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Segel batar for Medel havet
En skeppst ekni sk betraktel se

Innan man ger sig ivag pa en segling utanfér hemavattnen, studerar man naturligtvis de farvatten
man raknar med att passera. En segling till och p& Medel havet bér inte vara ndgot undantag. De
flesta planerar att undvika stérre strapatser, bara att ge sig av fran de invanda henférhal | andena
ar ofta tillrackligt aventyrligt

En titt pd Europakartan - dar man kan janfora Medel havet med de svenska vattnen - visar, att de

di stanser och passager, somhéar i norr naturligt anses krava goda forberedel ser, ar ganska

beskedliga i foérhdllande till vad man méste parakna i Sydeuropa

Mest stora avstand

En segling over Egeiska havet fran Gekland till Turkiet ar lika | angt somatt segla fran
Sandham till baltiska kusten. Avstandet fran G braltar sund till Sardinien respektive fran den
italienska stovelns t& till Cypern &ar lika | angt som fran Haparanda till Rugen. Strackan Rivieran
till Korsika motsvarar distansen fran Nyndshamm till Visby. Nagon nammvéard skargard eller andra

skyddade passager finns inte, utan man far rakna ned segling 6ver Oppet hav.

Langa etapper kraver segling pa natten. En | dng natt, &ven p& sommaren utan nordi skt

skymi ngsl j us!

Vindarna ar inte sd jama eller forutsagbara somi de svenska hemmavattnen. Nirheten till

ekvat orn nedf 6r snabbare och kraftigare lufttrycks- och fuktighetséandringar. Vindarna blir déarfor
hardare (nar de bl &ser!) och nederbérden haftigare (nar det regnar!) Den i norr tidvis besvarande
kyl an nmotsvaras i Medel havet av ibland besvéarande varnme

En likhet &r att de nordliga vindarna, Mstralen i Lejonbukten, Tranontanan i Genuabukten, Boran

i Adriatiska Havet och Meltem an i Egei ska Havet upptréader lika kraftigt och pl6tsligt som nordosten
pd svenska ostusten, fran stiltje till 16 - 20 m's i nom ndgon m nut

Ovéntad vind, krabb sjo

Aven om vi ndékningen i regel inte & sa dramatisk, innebar dock overgangen fran Medel havets ofta
svaga vindar till hard bris eller styv kuling, att vagorna inte hinner vaxa i |&ngd, utan sjon blir
kort och brant och inte sallan med brytande vagtoppar

Visserligen ar tidvattnet obetydligt i Medel havet, men &anda forekomer strommar i exenpel vis

Dar danel | erna, Messina- respektive G braltarsund. Niar stromen gar not vinden bidrar aven detta til
kr abbar e sj 6.

| narheten av en brant klippstrand "studsar" vagorna tillbaka ut, och sjdgangen blir dar nycket
kraftig och oregel bunden. En | anggrund strand eller spridda skar somi Sverige slé&acker ut &aven
kraftig havssj 6.

Inte bara sol och varne

Samanf at t ni ngsvi s kan Medel havet vara nog sd bistert och alltséd erbjuda inte bara sol, varma
vindar och |jumet vatten, skona badstréander och restauranger vid ankarpl atsen. Men det

f 6r ekommer !

Manga har ocksd tagit sig till dronplatsen, dven med liten besattning och med "nornal a" svenska
fani|jebatar anskaffade till o6verkomiga priser. En sdker resa har man fatt genomatt ha gott om
tid, noggrann fardplanering, korta etapper, kdnnedomomtillgangliga och tillforlitliga
vaderrapporter. Andra har ocksd kommit fram nen forst efter ndgon besvarlig, obehaglig eller t o m
riskfylld del av seglingen

Kl assi ska bat ar

Hur ska d& en segel bt vara utformad for att beséattningen ska pd ett sdkert och rinligt bekvant
satt ska kunna fardas till och segla pd& Medel havet ? Ovanst &ende sammanst &l | ning anger att det bor
handl a om en bat |anmpad for att under flera dygn kunna seglas 6ver oppet hav med saval svaga som
harda vindar och ned en besvarlig sjo6gang. Vidare mdste den ha god mandvrerbarhet fo6r att vara
hanterbar &ven i hart vader i de begransade hammutrymmen, som man kan vara hanvisad till. P& annan
plats i Qdysée finns beskrivet hur de traditionella, |okala batarna ser ut. De har utarbetats av
observanta och tankande méanni skor under mer &an 80 generationers batbyggare, med totalt kanske 10
batar per generation. Alltsa narmare 1.000 variationsndjligheter har studerats och utvecklats
Hansyn har naturligtvis ocksd tagits till tillgangligt byggnadsmaterial och godtagbara kostnader
Dagens batar

