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Efter dryga fem dygn till havs 
placerade sig den svenska båten 
Anahita som tvåa i det vind-

fattigaste Fastnet Race genom tiderna.
Den långa satsningen med Fastnet som 

övergripande mål är nu över och det är 
dags att summera säsongen. Uppfylldes 
vår målsättning? Vilka lärdomar kan dras 
inför framtida satsningar?

Bakgrund
Anahita är en 52 fots segelbåt ritad 
1961 av Arvid Laurin. Under 1960-talet 
kappseglades båten intensivt under 
den då internationella RORC-regeln 
för havskryssare. När IOR-regeln tog 
över som den enda respitregeln för 
havskappsegling i början av 1970-talet 
kunde Anahita inte längre hävda sig mot 
de modernare konstruktionerna. IOR var 
en konstruktionsregel där äldre båtar 
ej medgavs någon mättalsmässig kom
pensation.

Det var inte förrän den nya IMS-regeln 
(International Measurement System) 
ersatte IOR under slutet av 1980-talet som 
nya såväl som gamla konstruktioner skulle 
ges samma teoretiska chans till framgång 
igen. IMS-regeln kan med ett stort mått av 
exakthet uppskatta varje segelbåts sanna 
fartpotential och på basis därav bestämma 
rättvisande mättal. IMS-regelns nya ansats 
var i sig emellertid inte tillräcklig för att 
Anahita skulle kunna tävla på lika villkor 
mot nya kappseglingsorienterade båtar, 
En omfattande modernisering, vilket 
bland annat innebar delat lateralplan med 
ny Norlin-ritad undervattenskropp, ledde 
fram till beslutet att satsa hela säsongen 
1993 för att ta reda på hur Anahita kunde 
placera sig i internationell konkurrens.

Erfarenheterna från säsongen, vilka 
bland annat medförde en andraplats totalt 
i Channel Race, en av Englands mest 
kända kappseglingar, samt vinst i en av 
delseglingarna i Cowes Week, visade att 
såväl besättning som båt klarade sig väl 

i den hårda internationella konkurrensen. 
Som enda träbåt i Klass 1 bland de abso
lut ”hetaste” nykonstruktionerna, byggda 
i kolfiber och kevlar, rönte Anahita stor 
uppmärksamhet. Besvikelsen var därför 
stor när vi inte kom bättre än tolva på 
Fastnet Race som avslutade säsongen. 
   – Målsättningen hade höjts avsevärt 
under kappseglingarna 1993...

I januari ’94, när krutröken från tidigare 
säsong hade skingrats, beslöt de drivande 
krafterna bakom Anahita-projektet att 
Fastnet ingalunda var en avslutad affär 
och att en mer omfattande satsning skulle 
göras med sikte på att vinna Fastnet Race 
1995. En projektledning bestående av 
författaren och Carl Urban formades, 
vilken skulle ha det slutgiltiga ansvaret 
gentemot båtens ägare, besättning och 
sponsorer.

Attityd
En röd tråd igenom den nya satsningen 
var att vi skulle vara så väl förberedda när 
Fastnet Race startade att det inte skulle 
finnas någon ursäkt till en dålig insats.

Detta förhållningssätt kan låta preten
tiöst i överkant, men med tanke på den 
konkurrens som råder internationellt, 
var denna attityd avgörande för de 

OTTO 
DRAKENBERG.
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ANAHITA PÅ DEN INLEDANDE KRYSSEN UNDER FASTNET RACE 1993. I DEN KRAFTIGA VINDEN (13 M/S) 
FÖR HON ETT MINDRE FÖRSEGEL, S.K. BLADE.
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resultat som Anahita uppnådde under 
1995. Såväl under Kieler Woche som på 
kappseglingarna i England hade besätt
ningen inställningen att vara riktigt nöjd 
först när man vunnit en segling, oavsett 
hur hård konkurrensen varit.

Förberedelser inför en seriös kappse
glingssatsning kan egentligen delas upp i 
flera delar:

Finansiering, besättning och båt. 
Samtliga dessa områden måste vara 
välplanerade för att ett kappseglings-
projekt, vare sig det gäller America’s Cup 
eller en satsning på t.ex. Gotland Runt, 
skall lyckas. Självklart är insatserna 
större i det förstnämnda fallet, men 
restriktioner i form av tid och pengar i ett 
amatörprojekt är några av orsakerna till att 
det idag är så få svenska båtar som deltar i 
internationell havskappsegling.

För att ha en rimlig chans att uppfylla 
vår högt ställda målsättning skulle 
vi bli tvungna att arbeta hårt på alla 
delar i projektet. Delar av besättningen 
samt ytterligare ett par personer med 
olika specialistkunskaper formade de 
arbetsgrupper som skulle ta itu med åt
gärdspunkterna. Då hela besättningen 
antingen var fullt sysselsatta med sina 
civila karriärer eller studerade ”vid sidan 
av projektet” innebar detta en form av 
dubbelarbete där dygnets 24 timmar alltid 
verkade för få. Det stod klart från början 
att vi var tvungna att få tag på sponsorer 
för att kunna få båten i det kappseglings-
skick som vi önskade. En sponsorgrupp 
bildades därför inom projektet under 
ledning av Thomas Jönsson. 
   Efter framtagandet av diverse 
presentationsmaterial återstod den viktiga 
införsäljningen av projektet. I sponsor-
gruppen ingick förutom Thomas, Carl 
Urban och Anna Eriksson från reklam-
byrån Vision och Verklighet, även båtens 
ägare Hans Drakenberg.

Besättning
Drygt halva besättningen fanns kvar från 
`93 vilket innebar att vi behövde kom
plettera med fem personer. Vi hade som 
princip att rekrytera besättningsmän som 
fortfarande ville framåt och fungerade 
bra tillsammans, snarare än att samla 
ihop ett gäng bestående av ett par betalda 
stjärnor i kombination med mindre er
farna och obetalda seglare. Det sistnämnda 
tillvägagångssättet kan i många fall få en

CARL URBAN AXLADE EN STOR DEL AV 
PROJEKTANSVARET UNDER DEN TVÅ ÅR LÅNGA 
SATSNINGEN. 

 

 

ANAHITAS SKEPPARE – HANS DRAKENBERG.



6

förödande effekt på besättningsmoralen.
Det gällde därför att forma en grupp 

på 13 personer som var duktiga nog att 
segla båten på ett professionellt sätt, men 
samtidigt villiga att stå för sina egna 
omkostnader. Arbetet med att få besätt- 
ningen fulltalig försvårades av att båten 
som skulle utnyttjas i satsningen, oavsett 
hur väloptimerad vi avsåg att göra den, var 
av gammal design och påminde relativt 
lite om vad man idag menar med en kapp-
seglingsmaskin.

Projektet var således inte självsäljande 
i någon bemärkelse, och stor möda fick 
läggas ned på att i detalj förklara projek
tets målsättning och hur den skulle infrias 
för varje presumtiv besättningsmedlem. 
Alla upptänkliga sätt att få tag på rätt 
personer kom att begagnas. Tidigt våren 
’94 hade Calle Urban och Jonas Hassel-
berg dragit igång sökandet. Bland annat 
kontaktade man chefen för KSSS OS-
träningsgrupp i Stockholm i hopp om 
att få fram namn på yngre seglare med 
stor tävlingsvana. Det visade sig snart att 
även om vi själva såg denna satsning som 
kanske en av de seriösaste storbåtssats-
ningarna på flera år i landet, var detta 
långt ifrån uppenbart för utomstående.

För att underlätta för de som fortfa
rande studerade, tillfrågades KSSS om 
möjligheten till ekonomisk stöttning för 
ett par tilltänkta seglare som under flera 
år tävlat aktivt för klubben. Det kändes 
naturligt att vända sig till KSSS då båten, 
liksom flertalet av besättningsmedlem­
marna, seglade för klubben. Intresset för 
våra planer var enligt uppgift stort från 
klubbstyrelsens sida men detta resultera
de aldrig i något konkret. Vi var emeller
tid fortfarande fast beslutna att hitta de 
nya gubbarna i denna miljö och då åter
stod endast att på egen hand inventera 
jolleseglarna i stockholmsområdet. Även 
om det hade varit frestande att bjuda in 
utländska, mer erfarna seglare, till Fastnet 
visste vi att endast långvarig teambuilding
skulle skapa ”det där lilla extra” som 

ofta avgör till slut. Det enda undantaget 
från denna gyllene regel var Jean-Pierre 
Macquet som seglat med ombord både i 
England ’93 och Danmark ’94.

J-P är en ung båtbyggare från Mel
bourne som vigt sitt liv åt segling. Han 
kom ombord som offshore-rorsman och 
försegeltrimmare och skulle ansluta till 
gänget i juni. J-Ps stora erfarenhet från 
kappsegling, i synnerhet i hård vind, hade 
han visat prov på åtskilliga gånger. 1993 
seglade han ombord på den australiska 
2-tonnaren Great News II i havskappseg
lingens inofficiella lag-VM, Admiral’s 
Cup (AC). Samtliga i Anahitas besättning 
har förflutet i jolleklasserna och flera 
har seglat på VM-nivå i sina respektive 
klasser. Härifrån hämtades även Henrik 
Blomqvist och Anders Hedensjö som 
fullbordade besättningslistan.

Som besättning betraktad var vi verklig- 
en ”the new kids in town” och det är ett 
känt fenomen att de oerfarna ofta stiger 
undan för mer kända och namnkunniga 
motståndare i tävlingssammanhang. På

HENRIK BLOMQVIST VID 
SPINNAKERVINSCHEN. 
TRIMNINGEN KRÄVDE 
TOTAL KONCENTRATION 
FRÅN BESÄTTNINGEN.

ANDERS HEDENSJÖ. 
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detta sätt avhänder sig den orutinerade  
chansen att nå en topplacering redan 
före startskottet. Den internationella 
atmosfären i Cowes och Kiel med stor 
närvaro av flera America’s Cup och 
OS-seglare kan lätt skapa en känsla av 
underlägsenhet hos de som inte varit i 
kontakt med seglingens högsta nivå tidi
gare. Bortsett från kunnandet och båtar
na så blir skillnaden mellan amatör- och 
proffsprojekt än mer tydlig när man ser 
till logistiken som omgärdar satsningar
na. Professionella seglare bor bättre, äter 
bättre, har båten i bättre marina och är 
bättre utrustade än vad amatören i gemen 
är. – Inte underligt att de vinner så ofta!

Två saker skulle bidra till att vi aldrig 
hamnade i denna självförtroendefälla; den 
stora idrottserfarenhet som fanns samlad 
ombord samt den totala satsning på för-
beredelser som vi avsåg att genomföra.   
   Det viktiga valet av navigatör var en 
fråga som ägnades speciell uppmärksam-
het. Då väder- och tidvattensituationen är 

mycket speciell i kanalområdet är det 
ofta avgörande att ha en person med god 
lokalkännedom på denna position. Själva 
benämningen navigatör är i modern kapp-
segling egentligen missvisande då naviga-
tionen i sig inte utgör något problem. 
Snarare är det en fråga om en strateg som 
skall avgöra hur väder- och tidvatten-
situationen kommer att förändras under det 
närmaste dygnet. Antalet hjälpmedel som 
numera står till förfogande har egentligen 
inte gjort besluten om vägval enklare, det 
är snarare så att fler informationskällor 
om något ökat skillnaden mellan oerfarna 
och mer rutinerade navigatörer. En 
erfaren navigatör/strateg börjar studera 
vädersystemen mer än en vecka före en 
tävling som Fastnet Race och kan under 
själva kappseglingen fortlöpande hålla sig 
uppdaterad med hjälp av väderfaxstationen 
och barometern ombord.
   Tillsättandet av denna position hade 
dragit ut på tiden och om det hade visat

TILLGÅNG TILL EGET VARVSOMRÅDE I STOCKHOLMS SKÄRGÅRD MEDGAV SLIPTAGNING FÖRE VARJE 
KAPPSEGLING.
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sig tidsödande att få fram rätt människor 
till de övriga platserna ombord, kan man 
lugnt påstå att detta var några resor vär
re. Vi ringde runt och genomsökte de 
flesta nordeuropeiska länder i hopp om 
att få napp. Hemma i Sverige var det få
tal navigatörer av internationell klass med 
erfarenhet från Engelska kanalen redan 
uppbokade på andra båtar. Ett trumfkort 
hade vi dock i rockärmen. Jag hade under 
tidigare säsong seglat som navigatör 
ombord på Judel/Vrolijk 2-tonnaren 
Provezza nere i medelhavet. En intensiv 
kappseglingssäsong ombord ledde till att 
jag blev förtrogen med det bästa som finns 
inom modern kappseglingselektronik. Att 
projektet på detta sätt hade internationella 
kontakter var viktigt för att kunna 
attrahera en navigatör av internationell 
klass. Dessutom kunde vi bättre precisera 
våra krav på den framtida navigatören. I 
diskussionerna med potentiella navigatörer 
presenterades alltid båten som ”a Swedish 
IMS 50-footer” som självklart ger varje 
navigatör något lyriskt i blicken. Att det 
i själva verket rörde sig om en optimerad 
träbåt från 1961 höll vi i bakgrunden av 
resonemanget tills dess att vi presenterat 
hela satsningen. När personen i fråga vi
sade sig intresserad gällde det att lägga in 
träkänslan så att säga på köpet...

