Historien om Omega 42

Av Bengt Therner

En av den tidens framsta konstruktorers mest framgangsrika konstruktioner -
Sparkman & Stephens “Firebrand” - stod modell. Skrovet gavs lang vattenlinje, en ren
undervattenskropp med langa harmoniskt mjuka linjer. Pa detta stalldes en partialrigg,
med stort storsegel och sjalvskotande fock. Masten gavs svepta spridare, som
eliminerade backstagen, och en bred stagning anda ute vid relingen. Sa kombinerades i
Omega 42 klassisk tradition i utseende och egenskaper med en modernitet langt fore sin
tid.

Ett lattdrivet skrov och ett effektivt lattarbetat segelplan gav hog prestanda. Till seglingsférndjelsen
bidrog en sallsynt rymlig sittbrunn och rorkultstyrning, ovanlig pa en sa stor bat

Omega 42 blev varmt valkomnad. Bestéllare stod i ko efter bara en titt pa ritningarna. 42:ans
framgang forklaras delvis av lanseringens timing med den tidens segelbatskonjunktur. Men hon
erbjod ocksa, och kanske an viktigare. nadgot som var for den tiden radikalt nytt men parat med
klassiskt vackra linjer.

Tidningen Segling beskrev den som en “vacker bat med ldnga slanka linjer”. “Overbyggnaden ér
vélproportionerlig och den enkla 7/8-delsriggen harmonierar vdl med det vackra skrovet”.
“Sittbrunnen ir ovanligt stor och ren”. ”D4 man kommer ner i Omega 42 slas man av den valdiga
rymden. Hon &r luftig och forhallandevis enkelt planerad”. Tidningen fann baten “hérlig att segla”
och tyckte att “malsittningen att bygga en littseglad, relativt grundgéende, styv, tillrdckligt stor
trerummare med goda seglingsegenskaper maste man sédga har uppfyllts”.

Tidningen Bétnytt konstaterade att “farten genom sjon &r harlig” och att “seglingskénslan ar méktig”.
“Béten forsar fram mjukt genom sjon med tyngd och trygghet”. ”Den ar littseglad, den ar sjovénlig”.
Som exempel pd “modernt langfarartinkande” tyckte artikelforfattaren Curt Gelin att det var “svart
att hitta en bat som béttre svarar mot kraven”.

Nastan tva decennier senare kommenterar samme forfattare i en bok dar han sammanstallt sina
segelbatstester att “resultatet blev oerhort bra - 42:an ar en sdrskilt vacker bat”. Dock sade han sig
ogilla vibrationer i rodret, tendenser till dverstyrning och stor avdrift.

1 Svenska Kryssarklubbens arsskrift 1983 (forf. Sonja Herlin) sager sig Peter Norlin finna att idealet
for familje- och nojessegling &r en bat med kombination av vikt- och breddstabilitet, “en kustkryssare
med de goda egenskaper man forvantar sig, sésom lagom rymlig och anda en god seglare”. Det
nérmaste han sa att han dittills kommit detta ideal var hans Avance 36 och Omega 42. Omega 42:an har
slaktskap, sager Peter Norlin i samband med den har historieskrivningen, med saval R-yachterna som
skargardskryssarna. Den ar ett mellanting av dessa, men mer kompakt, med storre bredd och volym.

- Jag skulle vilja beskriva baten, sager Peter Norlin, som en oerhort lyckad konstruktion. Det &r

harmoni i linjerna. Den &r kraftfull med raka fribord som pa Norlin 37-an, vilket ger mer karaktar at
baten, jamfort med Avance 36 var s skrovsidor ar mjukare i rundningen och inte lika kraftfull
- Dessutom &r ruffen val atskild fran skrovet, vilket jag uppskattar estetiskt. Skrovet ska kunna ses for
sig och éverbyggnad for sig. Dom ska inte smetas ihop utan vara tydligt atskilda. Kort sagt: Jag ar
valdigt n6jd med den.

Vad var bakgrunden till projektet - det var ju en stort steg till 42 fot fran Omega 28-an, som



Familjebatar da producerade? Rolf Gyhlenius, Familjebatars och Omega 42:ans skapare,
berattar:

- Bakgrunden &r ganska kul. Det var ett gang, fyra-fem killar som kom och ville ha en bat liknande
det som blev Omega 42. Dom hade ritningar och alltihop. Den var ocksa i formatet tolv ganger tre
meter, men lite lattare. Det fanns massor med halvtonnare, men ingenting i den hér storleken. Det
fanns alltsa en nisch i branschens utbud, sa vi satte i gang att bygga den har baten.