Den stora skillnaden not tidigare generationer och dagens situation ar att vi ar flera som under
de senaste 50 aren har fatt erforderliga ekononi ska mdjligheter att bygga och &ga | &ngf ardsbat ar
sant att vissa nya material och driftsdkra motorer har tillkommit. Men beséattni ngarnas fysiska
forutsattni ngar ar of érandrade (visserligen ar dagens kvinnor mindre forsiktiga och ar darfor oftast
med ombord!) liksomatt samma naturlagar géller och den | anpligaste formen pa skroven styrs ju av
dem



Vi kt en/ Depl acenent et avgoér ande

Lat oss borja med att studera batens vikt. Den &r naniigen den helt styrande faktorn for béaten
sdval nar det galler dess sjoegenskaper, sakerhetsmarginal er som dess kostnad. Ju tyngre (och
storre) baten ar, ju bekvamare blir den i sjogang. Dessvarre blir den ocksd dyrare, eftersom priset
ar i det narmaste direkt proportionellt not vikten. Dagspriset for en nybyggd, nornalrustad
kvalitetsbat ar ca 165 kr/kg, alltsd ungefar somrostbiff! Goda och vél utrustade andrahandsbatar kan
man konmma over for ca 90 kr/kg

Antingen man avser att anvanda den baten man redan har eller byta till nagon annan, ska nman, for
att f& acceptabel onmbordkonfort under |&angre tid, rakna med minst ca 1.000 kg bat per person (till
skillnad fran recept for rostbiff !) och garna det dubbla eller ner, omman har rad. En 6vre grans
for den fysiska hanterbarheten gar vid ca 5.000 kg bat per person. Beroende pd egen kondition
6nskemdl om snabb franfart sant batens utrustning, kan man visserligen klara storre batar, men det
faller i regel utanfor SXK medl enmar nas/| angf ardssegl ar nas mél satt ni ng

Nar man beslutat, vilken batvikt man ska kosta pd sig, sag 4.500 kg, kan det vara dags att

studera batens form En segel bat ar ned fordel bred, for da blir baten stabil, och kan bara nera
segel. En lanplig siffra ar, att batens bredd i vattenlinjen ar en tredjedel av |angden
vattenlinjen. Med 7,5mlangd i KVL (konstruktionsvattenlinjen) blir notsvarande bredd alltsd 2,5mi
KVL. Djupet p& sjalva skrovet blir da ca 0,7mfré&n KVL. Med forvanansvart sné vari ati oner

En | dangre och smalare bat, blir |angsammare i latt vind till foéljd av mindre stabilitet och

darfor mindre relativ segelyta, men gar fortare i nellanvader, men far svarigheter p& kryss
sjogang i friskare vader. En bat, dar skrovdjupet minskats och KVL foljaktligen gjorts |angre och
bredare, blir bibehdllet snabb i latt vind och far ndgot hogre maxfart pd undanvind. Batens stoérre
och relativt lattare, skrov blir i gengald svarare att forcera p& kryss i notsjo, darfor att det

| attare stoppas av vagorna och alltsad néste drivas nmed nera segel kraft. Seglingen kréaver alltsd okad
insats av besattningen, santidigt somdenna tréttas av att skrovet har en stétigare gang i sjon

De bada storre skroven i ovanstdende stycke miste ocksd géras med mindre rel ativa di mensi oner for
of 6randrad vi kt och far foljaktligen nagot minskad styrkemarginal

Notera att de skilda fartvinsterna endast r6r sig omnagra procent (janfor LYS). Alt enligt

nat url agarna. Om den &gda baten avvi ker fran "ideal di nensi onerna”, s& uppvags kanske de rel ativa
nackdel arna av vissa fordel ar och skillnaderna ar |ikasa oftast smd och acceptabl a

Skr ovf or men

De lokala, traditionella batarna har relativt tunna och V-formade &andskepp. Samma former gar igen
6ver hela varlden p& batar avsedda for vatten ned besvéarande sj 6gang, sékerligen baserat pa deras
posi tiva sj6egenskaper. Nagon anl edning att valja en annan skrovformfinns inte for en

| &ngf ardssegl are, somju inte behover ta hansyn till mer eller nmindre artificiella, fartbegransande
mat regl er

Om aktern sedan over vattenlinjen avslutas ned en spets eller utformad nmed spegel eller kort héack
ar utan storre betydel se for sjoOegenskaperna. En praktisk synpunkt &ar att en spegel akter ger storre
dacksyta

Bar | ast en

Stabilitet vid segling kraver for aktuella batar viss barlast. Gov och oregel bunden sj6gang ned

ri sk for onkul | sl agning kraver vidare ett stort stabilitetsonfdng, d v s den vinkel fran vilken
baten formar resa sig tillbaka till uppratt |age