Det var således den unga och hungriga 
besättningens vilja att vinna som skulle 
sälja in projektet. I vårt sökande kom vi 
bland annat i kontakt med engelska seg
larförbundets kölbåtstränare, Bill Edger
ton. Bills inställning till förhållandet 
mellan jolleklasserna och storbåtssegling 
visade sig annorlunda jämfört med vad vi 
upplevt hemma i Stockholm. Framgångs
rik havskappsegling byggde, enligt hans 
förmenande, på ett aktivt utbyte med 
människor från småbåtsklasserna. I mot-
svarande grad var detta även en chans för 
framgångsrika jolleseglare att få in en fot 
i den andra delen av kappseglingssporten. 
Fungerar inte utbytet mellan jolle- och 
storbåtssegling, blir resultatet att de flesta 

jolleseglare slutar med aktivt tävlande 
alldeles för tidigt. Det var också i England 
som de flesta av kandidaterna till naviga-
törsplatsen lokaliserades. I februari ’95 
åkte Calle och jag över till England för 
att på ort och ställe intervjua de personer 
som befanns mest lämpliga. Vid detta 
lag hade vi redan varit i kontakt med en 
engelsk helikopterpilot vid namn Michael 
Broughton. Det beryktade året 1979 
gjorde han sitt första Fastnet i en liten 
34-fotare och därefter hade han skaffat sig 
en gedigen erfarenhet av kappseglings-
navigation i sammanhang som Whitbread 
Round the World Race och Admiral’s Cup 
(tillsammans med Chris Dickson 1993). 
   Michael skulle ha varit som klippt och 
skuren för navigatörsjobbet, men det vi
sade sig snart att han ville ha ersättning 
för sina tjänster. Detta var inte förenligt 
med vår policy ombord och därför skilj
des våra vägar åt i slutet av 1994. Under 
senvintern ’95 hade saken emellertid 
hamnat i ett nytt läge. På grund av en ny 
kommendering skulle Michael inte kunna 
kappsegla i den omfattning som han räknat 
med, men ville ändå vara med och kämpa 
om segern i Fastnet Race. Vi hade därför 
stämt möte med Michael på vår englands-
resa och han verkade återigen mycket 
intresserad trots att vi inte hade ändrat oss 
beträffande hans ersättning. I mitten av 
mars bekräftade Michael sitt deltagande 
ombord under englandsdelen av projektet. 
Under försäsongen samt i Kiel skulle Jonas 
Hasselberg inneha platsen som navigatör 
och ansvara primärt för förfinandet av de 
viktiga polardiagrammen för båten. 
   Det kändes äntligen som vi hade lyckats 
sätta samman en besättning utan att göra 
avkall på våra höga krav. 

             Båtoptimering
Vi insåg från början att vi skulle bli 
tvungna att göra genomgripande förän
dringar av vårt redskap – båten, för att 
hänga med i den allt hårdare konkurren
sen utomlands.
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Erfarenheterna från ’94 visade tydligt att 
en del av intresset från de professionella 
Grand Prix-syndikaten hade riktats mot 
den öppna IMS-klassen, då det interna-
tionella havskappseglingsförbundet, ORC, 
inte lyckats ordna en mjuk övergång 
mellan IOR och den nya IMS-baserade 
Grand Prix-klassen; International Level-
rating Class (ILC).
   Efter kontakter med designkontor i 
Sverige och utomlands, stod valet mellan 
den framgångsrika tyska konstruktörsby
rån Judel/Vrolijk och en engelsman, 
Hugh Welbourn, som i designkretsar 
gjort sig känd för flera framgångsrika op­
timeringar under både IOR- och IMS-re
glerna. Judel/Vrolijk var sedan början av 
1980-talet det enda europeiska hotet mot 
nya zeeländaren Bruce Farrs dominans i 
Grand Prix-klassen. Hugh hade emeller
tid enligt vårt förmenande gjort den mest 
grundliga analysen av Anahitaprojektet 
och han knöts därmed till teamet. Valet av 
Hugh, var lyckosamt ur fler avseenden än 
det rent tekniska. Med lång erfarenhet av 
segling på toppnivå var han även en viktig 
länk mellan oss och marinbranschen. Hugh 
har seglat på vitt skilda båtar som Pelle 
Pettersons Humbug XIX på 1970-talet och 
den olycksamrna Jameson 3 som tappade 
kölen utanför Cowes ’93. 
   I mars ’94 besökte Hugh Sverige för en 
första diskussion och genomgång av bå
ten. Inledningsvis beslutades det att hela 
undervattenskroppen skulle förstärkas 
och styvas upp med riktad glasfiber och 
epoxilim. Innan glasfiberväven kunde 
appliceras behövde det renskrapade 
skrovet lufttorka i två månader innan en 
acceptabel fuktnivå uppnåtts. I samband 
med detta arbete lades hälften av alla 
skrovgenomföringar igen och de hål som 
behölls försågs med nya racinggenom-
föringar som inte orsakade strömbildning 
runt skrovet. Hela sommaren gick åt till 
dessa inledande åtgärder, något som endast 
gav en föraning om den arbetsinsats som 
väntade påföljande vinter.

Efter sjösättning på senhösten seglades 
Anahita söderut för deltagande i två av 
Danmarks största regattor. Gordon’s 
Gin Cup och Champagne Mumm Cup. 
Transporten ner till Danmark blev ett 
äventyr för sig när båten, med endast Hans 
och J-P som transportbesättning, drogs 
in den storm som längre norrut sänkte 
passagerarfärjan Estonia. Jag och Calle 
flögs in för att assistera under transporten 
som inte helt oväntat innebar pinkryss hela 
vägen till Köpenhamn. Stormvindarna som 
låg på i flera dygn piskade upp en mycket 
grov sjö på Hanöbukten och vid ett par 
tillfällen föll Anahita handlöst utför de 
brytande sjöarna och landade med ett brak 
i vågdalen. Allt detta var en hisnande och 
en aning otäck känsla. Även om vi fick ett 
utomordentligt tillfälle att se om skrov
förstärkningen varit tillräcklig, kändes 
tanken på att ge sig ut och segla Fastnet 
Race ganska avlägsen just då. Det var 
emellertid nödvändigt att komma ner till 
kappseglingarna i Danmark för att få en 
ordentlig test av Anahitas potential.   
   Med ombord under Gordon’s Gin Cup 
var, förutom Hugh Welbourn, även Henrik 
Söderlund och Frank Lavrsen från

PLANERINGSMÖTET I LONDON I JANUARI 1995 DÄR 
DET SLUTGILTIGA PROGRAMMET FÖR ANAHITAS 
OPTIMERING FASTLADES. (FR. VÄNSTER ) CARL  
URBAN, HANS DRAKENBERG SAMT SEGELDESIG-
NERN FRANK LAVRSEN.
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Diamond Sailmakers. En utvärdering av 
seglingarna i Danmark gav vid handen 
att Anahita efter en optimering kunde 
hävda sig i tillräckligt många förhållan
den för att en seriös satsning på att vinna 
Fastnet Race skulle vara meningsfull. Vi 
var samtidigt medvetna om att surf- och 
accelerationsegenskaperna fortfarande 
skulle vara svaga punkter i vår rustning.

Hugh och jag gick igenom och listade 
samtliga punkter som på något sätt kunde 
förbättra båtfarten. På ett möte i London 
i januari ’95 med hela projektgruppen, 
presenterade Hugh sitt slutgiltiga förslag 
som skulle innebära flera avgörande för-
bättringar. 
   Principen för optimeringen var den 
samma som om det hade gällt en modern 
båt; det gäller att för varje parameter, så
som segelyta, djupgående och deplace
ment, avgöra trade-off gränsen mellan 
prestanda och mättal. Dessutom skulle 
alla förbättringar som ej straffas i mättalet 
så långt som möjligt genomföras –vilket 
bland annat innebar att all tung utrustning 
centrerades nära båtens rörelsecentra. Den 
viktigaste förändringen i Hughs förslag var 
en djupare köl med ny design som skulle 
förbättra kryssegenskaperna genom ökad 
stabilitet, förbättrad accelerationsförmåga 
och minskad avdrift. Själva kölvikten 
skulle hållas konstant-men däremot skulle 

en distanslåda, spacer, infogas mellan köl 
och skrov.

Ett kölbyte är emellertid ett omfattan
de ingrepp som ianspråktar stora resur
ser. En mall för spacern byggdes och 
transporterades upp till Örnsköldsvik 
där ett dotterbolag i Avesta Sheffield-
koncernen, ansvarade för tillverkningen 
av lådan. För att uppnå erforderlig struk
turell stabilitet användes ett av Avesta 
Sheffields speciallegerade rostfria stål 
ihopsatt i en speciell fackverkskonstruk
tion som samtidigt utgör båtens bränsle-  
och vattentankar. Att skära och svetsa 
ihop de 10 mm tjocka plåtarna med 
millimeterpassning krävde stora insatser 
från alla inblandade. En CAD-ritning 
gjordes av mallen och plåtarna skars 
sedan ut med hjälp av en datorstyrd 
plasmaskärmaskin. Tillverkningen 
av spacern, som var en av de mest 
vitala delarna i optimeringsarbetet, 
hade varit ogenomförbar utan de 
resurser som Avesta Sheffield och de­
ras samarbetspartners ställde till vårt 
förfogande. 
   För att få ner pitchingmomentet 
(gunghästeffekten) som starkt bidrar till 
dåliga kryssegenskaper minimerades 
mast- och ändskeppsvikten. Principen 
som användes som rättesnöre i detta 
arbete innebar att all utrustning som inte 

DEN ROSTFRIA SPACERN FRÅN 
AVESTA SHEFFIELD ÄR  PÅ 
PLATS MELLAN BLYKÖLEN OCH 
SKROVET EFTER ETT LÅNGT
OCH MÖDOSAMT ARBETE.
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ARBETET MED DEN NYA KÖLFORMEN ÄR 1 DET NÄRMASTE FÄRDIGT EFTER HUNDRATALS 
ARBETSTIMMAR. FÖR ATT UPPNÅ DEN ÖNSKADE FORMEN OCH STYRKAN LADES EPDXISPACKEL 
OCH TVÅKOMPONENTS EPDXIFÄRG 1 FLERA LAGER LAGTS UTANPÅ SPACERN. 

ANAHITAS BESÄTTNING SAMLAD INFÖR DET FÖRSTA SEGLINGSPASSET I APRIL. PÅ GRUND AV 
KYLAN OCH ISBILDNINGEN ANVÄNDES DE MER STRYKTÅLIGA ”VITA” DACRONSEGLEN 1 BÖRJAN 
AV SÄSONGEN. 

CARL URBAN OCH B&G-SPECIALISTEN PHIL WARDROP 
DISKUTERAR SAMMANSÄTTNINGEN AV DEN VIKTIGA 
KAPPSEGLINGSELEKTRONIKEN UNDER ETT MÖTE I 
ENGLAND.

PÅ NAVIGATIONSBORDET SYNS DEN PORTA-
BLA DATORN FRÅN AST - ”HJÄRTAT” I DET 
ELEKTRONISKA SYSTEM SOM MÖJLIGJORDE 
ATT BÅTEN HELA TIDEN KUNDE SEGLAS 
OPTIMALT.
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var absolut nödvändig för att kunna 
kappsegla båten effektivt skulle tas bort. 
Allt övrigt skulle placeras så nära båtens 
rörelsecentra som möjligt. Samtliga 
pumpar och batterier centrerades i båten 
till specialbyggda boxar i kölsvinet 
där tankarna tidigare legat. Ankarspel, 
hydraulikutrustning till vinscharna liksom 
all annan cruising-utrustning monterades 
bort. Masten viktoptimerades också på 
åtskilliga kilon.

Det mest extrema som gjordes var nog 
när vi borrade lätthål i falltrissorna och 
skalade av höljena på spectrafallen.

Propellern byggdes om av Capella Ma
rin för att få större bladyta och därmed ett 
fördelaktigare mättal för båten. Samtidigt 
uppdaterades däcksutrustningen så att den 
var i klass med vilken ny 50-fotare som 
helst. Styrplatsen byggdes om för att ge 
rorsman bättre möjligheter att se förseglets 
framkant.

Segelplanet förändrades i samarbete 
med Diamond Sailmakers i Danmark. 
Henrik Söderlund, som designade seglen 
till Whitbread 60:an Intrum Justitia, ritade 
om segelgarderoben för att den skulle ge 
maximal utdelning under de speciella för-
hållanden som råder under Fastnet, där 
gropig sjö och långa halvvindsben ger täv
lingen en speciell karaktär. Storbommen 
höjdes med 30 centimeter. Som resultat 
minskade storsegelytan något men mät-talet 
förbättrades proportionellt sett mer.

Ytterligare ett par backstag i heldragen 
kevlar togs fram av Innes McGowan på 
Navtec i England för att göra masten sta
bilare i långskeppsled. Detta i kombina
tion med en styvare båt tillät en ökning av 
djupet i storseglet för att ge det mer driv. 
För att förbättra prestandan i vinklar mellan 
kryss och spinnakersegling hade vi beslutat 
att satsa på en speciell halvvinds-genua, en 
s.k. Jib-Top Reacher. 
   Den starka fokuseringen på kryss-läns
banor i modern kappsegling har inneburit 
att konstruktörerna numera gör avkall på 
halvvindsområdet. Under hösten ’94 hade 

Diamond Sails gjort experiment med en 
Jib-Top ombord på Provezza, vilket hade 
fallit mycket väl ut. I ett ganska brett 
vindstyrkeområde uppnåddes en fart-
ökning på cirka fem procent jämfört med 
en traditionell genua. IMS-regeln tillåter 
endast ett begränsat antal försegel och vill 
man ha ett speciellt halvvindssegel om-bord 
måste något annat läggas iland. Fastnet 
Race var en sådan kappsegling där man 
kunde förvänta sig ha en speciell nytta av 
Jib-Topen, särskilt på de långa benen fram 
och tillbaka mellan Land’s End och Fastnet 
Rock där den ofta rådande syd-västliga 
vinden möjliggör mycket halvvindssegling. 
Den stora fartskillnaden mellan en vanlig 
genua och en Jib-Top av samma storlek 
kan tillskrivas möjligheten att kontrollera 
seglets akter- och förlik på grund av den 
höga skärningen av skothornet. En vanlig 
genua öppnar sig alltför mycket i övre delen 
av akterliket när den halvvindsskotas och 
den framåtdrivande kraften minskar. För att 
få större buk, och därmed bättre driv i en 
vanlig genua låter man dessutom förstaget 
sagga. I sjögång gör detta att anfallsvinkeln 
mot vinden hela tiden ändras med ytter-
ligare fartförlust som följd. Jib-Topen 
däremot har en större buk inlagd initialt och 
kan föras med ett högt tryck i förstaget. 
   Samtliga segel som inte var föremål för 
ändringar togs in på Royal Sails i Stock
holm där Hans Strömwall hjälpte oss med 
en grundlig översyn och reparationer. 
   Elektroniken ombord behövde också 
uppdateras på viktiga områden. Förutom 
det ursprungliga Brookes & Gatehouse
systemet med logg, kompass och vindin
formation tillkom ytterligare en B&G 
datorenhet, som med utgångspunkt i båtens 
teoretiska prestanda och indata från fart-, 
kompass- och vindgivarna bland annat räk
nar fram vilken fart båten skall hålla för att 
vid varje ögonblick seglas optimalt.

