
Varför djupare V-botten och större motor
Det är ofta mycket stort avstånd mellan tillgänglig kunskap och dess tillämpning i
produktion och handel. Det cirkulerar många helt ogrundade slutsatser som kan vara
mycket vilseledande. Många brukare och båtbyggare känner inte ens till att det går
att beräkna en planande båts egenskaper med relativ god precision. För att skapa en
något bättre förståelse för hur en planande båt fungerar har denna rapport
utarbetats.

Det är visserligen många ingående parametrar som skall stämma överens för att få
ett optimalt resultat. Men det är inte speciellt svårt om man bemödar sig att studera
öppet tillgänglig kunskap. Det är ur detta perspektiv ingen skillnad på en enkel liten
snurrebåt för skyddade vatten eller en stor bebolig motorkryssare för öppna vatten.
Dom fysiska lagarna är de samma. Beräkningsmodellerna är de samma. Arbetet med
att formge ett skrov är det samma.

Ett positivt syfte med denna studie är att visa konsekvenserna av att förse den
planande båten med större motor än nödvändigt. Dessutom visas vilka egenskaper
en båt med större bottenresning får. Undersökningen bygger på beräkningar utifrån
modeller av Savitsky, Brown, Koelbel, Clement och många andra. En del av de
beräknade värdena har bekräftats genom opartiska fullskaleprov som redovisats i en
tidigare rapport, Ett alternativ till djup V-botten. på hemsidan www.sassdesign.net.

Det visar sig att det går att göra stora vinster genom att välja rätt kombination mellan
olika bottenformer och storlek på motor för att åstadkomma en effektiv, bekväm och
därmed också miljövänlig båt. Vinsten kan vara särskilt stor i låga och måttliga farter.

Om en båt med 20 graders bottenresning körs med 25 knop i en viss sjö får den
samma hårda gång som en liknande båt med 12 graders bottenresning i 23 knop.
Båten med den djupare V-botten behöver därutöver 10% mera kraft.
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De tre undersökta skroven har olika bottenresningar, 12O, 20O och 28O. Dessa har
antagits ha tre olika motorvikter på akterspegeln så att totalvikten och dess
tyngdpunktsläge kunnat beräknas. Alla övriga mått är lika. Sammantaget har alltså
nio varianter, på i princip samma båt, studerats. Båtens bottenform är i övrigt likadan
som de allra flesta i handeln förekommande båtar. Som ett exempel på vad som kan
åstadkommas och som referens har även U13, med långsmal botten och dubbla
slag, tagits med från en tidigare studie.

För att kunna jämföra alla båtar, oberoende av absolut fart och totalvikt, har
egenskaperna redovisats i dimensionslösa relativa tal i ovanstående diagram.
Hastigheten, FnV, relateras till deplacementet. På samma sätt relateras motståndet
till båtens totala vikt. Trimvinkeln mäts mellan kölen i akterskeppet och vattenytan.

Trimvinkeln står i direkt relation till bottenresningen. I låga farter reser sig en båt med
mycket djup V-botten så mycket att sikten föröver kan vara helt skymd. Skillnaden
mellan bästa och sämsta variant kan vara drygt två grader. Den tyngre motorn
förvärrar det hela till fyra grader. I mycket höga farter är skillnaderna mindre, dock
påverkas sjöegenskaperna väsentligt genom dessa små skillnader.

På samma sätt påverkas det relativa motståndet. En djup V-botten har alltid större
motstånd än en flackare botten. En baktung båt går alltid tyngre i låga farter. Medan
den går något lättare i de högsta farterna. Kring ekonomifarten, FnV 3,2, är
skillnaden inte märkbar. Där är skillnaden enbart beroende av bottenresningen.

Här ses också att den långsmala U13-botten, med dubbla slag och optimerad
tyngdpunkt, har helt andra egenskaper än den normala V-bottenbåten.

De redovisade resultaten kan skilja sig något i jämförelse med andra beräkningar.
Dock är den relativa skillnaden mellan alternativen alltid densamma.



I ovanstående diagram har båtarnas vikt beräknats till att vara 1290, 1350 respektive
1435 kilo. Till detta kommer hos de tyngre varianterna att den totala tyngdpunkten
ligger längre akteröver. Detta för att motsvara en större motor på akterspegeln.

Motorernas effekt kan variera med +/- 5% mellan olika individer och +/- 10% mellan
olika fabrikat av det som uppges från leverantören. Dessutom påverkas resultatet av
propellervalet. Motorernas effektivitet har i denna studie antagits vara 55%, som är
ett vanligt värde i de allra flesta fall.

I diagrammet har också några kurvor för effektbehovet i sjö lagts in. Det har visat sig
att det optimerade U13-skrovet inte har något mätbart ökat effektbehov vid gång i sjö.

Att dom baktunga båtarna går något lättare i de högsta farterna beror på att
trimvinkeln är något större och därmed är den våta friktionsytan något mindre.