- Hela skrovet blev fardigt, men inte mer. Jag tréttnade helt enkelt eftersom bestéllarna i vanlig
ordning inte betalade. Dom var ute vid varvet varje kvéll och la sig i precis allt vi gjorde, men
betalade aldrig. Sa vi kom till en punkt dar jag bestamde att nu far det vara nog, att vi river det har
och bygger en ungefarligen likadan, men egen.

- Sa jag ringde till Peter Norlin. Vi gjorde ritningarna pa en vecka och startade bygget (i november
1977). Darmed fick jag sjalv bestimma hur den skulle se ut. Den visades upp forsta gangen pa
Lidingd runt aret darpa. Sedan seglade vi med tva batar pa Segelbatens Dag, jag sjalv ensam for att
visa att det gick att gora det, och sa Magnus Olin. Det var forsta och sista gangen man fick vara med
dér...

Magnus Olin, varldsmastare i Finnjolle, seglade den ena av de arsnya 42:orna och vann pa
Riddarfjarden. Rolf Gyhlenius, ndstan demonstrativt utmanande, ensamseglade den andra och kom
tvaa. Svarsmalt for trabats- och langkdlstraditionalisterna i arrangorsséllskapet.

- Annu roligare var det ett par veckor senare nar vi drog baten till batméssan under Visterbron. Vi
kom sent pa kvallen, det var september och morkt, och det 6sregnade. Invandigt hade vi ett
fullkomligt kaos, vi hade packat ner alla prylarna vi skulle ha. Och da kom det en person dar i
morkret och regnet och bad att fa kliva ombord och titta in i baten. Vi sa 4t honom att komma igen
dagen dérpa da massan oppnat, men han sa att han maste fa titta nu for han skulle resa bort. Sa vi sa
OK, men med forbehallet att han bara fick sta i sittbrunnen och titta in i baten, inte ga ner i den.

“Jag ringer dig sen”, sa han. Och det gjorde han tva dagar senare fran nagonstans i Italien. “Jag vill ha
en! Boka mig for en 42:a!” Sedan ringde han ytterligare tva dagar senare: “Jag har dndrat mig. Jag vill
ha tva - boka mig for tva batar!”

- Vi hade val raknat med att kunna sélja max tio batar om aret, men fyra veckor efter massan hade vi
nastan 40 order!

BT: Vilka egenskaper hade du bestamt dig for att ge baten?

RG: - Det later kanske konstigt, men det jag gjorde var att forst bestamma mig for vilken invandig
volym den borde ha. Déarefter tittade jag pa vad det fanns for batar ute i vérlden som var bra - som
ansags riktigt bra. Sddana som inte var styrda av en massa regler.

- Om man gor sd hamnar man ganska snabbt pd Sparkman & Stephens gamla batar fran 60-talet;

Firebrand och Swan 36, som bada fortfarande anses vara nagra av de bésta batar som byggts.

Omega 42-an &r ganska mycket inspirerad av “Firebrand”, atminstone vad géller det viktigaste

parametrarna som langd/bredd-forhallande och deplacement. Firebrand ar S&S:s konstruktion nr 1780 fran
1964, en 43-fotare (43x11x7 fot) bestalld av Dennis Miller och byggd av Clare Lallows varv i Cowes pa Isle of
Wight. Den seglas fortfarande och ags av Ed Dubois, internationellt valkand segelbatsdesigner.

- Jag blev uppmarksammad forsta gangen pa batens fina egenskaper av Bruce Kirby (framgangsrik
amerikansk konstruktdr av bland annat en av alla tiders storsta segelbétssucce’er, Laser) ver en ol pa
kvartstonnar-VM1974 i Malmo, da denne deltog med blandat resultat. (Varldsmastare blev Rolf sjalv
med sin forsta succe’: Accent.)



