt reno-
vering av elsystem.

Inspirationskälla. Bild på en vacker V30, som jag hittade
på nätet. Varje gång jag startade datorn poppade den upp
som bakgrundsbild.

Jag tycker att Taleia nu till det yttre matchar min förebild
och har dessutom blivit en strukturellt mycket starkare båt.

13 maj 2017
Äntligen Sjösättning!

Jag har strävat efter att göra ”rätt” från början och
undvika ”backjobb”. Det har inneburit att renoveringen
har fått ta sin tid. Thomas Larssons bok
”Träbåtsrenovering” har varit ”bibeln” under hela
projektet.

Kuriosa. Efter mitt köp av Taleia, var jag ”senior”
praktikant under fyra dagar hos Vindö Marin på Orust.
Detta som del av mitt år på Stensunds Båtbyggarskola.

Rolf Jonsson
ägare till V30 Taleia fd ägare/byggare RJ85 nr 222
Minna, nuvarande hemmahamn Gbg
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Våra gentlemän arbetar själva, sliter på egen hand, fryser
i skjulen höst, vinter och vår, och tack vare dem flyter
klenoderna i vårt blickfält, dem själva till heder och oss
andra till ögonfägnad. Några har lämnat bidrag till vår
tidning, där vi kan följa deras renoveringar, andra har
berättat för redaktören, som härmed återger vad han fått
veta.

De är:
Hans Källbom med sin vackra R5:a, ritad av Iversen
och ett smycke i mahogny. Hans beställde skrovet med
däcksbalkar och köl från Bröderna Erikssons båtvarv i
Strängnäs. Kölen göts först och därpå byggde man
skrovet ovanpå. Varvet levererade sitt bygge 1955 och
sedan fortsatte Hans hemma på sin tomt och byggde
däcket och ruffen. 1959 stod hon klar. Måtten är 9,79 x
1,90 med ett deplacement på 1,7 ton varav 1200 kilo
bly i kölen. 25 kvadratmeters segelyta och ingen motor.
Masten i trä tillverkades av Schelins båtvarv i Kungsör
och originalstället i bomull finns kvar, men nu används ett
dacronställ.

Hans hade aldrig seglat tidigare, men på 60-talet blev
det färder i skärgården med början nedåt Västervik. En
R5:a är tillverkad enligt en speciell regel, där ”5” står för
ett mätetal i en formel som ger konstruktören ganska
vida ramar. Tydligen ger ramen utrymme för en sällsynt
vacker skapelse.

Sören Gustafsson med sin Sofia, en snipa klinkbyggd i
ek med måtten 5,30 x 2.00. Hon har ursprunget i
Karlskrona, förmodligen på 60-talet, eftersom
däcksbalkarna är limmade med Cascofen. Båtbyggaren
själv är okänd. Däcket består av vanlig råspont och är
dukat. Under vattenlinjen är hon behandlad med linolja
och trätjära. Att Sören köpte Sofia har sin naturliga
förklaring: han ägde en motor som sökte en passande
båt att få jobba i. Motorn är intressant i sig själv – en
tändkula av fabrikat Säffle m/1937 från Bröderna Bruce,
levererad av Svenssons Järnhandel i Nyköping. Motorn
behövde ny cylinder, något som nog skulle avskräckt
många andra, men inte Sören. Han drev ju eget gjuteri
och snickrade därför en modell till cylindern för att sedan

Träpatronerna?
Jo, träpatronerna! Klubbens adelsmän, som härskar över det vackraste och kanske
också svåraste av båtbyggnadskonst, konsten att forma i trä, att konstruera i trä och
att underhålla och bevara de skapelser i trä som blivit dem anförtrodda, de är träets
patroner. Inte att förväxla med 1800-talets träpatroner, som nog var framgångsrika
på sitt sätt men ofta på bekostnad av andras slit.

ATA II Hans 3
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gjuta den. Bara så! Motorn går på ”allt som rinner och
brinner”,   säger Sören. Eldningsolja 1, torsktran, trätjära,
tjärolja...

Skulle nu Sören tillfälligt sakna torsktran, få soppatorsk
så att säga, har han garderat sig med egentillverkad mast
och spribom, sprisegel och fock. Skulle vinden mojna,
finns egentillverkade åror!