Dessutom skulle Anahita utrustats med 
en extern huvuddator som med hjälp av 
ett taktikprogram möjliggjorde vägvals-
simulering, tidvattenberäkning samt
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väderfaxmottagning som förbättrar 
taktikerns och navigatörens beslutsun
derlag. Vi kom tidigt i kontakt med Peter 
Schofield som konstruerat det taktikpro­
gram som vi var intresserade av. ”Scho” 
är en gladlynt f.d. armémajor som nu helt 
satsat på en karriär som professionell 
navigatör och frilansande uppfinnare åt 
B&G.

Den nära kontakten som vi hade med 
honom och en annan legend inom kapp-
seglingselektronikens värld, Phil Wardrop, 
konstruktören av förstagsspänningsmätar-
en ”Loadsense”, var ovärderlig när det 
gällde att hålla oss uppdaterade och få 
snabb hjälp med utrustningen. Patrik 
Persson på dataföretaget Logical Solutions 
ordnade fram den viktiga huvuddatorn 
från AST Computer. Denna insats för 
projektet var speciellt värdefull då ingen 
annan leverantör på kort tid kunde få 
fram en dator med så hög prestanda och 
speciella lösningar som våra program 
krävde. För att kunna ta del av informa-
tionen uppe på däck, där trots allt både 
navigatör och taktiker skall tillbringa 
mesta delen av tiden ombord, kunde vi 
som en av de första båtarna i Europa an-
vända AquaLogics nya vattentäta däcks-
skärm. Positionsbestämningen, som sedan 
flera år domineras av GPS, kompletterades 
med en referens-signalmottagare ombord 
(DGPS) vilket ökade noggrannheten 
till under 15 meter. Detta är av speciellt 
stort värde när man kappseglar i vatten 
med mycket tidvatten och strömmar. 

Hela instrumenteringen handhas av en 
ADB-operatör ombord, det vill säga en 
besättningsman som sköter allt underhåll 
och kalibrering av instrumenten före 
segling, samt fungerar som avbytare till 
navigatören under längre kappseglingar. 
Vi visste att mycket tid skulle behöva 
läggas ner på testseglingar med kali-
brering och utvärdering av båtens pre-
standa i april och maj före Kieler Woche. 
Polardiagram, som visar båtens maxfart i 
olika vindstyrkor och riktningar, skulle tas 
fram för olika segelkombinationer för att 
besättningen vid varje tillfälle under kapp-
segling skall kunna veta om båten seglas 
optimalt. Rätt sammansatt och kalibrerad 
kan elektroniken ombord på Anahita ge 
ett mycket kraftfullt beslutsunderlag. På 
utrustningssidan kunde vi med säkerhet 
räknas till den absoluta toppen i Fastnet-
flottan. Att hålla sig uppdaterad på den 
snabba utvecklingen inom olika områden, 
såsom elektronik, segeldesign, båtdesign 
och inte minst besättningsarbete är svårt 
att göra i Sverige.

DET SMALA AKTERSKEPPET PÅ ANAHITA 
GÖR HÅRD UNDANVINDSSEGLING NÅGOT 
VINGLIGARE ÄN FÖR EN MODERN 
KAPPSEGLINGSBÅT. BÅTEN ÄR PÅ VÄG ATT 
PENDLA ÖVER MOT LOVART OCH DOPPA 
SPINNAKERN I VATTNET. DET ÄR EN HISNANDE 
KÄNSLA ATT SEGLA EN 20 TON TUNG BÅT MED 
NÄRA 300 KVM SEGEL UPPE I VINDSTYRKOR 
ÖVER 15 M/S.

MAGNUS STRÖMFELT. 
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Vi har få internationella havskapp-
seglingsprojekt och den inhemska 
marknaden för avancerad utrustning är 
liten. Detta medför att en omfattande 
kontakt med utländska experter är ofrån-
komlig om man vill hänga med. Vårt 
samarbete med konstruktörer på bland 
annat Diamond Sails, Brookes & Gate-
house och flera andra ledande företag i 
branschen ledde till att vi i besättningen 
kunde räkna personer som själva var med 
och påverkade utvecklandet av utrustning 
för havskappseglingens toppskikt. 
   Det omfattande arbetet som pågick non-
stop från november ’94 fram till sjösätt
ningen i april ’95 innebar många och långa 
samtal mellan projektledningen, Hugh och 
projektets ingenjör Henryk Zatorski innan 
alla delar till slut föll på plats.

En av de sista åtgärdspunkterna före 
sjösättning var bottenslipningen, vilket 
nog är det i särklass tråkigaste arbetet i 
varje kappseglingsprojekt. Mer än 50 kg 
epoxispackel och cirka 1200 sliptimmar 
gick åt innan ett fullgott resultat hade 
uppnåtts. Därefter målades botten med 
Internationals VC-Offshore för att få en 
slät yta med bra beväxningsskydd.

Arbetet med att optimera och färdig
ställa båten medförde fortlöpande 
problem och svårigheter av de mest 
skift-ande slag. Henryk, som ansvarade 
för hela ombyggnationen fick av den 
anledningen även ikläda sig rollen som 
trouble shooter och visade att ingenting 
är omöjligt. Att båten efter den omfat
tande optimeringen stod seglingsfärdig 
på i stort sett utsatt tid måste främst till
skrivas de stora uppoffringar som Hen-
ryk gjorde under denna hektiska tid. 

              Träning
Bra besättningsmaterial och det bästa i 
utrustningsväg är i sig endast grundförut
sättningar för en stark insats på kappse
glingsbanan. Härtill kommer träning 
och åter träning ombord. Vetskapen att 
träning är avgörande för att kunna nå 

framgång är i sig inget nytt, men det är 
märkligt hur få projekt som lyckas fullt 
ut att omsätta denna teori i praktiken. En 
amatörbesättning har per definition inte 
obegränsat med tid för träning och tävling 
vilket i högsta grad gäller Anahitas besätt-
ning. Ett noggrant detaljerat program för 
säsongen hade därför arbetats fram för att 
få så mycket ”tid i båten” som möjligt. 
Programmet innefattade förutom träning 
flera dagar i veckan, även deltagande i sju 
olika kappseglingsserier i Sverige, Tysk-
land och slutligen i England före själva 
Fastnet. Utöver detta hade besättningen 
regelbunden fysträning från och med 
hösten `94. 
   När snöovädren fortfarande dominera
de stockholmsområdet i mitten av april 
sjösattes Anahita och träningen till sjöss 
började (de första träningspassen inleddes 
med snöskottning av däck...).

För att få maximalt ut av seglingsträ
ningen förlades delar av denna till Kan
holmsfjärden i Stockholms ytterskärgård 
dit båten transporterades inför varje helg-
träning. Träningen bestod av manöver- och 
fartträning, båda vitala delar för att kunna 
vara med och kämpa om en topplacering 
på kappseglingsbanorna. Anahita är med 
sitt deplacement på 20 ton mycket tung i 
förhållande till modernare båtar av samma 
storlek vilket gör varje manöver kritisk 
när vinden friskar i – man ges bara en 
chans att göra rätt och då måste samtliga i 
besättningen kunna lita på varandra.

Fartträningen är den del som är mest ut-
slagsgivande på en längre kappsegling 
som Fastnet där båten kan komma att segla 
med samma segelsättning under en längre 
tid. En tiondels knop i fartskillnad gör mer 
än fyra kilometers skillnad på ett dygn, en 
distans som kan innebära att man befinner 
sig i eller vid sidan av ett vädersystem med 
fördelaktig vind. För att på ett effektivt 
sätt kunna bedriva fartträning utan en 
sparringbåt var vi tvungna att förlita 
oss på datorerna ombord, vilka i förväg 
programmerats med de prestanda (polar) 
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diagram, för Anahita som Hugh hade 
tagit fram. Med hjälp av dessa teoretiskt 
framräknade värden kunde vi avgöra hur 
effektivt båten seglades. Dessutom lades 
data från båtens nya IMS-mätbrev in i 
systemet och på så sätt kunde vi bilda oss 
en första uppfattning om optimeringen 
givit resultat. När polardiagrammen senare 
finjusterats under segling återstår för 
rorsmannen endast att styra så att den 
faktiska båtfarten överensstämmer med 
den av datorn angivna farten, ”Target 
Speed”. En skicklig rorsman förmår 
att endast avvika en eller maximalt två 
tiondels knop från Target Speed, något 
som kräver en mycket god koncentration 
och förmågan att hålla uppmärksamheten 
ett par båtlängder framför båten för att 
styra rätt i kommande vågor. 
   En stor del av försäsongen gick åt till 
att få besättningsarbetet att fungera som 
tänkt och delar av däckslayouten fick gö­
ras om för att passa besättningspositio
nerna bättre. En spektakulär händelse 
inträffade den sista helgen i april när vi 
var ute och manövertränade på ”Kanan”. 
De yttre förhållandena bjöd på 13-14 m/s 
vind, hagelskurar och sju graders värme. 
Besättningen hade tränat från klockan 
åtta på morgonen fram och tillbaka över 
fjärden och övat olika manövrar. På 
seneftermiddagen skulle spinnakerbyten, 
s.k. peel-offs, tränas vilket innebär att 
den nya spinnakern hissas upp innan den 
gamla bärgas. Denna manöver är normalt 
en av de mest spektakulära på stora 
båtar, och i hård vind med spinnakrar 
på över 200 kvadratmeter vardera gäller 
det att få allt rätt direkt. Anahitas för-
däcksman, Magnus Strömfelt, hängde 
längst ut på spinnakerbommen redo 
att frigöra lovartshornet på den gamla 
spinnakern när plötsligt upphalet till 
spinnakerbommen gick av. Bommen for 
nedåt-framåt i en våldsam båge och i nästa 
ögonblick plogade vi spinnakerbommen, 
med Magnus och två spinnakrar fort-
farande fastkopplade i ytterändan, genom 

det iskalla vattnet. Efter att situationen 
hade retts ut fick den blöte och något 
nedkylde fördäcksmannen gå ner och torka 
sig. Träningen fortsatte efter reparationer 
tjugo minuter senare som om inget 
hade hänt...

Den kämparanda som besättningen 
visade prov på vid detta och många andra 
tillfällen skulle komma att bli vårt kanske 
starkaste vapen under den långa säsong 
som väntade.

Fartträningen hade under säsongsupp
takten blivit lidande vilket innebar att vi 
fick öka träningsdosen för att nå upp till 
den idrottsliga nivå på projektet som vi 
hade föresatt oss. Det krävdes stor flexi­
bilitet av hela besättningen för att mitt 
under pågående satsning offra ännu mer 
av den knappa fritid som fanns tillgäng
lig. – Här gällde det att samtliga i gänget 
gjorde”rätt” prioritering!

Även om fartträningen kom igång se
nare än beräknat kunde vi snart konsta‑

1972 ÅRS OLYMPIAHAMN I KIEL/SCHILKSEE.
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tera att båtens förbättrade prestanda mer 
än väl motsvarade våra förväntningar i 
mellanvind och frisk vind. Båten hade 
blivit avsevärt styvare. På grund av att 
djupgåendet ökat med närmare 20 procent 
fick båten ett betydligt bättre bett på 
kryssen, vilken tidigare varit Anahitas 
akilleshäl. Nu kunde vi segla med fullt 
tryck i storsegel och genua 2 i vindstyrkor 
över 10 m/s. Arbetet med att utöka och 
förändra segelgarderoben hade också 
i påtaglig grad ökat prestandan. Detta 
gällde särskilt halvvindsegenskaperna, 
som så ofta varit utslagsgivande i tidigare 
Fastnet Race. Redan före optimeringen 
var Anahita mycket konkurrenskraftig på 
öppna bogar och med ökat stabilitet och 
den nya Jib-Topen seglade båten klart 
starkare än vad IMS-mätbrevet förut
spådde.

Försäsong
Med spända förväntningar ställde vi upp 
i premiärseglingen Lidingö Runt. Friska 
vindar karaktäriserade kappseglingen. 
Vi kom i mål som fjärde snabbaste båt 
efter Big-T, Sony och Nicorette, strax före 
Mumm 36 Champagne. Vi var alla ganska 
lättade efter detta första styrkeprov!

Efter ytterligare träning var det dags 
för Landsort Race, 80 sjömil havskapp
segling på vattnen utanför Nynäshamn. 
Motståndet i den fem båtar stora IMS
klassen bestod framförallt av Andrieu 
2-tonnaren Mobitex (f.d. Blå Fantast) 
och det var denna segling som bekräftade 
att satsningen var på rätt spår. Under den 
inledande nattens kryss i tät dimma och 
lätt vind hade vi tappat kontakten med 
tätbåtarna. Först på det långa undan
vindsbenet ner mot fyren Gustaf Dalén 
efterföljande morgon kunde 1-tonnaren

JONAS HASSELBERG ANSVARADE FÖR ALL 
ELEKTRONIK OMBORD.

ANAHITAPROJEKTETS INGENJÖR   
– HENRYK ZATORSKI. 
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Full Pelt identifieras en sjömil föröver. 
Efter en mycket koncentrerad insats där vi 
lyckades komma rätt i vindskiftena kunde 
vi runda fyren klart före Full Pelt och 
endast tre minuter efter ledande Mobitex.
   Frank Lavrsen från Diamond Sails var 
med ombord under denna segling för 
att kontrollera formen på de nya seglen. 
Tillsammans hittade vi skruven i Anahita 
även i de lätta brisar som rådde. På krys-
sen tillbaka till Landsort hade vi knappat 
in två och en halv minut på Mobitex. Vi 
gick ofta högre och mestadels fortare än 
denna relativt moderna high-tech racer 
(Mobitex var en av de snabbaste 2-ton-
narna i världen 1987) och det var mer än 
ett huvud ombord på den båten som vände 
sig om i förundran. Vi passerade Mobitex 

strax före det sista märket men genom en 
snävare rundning över ett grundflak kunde 
de runda två båtlängder före oss. Det sista 
benet in mot mål i Nynäshamn innebar 
halvvind i den tilltagande sjöbrisen och vi 
kunde använda vårt hemliga vapen – Jib-
Topen. Efter rundningen gick Mobitex en 
överbåge för att förhindra att vi skulle pas-
sera dem. Kort därefter kunde de hjälplöst 
se på när Anahita körde igenom deras lä. 
Nu kunde inget stoppa oss och när vi gick 
i mål inne i Nynäshamn var vi mer än två 
minuter före, med en båt som ett par år 
tidigare inte ens kunde hävda sig mot de 
betydligt mindre 1-tonnarna. Den svenska 
säsongen avslutades för vår del med en 
serie bankappseglingar, RevengeSvängen 
ute i Sandhamn. 