- 42:an ar val lite langre i vattenlinjen. Firebrand var langkélad, pa 42-an splittrade vi upp

lateralplanet. 1 princip &r det samma koncept, samma deplacementsfordelning etc, men Firebrand var

jamfort med Omega 42-an sjalvklart mycket jobbigare att segla. “Firebrand” beskrivs av C.A. Marchaj i
“Seaworthiness- the forgotten factor” som en konstruktion vars skrovform &r ett exempel pa traditionell
utveckling av goda batar, den “bésta utvecklingsmetoden att kopiera eller forbattra redan erkant goda
konstruktioner, sa att samma eller &nnu béttre egenskaper kan erhéllas”. “Konstruktioner som representerar en
gradvis utveckling, istallet for produkter av en huvudlds prestandajakt, dér snabbhet for snabbhetens skull blivit
det enda viktiga for batar byggda enligt regler som skapats av ménniskor och inte av havet.”

Marchaj, forfattare till en lang rad av de internationella standardverken om yachtdesign, beskriver
Firebrand som en arvtagare i rakt nedstigande led fran klassiker som “Dorade” (S&S, 1930) och
“Gloriana” (N. Herreshoff, 189 1).

Omega 42-an, skapad i just den anda som hyllas av Marchaj, med de viktigaste parametrarna
kopierade av vad som var erkant gott i forebilden Firebrand, kan darmed, i varje fall i nagon liten
grad, sagas ha ett antrad av yppersta segelbatsaristokrati.
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Men for att ingen ska drabbas av villfarelsen att Omega 42 4r ett plagiat: Omega 42:ans linjer ar
skapade av Peter Norlin.(Design Nr 37). De linjer han dragit upp runt Rolf Gyhlenius koncept ar
skapade, forséakrar han, utan sneglande sidoblickar pa andra konstruktioner.

Konstruktionstekniskt utmérkande for samtliga Omega-konstruktioner (28:an, 30:an, 34:an, 36:an och
42:an) &r att dom alla, i varje fall i sina respektive ursprungskoncept, har enkelskrov, uppstyvande
basinredning, rak propelleraxel och inte S-drev, mattligt utbalanserat roder och ringa djupgaende.
Syftet har enligt Rolf Gyhlenius varit att inte bara skapa “sunda” batar utan ocksa ge vad han kallar
“value for money”.

- Det ar klart att man kan gdra nagot snabbare batar om man gor dom lattare genom sandwich-skrov,

a andra sidan blir dom lite dyrare att bygga, men framforallt vasentligt dyrare att reparera. Det &r

anledningen till att alla Omega-batarna har enkelskrov. Gyhlenius séger sig dock inte vara riktigt lika dvertygad
om att gora baten pa samma satt om den skulle konstrueras idag.

- Det finns metoder och material nu som inte fanns da. Men enkelskrov gor sitt jobb bra till rimlig

kostnad. Det &r ju sd i den har branschen, och andra branscher ocksa att man till en del hetalar for
varumarket. Mot slutet kunde vi ocksa ta betalt for varumarket Omega - men inte i bérjan. Om man

jamfor med de konkurrenter vi hade da sa star alla Omega-batar idag betydligt higre i andrahandsvarde &n
konkurrenternas motsvarande bétar. Med andra ord: 1 borjan konkurrerade Familjebatar starkt med priset, och
da fick konstruktionen inte bli alltfor avancerad och darmed dyr.

BT: Ar det en lyckad konstruktion - beddémd nu 20 &r senare?
Rolf Gyhlenius: - Ja, det tycker jag.

Peter Norlin: - Jag ar véldigt n6jd med den. Den ar ovanligt lyckad.

BT: Om du skulle géra om den idag vad skulle da bli annorlunda?
RG: - Den skulle bli lite lattare, tror jag. Tva ton lattare eller nat sant.

PN: - Jag skulle inte vilja ha ndgot gjort pa annat satt. Men skulle jag idag rita en ny liknande bat
skulle jag inte rita av den hér, for det gér man bara inte.



