Lite mer LBS-historia i form av ”’blandade bitar”.

"Bitarna” ar inte resultatet av protokollstudier utan innehallet & hamtat ur minnet (som
dessvarre blir allt samre). Inga ansprak gors heller pa att innehallet skall vara heltackade
och /eller fullstandig.

1. Bryggan och bojar.

Pa varen 1953 kom vi (familjen Bodin) till Lignas brygga for forsta gangen med var bat. Min
far hade tidigare varit medlem i Heleneborgs Batklubb och haft batplats i Palsundet. Vi hade
nu flyttat (till Marmorgatan) och da foll det sig naturligt soka medlemskap i LBS, eftersom
den klubben &g narmare den nya bostaden. | dag skulle man kanske inte gora s, men da var
geografisk narhet av storre intresse. Pa den tiden bodde de flesta medlemmarna sa néra att de
kunde promenera ner till baten pd nagra minuter.

Jag var da 10 ar, allmant nyfiken och redan da mycket batintresserad och har allt sedan dess
pa nara hall foljt och deltagit i klubbens aktiviteter.

Klubbens forsta brygga, som det talas mycket om i del 2, var ca 60 m lang, 1,5 m bred och
inte hogre an 0,5 m vid medelvatten och den slingrade sig litet latt i bade hojd- och sidled dar
den gick fram efter stranden.

Batarna fortéjdes mellan boj och brygga. | dag ar vi vana vid relativt mjuka plastbojar som
inte ger nagra skador om baten kommer i kontakt med bojen. Pa 50-talet var manga av
bojarna hemsnickerier dar flytkroppen var ett platfat eller en trakagge, och en del av dessa
bojar saknade helt nagon form av skydd. Det kunde bli fula repor pa friborden om man kom i
kontakt med en sadan boj!

2. Bryggan kréavde standiga reparationer — det var dags for nagot nytt.

Den gamla Lignakajen hade anvénts av Murbrukets sandpramar. De lastades vid sandtag uppe
i Malaren och drogs av bogserbat till kajen och fortojdes dar. De forhalades sen, en i taget, till
stenplinten, dér de lossades av kran med skopa. Sanden slapptes ner i en “tratt” som mynnade
ovanfor ett transportband, med vars hjalp sanden sedan fordes dver vagen in pa Murbrukets
omrade.

Pa 60-talet skrotade Murbruket pramarna och évergick till sandtransport med motordrivna
fartyg. Kajen behdvdes da inte langre, eftersom motorfartyget lade till direkt vid stenplinten.
Klubben fick da 6verta den gamla kajen, som nu var i daligt skick. Dacket revs och palarna
kapades till en hojd som battre passade for fritidsbatar. Manga av palarna var bra under
vattenytan, men ruttna ovanfor. Det ruttna virket avlagsnades och palen skarvades sedan med
hjalp av ror som traddes pa som en "muff” och darefter stalldes en frisk palstump ner i
"muffen” ovanpa den gamla palen. Det rackte inte med att bara skarva utan ocksa antal nya
palar slogs ner. Aven annat ”underarbete” utfordes, innan bygget s& smaningom "kréntes”
med ett dack av (pa Skansen) tryckimpregnerat virke.

Har hade nu klubben en ny brygga, men den hade inte plats for alla batar! Hur I6ste man det
problemet? Jo, de som inte fick plats vid den nya bryggan fick ligga vid den pontonbrygga
LBK overgivet. Varfor flyttade LBK? Vet inte sakert, men de "hor ju hemma pa banken” och
hade vél nu fatt iordning en hamn déar som rymde alla deras batar, och da var det naturligt att
overge pontonen.

Den bryggan hade sitt landféste i den berghéll som finns i éstra delen av det omrade som nu,
genom sandtippning, gjorts till badstrand. Tittar noga ser man dnnu nagra bultar som sticker
upp ur héllen. Ovanpa héllen fanns da ett bryggdack och darifran stack tva pontoner réatt ut i
Avrstaviken.



Jag lag sjalv vid den yttre pontonen - inte ytterst, men langt ut - och det var inte sa kul alla
ganger.

DA var passage mojlig norr om Arsta Holmar och den farleden anvéndes flitigt. Resultatet
blev att (en del av) de passerande batarna strok precis forbi bryggnocken och rev upp sjo. Det
gungade (rullade) valdsamt ibland och det var svart att fendra av tillrackligt. Det var inte
heller lampligt att ha tva segelbatar bredvid varandra eftersom masterna kunde sla i ihop.

Sa smaningom kommer vl den leden att dppnas igen och d& kommer vi (och AMK) nog att
maérka av det i form av mera skvalp i hamnen.

3. En gemensam hamn med bommar.

For att fa en samlad hamn flyttades pontonerna senare till den ”nya” kajen och placerades dar
ca 20 m langre vasterut an de ligger i dag. Nar Murbruket sa smaningom flyttade blev
stenplinten ledig och da flyttades pontonerna dit.

Nu var det ocksa dags for bommar i stallet for bojar!

Sé& smaningom bestamde sig myndigheterna for att anlagga en skarmbassang
(Dunkersanlaggning) for att ta hand om det orenade dagvatten som, vid braddning, kommer ut
genom avloppet som mynnar i strandkanten déar bryggan ligger. Da strok storre delen av
trabryggan med, och det blev pontoner i stallet. Hamnen har sedan kompletterats med
ytterligare 1 ponton.

| hela hamnen finns nu belysning, elstolpar och vatten. Néra véastra grinden har ocksa en liten
stuga byggts.

En fin hamn!

Klubbens fader och modrar skulle nog inte tro sina 6gon, om de kunde fa se hur det nu ser ut i
nérheten av den slip dar allt borjade!