Med powertrim och trimplan eller interceptorer kan en viss förbättring göras i måttliga
och höga farter. I de allra lägsta farterna har dock powertrim och trimplan en mycket
begränsad effekt.

En båt med djup V-botten har sämre tvärskeppsstabilitet än motsvarande båt med
liten bottenresning. Detta kan vara viktigt vid stillaliggande. Vid fart ökar stabiliteten
för alla varianter av V-bottenbåtar.

Att byta ut en lätt tvåtaktsmotor till en tyngre fyrtaktare kan förändra en båts
egenskaper högst väsentligt. De flesta försäkringsbolagen accepterar inte båtar som
är utrustade med större motorer än vad båten är konstruerad och godkänd för.



För de undersökta båtarna ligger den mest ekonomiska farten mellan 23 och 25
knop. Det är farten strax över det som brukar kallas planingströskeln. I det lägre
fartområdet ökar motståndet kraftigt med den ökade trimvinkeln och därmed
sammanhängande vågbildningen.

I det högre fartområdet ökar motståndet i och med större friktion genom att
trimvinkeln och tyngdpunkt inte kan optimeras. Om man kunde flytta tyngdpunkten,
på samma sätt som vattenskidåkaren och vindsurfaren, skulle trimvinkeln och
därmed friktionsytan kunna optimeras.

I ovanstående diagram syns tydligt att den baktunga båten med mycket djup V-
botten behöver omkring 17 hästkrafter mer än det bästa valet vid ekonomifart. Det är
en skillnad på omkring 30%. I jämförelsen med den optimerade U13 är skillnaden
48%. I de lägsta farterna är skillnaderna ännu större.

Med en given motorstyrka kan fartskillnaden vara mycket stor mellan de olika
alternativen. Där U13 kör 24 knop med 50 hästkrafter gör den baktunga V28 bara 12
knop

Självfallet står bränsleförbrukningen i direkt relation till erforderlig motorstyrka. Oftast
går motorn dessutom med ett ofördelaktigt varvtal i låga farter.

I låga farter har den baktunga V28 en stor vågbildning som gör resan obekväm också
för andra motorbåtar och seglare i dess närhet. I trånga farvatten med
fartbegränsning kan stranderosionen därvid också bli mycket stor.



I detta diagram redovisas skillnaden mellan de olika alternativen. Som bas har den
vanligaste V12 tagits. Alla alternativ i denna jämförelse har samma totalvikt och
samma tyngdpunktsläge. Här ses klart att den djupare V-botten kräver mycket mer
effekt i alla farter. Intressant är att notera att skillnaden är störst vid måttliga farter,
egentligen i ekonomifart, strax ovanför den så kallade planingströskeln.

På samma sätt illustreras här skillnaden med den optimerade U13 som bas.
Skillnaden är mest markant i det lägre fartområdet. Mest är detta beroende på att
trimvinkeln för U13 varierar mycket lite över hela fartregistret och är markant mindre i
de lägsta farterna jämfört med de bredare och djupare skroven. Dessutom ses här att
U13 optimerats för mellanregistret tjugo till tjugofem knop.



Ovanstående diagram visar hur hårt båtarna går i sjö vid en signifikant våghöjd på
0,25 meter. Normalt klarar vi av 1,0g i 4 till 8 timmar och 1,5g i en till två timmar.
Betalade gäster bör inte utsättas för mer än 0,6g.

Att en djup V-botten går mjukt är en vida spridd föreställning. Skillnaden i komfort
mellan V12 och V20 svarar dock bara mot en fartminskning på 2 knop vid
ekonomifart. Den djupare V-botten kräver alltid större motor för att komma till sin rätt.

Normalt går en tyngre båt något mjukare i sjön. Här ses dock att den lättare båten
går något mjukare tack vare att den totala tyngdpunkten ligger längre föröver.
Trimvinkeln blir något mindre. En styrning av trimvinkeln i de högre farterna är lätt att
åstadkomma med powertrim och trimplan. Om trimvinkeln blir för liten finns dock en
risk att båten börjar galoppera, porpoising på engelska.

Om U13 körs med 29 knop i en viss sjö måste V20 köras i 20 knop för att ha samma
bekvämlighet. Skillnaden beror huvudsakligen på bottenbredd och tyngdpunktsläge.
Mer om detta finns i den tidigare rapporten.

Den baktunga båten har dessutom en tendens att lyfta det lätta förskeppet mycket
högt i en mötande våg, för att därefter landa hårt på aktern och dyka med stäven i
nästkommande våg. Detta ses klart och tydligt i Video, alternative V-bottom på
hemsidan www.sassdesign.net .

Att välja en extremt kort, bred och djup V-botten med en stor motor är bara
motiverat om man alltid måste åka mycket fort i grov sjö.

Det finns bekvämare, effektivare och miljövänligare alternativ för måttliga farter.
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