RG: - De forsta batarna vagde omkring 7.200 kg, men det berodde pa att kdlen blev tyngre &n vi

raknat med, inte pa att skrovet blev sa valdigt mycket tyngre. Vi hade raknat med en kolvikt pa 3.400-

3.500 kg - i verkligheten blev den néstan 3.800 kg. Men idag skulle jag vilja ha en kél som var annu

lattare an det vi ursprungligen beraknat for den. Med moderna kolar kan man ju fa samma stabilitet

till vasentligt lagre vikt. Ingen Omega 42:a har val nagonsin flutit pa sin konstruktionsvattenlinje.
Broschyrernas deplacementstal har varit lika underskattande som dess djupmatt. 1 verkligheten ar djupgaendet
enligt Peter Norlin ca 1.75 och inte 1.67 som en del verkar ha trott. Och det verkliga deplacementet, enligt
samma person, som bor veta ganska val, ar ca 7.500 kg och inte 6.750 kg som ofta angetts i broschyrer och
annonser.

BT: Men har inte baten en skrovform vars seglingsegenskaper inte paverkas sa valdigt mycket
av forandringar i totalvikten?

RG: - Jo, sjalva baten &r relativt viktokanslig, men jag tror inte att manniskorna som seglar den &r

det! Jag har ju trasslat med manga kolar och riggar pa olika varianter av 42:an, men jag tycker

fortfarande att standard-42:an ar den som vinner i langden. Den &r inte bara en lysande skargardskryssare, utan
ocksa, vagar jag pasta, en av varldens basta havskryssare!

* k k k%

1 tidningen Seglings recension ansag skribenten efter en provsegling att det inte &r ndgon ide’ att ligga
och pina hdjd med Omega 42:an utan “hon vinner pa att seglas med fulla segel nagra grader lagre”.
Curt Gelin prisade i tidningen Batnytt ursprungligen Omega 42 for dess grundgaende, men verkar
senare bytt uppfattning och i en nyligen (1998) utgiven bok dar hans tester sammanstéllts, gav han
istallet minus for stor avdrift. Mojligen en aterspegling av en dver aren stegrad prestandajakt.

BT: Ar inte kélen nastan oproportionerligt grund?

RG: - Nej, jag tycker inte det. Inte for det anvandningsomrade som baten &r skapad. Jag vill tvartom
pasta att alla moderna batar som byggs idag har ett oproportionerligt stort djupgaende! Det &r ingen
konst att konstruera en kol som sticker 3.50 pa en Omega 42:a och fa den att ga hogre och fortare pa
kryssen. Men da ska man tanka pa hur lang tid i procent av all segling som man verkligen ligger pa
bondkryss. Det ar kappseglingsbehoven som har skapat de moderna batarnas djupa kélar. Den 100fotare
jag nu haller pa att konstruera ihop med Ron Holland har ett djupgaende pé bara 3.60. Det ar i
forhallande till den batens storlek ett &nnu mindre djupgaende an Omega 42-ans.

- Vi markte nar vi kappseglade med 42:an att det prestandamassigt inte var sa stor skillnad jamfort
med de batar som hade djupare kolar. Det vi eventuellt forlorade pa kryssen tog vi igen pa lansen,
darfor att med den har kélen blir det ett mindre frontmotstand.

PN: Den &r oerhort grundgdende med tanke pa batens storlek. Men det har ett syfte; att man ska

komma in i skargarden med den. Och med en hog och smal fock som drar mera framat &n &t sidan sa

klarar man sig med en mindre kol och mindre djupgéaende. For kolens profil finns det nagra fragetecken som
inte latit sig ratas ut, darfor att konstruktdren glomt vad det var han ritade och inte hittar i sina arkivgémmor.
Enligt linjeritningen ser det ut som om kolprofilen &r tagen ur NACA:s s.k. Four Digit Series nr 0010,

dvs bredden ar dér kolprofilen &r inritad i linjeritningen, ungefér mitt emellan rot och topp, 10 procent

av kordan. (NACA, National Advisory Committee for Aeronautics, foregangare till det senare mer

kanda NASA.) Den verkar enligt linjeritningen gradvis 6verga till profilen 0012 langst ner vid kolens
underkant.

NACA:s fyrsifferserie dr betydligt rundare i framkanten &n de senare mer vanliga ur frimst NACA:s
65-serie. Fyrsifferseriens storre framkantsradie ger ett storre frontmotstand, men ger ocksa béttre
talighet mot stallning, d kdlen “tappar greppet” i vattnet. NACA:s fyrsifferserie ar for 6vrigt inte mer



omodern &n att den fortfarande anvands for flygplansvingar och helikoptrars rotorblad.