UNDER KIELER WOCHE DRABBADES ANAHITA 
AV VARJE RORSMANS MARDRÖM. EFTER ATT HA 
TVINGATS PÅ FEL SIDA OM RUNDNINGSMÄRKET, 
FASTNADE RODRET I ANKARLINAN. THOMAS  
JÖNSSON VOLONTERADE FÖR ATT FÖRSÖKA  
FRIGÖRA BÅTEN.

THOMAS WINGREN BETYDDE MYCKET FÖR DEN 
STARKA VINNARINSTINKT SOM FANNS OMBORD.
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De deltagande IMS-båtarna var upp–
delade i två klasser och vi vann klassen 
för standardbåtar med tre spikar och en 
fjärdeplats.

Kieler Woche
Väl medvetna om att den inhemska kon
kurrensen inte kunde mäta sig mot de 
starka och betydligt större startfälten i 
Tyskland och England styrde vi så kosan 
mot Tyskland och en av världens mest 
berömda regattor; Kieler Woche. Kielre
gattan samlar världens bästa jolle- och 
havskappseglare och hålls utanför 1972 
års Olympiahamn i Schilksee. Hela eve
nemanget utstrålade tysk ordning och 
reda och även om Schilksee mest kan lik
nas vid ett betonggetto i klassisk 70-tals-
stil bjöds seglarna på perfekta arrange-
mang såväl på land som på vattnet. 

I Kiel förstärktes Anahitas segelgarderob 
med en ny lättvindsspinnaker från Dia
mond. Denna slits snabbt på grund av 
sina tunna paneler, men är samtidigt 
ett oumbärligt segel på lätt undanvind 
–och vi skulle komma att få mer än vår 
beskärda del av den varan. 
   Den tio dagar långa kappseglingsserien 
i Kiel bjöd på allt i väderlek och vi 
fick ett efterlängtat tillfälle att se om 
vårt projekt höll internationell standard. 
Kielregattan, liksom alla de andra 
seglingarna under säsongen följde för vårt 
vidkommande ett noga inrutat mönster där 
morgnarna inleddes klockan 06.00 med 
40 minuter fysisk träning. Fysträningen 
tjänade flera syften; hela gänget fick en 
chans att vakna till ordentligt samtidigt 
som den egna allmänkonditionen för
bättrades. Efter dusch och frukost i det 
hus vi hade hyrt för besättningen samla
des gänget för transport genom det 
sommargröna nordtyska landskapet till 
hamnen i Schielksee. I detta sammanhang 
är en av genuatrirnmarna, Anders 
Hedensjö, värd en speciell eloge; han 
hade det icke avundsvärda uppdraget att 
varannan morgon under hela säsongen 
tvätta hela undervattenskroppen ren från 
eventuellt slam och sjögräs som annars 
skulle sätta ner farten. Anders fick många 
och långa tillfällen att ångra sitt osjälviska 
åtagande...

VÄDRET UNDER KIELER WOCHE DOMINERADES 
AV KYLA OCH BLÅST - DEN VÄDERLEK SOM OFTA 
RÅDER PÅ DEN ENGELSKA SYDKUSTEN UNDER 
SOMMARMÅNADERNA... 

GENUATRIMMAREN ANDERS HEDENSJÖ PÅ VÄG 
NER UNDER EN AV ALLA BOTTENTVÄTTNINGAR.

SPINNAKERNEDTAGNING UNDER KIELER WOCHE.



20

När Anders låg i dykläge var Calle, 
Jonas och jag själv borta på 
meteorologkontoret för att få den 
senaste uppdateringen på vind- och 
strömförhållandena. Vi såg till att komma 
dit tidigt varje morgon för att få en egen 
genomgång med meteorologen. Väl ute 
till sjöss ägnade vi en timme åt intrimning 
av aktuella segelkombinationer samt 
mental förberedelse före start. När det var 
färdigseglat följde alltid en genomgång av 
dagens seglingar där var och en i gänget 
fick komma med synpunkter på vad som 
kunde förbättras i trim och manövrar.

Eftersnacket var oerhört viktigt för att 
vi som grupp skulle utvecklas i rätt rikt
ning, och även om det ibland kunde kän
nas obekvämt att analysera dåliga insatser 
på kappseglingsbanan var det från dessa 
genomgångar som lärdomar drogs inför 
framtiden. Dessutom var detta ett gyllene 
tillfälle för de delar av besättningen som 
sällan kommer till tals under kappsegling 
att få föra fram sina synpunkter.
   Väl i hamn, när båten var uppsnyggad 
och eventuella reparationer avklarade, 
återstod hemfärden. Efter middag och ett 
par timmars fritid kom John Blund och 
ytterligare en dag hade kommit till ända. 
   Detta dagsprogram är långt ifrån den 
flärd som många människor fortfarande 
förknippar havskappsegling med! 

Besättningen levde nära inpå varandra, 
långt hemifrån i en tävlingsmiljö där var
je misstag iakttas. För att klara av den 
anspänning som detta innebar, såväl fy
siskt som psykiskt, hade vi förberett oss i 
god tid.

Kieler Woche 1995 var en bra förövning 
till vad som skulle vänta oss i England; 
ett par topplaceringar förde oss upp till 
en respektingivande andraplats i klassen, 
varefter det följde mindre lyckade insatser.

Under en mycket tät rundning på en 
av de korta bankappseglingarna gick vi 
ikapp ytterbåten innanför två båtläng
dersavståndet till rundningsmärket.
Beslutet om spinnakernedtagning hade 
kommit för sent från mig som rorsman 
varför Anahita med sitt stora moment 
glidit ikapp båten före. Utan rätt till plats 
vid rundningen blev vi tryckta till lovart 
om lämärket och när jag vräkte upp 
båten åt lovart fastnade rodret i märkets 
ankartåg. Den hårda vinden och kraftiga 
sjögången spände ankarlinan till en fiol-
sträng och försöken att segla oss fria 
misslyckades. När Thomas Jönsson och 
Calle hoppade i vattnet för att försöka 
frigöra båten hade en armada av följe- 
båtar och pressbåtar börjat cirkla runt 
oss. Som en vingklippt fågel guppade 
båten hjälplöst i den grova sjön och var 

I LYMINGTON SLIPTOGS ANAHITA PÅ BERTHON 
SHIPYARD FÖR EN SISTA GRUNDLIG GENOMGÅNG 
FÖRE FASTNET RACE. 

ANDERS HÄGGLUND TILLSAMMANS MED  
HENRYK ZATORSKI UNDER ETT PLANERINGS-
MÖTE HÖSTEN 1994. ANDERS INSATSER VAR 
AVGÖRANDE FÖR ATT BÅTENS ELEKTRISKA OCH 
ELEKTRONISKA SYSTEM FUNGERADE FELFRITT 
UNDER SÄSONGEN.
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naturligtvis det perfekta föremålet att 
rikta kameralinserna mot! Anahita hade 
på grund av sina framskjutna placeringar 
tidigare under veckan redan figurerat i 
tysk TV och press och nu tyckte tydligen 
reportarna att det var dags för ett upp
följningsreportage.

Efter tio intensiva dagar kunde vi bärga 

en andraplats i klass IMS 1 Standard, men 
detta skedde inte utan offer. Vår mastman, 
Thomas Wingren, som till vardags spelar 
volleyboll på elitnivå, bröt högerarmen 
på två ställen under en manöver i en av 
de blåsiga bankappseglingarna och var 
därmed borta från kappseglingarna resten 
av året.

DE STORA ENGELSKA HAVSKAPPSEGLINGARNA SAMT COWES WEEK UTGÅR FRÅN DEN FASTA 
STARTLINJEN UTANFÖR ROYAL YACHT SQUADRONS KLUBBHUS I COWES PÅ ISLE OF WIGHT.
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Detta var en stor förlust 
för oss då Thomas med 
sin bakgrund som elit
idrottsman starkt bidrog till 
den professionella attityd 
som rådde ombord. Ett delvis 
sargat men sammansvetsat 
gäng for hem till Sverige för 
ett par veckors välförtjänt 
”semester”. Samtidigt som 
båten transporterades ner till 
den engelska sydkusten var det 
hög tid för projektledningen 
att ordna de sista detaljerna 
för båt och besättning inför 
englandssejouren. Här ser man 
tydligt skillnaden mellan ett 
amatörprojekt och ett projekt 
med obegränsad budget som 
har en landorganisation som 
sköter mediabevakning, kon
takt med regattakontor, mat, 
boende, resor, utrustning och 
reparationer. Allt detta är 
amatören tvungen att sköta 
efter kappseglingarna, när hela 
besättningen är trött och helst 
vill koppla av.

England
Till England hade vi med 
oss en ”shorecrew” samt 
en tender-båt som skulle 
vara behjälplig med foto
grafering, transporter m.m. 
Vi fick även en ersättare för 
Thomas vars armskada inte 
skulle läka på många månader. 
Mark Deacon, australisk OS-
kandidat i Laser ville prova 
på något nytt vid sidan av 
sin olympiska satsning och 
blev ett kvalificerat tillskott 
ombord. 
   Lymington var vår första 
anhalt under englandssejouren. 
Där vi skulle segla Berthon 
Source Pre Admiral’s Cup 

SÄSONGENS INTERNATIONELLA SUCCÉDESIGN - 
BASHFORD-HOWISON 41 SURFING SHOES PLACERADE SIG 
SOM SEXA TOTALT I FASTNET RACE.
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Regatta, en tredagars serie med sex ban
kappseglingar inne på Solent, vattnet 
mellan fastlandet och semesterön Isle of 
Wight. Detta var generalrepetitionen för 
de flesta AC-deltagarna samt många av de 
seriösa projekten i den öppna klassen. För 
att inte lämna något åt slumpen tog vi upp 
Anahita på land en vecka före Berthon Cup 
för att kontrollera och slipa hela botten en 
sista gång. Samtidigt togs masten isär och 
röntgades för att hitta eventuella sprickor 
och brottanvisningar. 
   Segelgarderoben förstärktes med en 
ny 1.5 Oz hårdvindsspinnaker från Dia
mond Sails. Detta segel var precis som de 
andra nya seglen ritade i Diamonds nya 
designprogram RELAX, där både stor- 
och försegel kan simuleras samtidigt och 
”provseglas” tredimensionellt i datorn för 
att utvärdera seglens sammanlagda driv-
kraft i olika vindvinklar och styrkor. I och 
med att simuleringen sker innan seglen 
tillverkas kan man göra justeringar på 
designstadiet och på så sätt förvissa sig 
om att man får ett optimalt segel samtidigt 
som man minimerar risken för att seglet 
måste skäras om. Diamond Sails var med 

sin mycket starka kundservice en viktig 
hörnsten i Anahitaprojektet.  
   Spinnakergajarna i Spectra byttes ut 
till nya i Vectran för att minska töjningen 
som uppstår under hög belastning på 
halvvind när kolfiberspinnakerbommen 
hela tiden riskerar att slå i den ömtåliga 
förstagsprofilen av plast.
Vi låg så långt fram i förberedelserna 

att Henryk tillsammans med instrument
tillverkaren Brookes & Gatehouse sven

IAN CLAYTON ERSATTE DEN AVHOPPADE 
MICHAEL BROUGHTON SOM NAVIGATÖR UNDER 
HAVSKAPPSEGLINGARNA I ENGLAND. BILDEN ÄR 
TAGEN UNDER DET LÅNGA SPINNAKERBENET UT 
TILL FASTNET ROCK NÄR NÅGRA BESÄTTNINGS-
MÄN FORTFARANDE FICK VILA UNDER DÄCK.

PERFEKT VÄDER KARAKTÄRISERADE FÖRHÅLLAN-
DENA UNDER BERTHON CUP. PÅ STARTLINJEN SEKUND-
ERNA FÖRE STARTSKOTTET I CHS-KLASSEN SYNS (FR 
VÄNSTER) R12 CRUSADER, 2-TONNAREN RED SOURCE 
SAMT ANAHITA.
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VID LOVARTSMÄRKET I DEN VIKTIGA FEMTE SEGLINGEN UNDER BERTHON CUP. MASTMANNEN, DEN 
VÄLDIGE HUGH RICHARDSON, HAR BÖRJAT HISSA SPINNAKERN NÄR ANAHITA RUNDAR SOM FÖRSTA 
BÅT I FÄLTET STRAX FÖRE TYSKA ILC 46 PINTA.
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ska representant, Anders Hägglund på 
Marinelektronik, hade fått tid att utveckla 
ett speciellt vindinstrument för få förbättrad 
precision i den vindinformation som sänds 
till båtens datorer (beslut om strategi och 
segelval blir ju som bekant aldrig bättre än 
kvaliteten på informationen som besluten 
grundas på). Mastheadriggade båtar är 
speciellt utsatta för upwashfel, det vill säga 
när vinden studsar från seglen upp mot 
vindinstrumentet strax ovanför, och vi hade 
tidigare fått otillförlitliga värden vid flera 
tillfällen.