Conny Skoog med sin ”Fia”, en snipa helt i ek, 7,5 x
2,60 med en Albin O41. Båten byggdes på Ulfön 1970
och eftersom hon är byggd runt motorn fick detta sina
konsekvenser med tiden. Motorn blev med tiden trött
och behövde en ventilrenovering. Conny konstaterade
att detta fick ske på plats i båten, förtöjd vid bryggan.
Den arme mekanikern, som gjorde ett professionellt jobb,
kämpade tappert mot sjösjukan och fullföljde sitt
uppdrag, men fick då och då avbryta för att återhämta
sig. Var och en som legat och mekat nere i sin båt i
vågskvalpet vid Mälarbadet vet precis hur detta känns.
”Fia” är stor, rund och blänkande vacker.

Sven Olofsson med sin ”Maritza” från 1952. Möjligen
en föregångare till Solöbåtarna. Byggd av Hjalmar Witzell,
som drev modellsnickeri i Södertälje. ”Maritza” har en
Albin O41 från 1954, som skött sig fint genom
decennierna. Till slut behövde den dock en renovering,
som utfördes på Margretelundsvarvet i Ulvsunda. Ett
större arbete har Sven gjort själv, då han nåtade om hela
fördäcket med 70-80 meter Sikaflex. Under hela sin
levnad har ”Maritza” tillhört SBK.

Redaktören har henne lagrad bland sina barndomsminnen,
då han återkallar den vackra blanka motorbåten, där hon
låg i Maren under 1950-talet. Red. själv bodde då på
Storgatan1  och brukade hänga nere vid den stora håven

i hörnet av bryggan. Det var fascinerande att vänta tills
håven vevades upp, oftast till brädden fylld av
silverglittrande fisk. En dag frågade håvmannen om den
lille killen ville veva och den blivande redaktören greppade
stolt veven, vevade och vevade, kämpade, slet och
vevade igen, tills håvan blev honom övermäktig och veven
rusade vilt, träffade den förtvivlade gossen över hakan
och näsan medan håven sjönk tillbaka i Maren. Blodet
flöt ymnigt, men håvmannen tog fram en lindrigt ren
näsduk, torkade gossen om näsan och hakan och talade
tröstens ord. En fin man! Varför nu nämna detta? Jo, det
första gossen såg, då han lyckades fokusera igen, var
”Maritza” i all sin glans, alldeles intill platsen för
nederlaget. Och idag ligger redaktören, eller åtminstone
redaktörens båt, i samma skjul som de skinande blanka
”Sofia” och ”Maritza” och mitt emellan, dessutom!

Kavalkaden av träbåtar får avslutas med Kenneth
Hoffmans vita ”Desire’e”.  En Solö Aqua Cabin från
1967. Kenneth observerade att hon har tidig
genusanknytning, eftersom man i broschyren påpekar
sittbrunnens stora förtjänster: ”En dröm för en husmor,
med stort pentry, diskho och skåp”. Solö i detta utförande
blev en plattform för den nya Volvo Penta -
konstruktionen Aquamatic med den geniala lösningen att
belasta akterspegeln balanserat, så att den ganska tunga
motorn på insidan vägdes upp av det likaledes tunga
drevet utanför.

Sören Gustafsson med sin Sofia, en snipa klinkbyggd i ek
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Renoveringen av ALOHA
börjar äntligen gå mot
sjösättning!
Många kommer förbi I-skjulet med bra frågor om vad det är för båt som det snick-
ras på. Renoveringen börjar nu gå mot sitt slut och i skrivande stund sys det dynor
och kapell för fullt. Båten som heter ALOHA är byggd ca 1958 i Söderköping. Mate-
rialen som använts är mahogny, ek och teak, hon är kravellbyggd på basade spant i
ek och ritad av den finlandssvenske fartygskonstruktören i finska marinen, ingenjör
Olle Gylling. Båten var för sin tid en av de största fritidsbåtarna för utombordare.

Fakta om ALOHA
Båttyp: Sjöblomman (Merikukka)
Konstruktör: Olle Gylling
Byggnadsår: 1958
Varv/Byggare: Båtbyggeribolaget Andersson & Sundberg
Skrovtyp: Halvplanande
Skrovmaterial: Mahogny (Kayha)
Byggnadssätt: Mahogny-kravell på ekspant med  Stringers
L.ö.a m: 6,85
Bredd m: 2,20
Deplacement: 1,5 ton
Motor: Volvo Penta Aq110/100
Toppfart 21 knop

På den tiden gav de största utomborda-
rna 50hk, vilket är minsta användbara
motorstorlek för båten, men för att orka
upp i planing ritades den antingen för en
utombordare på 50hk eller dubbel-
montage av 2st 30hk på totalt 60hk.