Barl asten, somju nastan undantagsl 6st utgoér en del av ytterkolen, mste vara mer an 40% garna
45-50% av batvikten for saker segling. Med batvikten 4.500 kg blir det alltsa minst 1.800 kg

barl ast, géarna 2.000 eller 2.200 kg. Valet av bly eller jarn & av underordnad betydel se for
stabiliteten, men en jarnkél kan ju ned foérdel ingd som styrkeel enent i baten

Skrovst yr kan

Konstruerar nen en bat, dar man | ater barlasten ta en stor del av batvikten i ansprdk (en Rl2:a

har narmare 80% barlast!), néste andra delar av baten géras |attare eller utgd. En |angfardsbat
kraver ju avsevard inredning och utrustning inklusive notor samt skilda férrdd. Det som &terstar att
m nska vi kten pd ar skrovet och riggen. Santidigt nodgas man d& ni nska sakerhetsnarginal erna eller
valja dyrare material, knappast onskvart eller notiverat for en | a&ngfardsbhat. Med ovan angi vna
skrovmdtt och 40 till 50% barl ast kan dock saval batens styrka, somrimig mangd utrustning etc
till godoses

Nya EU best ammel ser

De nya reglerna for klassning av fritidsbatar, dar Frankrike - en vasentlig nation for

Medel havssegl arna - varit padrivande, har tva klasser, A och B, vars krav aktuella batar ned
sékerhet maste uppfylla. Kraven ar foljande

Konst rukti onskat egori Vindstyrka, Beaufort Signifikant vaghoéjd, m
Ccean Mer &n 8 Mer &n 4

Oppet hav Upp till 8 Upp till 4

Erforderliga dinmensionerregler a annu inte fullt klara, nen i Sverige tidigare till anpade varden
torde vara tillrackliga



Vi kt f 6r del ni ngen

Ett kanske inte s& kant villkor for att en bat ska g& njukt och torrt i notsjo, ar att vikten av
barl ast och utrustning ar placerad sd nara halva | angden som mdj ligt. Ett overdi nensi onerat

bogspr6t, som barare av ett |angt fram placerat ankare ned katting i en box vid staven och kanske
ett inte helt latt rullfocksarrangemang, medf6r att baten satter nasan djupt i vagorna. Med ett tunt
forskepp finns da risken att vagen rullar in 6ver dacket, med ett fylligt forskepp bronsas baten och
stoter i varje vag. Placera hellre ankaret en bit in pd dacket pa sidan av stdven och forl agg

ankar spel och katting | angre akter och p& andra sidan som not vi kt

Segel yt an

Pa en nornal stor |angfardsbat, dar besattningen inte nammvart foérvantas bidra somnotvikt for att

mi nska krangni ngen, ska segelytan for kryss i kvadratmeter vara ca 10 gdnger batvikten i ton. Seglen
blir da lagomupp till ca 10 m's vind. Segelytan blir alltsd ca 45 kvmpd en 4,5 tons bat och ca 30
kvm for en 3 tons, respektive 60 kvmfor 6 tons bat

De aven i serios batpress anforda rel ationstalen med kvadratroten ur segel ytan dividerad ned

kubi kroten ur batvikten ar helt irrelevanta, (férutomatt vara onstéandigare att r&akna ut), eftersom
stabiliteten inte &r dinensionsl 6s utan storl eksberoende

For mindre vindstyrkor respektive nera oppen vind kan man 6ka rel ationstalet till ca 14 och pa
lans till ca 22 nmed en genuafock respektive en spinnaker. For 5 nis vind skulle relationstalet for
kryss kunna uppgd till ca 40, nmen eftersom batens | dngd och mastens hojd ar begréansad far man finna

sig att batfarten minskar. Man kan i viss man konpensera bristen pd segel yta genomatt forma om
seglen till okad buki ghet.

Vid vindar omcal5 m's klarar man sig ned mndre segel, relationstalet kan reduceras till ca 5

nmen eftersom segel centrumoftast flyttas nerat vid revning eller byte till mindre segel, &r ca 6 ett
rimigt varde. Motsvarande vid 20 m's & ca 3. Baten om 4,5 ton ska alltsd foéra ca 14 kvmvid hard
kuling. Vid storm/orkanvindar d v s 30 ms ar talet ca 1,2 notsvarande 5,5 kvm

Ytan racker for att driva baten, men okat |uftnotstand och sjogang forhindrar ju namvard

franfart nmot vinden

Mot or st yr ka

For att vid vindstilla uppn& skrovfart pd en segel bat ré&acker en notorstyrka i hkr omca 2 ganger
batvikten i ton. 4,5 tons baten behéver alltsd en ca 9 hkr notor. Med vattenlinjel angden om 7,5 m
blir skrovfarten v = kvadroten ur 5,92 x 7,5 = 6,7 knop