Motgångar
Så här långt såg allting bra ut och vi såg 
alla fram emot att få komma igång och 
slåss på kappseglingsbanorna igen. 
   När J-P och jag rullar in i färjeläget i 
Rødbyhavn, på väg till England, var vi 
precis på väg att ringa Michael Brough
ton för att bestämma mötestid i Lyming
ton. Precis innan samtalet kopplas upp 
skojar vi om det osannolika i att navi
gatören skulle hoppa av. När jag talat 
färdigt med Michael några minuter 
senare var det slut på skämten. Det helt 
otänkbara var nu en realitet; Michael 
Broughton, Anahitas navigatör, ämnade 
stiga av från projektet. 
   Detta kom som en obeskrivlig chock då 
det nu endast återstod fem dagar före den 
första kappseglingen i England. Ingen 
möda hade sparats i jakten på den rätte 
navigatören och nu när de avgörande 

regattorna stod för dörren fick vi ett 
tydligt bevis på vad löften ibland kan 
betyda lite. 
   Det visade sig att England i sista minu
ten fått ihop ett lag av inhyrda båtar till 
Admiral’s Cup som avhölls i Cowes 
under samma tid som vi skulle vara där. 
Broughton hade dagen före hastigt och 
lustigt(?) värvats till det engelska laget av 
dess lagkapten Harold Cudmore. Ingen 
av dessa herrar fäste i detta läge någon 
större vikt vid Michaels åtaganden med 
vårt projekt. Nu var goda råd dyra. Vi tog 
ett ordentligt bett i det sura äpplet och när 
vi lämnade Rødby var vi redan igång med 
”operation ny navigatör”. Sannolikheten 
att hitta en ny navigatör som både hade 
rätt erfarenhet, var väl införstådd med vår 
elektronik, och samtidigt tillgänglig för 
en månads kappseglande på så kort varsel 
måste ha betraktats, även med ett positivt 
sinnelag, som minimal. Samtidigt hade 
vår satsning obestridliga kvalitéer i alla 
andra avseenden varför vi beslöt oss för 
att det till synes omöjliga måste uppnås. 
Huvudparten av besättningen fanns 
fortfarande kvar i Stockholm och kunde 
lyckligt ovetande om vår belägenhet 
förbereda sig inför avresan till England.

Dagarna i Lymington före Berthon Cup 
var utan tvekan de mest pressade och 
frustrerande för projektledningen under 
detta ett och ett halvt år långa projekt. Det 
gällde att dra i alla upptänkliga trådar. Vi 
for över till Hamble Marina där Mumm 
36 VM pågick för att försöka hitta en 
ersättare. Klassens första VM samlade flera 
av de bästa seglarna från alla kontinenter. 
Flera av dessa, bland annat fransmännen 
skulle inte delta i AC och vi såg därför 
vår chans. Att i denna internationella 
församling försöka ragga en mycket er-
faren navigatör till ett ”seriöst svenskt 
kappseglingsprojekt” ett par dagar före det 
hela startade kändes både oproffsigt och 
som om vi hade varit värda ett bättre öde. 

MALCOLM - VÅR HOTELLVÄRD I LYMINGTON, 
FLANKERAD AV ANAHITAS BESÄTTNING.
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Spanske America’s Cup- och Whitbread-
navigatören Juan Vela kontaktades, likaså 
Eric Aroux som navigerade i det vinnande 
franska AC-laget 1991. Ingen av dessa 
eller det tjugotal andra kontakter som togs 
kunde dock på så kort tid bli tillgänglig 
för oss.

Det var inte förrän dagen före första 
kappseglingen i Lymington som detta 
avgörande problem fick sin lösning; Ian 

Clayton från Island 
Computers i Cowes, 
kunde segla med 
ombord på samtliga 
regattor utom Cowes 
Week. Jag hade haft 
kontakt med Ian 
redan i samband med 
Provezza-projektet 
och även pratat om ett 
eventuellt samarbete 
ombord på Anahita, 
men när Broughton 
skrev på för oss blev 
Ian istället uppbokad 
av ett av ett annat 
projekt; Local Hero, 
en Bashford-Howi-
son 41 ritad av den 
välkände australiske 
America’s Cup skep
paren Ian Murray. 
Prototypen hade ett 
halvår tidigare vunnit 

Sydney-Hobart Race och därefter kommit 
trea i sin klass i Kieler Woche. Nu skulle 
hela ”fabriksgänget” från Australien sticka 
till England för att försöka vinna de stora 
regattorna i England och göra PR för 
båten. Man valde emellertid att hoppa över 
havskappseglingarna Channel och Fastnet 
Race och vi kunde därmed återigen räkna 
en toppnavigatör till Anahitas besättning. 
   Efter att ha rätat ut detta sista frågetecken 
var vi ”inne i matchen igen” – Nu var det 
äntligen dags att segla om saken!

Berthon Cup
Berthon Cup innebar slutet på en period 
av blåsigare väder som dominerat kanal
området under juli och seglingsförhållan
dena var idealiska. Startfältet var indelat i 
en IMS-klass för de båtar som skulle delta 
i AC, samt en klass för övriga deltagare 

DEN MÅLMEDVETNA SATSNINGEN 
PÅ ATT OPTIMERA SEGELGARDE
ROBEN GAV UTDELNING UNDER 
SÄSONGEN. PÅ BILDEN SES 0.9 
OUNCE SPINNAKERN UPPE UNDER 
CHANNEL RACE PÅ DEN LÅNGA 
UNDANVINDEN FRÅN ANVIL POINT. 
I DETTA LÄGE LEDER ANAHITA PÅ 
BERÄKNAD TID.

KLASSVINNAREN FRÅN KIELER 
WOCHE, TYSKA STRUNTJE, UNDER 
EN AV BANKAPPSEGLINGARNA I 
COWES WEEK.

ANAHITA UNDER BERTHON CUP.
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som seglade enligt det engelsk-franska 
respitsystemet Channel Handicap System 
(CHS). I Engelska kanalen kappseglar 
de flesta båtar enligt CHS, en mätregel 
som till del baseras på IMS men där varje 
båt får ett fast mättal. Besättningarna 
kan därför relativt okomplicerat beräkna 
sin position jämfört med konkurrenterna 
redan ute på banan. 
   I Lymington fick vi mäta oss mot det 
bästa som England kunde visa upp i 
havskappseglingsväg och jämnheten i 
den tolv båtar starka CHS-klassen visa
des av att de sex delseglingarna vanns 

av fem olika båtar. I klassen fanns bland 
annat den Bruce Farr-ritade 50-fotaren 
Indulgence som vann Fastnet Race ’93, 
Local Hero som Ian skulle segla under 
Cowes Week och Aera, en regattaversion 
av German Frers kända Swan 46 design 
som vi skulle komma att kämpa mot även 
under resterande del av seglingarna i 
England. 
    Den grekiske ägaren till Aera seglade 
tillsammans med en blandning av grekiska 
jolleseglare och ett antal erfarna engelska 
killar med gedigen lokalkännedom vilka 
sällan gjorde några större misstag. 

GIPPSÄTTNING AV DEN LÄTTA 0,5 OUNCE SPINNAKERN. SPINNAKERN ÄR I TOPP OCH GENUAN REDO 
ATT TAS NED INNAN BÅTEN LÄMNAT MÄRKET. NOTERA DEN KRAFTIGA STRÖMSÄTTNINGEN STRAX 
TILL HÖGER OM RUNDNINGSMÄRKET. 
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Detta var verkligen det tuffaste motstånd 
som Anahita stött på under sin kapp-
seglingskarriär. Efter en ganska ojämn 
inledning, där vi tidvis seglade ganska 
stirrigt, kom vi tillbaka starkt i de tre 
sista seglingarna. Berthon Cup bestod 
av sex kryss-länsbanor på vattnet mellan 
Isle of Wight och Lymington. Ofta var 
banan lagd så att starten gick alldeles 
utanför hamninloppet vilket minimerade 
transporttiden till och från seglingarna.

På grund av de korta banbenen var det 
helt avgörande att få en bra start. Kom 
man iväg dåligt fick man snabbt avgaser 
från det övriga fältet och då var det bara 
att slå bort, oftast ut till andra kanten på 
banan som låg på djupt vatten där mot
strömmen satte in. LTO, Long Tack to 
Obscurity, kallar engelsmännen detta, 
och vis av egen erfarenhet förstår man 

snabbt varför. Tvingades man ut på fel 
kant dröjde det inte länge förrän nästa 
startgrupp, ILC-båtarna och Mumm 
36:orna var ikapp och så kom det ännu 
mer avgaser. Det var också starterna 
som vi verkade ha de största problemen 
med inledningsvis. Svårigheterna för 
Anahita att hänga med de övriga båtarna 
i störda förhållande, där styrkan och rikt
ningen på vinden ändras konstant, kände 
vi sedan tidigare och under de korta kö
ren i Lymington gavs vi bara en chans i 
varje race. Vår nypåstigne navigatör, just 
kommen från kappseglingar ombord på 
den jolleliknande ULDB 42 Full Pelt, 
hade under denna regatta även iklätt 
sig rollen som taktiker ombord och 
ännu inte hunnit lära sig hur annorlunda 
Anahitas uppträdande var jämfört med 
en modern båt. I varje trängt läge måste 

DEN INLEDANDE KRYSSEN UNDER CHANNEL RACE BJÖD PÅ ”TIGHT RACING”. ILC 40 OMEN, CHARTRAD 
AV DET SYDAFRIKANSKA ADMIRAL’S CUPLAGET, PASSERAR STRAX AKTER OM ANAHITA UTANFÖR THE 
NEEDLES.



29

taktikern på kort varsel avgöra om man 
skall segla vidare i delvis störd vind för att 
komma ut på den favoriserade kanten och 
undvika kostsamma manövrar med en båt 
som tappar tre båtlängder till en modern 
50-fotare vid varje stagvändning, eller om 
man skall ta förlusten tidigt, stagvända 
och börja ducka för styrbordsbåtarna i 
jakten på fri vind. Ett par felaktiga beslut 
i följd med en trögaccelererad båt gör den 
förlorade distansen till konkurrenterna 
mycket påtaglig – likaså irritationen hos 
övriga besättningsmän. Alla ombord 
kämpade stenhårt för att vi skulle komma 
tillrätta igen, men sådant tar sin tid och 
sker sällan utan viss friktion. 
   I den tredje seglingen började vi få 
ordning på taktiken och starterna, och när 
spänningen släppte började hela gänget 
segla upp till sin nivå igen. Resultaten 
lät heller inte vänta på sig och plötsligt 
rundade vi toppmärket som en av de första 
i klassen. När vi seglade på topp kunde vi 
hålla jämna steg ute på banan med Aera 
och 2-tonnaren Red Source vilket höjde 
spänningen än mer. Kappseglingarna i 
Lymington visade sig ovärderliga för oss, 
väl värda det extra besvär som det innebar 
att flytta runt vårt läger till ytterligare en 
plats. För att få lite distans till allt seglande 
bodde vi en bit utanför Lymington på ett 
hotell i New Forest. Till denna lantliga 
idyll kom vi åkandes med vår fordons-
karavan varje dag; två stationsvagnar samt 
en lastbil som var märkt Anahita, SWE-3 
på båda sidorna – den tappar man inte bort 
på parkeringsplatsen! Upplyfta av Mal
colms, vår hotellvärd, profetiska uttalan
de: ”You are fine men, you go out there 
and win today” lossnade det ordentligt för 
gänget den sista dagen och vi tog en spik 
med bred marginal före Aera och Local 
Hero. 
   Totalsegern efter sex seglingar gick 
välförtjänt till Graham Walkers Indul
gence vars besättning visade prov på en 
imponerande jämnhet – aldrig en placering 
utanför de fem främsta i någon segling. 

Med en klart ojämnare serie belade vi 
femteplatsen, endast 2 poäng efter Aera. 
Det var påtagligt att besättningarna som 
seglade ombord på konkurrentbåtarna 
hade varit med i cirkusen ett tag och inte 
utan stolthet tog de okända nykomling-
arna från norr emot sitt pris för segern 
i femte seglingen (nåja, några av de andra 
kände igen oss från märkesmanövern i 
Kiel...).

Cowes

DE LÄTTA VINDARNA SOM RÅDDE UNDER COWES 
WEEK SATTE BESÄTTNINGEN PÅ STORA PROV. 
DUELLERNA MED STRUNTJE (I BAKGRUNDEN) 
BLEV MÅNGA. 
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Hela Anahitalägret flyttades vidare 
till Cowes för återstoden av englands-
vistelsen som inleddes av en veckas 
träning. Därefter följde Channel Race, 
Cowes Week samt det avslutande Fastnet 
Race. För att skapa någon form av 
trivsel hade vi redan föregående vinter 
rekognocerat och hyrt ett hus beläget 
bara ett stenkast från vår marina. Tidigare 
erfarenheter hade lärt oss att undvika 
den överfulla marinan där AC-båtarna 
och öltälten fanns. Istället låg Anahita 
tillsammans med splitternya Swan 60 
Innovision från Holland på varvet Groves 
& Guttridge i utkanten av Cowes. Vi hade 
besökt detta varv redan vid vår vintervisit 
och fått bra kontakt med varvets båda 
ägare. Vi blev deras ”båt i racet” och fick 
därför möjlighet att disponera stora delar 
av varvsområdet ostört.

I Cowes skördades frukterna av alla 
förberedelser som gjorts sedan 1994. 
Den fysiska träningen hade intensifierats 
från och med Kieler Woche för att vi 
skulle nå toppform till Fastnetstarten. 
Anders, med ett förflutet i kustjägarsko­
lan, gav uttryck som ”ge allt du har” och 

”utmattad” en helt ny innebörd, när han 
vaksamt ledde fysträningen vecka efter 
vecka. Anahitagängets löpträning längs 
med stränderna i Cowes förde knappast 
tankarna till kappsegling, men stärkte yt
terligare samhörigheten i gruppen samti
digt som vi kom att stå fysiskt rustade 
inför Fastnet Race. 
   Precis som med andra delar av projek
tet följde båtförberedelserna omsorgsfullt 
uppgjorda rutiner. Segelkojsmannen, 
Thomas Wennerholm, var ansvarig för 
att se till att endast det som stod upptaget 
på utrustningslistan fanns ombord under 
kappsegling. 

GENUATRIMMAREN THOMAS JÖNSSON 
VISAR SITT ”FIGHTING FACE”.

VINNARE AV KLASS 2 I COWES WEEK – GARRETTY. 