Peter Norlin &r sjalv alltsd inte helt siker p4 vilken profil han anvinde: “Det kan vara en 10-12-
procentsprofil ur NACA:s 64-serie ocksa. Jag minns inte vad jag anvande pa den tiden. Men det &r en
NACA-profil”.

Svepvinkeln, berdknad forifran vid 25 procent av kordan, ar 45 grader och framkantens svepvinkel 50
grader. Det anses av S-0 Ridder, enligt en av hans uppsatser i hydrodynamik vid KTH, som ovanligt
mycket och, som han skriver “knappast befrimjande for optimal hojdtagning da stor svepningsvinkel
Okar bendgenheten till framkantsavldsning”, och att den “inte utan trdngande nodvéndighet bor
overstiga 40 grader”.

A andra sidan har det ndgra inte ovasentliga praktiska fordelar; det ar bra nar man vill slippa sjogras
och fiskeredskap runt kélen, och &nnu béttre ar det nér man vill landa mjukt vid grundstétning.
Kolens sidoarea ar ca 2,5 kvm, dvs 3,5 procent av segelytan, vilket enligt Larsson-Eliassons
Principles of Yacht Design ar normalt for moderna segelbatar, &ven om rena tavlingsbatar numera
ofta ligger under 2,75 procent och Whitbreadbatama ar nere pa 1,5 procent.

BT: Ar inte kolformen ganska omodern?
RG: - Jovisst.
BT: Hur skulle den ha sett ut ritad idag?

RG: - Idag ritar man kolar till exakt det &ndamal de ska anvéandas. Till den har baten, till samma
styvhet, skulle jag nog ha gjort den nagot lattare, som jag har tidigare sagt, och sedan antingen tagit ut
teknologin i form av 6kad prestanda eller - och troligtvis till just den har baten - i ett ytterligare
minskat djupgdende. Med tyngdpunkten langre ner och med vingar eller bulb. Kort sagt; en 11 :a-kol.

L

Ett normalt matt for rodrets yta i forhallande till segelytan, enligt Larsson&Eliasson, ar 1,4 procent.
Omega 42:ans roder - profil NACA 0012 - &r strax under 1 procent (0,85%) av segelytan, men béten
verkar med sina sina langa seglande linjer, som inte lyfter rodret ur vattnet alltfor mycket vid
krangning, att klara sig med ett relativt litet roder. Férdelen &r mindre motstand.

En annan av batdesignbranschens manga tumregler sager att friliggande roder helst inte bor vara
utbalanserade med mer dn 15 procent av roderytan framfor hjartstockens centrumlinje. Omega 42-ans

roder ligger med ca 10 procent vl inom den marginalen. Rodrets profil ur NACA:s fyrsifferserie ar ganska
normal, &ven jamfort med betydligt modernare batar. Rodret &r ju placerat i det stérda stromningsféltet bakom
kolen dar betingelserna for lamindrstromning redan ar starkt férsamrade. Fyrsifferseriens profil ger dessutom
stor bredd pa ratt plats for en tillrackligt grov hjartstock.

* k k k* %

Tjugo ar innan Wallybatarna borjat betraktas som hojden av modernitet gavs Omega 42 motsvarande
geniala rigg med rostjarnen sa langt ut fran masten som mojligt, &nda ute vid relingen, for att minska
spanningen i vanten och darmed kompressionen i masten, precis som pa Whitbreadbatarna, och med
svepta spridare som eliminerar behovet av svarhanterliga och riskabla backstag, vilket nu slutligen
ocksa verkar bli Nautors koncept for nasta generation Swan-batar med Swan 80 som den forsta.
Nackdelen &r dalig skotningsvinkel pa dverlappande forsegel, men liksom bland andra Wallybétarna
gavs Omega 42 - och det alltsa redan for mer an 20 ar sedan - en hog och smal sjalvslaende fock som
tillsammans med ett vél tilltaget storsegel ar tdnkt att ge en tillrcklig segelyta som klarar att driva
béten dven i latta vindar. Vad som ér tillrackligt kan dock alltid diskuteras.



BT: Men skulle inte en tvaspridarrigg vara mer andamalsenlig och gora det mojligt att ga ner
ett nummer i mastprofil och samtidigt fa en stabilare rigg?