(Latt utraknat pa fickraknaren!) For tillracklig driv- och manéverkraft not vind och sjo,

exenpel vis vid gang ut ur eller in i en ham, maste notorstyrkan okas med ett okat relationstal om
ca 4. Ar propellern nycket ogynnsant placerad kan ett tal omca 4,5 komma ifréga

Br &nsl enéingd

En (onddigt) stor notor tar givetvis storre andel av batvi kten och kraver storre utryme

i nonbords. Likasd mdste tankarna géras storre och hansyn tas till den 6kade bransl evi kten. Rikna ned
en bransl ef 6rbrukning omca 0,25 liter/drifttimre och hkr. L&gre fart sénker brénsl ef 6rbrukni ngen
vid ca halva skrovfarten kan relationstalet for notorstyrkan sattas till ca 0,8. Med ovanst dende

r akneexenpel kravs da mindre an 4 hkr, och bréansl ef 6rbrukni ngen kan beraknas bli mindre an 1 liter
per timre

Dj upgaende/ Ko

Ett litet djupgdende ar alltid en fordel. Antalet tillgangliga hamar och hampl at ser o6kar

li ksom ndj | i gheterna att finna egna vikar, strander och ankarplatser. Vissa av kontinentens

kanal er med begransat djup, vilka man 6nskar passera pd vag till eller fran Medel havet, blir ocksa
tillgangliga for en grundare bat. Ett minskat djupgdende och 6kad kol | angd ni nskar pakanni ngarna pa
bat botten vid sj6gang, och goér baten robustare vid grundstétning eller strandning, i synnerhet om

kol en ar gjord av jarn.

Nagot problem med avdrift vid kryss behover inte uppstd, eftersomman alltid kan f& erforderlig

si dokraft genom att oka kolens |angd. Naturligtvis mdste man se till att kolen har en god profil,
flygpl ansvingar har aldrig ett plattjarn i frankanten

Fri kti onsnot st andet pad koélen blir heller inte namvart storre, eftersomen |ang kol far ett
gynnsamare Reynolds tal. Sitter rodret pa kol ens akterkant mnskar notstandet relativt ett

fri hAngande roder som fdljd av m nskad spetsvirvel

Mandver / Roder

Kanal passager och tranga och bl &si ga hamar kréver att baten har god manéverférnméga. Att kunna
segla ut ur eller in i hamarna nmdste anses som séal |l synt, huvudsakligast nAste baten hanteras ned
sanverkan mel | an propel |l er och roder. Propellern nmiste darfor sitta nara och mittfor rodrets

ef fektiva del

Ett stort roder ger ju battre mandverforméga an ett litet, men ger ocksd storre pakanni ngar pa
infastningar, respektive hjartstock, rorkult eller ratt. Tillgangliga former foér dinmensionering av
dessa vitala detaljer har dock visat sig ge demerforderlig styrka

Ett delat lateralplan med kort kol och fristaende roder ger alltid basta vandbarhet pa smi
utrymren. Vid sidvind och utan fart framdt (vilken ju kravs for att ge barkraft p& kol fenan) driver
dock en kortkdl ad bat sidl edes ner an den | angkol ade baten med dess stérre kol yta

Mbj |'i gheten att | &gga rodret i en stor vinkel ska tas tillvara, givetvis viktigare for den



| &ngkol ade baten. Se till att pulpit, storskot, etc inte hindrar roder eller rorkult

Vanda upp not vi nden

Moder na segel batar har alla en tendens att |&agga sig med aktern not vinden, nar inga segel ar

uppe och farten ingen eller |4g. Skalet ar att masten alltid star foér om undervattenskroppens
tryckpunkt for sidokrafterna. Foljden blir att batarna |igger och svanger framoch ater nar man
ligger for ankar, och att det kan vara svart att vanda staven upp not vinden, nar man ska mandvrera
badten i en trang ham. Inte sallan kan det vara battre att foga sig, och |ata baten hallas genom att
backa upp not vinden (aven omdet inte ser sd inmponerande ut!). Man kan "h&nga" baten i den backande
propellern i det narmaste helt stillastdende. Ofta kan baten med ratt sanmverkan nellan roder och
propel l er styras &aven under backning ned relativt god kontroll

Ett "ankarsegel" om nagon kvadratnmeter av dubbl a dukar och ned toppen fastad till akterstaget och
"underliken" |angs dacket, flyttar vindtryckpunkten akter omvattentryck-punkten. Baten |igger da
vindratt for ankar, eventuellt kan ankarseglet gora nytta &aven vid mandvrer, vilket kan vara vart
att prova

Med SXK- hal sningar Lars-Q of Norlin