31

ST
A

R
T

E
N

 A
V

 F
A

ST
N

E
T 

R
A

C
E

 1
99

5 
– 

FO
TO

G
R

A
FI

E
T 

V
IS

A
R

 E
N

D
A

ST
 E

N
 D

E
L 

AV
 D

E
T 

M
E

R
 Ä

N
 1

00
 

B
Å

TA
R

 S
TO

R
A

 S
TA

R
T

FÄ
LT

E
T.

 6
05

 L
Å

N
G

A
 S

JÖ
M

IL
 V

Ä
N

TA
R

 IN
N

A
N

 M
Å

L
G

Å
N

G
E

N
 I 

PL
Y

M
O

U
T

H
. I

 
B

A
K

G
R

U
N

D
E

N
 S

Y
N

S 
SE

G
L

IN
G

E
N

S 
M

E
C

K
A

 –
 C

O
W

E
S.

 



32

D
E

N
 6

05
 M

 L
Å

N
G

A
 F

A
ST

N
E

T
B

A
N

A
N

. S
TA

R
T 

I C
O

W
E

S 
PÅ

 IS
L

E
 O

F 
W

IG
H

T 
O

C
H

 M
Å

L
G

Å
N

G
 I 

PL
Y

M
O

U
T

H
. P

Å
 V

Ä
G

 T
IL

L 
FA

ST
N

E
T 

R
O

C
K

 K
A

N
 M

A
N

 P
A

SS
E

R
A

 
SC

IL
LY

Ö
A

R
N

A
 P

Å
 E

N
D

E
R

A
 S

ID
A

N
, M

E
N

 P
Å

 V
Ä

G
 T

IL
L

B
A

K
A

 F
R

Å
N

 W
E

ST
E

R
N

 A
PP

R
O

A
C

H
E

S 
M

Å
ST

E
 M

A
N

 G
Å

 S
Ö

D
E

R
 O

M
 D

E
M

.



33

Den viktiga segelöversynen ansvarade J-P 
för. Tågvirke, däcksutrustning och mast 
kontrollerades och tvättades dagligen för 
att vi i tid skulle kunna reparera eller byta
ut defekta delar. När allt var klart place
rades avfuktaren, som Munters välvilligt 
ställt till vårt förfogande, ombord för 
att hålla båten helt torr inuti. Det var en 
speciell kick för besättningen att känna 
total tillit till sin utrustning och vi visste 
att det skulle ge utslag i kappseglingsre
sultaten på längre sikt. Den enda delen i 
utrustningen som förorsakade problem 
var vår DGPS-anläggning. Stor möda 
hade lagts ner under försäsongen på att 
utreda vilket system som fungerade bäst 
i kanalområdet. Efter många timmars 
telefonerande till svenska, engelska och 
franska myndigheter fick vi klart för 
oss att Frankrike och England ej kunnat 
samarbeta i frågan. Engelsmännen hade 
ett kodat system som var unikt i världen. 
Fransmännen däremot lovade efter flera 
samtal med en av cheferna på deras mot
svarighet till Sjöfartsverket att deras 
system, som nu var under kraftig utbygg-
nad, skulle följa den internationella 
standard som vi bland annat har i öster-
sjön. Följaktligen hade vi en mottagare 
anpassad till internationell standard 

installerad ombord när vi kom till 
England. Nu kanske man inte skall ta en 
fransk statstjänsteman alltför mycket på 
orden, för när vi väl kom till England i 
juli visade det sig att det franska systemet 
mycket riktigt var utbyggt men med det 
lilla tillägget att deras signaler var kodade 
och endast användbara efter en ytterligare 
investering på tjugo tusen kronor! 
Eventuella löften till en svensk seglare 
tog man lätt på (chefen ifråga skulle 
dessutom vara bortrest på obestämd 
tid...). Men vi nöjde oss inte med detta. 
Våra elektronikexperter, Jonas Hasselberg 
och Magnus Strömfelt, konstruerade en 
känsligare antenn till vår mottagarstation 
och plötsligt kunde signaler fångas upp 
från Hoek van Hollands DGPS-sändare 
200 sjömil bort.

Channel Race
Fredagen 28 juli var det dags för Chan
nel Race, havskappsegling på flexbana i 
Engelska kanalen mellan Brighton och 
Anvil Point. Väderutsikterna spådde att 
det högtryck som redan etablerats i stora 
delar av Europa skulle permanentas över 
kanalområdet under den kommande 
veckan. Vi var väl förberedda och mycket 
motiverade – vi hade ju en andraplats att 
försvara från 1993.

Vår klass bestod av 18 båtar där den 
skarpaste konkurrensen väntades från 
tyska Struntje som vann Channel Race 
’93 och även avgått med klassegern i Ki
eler Woche, J39 Jackdaw, som vi seglat 
mot i Berthon Cup och engelska IMX 38 
Xnantor som två veckor tidigare kommit 
tvåa i klassens Europamästerskap. Vi 
hade redan stött på flera IMX 38:or 
i Kiel men då seglade de i en egen klass, 
precis som i Berthon Cup. Under de seg
lingar som nu följde skulle vi få ett full
gott test på hur vi klarade oss mot denna 
framgångsrika design. Till tätstriden 
kunde man också förvänta att J44 Antwerp 
Express, som seglades av en mycket erfa- 
ren amerikansk besättning, skulle sluta sig.

THOMAS WENNERHOLM.
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NEEDLES FYRKASUN. 
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Banans sträckning, som meddelas först tio 
minuter före start, bestämdes till 90 sjömil 
på grund av den lätta bris som förväntades 
råda. Flottan av båtar framskred emellertid 
avsevärt snabbare än vad någon tänkt sig. 
På den 35 sjömil långa kryssen från start-
en utanför Cowes seglades Anahita starkt 
och kunde runda kryssmärket utanför 
Anvil Point som första båt i klassen, strax 
före Antwerp Express och med cirka 
tio minuter tillgodo på Struntje. Vinden 
hade legat runt 7-9 m/s vilket passade oss 
perfekt. På undanvinden tillbaka mot Isle 
of Wights sydsida avancerade vi ytterlig-
are och åtskilliga spinnakerbyten i den 
skiftande vinden visade att den tidiga 
vårträningen inte hade varit bortkastad. 
När kvällen närmade sig hade vi utökat 
avståndet till Antwerp Express och 
Struntje betydligt. Jackdaw som valde att 
gå längre ut till havs, söder om raka spåret, 
rhumbline, blev också rejält frånåkta. När 
vi närmade oss upprundningen runt öns 
syd-ostsida låg vi minst en timme före 
andra båt i klassen. Nu återstod endast 
ett par korta banben på ostsidan av Isle 
of Wight innan målrakan och i detta läge 
ledde Anahita hela klassen på beräknad 
tid.

Det fanns emellertid en paragraf i seg
lingsinstruktionerna som gav tävlingsled

ningen möjlighet att förändra banan ”…
in order to improve the fairness of the 
race.”– Det gjorde de också. När det nu 
såg ut som om de långsammare båtarna 
skulle ge maxibåtarna ordentligt med pisk 
i den öppna klassen förlängde man helt 
enkelt seglingen strax före midnatt på 
fredagsnatten med ytterligare 50 sjömil 
ut på havet och bort mot Brighton före 
målgången utanför Portsmouth. Vinden 
hade vid detta tillfälle börjat avta och de 
största båtarna gick i mål samtidigt som 
fläkten stängdes av helt. Med de kraftiga 
tidvattenströmmar som byter riktning fyra 
gånger per dygn blir kappsegling i nästan 
obefintlig vind en tävling i vem som 
snabbast kan lägga ut och få upp ankaret.   
   Vi vann vare sig den tävlingen eller 
Channel Race. Jackdaw, liksom Struntje, 
Xnantor och Antwerp Express lyckades 
bryta igenom vår ledning under nattens 
mycket svårseglade förhållanden och be‑

DEN KRAFTIGA STRÖMMEN OCH SVAGA VINDEN 
TOG UT VARANDRA VID PASSAGEN AV HURST 
CASTLE. SOM RESULTAT FICK RORSMÄNNEN 
”STÄLLA UPP” SINA BÅTAR PÅ TVÄREN FÖR ATT 
FÅ SEGLEN ATT FYLLA. PÅ VÄG UT I ENGELSKA KANALEN LÖRDAG 

KVÄLL. BILDEN ÄR TAGEN FRÅN EN AV DE 
MÅNGA HELIKOPTRAR SOM BEVAKADE FASTNET 
RACE.
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lade de första platserna i klassen. Själva 
kom vi femma i klassen och inte bättre 
än artonde båt totalt. Amerikanska maxi
båten Boomerang, med vår designer 
Hugh Welbourn som navigatör stod, ef
ter en spektakulär grundstötning utanför 
Needles på den inledande kryssen, slutli
gen som totalvinnare på beräknad tid. 
Totalsammanräkningen, där de tio första 
platserna upptogs av de allra största bå
tarna, visade med eftertryck att det efter 
banförlängningen blev ett riktigt stor
båtsrace. Av denna anledning fanns det 
mer än ett surmulet ansikte i hamnen ef
ter det att den övriga flottan gått i mål ett 
halvt dygn senare. Bästa icke-maxi blev 
Jackdaw som seglade in på 11 plats totalt.

Tävlingsledningens beslut var, om än 
ett hett ämne för debatt, helt i överens
stämmelse med reglerna och vi kunde 

endast konstatera vad vi redan visste; i 
lätt eller ingen vind skulle vi få kämpa 
hårt för att inte bli ett lätt byte för de 
modernare båtarna. Om vädret inte skul
le ändras skulle detta komma att bli en 
lång vistelse i England... Stämningen var 
milt sagt dämpad när vi styrde kosan hem 
till Cowes efter målgången. Att ge upp på 
förhand var det dock inte tal om, istället 
såg vi framåt och samtliga ombord var 
inställda på att bara jobba ännu hårdare 
med det material vi hade.

Cowes Week
Under Cowes Week som började sönda
gen 30 juli besannades våra farhågor om 
mycket lätt vind och första delseglingen 
fick ställas in när de första båtarna på 
fem timmar ännu inte hunnit fram till 
första rundningsmärket – sex sjömil 
bort! Ironiskt nog låg vi i täten när seg
lingen avbröts, delvis som ett resultat av 
att vi tidigt tog oss ut i djuprännan mitt 
på Solent och ”drev bättre” än många 
konkurrenter. Det flera hundra båtar stora 
fältet var indelade i sex olika klasser där vi 
tillhörde klass två.

De följande dagarna karaktäriserades 
också av vad som senare blev känt som 
århundradets högtryck i England. Strän
derna var fulla av badturister som nog 
ställde sig frågande till det meningsfulla i 
att tillbringa dessa dagar idogt trimman
de på en båt som tillsynes inte rörde sig. 
Den andra seglingen bjöd på säsongens 
tjuvstart för vårt vidkommande. Pressa
de av en samling båtar nedanför och 
utan manöverutrymme i lovart låstes vi in 
i en position där vi var tvungna att satsa 
allt på ett kort för att få en bra start, detta 
lyckades inte och videoupptagningar från 
land visade att vi var någon meter över 
linjen när skottet gick. Att starta en båt 
som Anahita i ett fält med lättmanövrerade 
båtar innebär en extra utmaning och det 
gäller att alltid komma mot startlinjen med 
full fart och hitta en lucka att starta i.

FÖRDÄCKSMANNEN FÖRBEREDER DEN LÄTTA 
GENUAN INFÖR RUNDNINGEN AV FASTNET ROCK 
STRAX UTANFÖR IRLANDS SYDVÄSTSPETS.
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Varje erfaren motståndare känner till detta 
fenomen och försöker därför till varje 
pris att få högdeplacementsbåten att börja 
manövrera och tappa fart nära linjen när 
startskottet närmar sig. När startskottet 
går accelererar de lätta båtarna snabbt 
ifrån och den tyngre båten måste slå bort 
för att få fri vind. – Detta måste undvikas!

Efter en niondeplats i segling tre som 
också dominerades av mycket lätta vin
dar kom vinden tillbaka, om än bara för 
två dagar. Det var tillräckligt för att vi 
skulle ta oss tillbaka in i hetluften med 
en andra- och en tredjeplats som bästa 
placeringar.

För att vinna en lång regattaserie som 
Cowes Week krävs i regel inte en lång 
rad förstaplatser; konsistenta placeringar 
bland de fem bästa båtarna visade sig 
även denna gång vara receptet. Vår klass, 
CHS 2, vanns av en välseglad Beneteau 
42F5, Garretty, som kom sexa i Berthon 
Cup. Nu var det deras tur att briljera och 
med en jämn serie tog de hem Cowes 
Week. Aera kom på femte plats och 
för Anahitas vidkommande resulterade 
veckan i en 19 plats av 46 startande i 
klassen. Delvis berodde detta blygsamma 
resultat på vår tjuvstart, dels på att vi 
missade tre seglingar i samband med 
Channel och Fastnet Race. Klassindel‑

ningen i Cowes Week innebar att fle­
ra av våra konkurrenter från Lymington 

seglade i klass 1 där de båda Bashford 
41:orna dominerade serien. Local Hero 
med Ian Clayton ombord vann CHS1 
före irländska Surfing Shoes. Trea blev 
segraren från Berthon Cup, Indulgence.

Fastnet Race 1995
Dagen före Fastnet Race gick Anahita in i 
depå för att förberedas inför säsongens och 
hela projektets Grand Finale. All utrust-
ning ombord kontrollerades en extra gång 
för att inget skulle lämnas åt slumpen. 
Thomas Wennerholm, lyckades efter en del 
svordomar få all nödutrustning, proviant 
och segel centrerade till båtens mitt och 
därigenom kunde ändskeppen hållas helt 
tomma. Personlig utrustning ombord hölls 
till ett minimum och endast fördäcks- 
och mastmännen fick ta med ett ombyte 
underställ. Skulle detta utveckla sig till 
ytterligare ett lättvindsmaraton var det av 
många orsaker, inte minst psykologiska, 
viktigt att hålla båten så lätt som möjligt. 
Hela besättningen ställdes till exempel 
inför valet att ha med sig ombord antingen 
gymnastikskor eller stövlar för den 605 
sjömil långa seglingen. Ett ödesdigert val 
om man väljer fel! 
   Alla i  besättningen fick en sista chans 
till avkoppling samtidigt som vår ”shore-
crew” åtgärdade det sista ombord.