Ingenjör Gylling hade planer på att ex-
portera båttypen, bland annat till USA.
Modellen gavs namnet Merikukka
(Sjöblomman) och ritningarna publicera-
des i tidningen ”Till Rors” nr 7, 1958. I
artikeln kunde man läsa att ”Kravet på
relativ sjöduglighet var oeftergivligt” ef-
tersom ”båten skulle klara snabba trans-
porter till sommarställena i den finska
ytterskärgården vid Kökar”, som det ut-
trycks i artikeln.

Bastu Fia, Olle Gyllings större
vidareutveckling av Merikukka

ALOHA utanför SBK
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Eftersökningar som gjorts visar att det troligtvis endast
byggts två exemplar av den här ritningen, och troligtvis
är ALOHA den enda Sjöblomman som finns kvar. Det
finns några andra varianter i Finland, bla Bastu FIA som
är en vidareutveckling av Sjöblomman.

ALOHA har byggts för Volvo Penta Aquamatic 110/100,
vilken konstruerades av amerikanen Jim Wynne. Kon-
struktionen kombinerade på ett genialt sätt
inombordsmotorns styrka med utombordarens enkelhet
och styregenskaper.

ALOHA köptes 1996 i Kungsängen utanför Stockholm
och var i ett väldigt slitet men bra grundskick. Över åren
har den stegvis renoverats och återställts till originalskick
enligt bilder från bla tidningen ”Till Rors”. Den valdes in i
Motor yatch Society 1997 och har varit medlem där
sedan dess. Den ställdes ut på Båtmässan i Älvsjö 2011.

Kuriosa / Fakta om renoveringen
Några fakta från renoveringen: Efter 3000 loggade tim-
mar slutade jag att räkna tid... Totalt har 1/3 av alla
spanten reparerats och hela skrovet har nåtlimmats från
relingen ner till vattenlinjen. Totalt gick det åt ca 150 meter
mahognylist som limmades in i bordgångarna, i samband
med nåtlimningen. Skrovet har varit limmat från varvet,
men under 60 år av fukt och torka som orsakar stress
på limfogarna, så spricker dom och därigenom försva-
gas hela skrovet. Därför var det dags att ta tjuren vid
hornen och limma om skrovet efter spantrenoveringen.
Det är en radikal, och i vissa kretsar kontroversiell me-
tod, men finns väl beskrivna i böckerna ”Träbåts-
renovering” av Thomas Larsson och/eller ”Handbok i
träbåtsrenovering” av Björn Peter Behrens. Båda för-
fattarna är välrenommerade båtrenoverare både i Sverige
och internationellt. Det ska dock medges att det tar emot
när man för första gången sätter sågklingan i mahogny-
skrovet… men efter några meters sågande så inser man
att det fungerar bra, förutsatt att klingan justerats till la-
gom djup och att låsskruven för djupinställningen på så-
gen är ordentligt åtdragen… Konsekvensen är annars
att man riskerar att såga av spanten och därmed disse-
kera hela båten.

Totalt har det gått åt ca 2000 träskruv i A4 syrafast kva-
litet och ca 500 kopparnit. Hela drivlinan hänger i akter-
spegeln utan annan fastsättning så för att vara på den
säkra sidan så har hela akterspegeln skruvats om. De
gamla mässingsskruvarna har över åren tappat zinken
(ungefär som en offeranod) och förvandlats till porös
koppar. Akterspegeln sitter i ca 350 skruv med

Nåtlimning av ALOHA

En viktig milstolpe, den nyrenoverade motorn på väg ner i
motorbrunnen

Ett modernt sätt att fixa ett gissel på gamla båtar,
tappningarna mellan rutorna som läcker efter 50+år.
Lösningen är att fälla in en bit som täcker skarven
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träpluggning…vilket känns tryggt med tanke på att hela
drivlinan på 210kg hänger i akterspegeln och skjuter på
med 110hk!

I övrigt har hela elsystem bytts ut och totalt gick det åt ca
500meter kabel innan alla lampor lyser och den nya ge-
neratorn laddar batterierna. För oss som inte är elektri-
ker till professionen kan jag varmt rekommendera en bok
som heter ”ström ombord” av Jon Winge. Där avhand-
las allt hur man optimalt skarvar kablar i en båt, dimen-
sionerar kablaget med nomogram och allt, samt om hur
korrosion uppstår relaterat till elsystem och korrekt/fel-
aktig jordning i båtar. Efter den läsningen har jag monte-
rat in dubbla brytare på batterierna, både + och – bryt-
ning således!