RG: - Det skulle inte jag satta pa. OK, jag talar da nagot emot mig sjalv, for idag ritar jag
tvaspridarriggar med svepta spridare, men det beror pa att idag finns det material till masterna som
kan sta for det. | princip ar det sa att flera spridare inte fungerar sérskilt val da dom &r svepta. Det blir
ett slags konstigt belastningsfall som det kan vara tveksamt om det &r vért att ta for vinsten att med en
tvaspridarrigg kunna ha en nagot mindre mastprofil.

- Det enda egentliga problemet med 42-ans rigg &r i l&ngsledd. Att den pumpar. Det kan i exempelvis
grov sjo fixas med tillfalliga backstag, inte till forstagsinfastningen utan till en punkt strax dver
spridarinfastningen. Det &r dar masten pumpar. Eller man kan anvanda spinnakerbomsliften. Pa 42:an
har vi satt liften pa den héjd dar masten pumpar mest, och kan darmed latt sattas an som ett inre
forstag.

PN: - Riggen var fore sin tid, valdigt effektiv och enkel. Och man kommer med stagningen énda ute
vid skrovsidan undan en massa forstarkningar i inredningen. Jag vet att manga har velat flytta in
vanten, men det var inte meningen.

Den ursprungliga, och huvudsakliga, standardriggen fran Isornat har mastprofilen NG 60 med matten
137x205 mm. Vikt 6,0 kg/meter. Bomprofilen heter NB 40 med matten 110x150 mm och vikten 4,0
kg/meter. Spridarsektionen ar BF 4 med matten 35x105 mm, vikt 18 kg/meter och standardlangd 142
cm. Selde’n-masterna har profilmatten 139x206 mm. Vikt 6,59 kg/meter.

Familjebatar bytte vid ett tillfalle under Omega 42:ans forsta ar fran Isomat till Selde’n da Isomats
Svenske generalagent inte klarade av att leverera enligt avtal. Men man bytte snabbt tillbaka da
Grénges Aluminium hade kopt SAPA (som tillverkar Seldens aluminiumprofiler) och utan avisering
bytt till en legering som gav sémre styvhet. Gullmarine som under senare delen av SO-talet tog Over
tillverkningen av Omega 42:orna bytte under de sista produktionsaren dock éater till Selde’n-master.
Flera Omega 42-agare har kompletterat riggen med backstag att sattas an framst vid hard havssegling.
En del har latit bygga om sina master fran ett par till dubbla spridare (till ca-priset 25.000 i 1998 ars
penningvarde).
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Ocksa sjélva baten har modifierats ett antal ganger. Sittbrunnssargen har forandrats. Navigationsbordet
har gjorts om, likasa pentryt. Salongskojerna har andrats. Basinredet har med tiden fatt
balkkonstruktioner i nederkant av huvudskottet och akter om nedgangstrappan. Sittbrunnsdurken

finns i tva varianter. Aktertoftluckan var den sista detaljen som férandrades av Gullmarine, som strax
innan dom lade ner produktionen till slut gav den ratt form; nagot krékt med kortsidorna nedatvinklade
sd att luckan passar till underlagets form.

1 borjan utrustades batarna med en Yanmarmotor pa 16 kW (22 hk), senare fick de en mer adekvat
motorstyrka pa 25 kW (34 hk). Motorleverantorerna raknar med att segelbatar behdver atminstone 3
KW per ton deplacement. De sist (senast?) fabriksproducerade 42-orna fick ockséa S-drev istallet for
det normala arrangemanget med rak propelleraxel och stddlagerbock (vars inféstning for dvrigt alltid
ar ett problem pa alla batar, da stodlagerbocken som regel &r av annat material &n baten den &r fast i).

Omega 42 producerades forst i Akersberga. For att f& hogre kapacitet flyttades produktionen till
Granna, dar tidigare S 30 producerats at Fisksatra. Dar byggdes ett 80-tal 42:or. N&r produktionen
1983 flyttades till Vindovarvet fick Familjebatar en hantverkskapacitet som man tidigare inte haft,
och kunde da géra batar mer anpassade till kundernas varierande personliga énskemal. Vindovarvet
gjorde ett tiotal olika varianter; med langsgaende pentry, med dinett och allt mojligt. Nastan inga av
de bétar som gjordes dar var varandra lika. De allra flesta gick pa export. Nér s& smaningom



Vinddvarvet an en gang gick i konkurs togs produktionen éver av Condor Marine (senare omdopt till
Gullmarine) i Lysekil. Gullmarine, som It sina Omega 42:or bli certifierade av Lloyds Register of
Shipping, byggde mot slutet sa exklusivt att dom mojligen prissatte sig ut ur marknaden. Sannolikt
hade dom ocksa otur med konjunkturen.