Det var en ganska ödesmättad känsla i 
svensklägret när vi gick till sjöss lördagen 
den femte augusti för att segla Fastnet. 
Hela den långa satsningen, där inget blod 
eller svett hade sparats, skulle nu plötsligt 
avgöras inom loppet av några dagar. 
Samtidigt kände vi nog alla ett visst lugn 
inombords — det var nu eller aldrig som vi 
skulle vinna, och vi kunde inte ha förberett 
oss bättre under givna förutsättningar.

Starten av 1995 års Fastnet Race var 
förlagd till seneftermiddagen för att 
båtarna skulle få maximal skjuts ut ur 
Solent av tidvattnet. Återigen tydde 
väderutsikten på lätta ostliga vindar. 
Detta innebar spinnakerstart för Fastnet-
flottan, något som är mycket sällsynt då 

HOLLÄNDSKA 52-FOTAREN MAGIC RUNDAR 
FASTNET ROCK. STILTJEBÄLTENA SOM OMGAV 
DEN IRLÄNDSKA SYDKUSTEN LEDDE TILL 
”ALLMÄN OMSTART” - OCH SPÄNNINGEN STEG I 
MOTSVARANDE GRAD. 
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syd-väst vindar råder cirka 90 procent av 
tiden under sommarmånaderna i 

Engelska kanalen. Som vanligt var 
stränderna runt Cowes fyllda med 
åskådare när båtarna radade upp 
sig för start utanför startpaviljongen på 
Royal Yacht Squadron. Samma fasta 
startlinje har använts sedan Fastnet 
Race seglades för första gången 1925. 
Den inre startbojen ligger bara 30 m 
från strandkanten, vilket borgar för 
spektakulära startögonblick. Fler än 
100 båtar startade i vår grupp och 
det blev på sina ställen ganska trångt 
om utrymme när skottet närmade sig. 
Spinnakerstart i kombination med stark 
medström gjorde det dessutom svårt 
för rorsmännen att bromsa farten nära 
startlinjen. När spinnakern fyllde och 
startskottet avlossats släppte spänningen 
som laddats upp under dagen – vi var 
iväg och nu gällde toppkoncentration 
fem dygn framåt. Den svaga vinden höll 
i sig i någon timme efter starten men 
dog ut i samband med att maxibåtarna 
kommit förbi den smala passagen 
mellan västspetsen på Isle of Wight; 
the Needles, och Hurst Castle på fast
landssidan. 
   Båtarna i vår start spred ut sig i två 
grupper. Den ena, med bland annat Aera 
i täten, sökte sig längs Isle of Wights 
kust i hopp om starkare vind. Den andra 
gruppen, i vilken vi befann oss, valde att 
gå i mitten av Solent där man på grund 
av det större djupet kunde förvänta sig 
starkast draghjälp av strömmen. Länge 
såg det ut som de båtar som gick nära 
land hade dragit det längsta strået då 
dessa hela tiden verkade segla lite star
kare. I höjd med Yarmouth, strax före 
Hurst Castle, vände det hela och de bå
tar som gått närmast land fastnade i ett 
vindhål. Aera var en av de som drabba
des värst liksom Swan 57 Gandalf White 
Sourcerer, som några veckor tidigare 
vunnit Swan European Championships.  
Vi anade att dessa två samt ett antal IMX 

38:or skulle utgöra det största hotet i 
vår 16 båtar starka klass. Gandalf segla
des av samma gäng som körde 2-tonna
ren Red Source under Berthon Cup. 
Båda båtarna ägs av skrotmiljonären 
Don Wood, en lätt excentrisk herre vars 
största intresse är att samla på saker 
(föga oväntat med det yrket?). Bland an
nat ordnade han en flyguppvisning med 
sin egen flotta av jetplan under Berthon 
Cup – allt för att ge seglarna lite för
ströelse under lunch-pausen. 
   När vi skulle ta oss igenom passagen 
vid Hurst hade tidvattnet nått full styrka. 
Den kraftiga medströmmen tog vinden 
ur seglen, och med förstäven pekandes 
90 grader från färdriktningen passerade 
vi så det gamla fortet med en fart på 
nära fem knop! Väl ute ur passagen 
mellan fastlandet och Isle of Wight avtar 
styrkan på tidvattnet snabbt. Man kan då 
välja att gå ut längs med huvudkanalen 
syd-sydväst ut i Engelska kanalen eller 
längs en västligare rutt utmed fastlandet 
över ett antal sandbankar, Shingles 
(där djupet enligt våra beräkningar var 
strax över tre meter vid det aktuella 
tillfället). Det sistnämnda alternativet 
innebär att man seglar mer rakt mot 
det första ”rundningsmärket” längs den 
engelska sydkusten, Anvil Point och är 
man säker på sin navigation finns det 
mycket distans att tjäna här. När vinden 
dessutom var näst intill obefintlig inne­
bar varje förkortning av den seglade 
distansen en stor tidsbesparing. Vi 
tog denna kalkylerade risk och med 
navigatören spänt kikande på ekolodet 
(Anahitas djupgående är 2.8 m) tog vi 
oss så att säga bakvägen ut i Engelska 
kanalen. Med oss följde flera andra 
klasskamrater anförda, inte helt oväntat, 
av Xnantor. De hade Lymington som 
hemmahamn och kan man någonsin tala 
om hemmafördel så var det väl i dessa 
extrema seglingsförhållanden. Väl ute 
i kanalen kunde vi konstatera att vi låg 
längst fram i klassen. Vikten av att ha 
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en erfaren navigatör och välkalibrerade 
instrument hade åter igen givit utslag.

Under den första natten till sjöss var båt-
arna i fältet tvungna att bestämma strategi 
för vägen ut till Land’s End – skulle man 
gå ut på havet, det vill säga minst 15-20 
sjömil ut från engelska kusten, eller chansa 
på att hitta tillräcklig vind nära land för att 
kunna dra nytta av den kortare vägen och 
tidvattnet?
   Satsar man på att gå längs med land 
måste man förvissa sig om att komma förbi 
Portland Bill, vilken är den första större 
udden på färden västerut. Hinner tid-
vattnet vända emot innan udden passerats 
måste man ankra åtskilliga timmar för att 
inte driva baklänges i den mycket starka 
strömmen. De sista dagarna före Fastnet-
starten hade vår navigatör tillsammans med 
rorsmännen gjort sin hemläxa och stude
rat de olika alternativen och jämfört dessa 
med polardiagrammen för Anahita. Genom 
att skapa gränsvärden för den svagaste 
vind med vilken vi kunde nå Portland vid 
varje given vindriktning kunde vi vänta 
med vårt vägval tills vi fått den senaste 
väderfaxbilden, sent på lördagsnatten. 

Denna indikerade att högtrycket som så 
länge legat still över området var fastklämt 
mellan olika vädersystem i norr och syd-
väst och det skulle förmodligen ej röra på 
sig de närmaste dagarna. Vi valde att gå 
till havs och fältet av båtar delades upp 
alltefter navigatörernas olika strategier. 
Den som påstår att navigatörens arbete 
ombord blivit slentrian på en modern 
havskappseglingsbåt fick nog revidera sin 
uppfattning under de dagar som skulle 
följa. 
   För att vinna Fastnet Race är det nöd
vändigt med en navigatör av toppklass 
men detta i sig är bara ”en biljett till fö
reställningen”, sedan är det upp till be
sättningen att verkställa planen och segla 
båten som om varje minut vore den sista. 
Åskskurar dominerade de två första nät
terna till havs vilket gjorde det än mer 
svårseglat. Ena sekunden seglade vi med 
god fart och 0.9 Oz spinnakern uppe, för 
att sedan möta en åskskur med hällregn, 
blixtar och totalt bleke vilket i motström 
innebar ankring för att hindra bakåtdrift 
– vi hade börjat bli ganska duktiga på 
snabbankring vid det här laget.

EFTER COWES WEEK SAMLADES ANAHITAS BESÄTTNING HEMMA HOS NAVIGATÖREN KEN NEWMAN 
FÖR EN SISTA GEMENSAM MIDDAG FÖRE FASTNET. KEN (SEXA FR. VÄNSTER), MED SIN ENORMA ERFA-
RENHET, VAR STARKT BIDRAGANDE TILL DE STORA FRAMGÅNGAR SOM ANAHITA NÅDDE I CHANNEL 
RACE OCH COWES WEEK 1993.
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Som vanligt när vinden lättade ur hade 
försegeltrimmarna det omedelbara 
ansvaret för båtfarten. Efter en lång säsong 
hade de båda fått upp en otrolig känsla för 
hur man fick rätt ”go” i båten, och de var 
till stor del ansvariga för att vi med rätt 
trim kunde gå djupare vinklar med bättre 
VMG på undanvindsbenen än vad IMS-
brevet angav som optimalt.

Sedan starten hade vi endast haft kon
takt med större och på pappret betydligt 
snabbare båtar men nu kunde vi urskilja 
flera andra konkurrenter som närmade sig 
i akterliga bäringar. Aera som vi inte sett 
sedan vi lämnade Isle of Wight hörde till 
denna skara.

Att råka ut för en ”omstart” när man 
tidigare varit med i täten känns enormt 
frustrerande och tankar om otur börjar lätt 
surra i huvudet. Därför är det vid sådana 
tillfällen oerhört viktigt att ha förmåga att 
bita ihop och tänka framåt. Denna förmåga 
är det som till största del skiljer agnarna 
från vetet i de flesta idrotter. Mycket skulle 
än kunna hända innan seglingen var över 
för vår del.

Den sista vägen upp mot Fastnet Rock 
och många gippar senare lyckades vi ska
ka av oss konkurrenterna på Aera. Hon 
mätte bara marginellt högre än Anahita 
och vi visste att den av båtarna som var 
först i mål hade chans till en klasseger. 
Tisdag klockan 11.25 rundade vi Fastnet 
Rock samtidigt med belgiska 60-fotaren 
Splendid. Xnantor hade till vår stora be
svikelse rundat som första båt i klassen 
drygt en halvtimme före oss. De hade 
kommit upp mot den irländska kusten 
längre österut, hittat vind och på så sätt 
kommit runt de värsta stiltjebältena.

Vid Fastnet låg vi två i klassen på be
räknad tid. På den sista biten upp mot 
den ensliga klippan mötte vi den engel
ska ILC 40 Seahorse Astro, med Harold 
Cudmore och vår avhoppade navigatör 
Michael Broughton ombord.

 
SJÖARNA BRYTER ÖVER FASTNET ROCK UNDER 
DEN BERYKTADE STORMEN I AUGUSTI 1979 NÄR 
15 SEGLARE OMKOM. EFTERÅT FICK FYRVAKT-
ARNA TVÄTTA BORT TJOCKA LAGER AV SALT 
FRÅN LANTERNINEN - 50 M.Ö.H.
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Fotnot:
Fastnet Race är en av världens mest prestigefyllda kappseglingar. Kappseglingen kom till 1925 och är norra halvklotets svar på 
Sydney-Hobart Race. Banan är drygt 600 sjömil lång och sträcker sig från Cowes, Isle of Wight på Englands sydkust, västerut 
genom Engelska kanalen, över Irländska sjön, runt Fastnet Rock och tillbaka till Plymouth via Scillyöama. På grund av närheten 
till Golfströmmen och de vädersystem som förs in över de Brittiska Öarna från Nordatlanten kan väder och vindförhållanden 
skifta mycket snabbt. Det var sådana oväntade väderomkast som 1979 ledde till att kappseglingen blev känd vida utanför 
seglarkretsar; 15 seglare omkom under extrema omständigheter. Två gånger har svenska båtar vunnit Fastnet Race: Sven Hansens 
Anitra (1959) och Nicorette med Ludde Ingvall som skeppare (1995).
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De rundade som sista båt i AC-flottan, 
endast en dryg halvtimme före oss och på 
kryssen tillbaks passerade de bara 50 m 
bort. Deras molokna miner gick inte att 
ta miste på och vi var nog flera ombord 
som smålog innerst inne när det var tydligt 
att de vid detta lag höll på att ”rensa” 
resultatlistan i AC bakifrån! I vår klass 
var det bäddat för full spänning under de 
återstående 240 sjömilen till målgången 
Plymouth. Syd-ostvinden stod sig, i alla 
fall beträffande riktningen och detta 
innebar kryss ner mot Bishop’s Rock och 
Scillyöarna. Återigen avtog vinden under 
slutet av dagen och lämnade en besvärlig 
krabb sjö att kämpa emot. Xnantor drog 
i detta läge ifrån allt mer, samtidigt som 
fler klasskamrater började komma ikapp 
akterifrån.

Vi ställdes nu inför den kanske största 
utmaningen under hela seglingen då vi 
skulle lotsa Anahita genom den besvärliga 
sjön. Rorsmän och trimmare visade prov 
på koncentration och beslutsamhet när 
man kämpade för att hålla farten uppe. Det 
är oerhört lätt att slå ut med armarna och 
känna uppgivenhet när de lättare båtarna 
tillsynes smidigt guppar ifrån en i den 
gropiga sjön. Kommer man fel in i en våg 
och tappar farten på Anahita kan det ta upp 
till en minut innan ursprunglig fart uppnåtts 
igen. För varje gång detta upprepas tappar 
man än mer till konkurrenterna. Som 
vanligt är det egentligen inte toppfarten 
utan snarare förmågan att hålla farten uppe 
över en längre tid genom bra styrning 
och trimning som avgör slutresultatet. De 
flesta vågor måste pareras och man måste 
”ta sats” med Anahita för att komma 
igenom sjöarna. Detta innebär att genua
trimmaren hela tiden måste trimma om för 
fart respektive höjd när föraren attackerar 
den krabba sjön på ett sätt som man inte 
behöver göra på en lättdeplacementsbåt.