Motorn har renoverats i Tranås och förgasarna på
förgasarteknik i Söderköping och drevet har jag gått ige-
nom själv och numera finns det en fullt hydraulisk fung-
erande drevtilt, som fanns som extra tillbehör från Volvo
Penta. För den som tror att det är en modernitet med
drevtilt kan jag nämna att den här är tillverkad av
Electrolux för Volvo Penta 1961…Självklart är
bensintankarna också nytillverkade i rostfritt, vilket
fixades av Järna Rostfria. All mässing, både invändigt
och utvändigt, är förkromad av Excellent ytbehandling i
Skogås. Många i veterankretsar använder dem, ägaren
är extra snäll mot veterannördar, han är själv biten av
hobbyn.

Bland de mer krångliga jobben hör att limma- och skruva
om förstäven inifrån med nya skruv i spunningen (där
borden möter förstäven). Det var det svåraste jobbet på
hela båten. Det känns som att bygga båten baklänges
eller inifrån och ut…

En hel del tid har ägnats åt att bygga tillbaka en delvis
förstörd inredning till original. Där har jag haft stor hjälp
av Pondus Snickeri på Kungsholmen. Pondus ägare är
själv båtrenoverare och säljer allt och lite till som har
med träbåtar att göra. Dessutom har han massor av kun-
skap som följer med på köpet.

I somras renskrapades hela båten invändigt och utvän-
digt och nu har den fått ny fernissa (Rylard VR63 och
Rylards Oljebets) samt rå linolja. Den hittar man numera
enbart på repslagarhuset på Skeppsholmen i Stockholm.
Om man inte varit där innan så rekommenderar jag alla
båthistoriskt intresserade att göra sig en utflykt dit. Det
är värt besväret att besöka Skeppsholmen som har
massor av båthistoria att bjuda på.  Nu ser vi fram emot
sjösättningen 2020!

Borrning med vinkelväxel i fören

Nyrenoverad motorbrunn
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Volvo Penta Aquamatic, som förändrade
hela båtvärlden
Volvo Penta drevet 100A lanserades officiellt på
båtmässan i New York där Aquamatic blev en sensation
och uppmärksamheten blev inte mindre av att den nye
världsmästaren i tungviktsboxning, Ingemar Johansson
deltog i lanseringen.

Volvo Penta förvandlades från ett företag i djup kris till
ett av båtvärldens mest spännande företag. Resten är
som det brukar heta historia. Mer om Jim Wynne och
Aquamatic sist i artikeln.  Aquamatic drevet anses av
många vara 1900 talets viktigaste innovation inom
båtbranschen och dess uppfinnare Jim Wynne därmed
den mest inflytelserikaste personen i branschen. Länge
hade båtvärlden bara två drivsystem att välja mellan,
antingen utombordsmotorer eller inombordsmotorer med
axelinstallation. Men Jim Wynne och Volvo Penta
ändrade på detta 1959 genom lanseringen av världens
första drev – Aquamatic drevet.

Den amerikanske ingenjören och båtentusiasten Jim
Wynne var nämligen övertygad om att det skulle gå att
hitta en teknisk lösning för att kombinera en bilmotor
med ett utombordsliknande drev. Men det var svårt att
övertyga omgivningen. Jim Wynne presenterade sina idéer
för amerikanska tillverkare, men fick inget gehör. Han
Startade hemma. Han var dock fast besluten att
förverkliga projektet och startade tester på egen hand
hemma i sitt garage. Provkörningen visade att hans idéer
också fungerade i praktiken. I augusti 1958 åkte Jim
Wynne till Europa och han fick då möjligheten att pre-
sentera sina tankar för den dynamiske och legendariske
Harald Wiklund, chef för Volvo Penta under 28 år och
mannen som förvandlade Volvo Penta från en lokal
motortillverkare till ett världsföretag.

Harald Wiklund förstod genast den kommersiella
potentialen i Jim Wynnes idé. Och redan efter två dagar
skrevs kontrakt. Succé i New York 1959 Efter intensivt
testarbete under hösten 1958 monterade man dagarna
före jul ihop det första riktiga drevet, provkörde det i
balja, målade och packade ner det i en låda – för vidare
befordran till USA. Det hann fram precis lagom till New
Yorks stora båtutställning i början på januari 1959. Det
blev succé direkt.