BT: I Akers_berga och i Granna var allt plastarbete handupplagt, i Lysekil sprutades plasten och
glasfibern. Ar det stor skillnad i batarnas egenskaper beroende pa de olika produktionsmetoderna?

RG: - Nej, men de mer extrema exemplar jag gjort at mig sjalv har andra egenskaper genom andra
materialval (S-glas, kevlar). Den senaste (ICL) var i princip 40 procent starkare till samma vikt som
standardbatarna. Robber Jubilee (Omega Concorde) var lika stark som standardbatarna till nastan
halva vikten. Men det var vad som vél narmast skulle kunna beskrivas som leksaksprojekt. Med
Concorden forsokte vi gora varldens lattvindsraket, som den ju ocksa blev, i varje fall enligt
Scandikapregeln. Syftet med ICL var att fa en hanterbar bat som man enkelt kunde oka segelytan pa
om man ville kappsegla; alltsd masthead med sjalvskotande fock pa rulle som den hanterbara
varianten och med en jattegenua for kappsegling.

BT: Ar 42-orna mjuka i skrovet?

RG: - Alla plastbatar ar mjuka i skrovet. Sprutade &r mjukare an handupplagda. Men det gor
ingenting. Materialet &r tillrackligt bra. Det &r klart att prestandamassigt kan man géra det béattre, men
det blir inte starkare.

BT: Enligt Batnytts testrapport hade skrovet en laminattjocklek pa 8 mm i friborden och 35
mm i kélomradet. Hur vill du sa héar efterat vardera dimensioneringen av batens vitala delar?

RG: - Dimensioneringen av sant som ar viktig ar klart konservativ, med som jag anser, god
sékerhetsmarginal.

BT: Rostjarnen ocksa?

RG: - Jag kanske bor medge att jag har ett intryck att producenterna inte alltid levt upp till
konstruktionsritningarnas intentioner.

BT: Har rostjarnen varit det enda hallfasthetsproblemet?

RG: - Nej, inte om man ska vara érlig, och inte om fragan galler alla Omega-typerna. Pa 28-an hade
vi i borjan problem ocksa med hjartstocken. Pa 42-an &r den i 60 mm axelstal, och det ar starkt. Vi
valde en sddan dimensionering genom “trial and error”. Vi (Rolf Gyhlenius och Hakan Lindqvist,
som gjort de flesta av berdkningarna for 42:an) tittade pa batar som drabbats av roderhaverier och
bojda axlar och pa batar som hade hjartstockar som hallit. Enligt de normer som numera finns ar 42-
ans hjartstock och roderkonstruktion dverstark. Men det &r héftiga krafter de utsatts for.

| “Principles of Yacht Design” kommer Eliasson och Larssons vid ett konstruktionsfall fram till
dimensionen 63 mm for hjartstocken (Rf stal AISI-3 16) pa ett dock nagot storre roder, 0,74 kvm area
mot Omega 42:ans 0,60 kvm. Utan att har nirmare ga in pa den ganska avancerade ekvation dessa tva
gjort med utgangspunkt i ett otal belastningsfall vid varierande farter, verkar det atminstone vid en
ytlig jamforelse som om den “trial and error”-metod som Omega 42:ans skapare anvént har hamnat
tdmligen ratt. Rodret, som ar forankrat i hjartstocken med tre flyn, har dessutom en deformationszon
l&ngst ner, for sakerhets skull i hdndelse av grundstdtning.

Ett annat viktigt styrkeforband, kélinfastningen med koélbultarnas antal och dimensionering, verkar



ocksa betryggande. | Larsson och Eliassons konstruktionsexempel, dér den fiktiva baten har en nagot
lattare kol (3.250 kg) men med avsevart mindre rotyta och storre avstand mellan rot och topp,
kommer de, med ledning av ABS normer, till kalkylresultatet att det krévs tio kélbultar med 21 mm
diameter, vilket med beaktande av gdngningens godsforlust ger dimensionen M 26 - dvs marginellt
grovre &n Omega 42:ans M 24-bultar.