Ofrånkomligen tappade vi distans mot 
flera av våra värsta konkurrenter på vägen 
tillbaka från Fastnet Rock, och givet detta 

var det viktigt att minimera förlusterna tills 
dess att förutsättningarna förändrades. Di 
svenske visade med eftertryck att man inte 
tänkte ge sig så lätt! Genom bra vägval 
före Scillyöarna och konsistent seglande 
hade vi återtagit en del av den förlorade 
distansen när vi tidigt på natten mellan 
onsdag och torsdag rundade Bishop’s Rock 
vid engelska kanalens inlopp. Kvar återstod 
upploppet på 90 sjömil mot Plymouth 
och det var nu eller aldrig som vi skulle 
återta en placering i täten. Vinden hade 
vridit mot nord-ost och tilltagit sedan mid
natt och pendlade nu runt 7-9 m/s. Detta 
innebar fortsatt kryssande. Jib-Topen 
som vi längtade efter att få använda blev 
kvar under däck. Strax efter Bishop’s 
Rock körde vi om franska Beneteau 45F5 
Bluemix. Med Genua 1 Heavy och fullt 
tryck i storen var vi ändå svårslagbara 
under rådande förhållanden, trots att sjön 
tidvis var mycket besvärlig och gropig. 
   När vi närmade oss Lizard Point, ud
den som är det sista egentliga rundnings-
märket före målet, hade vinden ökat till 
13 m/s vilket innebar byte till Genua 3. 
Under dessa förhållanden är samspelet 
mellan storskotstrimmare och rorsman 
avgörande för framfarten. Storseglet fun
gerar som båtens gaspedal och måste jus
teras för varje vindby och våg. Precis som 
i jollesegling var det inte tal om att segla 
med fasta skot. Rorsman ger kontinuerligt 
trimmaren information om rodertrycket och 
om han vill öka eller minska kraften från 
storseglet. För att kunna hålla sig fräscha 
roterade storskotstrimmarna med korta 
intervaller. Det var dessa förhållanden som 
vi hade optimerat båten för och nu kunde 
vi återigen visa vår fulla potential. Den 
stora erfarenhet av trimmet ombord som 
Calle och Jonas tillsammans med våra 
försegeltrimmare samlat på sig gav utslag. 
   För att få tillräcklig kontroll över genuans 
förlik och form i hård vind och grov 
sjö krävs ett enormt tryck på förstaget. 
Skrovet hade av denna anledning för
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stärkts strukturellt för att tåla upp till 
åtta ton på akterstagshydrauliken utan 
att deformeras. Med en båtfart på 7.0-
7.2 knop (fart rakt mot vinden, VMG 6 
knop) piskade vi ut varje tiondel av fart 
ur båten. Besättningen, som vid detta 
lag manngrannt suttit på relingen i dryga 
24 timmar, utförde inte mindre än 11 
försegelskiften under den sista dagen, 
varav tre under den sista timmen, i en 
oerhörd kraftsamling. Vid varje genua-
och spinnakerskifte kastade sig segel
kojsmannen, Thomas Wennerholm, ner 
under däck för att släpa fram seglet som 
skulle användas (som givetvis återfanns 
genomblött längst ned i högen). På alla de 
bankappseglingar som föregick Fastnet 
innebar Thomas uppgifter att han packade 
spinnakrar under merparten av kryssbenen. 
Inte ens när sjösjuka och trötthet infann 
sig var det tal om att bli avlöst från denna 
svettiga och oglamorösa uppgift. 
   Någon timme före målgång passerade vi 
belgiska Splendid, som dragit ifrån oss på 
väg ner mot Scillyöarna. 
   Först på den två sjömil långa målrakan 
in mot Plymouth fick vi användning för 
vår Jib-Top som vi tidigare hade satt så
dant hopp till. Jib-Topen, som var tänkt 
att ge oss de där viktiga minuterna mot 
våra konkurrenter, var bara en av flera 
delar i vår utrustning som vi aldrig fick 
någon större användning för under detta 
exceptionella Fastnet Race. Men sådana 
är villkoren för havskappsegling och det 
var vi väl medvetna om. Kvart över sex på 
torsdagskvällen, efter drygt fem dygn till 
havs, skar Anahita mållinjen vid Plymouth 
Breakwater och den genomblöta och ut
mattade besättningen kunde andas ut. 
   Besättningen som hade tagit ut sig full
ständigt utan att någonsin klaga eller ge 
upp när det känts hopplöst kunde inte ha 
genomfört seglingen på ett bättre sätt med 
givna förutsättningar. Dessa egenskaper 
utmärker en bra besättning jämfört med en 
där alla agerar som individer. 

   Andraplatsen i klassen efter välförtjänta 
segraren Xnantor var bärgad och därmed 
var en av de främsta svenska insatserna 
någonsin i Fastnet Race ett faktum. Ett 
och ett halvt års förberedelser, träning och 
tävling var plötsligt förbi och en konstig 
känsla av både befrielse och tomhet infann 
sig. 
   Aera, som inte på samma sätt lyckats 
hålla farten uppe på den viktiga kryssen 
tillbaka över Irländska sjön, kom i mål 
först sent på torsdagskvällen och slutade 
som femma i klassen. 
   En andraplats för vårt vidkommande 
uppfyller inte den höga målsättning som 
hade satts upp, men sett i ett större per
spektiv har såväl besättning som övriga 
inblandade ändå anledning att känna 
stor tillfredsställelse med vad som åstad
kommits. 
   Totalt i CHS-klassen placerade sig 
Anahita som femma och enda icke-lätt
deplacementsbåt bland de 14 första bå
tarna. Efter gedigna förberedelser där 
ingen möda sparats hade en grupp av 
yngre och relativt okända seglare med 
stort engagemang, talang och ett ganska 
svårhanterat redskap slagit sig in i top
pen av internationell havskappsegling på 
amatörnivå. 
   Om detta gäng fortsatte att segla till
sammans skulle vi nå ända fram!  
   Projektets framgång hade inte varit 
möjlig utan de insatser som våra sponsorer 
och leverantörer gjorde. I alla lägen möttes 
vi med en positiv attityd och stort intresse 
vare sig det gällde en sista-minuten insats 
på elektronik- eller datorsidan, omskärning 
av något segel eller något annat viktigt 
under resans gång. 
   Ett speciellt tack riktas till Henryk 
Zatorski, Frank Lavrsen, samt Anders 
Hägglund på Marinelektronik i Stockholm. 
Stort tack också till Susanna Käll, Thomas 
Jönsson, Henryk Zatorski, och Jonas 
Hasselberg för det fina bildmaterialet.
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Epilog

Och ända fram nådde Anahita-gänget 
vid ett flertal tillfällen under de år 
som följde satsningen ’95. Redan 

året efter Fastnet ’95 satte vi ihop hela 
Anahita-projektet igen och ställde upp i 
ett av de blåsigaste och längsta (488 M) 
Gotland Runt genom tiderna. Efter hård 
kryss ner hela vägen till Ölands Södra 
Udde och lika hård spinnakersegling 
tillbaka mot målet i Sandhamn, bärgade 
vi segern i den stora öppna klassen 
med endast 122 sekunder tillgodo före 
klasstvåan. Här fick vi möjlighet att 
använda mycket av den utrustning som 
aldrig blev aktuell under föregående 
lättvindsbetonade säsong. Bland annat den 
nya 1,5 Oz. hårdvindsspinnakern som var 
uppe när båtens nuvarande fartrekord på 
16,9 knop sattes under brant slör utanför 
Visby. Även om inte den här succén kom 
under Fastnet året före, var det ett kvitto 
på att såväl båt som besättning verkligen 
höll måttet i hård konkurrens.
   Under KSSS jubileumsår 2005 ställdes 
Anahita mot samtliga gamla klasskamrater 
i Classic klassen när vi tävlade om 
Visbypokalen, en kappsegling Sandhamn-
Visby t.o.r. Vi som under tidiga 90-talet 
hade haft rejäla bekymmer med flera av 
dessa jämnstora och större båtar, främst på 
kryssen, kunde konstatera att även om vårt 
projekt legat i malpåse under flera år, var 
det numera klasskillnad mellan Anahita 
och de andra deltagarna, främst vad 
gäller sättet som båtarna seglas på. I mål 
var vi före samtliga konkurrenter i båda 
delseglingarna.  
   En ny insats i Gotland Runt gjordes 2008 
när Anahita, under ledning av Carl Urban 
belade en respektingivande sjätte plats i 
den största klassen ORC International i ett 
fält på över 70 deltagande båtar.    
   Stundande säsong 2011 är Anahitas 
jubileumsår i dubbel bemärkelse; det är då 
50 år sedan hon byggdes och 20 år sedan 
hennes andra liv på kappseglingsbanorna 

började. Ett aktivt deltagande i de stora 
svenska kappseglingarna planeras. 
Historien om Anahita är långt ifrån 
färdigskriven…

PRISUTDELNING VISBYPOKALEN 2005.

ANAHITA UNDER MÅLGÅNG VISBYPOKALEN 2005.
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Resultat 1995:
Lidingö Runt
Distanskappsegling 13M (1995.05.13)
Linehonours (328 båtar)
1.	 SWE-10009	 Big-T	 ULDB 72
2.	 EUR-1	 SONY	 Whitbread
3.	 SWE-2004	 Nicorette	 60 ILC-Maxi
4.	 SWE-3	 Anahita	 Laurin 52
5.	 SWE-9979	 Champagne	 Mumm 36
6.	 SWE-9259	 Gråben	 Farr 40

Landsort Race 
Havskappsegling 90M (1995.05.24-25)
Klass IMS (5 båtar)
1.	 SWE-3	 Anahita	 Laurin 52
2.	 SWE-9902	 Delight X	 X-452
3.	 SWE-42	 Mah Jong	 Comfortina 38
4.	 SWE-10002	 Mobitex	 Andrieu 44
5.	 SWE-6177	 X-IL	 X-95
 
RevengeSvängen
4 Bankappseglingar (1995.06.10-11) 
Klass IMS 1-4-Standard (15 båtar)
1.	 SWE-3	 Anahita	 Laurin 52
2.	 SWE-409	 Controllada	 X-99
3.	 SWE-3	 Moder Swea	 Sweline 36
4.	 SWE-9	 Esprit	 Dynamic 3000
5.	 SWE-6192	 Morning Girl	 Comfortina 39
6.	 SWE-418	 Huitaca	 X-99

Kieler Woche
11 Ban- och Havskappseglingar (1995.06.17-25) 
Klass IMS 1 Standard-Heavy (15 båtar)
1.	 GER-36	 Struntje V	 S&S 46
2.	 SWE-3	 Anahita	 Laurin 52
3.	 GER-3930	 Loftfari	 Baltic 52
4.	 GER-3317	 Factory	 One-Off
5.	 DEN-612	 Dali	 X-612
6.	 GER-1055	 Karin	 Swan 48
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Berthon Source Pre-Admiral’s Cup Regatta
6 Bankappseglingar (1995.07.21--23)
Klass CHS (12 båtar)
1.	 GBR-505	 Indulgence	 Farr 50		
2.	 GBR-1234R	 Local Hero XI	 Bashford Howison 41
3.	 K-24	 Crusader	 Dubois 12M
4.	 GRE-49040	 Aera	 Swan 46 Regatta
5.	 SWE-3	 Anahita	 Laurin 52
6.	 GBR-5294T	 Garretty	 Beneteau First 42S7

Channel Race
Havskappsegling 130 M (1995.07.28-29) 
Klass CHS 1B (18 båtar)
1.	 GBR-4243T	 Jackdaw	 J39
2.	 GER-36	 Struntje V	 S&S 46
3.	 GBR-5051T	 Xnantor	 IMX 38
4.	 USA-36000	 Antwerp Express	 J44
5.	 SWE-3	 Anahita	 Laurin 52
6.	 GBR-9863	 X-Communicate	 X-119

Cowes Week
8 Bankappseglingar (1995.07.29-08.05)
Klass CHS 2 (46 båtar)
1.	 GBR-5294T	 Garretty	 Beneteau First 42S7
2.	 NED-13	 Reckless	 One-Off
3.	 IRL-1965	 Mustang Sally	 Corby 36
4.	 BEL-189	 Dune	 IMX 38
5.	 GRE-49040	 Aera	 Swan 46 Regatta
19.	 SWE-3	 Anahita	 Laurin 52

Fastnet Race  
Havskappsegling 605 M (1995 Klass CHS 1D (16 båtar)
1.	 GBR-5051	 Xnantor	 IMX 38
2.	 SWE-3	 Anahita	 Laurin 52
3.	 GBR-9812	 Chantelle One	 First 42S7
4.	 GBR-3989	 Valkyrie	 First 45F5
5.	 GRE-49040	 Aera	 Swan 46 Regatta
6.	 IRL-818    	 Prospector	 IMX 38
Totalt CHS (210 båtar)
1.	 SWE-2004	 Nicorette	 ILC Maxi
2.	 USA-32020	 Quest	 Rodgers 43
3.	 GBR-5051	 Xnantor	 IMX 38
4.	 GBR-2027	 Megalopolis	 Humphries 39
5.	 SWE-3	 Anahita	 Laurin 52
6.	 IRL-1941 	 Surfing Shoes	 Bashford/Howison 41
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Team Anahita 1994-95
Hans Drakenberg (Skeppare/Sponsorkontakter) 
Steve Ackland (Fördäcksman-England)
Henrik Blomqvist (Fallman)
Ian Clayton (Navigatör/Taktiker-Berthon Cup, Channel & Fastnet Race )
Mads Christensen (Taktiker-Danmark ’94) 
Mark Deacon (Mastman-England)
Otto Drakenberg (Rorsman/Projektansvarig)
Jonas Hasselberg (Navigatör/Storsegeltrim/Elektronik) 
Anders Hedensjö (Försegeltrim)
Anders Hägglund (Elektronik)
Thomas Jönsson (Försegeltrim/Sponsorkontakter) 
Frank Lavrsen (Segeldesign)
Jean-Pierre Macquet (Trim/Offshore Rorsman) 
Ken Newman (Navigatör-Cowes Week)
Niklas Ribbing Wingren (Sparringbesättning ’95) 
Thomas Wingren (Mastman t.o.m. Kieler Woche)
Hugh Richardson (Taktiker-Cowes Week) 
Magnus Strömfelt (Fördäcksman/Filmning)
Carl Urban (Storsegeltrim/Offshore Rorsman/Projektledning/Sponsorkontakter) 
Hugh Welbourn (Optimering/Design)
Thomas Wennerholm (Segelkojsman/Kock)
Henryk Zatorski (Offshore Mastman/Projektingenjör/Shore-Crew)	