Under lanseringen de efterföljande åren så ökade Jim
Wynne intresset för drevet ytterligare genom att med
Aquamatic vinna ett antal båttävlingar, ofta i konkurrens
mot båtar med betydligt fler hästkrafter. Senare å 80-
talet vidare utvecklade han sin egen uppfinning genom
att konstruera dubbelpropellerdrevet med motroterande
propellrar. Jim syns nedan på bilden i samband med
båttävlingarna lyftandes ett Volvo Aquamatic 100A drev

Den första fungerande prototypen som kom till i Jim Wynnes
garage.

Lanseringsbilder från tidigt 60 tal
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Underbart är kort
-är några ord ur en av Povel Ramels finaste texter. Begreppet kan också appliceras
på våra somrar,somrar vi som båtägare hett efterlängtar och åtrår. Ofta nog uppvi-
sar drömmarna om sommaren andra egenskaper än dem man tänkt sig: ni vet:
väderrapportens återkommande tal om ”lågtryck vid brittiska öarna”…

var inte att tänka på, charterturismen hade ännu inte
kommit ur startblocken.man seglade till klubbholmen eller
någon annan klubbholme där en regatta stod för dörren,
eller uppsökte man en egen stilla hamn för
avkoppling,ibland med likasinnade.

Så kunde det se ut. Då och hur är det nu ? Något
annorlunda vid betraktande. Inga skaror lämnar hamnen
vid helgerna och ser man på klubbhamnarna i semestertid
ser man i regel en skog av master på hemmaförtöjda
båtar.

Har sjölivets lockelser falnat ?

Orsakerna är nog flera: mitt uttryck är ” den rastlösa
nutidsmänniskan som i dag innehar så mycket annat som
pockar på uppmärksamhet: stugor, bilresor,
utlandssemestrar, samt alla prylar vi begåvats med i
modern tid och som kräver sin uppmärksamhet. Som
också framgått av statistik från vederhäftigt håll har på
senare år i princip endast snabbgående dagbåtar haft
säljframgångar…….till den rastlösa nutidsmänniskan.

Så kan det se ut,att betrakta med visst vemod,även om
farvattnen och skärgårdar finns kvar som de alltid gjort
och väntar på nya upptäckare.

Säsongen är, såsom visats kort på våra breddgrader men
förefaller inte utnyttjas till kapacitet.Utvecklingens pendel
slår emellertid ständigt mellan skilda ytterligheter, vad vi
ser i dag kan vara historia i morgon.

Den som lever får se.

Henn Avasalu

Stundom har dock undantagsvis förekommit. Vi med ett
antal år på nacken minns sommaren 1955 och också
1959 vilka bjöd på oändligheter av sol, värme och för
seglaren tilltalande vindförhållanden.  Det var nog 1955
som fick konstnären Roland Svensson att skriva en
betraktelse i gamla ” Till Rors ” betitlad ” Sommaren
som inte ville sluta” Den blev så uppskattad att ett särtyck
publicerades senare.

Han konstaterade också, efter varje sommar i sin Folkbåt
att detta var en sommar mer -och en sommar mindre…..
Men hur är nu en sommar ur en seglares synvinkel ? Han
rustar sin båt i april, börjar kanske redan i mars, för att
sjösätta och vara sjöklar omkring första maj. Och då
står seglationssäsongen framför honom. Och denna består
då av 12 -14 veckoslut, inte mer -ingenting att slösa med
! Dessutom har han fyra veckors semester som kan ägnas
åt upptäcktsfärder i nya vatten.  De i pensionsåldern har
alla möjligheter att fördela gracerna efter gottfinnande -
och väderleksutsikter...

Det är allt, och han när stilla förhoppningar att vädret
skall vara honom nådigt med bara begränsade regn-och
kulingtillfällen. Då han bor här uppe i Ultima Thule kan
inte mer påräknas varför det gäller att maximalt utnyttja
tiden -om han är av det rätta virket-

Och det gjorde han.Vi minnesrika från flydda tider erinrar
oss hur klubbhamnen i princip var tömd på farkoster från
lördag eftermiddag -de flesta jobbade till kl 1300 på
denna tid.Senare, under sextiotalet när lediga lördagar
kommit började hamnen tömmas redan på
fredagskvällen.

Fram t o m denna epok utgjorde båten och klubben en
mycket central del av fritiden. Det fanns inte så många
bilar ännu, fritidshus hörde till undantagen och utlandsresor