4. Slip — kran.

| borjan anvandes slip for sjosattning och upptagning av batarna. Spelet till slipen drevs av en
tdndkulemotor som stod i en liten kur bredvid slipen. Det var ett liv och ett kiv ndr motorn
gick och kommandoropen skallade!

Batarna maste stottas for hand nar de skulle fran slip till vagn och tvart om, och det vet vi ju
hur det kanns att handst6tta stora, tunga och hoga batar. | dag ar vi vana vid att ga mellan
sling (som i spant stillstand ger st6ttning) och vagn med stéttor.

For att lyfta batar anvander vi i dag hydrauliska lyftanordningar — i begynnelsen anvandes sa
kallade lunor, det var kraftiga "reglar” av tra. Man stallde en lunbock ganska néra baten, stack
in lunan under batens kol och lade ner lunan pa bocken. Sedan havde sig ett antal véalvaxta
gubbar pa lunans fria d&nde och baten gick till vaders.

Det var bade riskabelt och tungjobbat med slipen, sa nar LBK:s stationara elmotordrivna kran
blev klar i slutet pa 50-talet fick ocksa LBS tillgang till den, och bathanteringen blev da bade
smidigare och sakrare. (Den kranen revs nar gangvagen ut till restaurangen ute pa banken
stélldes i ordning.)

5 Billigare med fotogen.

Vi tycker nog alla att det i dag blir valdigt dyrt nar vi tankar. Det tyckte man ocksa forr i
tiden, d&ven om jag tror att branslepriserna da var lagre.

For att fa "fler sjomil for pengarna” korde darfor manga pa motorfotogen. Jag vill minnas att
literpriset for fotogen var ungefar halften av vad man fick betala for bensin. | den bat vi kom
med till Ligna 1953 installerades en 4 - cylindrig Solomotor som startades pa bensin och
sedan, nar ratt arbetstemperatur uppnatts, gick man 6ver till fotogen. | den baten fanns en
bensintank som rymde 30 | och tva fotogentankar pa tillsammans 150 .



Pa den tiden hade (nastan) alla sjomackar i Stockholmstrakten (och de var manga fler &n nu)
motorfotogen i en pump.

Fanns det nackdelar? Ja, motoreffekten blev l&agre och det sotade mer &n vid bensindrift. Alla
motorer kunde inte heller koras pa fotogen, kompressionen fick inte vara for hog.

6. Tavlingar.

| slutet av fjarde delen av LBS:s historia talas det, i samband med fardigstéllandet av huset pa
Visterd, om AVK-tavlingen. Vad ar det?

AVK star for Arstaviks — Klubbarna.

Varje &r arrangerades en tavling till vilken medlemmar i klubbarna i Arstaviken inbjdds och
for vilken arrangorskapet gick runt mellan klubbarna (i Arstaviken). 1966 var det alltsé dags
for LBS att tillsammans med LBK arrangera tavlingen.

Vad var det for slags tavling?

Nagon timme fore start fick man ut en banbeskrivning. Det géllde da att med ledning av
beskrivningen ldgga ut banan i sjokortet och méta upp den. Man hade i férvag anmalt en
tavlingsfart (som passade baten) som skulle hallas. Det betyder da att man utgaende fran sin
(k&nda) starttid kunde rakna ut vid vilket klockslag olika punkter utefter banan skulle
passeras. Den tdvlande raknade ut passertiden for ett antal ”egna kontroller” (minst 10?) och
forsokte sedan kora sa jamnt som majligt och se till sa att kontrollerna passerades vid ratt
tidpunkt. Tavlingledningen hade ett antal "hemliga kontroller” utefter banan vid vilka man
métte passertiden. Den tévlande “prickbelastades” sedan med det antal sekunder som skiljde
mellan passertid och idealtid. Ofta ingick ocksa andra navigationsmoment i tavlingsuppgiften.
En vanlig variant var att man skulle ange beteckningen pa en tavla vars position man fatt i
latitud och longitud. Nar man kom fram till den angivna positionen fanns dér oftast flera
tavlor placerade ganska nara varandra. Det gallde da att ha matt rétt och att kunna hitta den
uppmatta positionen i verkligheten”. Ofta hade tévlingsledningen dessutom lagt flera banor
sa de tavlande batarna korde ”lite kors och tvars” dver fjardarna, allt for att forvirra.

Hur gick det da med arrangemanget 19667

Tavlingen gick i farvatten som lag langre (Oster)ut an vanligt, sa de var inte "utslitna” — det
uppskattades av manga. Vad jag kan minnas gjorde vi inte heller nagra tabbar i
tavlingsledningen (i vilken jag ingick).

Festen pa kvallen efter malgangen blev ocksa lyckad.

Det gick alltsa bra!

7. Segelbatar.

Den slipvagn som LBS hade kunde inte anvandas for att hantera segelbatar och darfoér fanns
det inte heller nagra segelbatar i klubben. Nar jag skaffade min forsta segelbat i mitten pa 60-
talet s& vinterférvarade jag den darfor pa Arsta Holmar. En egensinnig norrman, Sverre
Bernsen, drev en varvsrorelse dar och han kunde hantera segelbatar med sin utrustning. Nasta
segelbat, inkopt 1972 (den jag annu har kvar) vinterfrvarades de forsta 3 aren ute pa
Hundudden (SXK:s varvsforening dérstades). Men sedan dess har min segelbat
vinterforvarats pa Tanto Sjogard.

De forsta aren fanns ingen mastkran utan “kranen” - den vi lyfte batar med - fick sta till tjanst
vid av- och pamastning.

Jag tror inte att AMK heller hade négra segelbatar innan de kom till Tanto Sjégard, men nu &r
det annan ordning! Har ni forresten tankt pa att AMK stér fér Arsta Motorbatsklubb?
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