Ett hallfastighetsproblem som Gyhlenius tidigare i den har artikeln antyder galler réstjarnen, som
enligt konstruktionsritningarna ska vara fasta i en drygt tumstjock plastbrygga mellan
rostjarnshalkarna sa att inte kraften 6verfors till den for det &ndamalet alldeles for brackliga skrov och
décksflansen.

En av de tamligen vedertagna tumreglerna inom batbyggarbranschen séager att belastningen pa
rostjarnen vid normalt ansatt rigg motsvarar batens deplacement, dvs. for Omega 42 i
storleksordningen 7-8 ton. En annan tumregel for dimensionering ar att vantskruvarna ska tala 25 %
mer &n vanten och att rostjiamsbyglama ska tala ytterligare 25 %. De 8 mm vant som Omega 42 har
som standard har en brottlastgrans vid 53500 N . Det kraver 5/8 tums vantskruvar med
brottlastgransen 93200N. Rostjarnsbyglarnas dimension borde darmed vara uppat 12,5 mm, vilket fa
ar (atminstone inte vid beaktande av godsforlusten genom gangning).

Forstagets belastning kan, enligt den berédkningsmetod som Rolf Eliasson och Lars Larsson redovisar
i sin senaste bok om batkonstruktion, for en bat av Omega 42-ans storlek, hamna kring 4 ton och
akterstagets kring 1,5 ton.

Enligt ABS (American Bureau of Shipping) Guide for Building and Classing Offshore Racing Yachts
ar trycket pa mastfoten pa en “normal” kolsegelbat motsvarande dubbla deplacementet, dvs for
Omega 42 omkring 15 ton. Bojningskraften pa skrovet i langsledd fran for- och akterstag berdknas
enligt ABS till “normalt” 85 procent av deplacementet.

Ovanstaende ger en antydan om vilka deformationskrafter som verkar pa ett Omega 42-skrov, och
darmed vilka forstyvningar som kravs for att motverka denna deformation.

Forsummat pa en del av batarna ar férankringen av mastringen i antingen masten eller mastfoten for
att motverka lyftkraften fran revlinor och annat som bryts dér, men framforallt for att halla ihop det
har partiet av baten da den kramas ihop av de motverkande krafterna fran mast och vant. Belastningen
pa en sadan forankring kan i grov sjo vasentligt dverstiga deplacementet, i Omega 42:ans fall upp mot
tio ton!

Det finns sjalvklart alltid detaljer som kan ifragaséttas, liksom ett och annat mer strukturellt viktigt,
exempelvis om rostjarnen haller, och om basinredet ger tillracklig styvhet och stadga at skrovet, men
av det utomordentligt begransade utbudet genom aren av begagnade Omega 42:or bor slutsatsen inte
vara alltfor langsokt att de flesta som har formanen att 4ga ett av de ca 160 exemplar som byggts
(varldsrekord for 42-fotare?) ar néjda med baten som den &r - att den gett, och ger, med Rolf
Gyhlenius ord “value for money”.

Sedan Gullmarines produktion upphdérde har ett antal exemplar byggts som sjalvbyggen. Huruvida
dom kan betecknas som Omega 42:or ar oklart da ingen av byggarna latit sin bat besiktigas.

Lidkopings Batsnickeri forbereder varen 1999 ater en kommersiell produktion av Omega 42 efter
forvarv av formarna. Foretaget har fort diskussioner med konstruktéren Peter Norlin och med Rolf
Gyhlenius om tdnkbara forbéttringar, exempelvis annan rigg och sandwichskrov. Enligt féretagets
representant Hakan Bengtsson, valjer man sannolikt den tidigare standardkonstruktionen med skrov i
enkellaminat, eftersom det &r till ett sddant som basinredesformarna ar anpassade. Foretagets siktar pa
en produktion av 2-3 batar per ar, vilka da blir de forsta Omega 42-orna som byggs enligt den nya



CE-normen.

(Artikelforfattaren ar utrikesjournalist pa Sveriges Radio. Han har tidigare seglat Omega 28 och
Omega 34. Sedan drygt tio ar seglar han Omega 42 nr 152, “Amandla”.)



