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Onskemal:

Helst vill vi ju segla, men det finns tillfallen da det
trots allt &r bra eller till och med nddvandigt att
kunna ta till motorn. De 6nskemal som vi da har gél-
ler bland annat fart, kraft att g mot vind och sjo,
bransleekonomi samt hanterlighet och naturligtvis
driftsakerhet. I manga avseenden maste valet bli ett
resultat av kompromisser mellan olika 6nskemal.
Den personliga varderingen kommer har in i bilden.
Négon idealmotor som tillfredsstéller alla ansprak,
finns inte.

Fart kostar - mycket. En viss fartokning kréver pro-
portionellt mycket stérre dkning av motoreffekten.
Vill man 6ka farten fran 2 knop till 4 knop, alltsa en
fordubbling, krévs det att motoreffekten 6kas mer an
8 géanger. Diagram 1 ger en tankestéllare. Det visar
den kraft som behdvs for att driva fram Viggen till
olika fart. Nar vi kommer upp mot 6 knop, gar det
inte att 6ka farten mer, hur stor kraft vi dn sétter in.
Detta géller eftersom baten inte planar, vilket hon
inte kan vid normal motordrift. Planar gor hon end-
ast undantagsvis under nagra sekunder pa vagtop-
parna vid slor i mycket god vind.

Dragkraftbehov
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Diagram 1. Dragkraftsbehov vid olika fart.

NYTT MATTSYSTEM FOR MATTENHETER
Sedan flera ar ar vi i Sverige liksom flertalet andra
lander i full fard med att g& 6ver fran en del aldre
opraktiska mattenheter, till de enheter som ingér det
internationellt antagna Systém International d” Uni-
tés. Meningen &r att vi fran den 1 januari 1978 end-
ast ska anvanda de nya mattenheterna. Vissa éldre
speciella enheter, till exempel knop, kommer dock
vidare anvéndas.

| denna redogorelse ar det egentligen bara tva enhet-

er som &r aktuella. Effekt anges i kilowatt, kW, i
stallet for det &lderdomliga och opraktiska "hast-
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kraft", hk. Kraft anges i newton, N, i stallet for kilo-
pond, kp.

Omrakning mellan de nyare och de dldre enheterna
ar latt att gora.

1 kilowatt (kW) = ungefér 1,36 hastkrafter (hk)

1 newton (N) = ungeféar 0,1 kilopond (kp)

1 héstkraft (N) = ungefér 0,74 kilowatt (kW)

1 kilopond (kp) = ungefér 10 newton (N)

Till hjalp for den som dnnu inte &nnu borjat vénja
sig vid de nya enheterna, anger vi hér i denna redo-
gorelse dven vérden uttryckta i de gamla enheterna
inom parentes efter de nya.

For varvtal anges har varvtal/minut, (r/m).

Att i lugnt vader hélla en fart pd 4-5 knop kraver inte
storre effekt pa propelleraxeln an 2-3 kW (2,5-4 hk).
Ibland kan man vilja pressa baten mot hard vind och
svar sjo, till exempel ut genom ett otrevligt hamnin-
lopp eller genom ett smalt sund dar man kanske hal-
ler pa att bli instangd. D& behdvs betydligt storre
dragkraft. En propellereffekt pa 4-5 kW (5-7 hk) &r i
en sadan situation mera riktigt.

Bensinatgangen &r framst beroende av vilken motor
man valt och vilken fart man tar ut. Diagram 2 ger
en ny paminnelse om att fart kostar. Ar man angela-
gen om en lag forbrukning per nautisk mil, ger i re-
gel en liten motor den billigaste kdrningen. Men det
mest vésentliga &r att inte begara hog fart. En fart pa
4-4,5 knop ger med Viggen ofta en ganska rimlig
avvagning mellan tid och kostnad.
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Diagram 2. Exempel pa bransleférbrukning per nau-
tisk mil hos motor med cirka 4,3 kW propelleraxel-
effekt.

Hanterligheten betyder sdrskilt mycket fér den som
inte vill ha motorn stdndigt h&ngande i aktern.
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Luckorna pa sittbrunnens fack &r hos Albinviggen
tranga. Man far inte ner en motor som &r mycket
storre dn 2-3 KW (2,5-4 hk) pa propelleraxeln. En
sadan motor véger i allmanhet inte mer &n 15-20 kg,
och det kan man hantera rétt bra. Kommer vi upp i
motorvikter om 20 kg borjar det bli mer besvarligt.
Far motorn standigt hanga kvar pa aktern, ger 20 el-
ler 30 kg inte mycket besvar.

De till de hér aktuella motorstorlekarna vanliga se-
parata 11 liters tankarna, gar ner i Albinviggens
luckor. Det gor déremot inte flertalet typer av 20-23
liters tankarna. Det finns dock ett par tankfabrikat
som genom sin laga hojd gér att ta ner pa kant. Man
behdver givetvis inte ha motor och tank av samma
fabrikat, blott slangkopplingen ar ratt.

Ytterst viktigt ar att tanken, vilken storlek den &n
har, star absolut fast i all slags sjogéng.

Motorn:

Motorns effekt kan matas pa olika sétt och pa olika
axlar, ndgot som tyvarr latt skapar forvirring och
missforstand. Om métningen skall ge ett for koparen
véagledande resultat, skall motorn vid proven vara
fullt normalt utrustad med allt det som hor till.
Komplett insugning- och avloppssystem, startmek-
anism, kapa etc. skall vara med.

Man kan mata pa endera motorns vevaxel eller pro-
pelleraxeln. Det senare &r uppenbart det som sett ur
koparens synvinkel &r det riktigaste. P& vevaxeln far
man ej med de forluster, kanske 5-20%, som upp-
kommer i propellervaxeln. Man kan da inte géra en
riktig bedémning av vad motorn verkligen kan pre-
stera. Forlusterna i véxeln & n&mligen olika for
olika motorer och kan ocksa paverkas till exempel
av om motorn har backvaxel eller ej.

Utombordsmotorer kan i regel erhallas med endera

kort eller 1&ng rigg. | senare fallet &r alltsa avstandet
frdn sjalva motorfastet ned till propellern nagot

Varvtal och fart

storre. Pa Viggen bor man ha lang rigg. Det ar nam-
ligen angel&get att motorn inte skall behdvas sénkas
alltfor langt ned nar den skall sattas i arbetslage.
Kommer den langt ner mot vattnet blir start och till-
syn svérare. Den storsta olagenheten ar emellertid
den tkade

risken for att motorn skall bli éverskoljd av vagorna
och stoppa om man gar i hart vader, kanske i en kri-
tisk situation. Samtidigt ar det viktigt att propellern
kommer tillrackligt djupt sa att den kan arbeta effek-
tivt och inte lyftas upp Gver vattenytan nér baten
stampar i kraftigare sjo. Den langa riggen ger varde-
full stérre marginal i detta hanseende. Motorns
tyngd okar bara med nagot kilo, men naturligtvis blir
den nagot mer skrymmande vid stuvning.

Det ar ovérderligt om motorn har frikoppling av
propellern, i all synnerhet ndr man ensamseglar. Om
motorn har frikoppling finns i de flesta fall ocksa
backvéxel. Givetvis &r det i del fall situationer be-
kvadmt att ha backvéxel, men denna har inte tillnar-
melsevis samma betydelse som frikopplingen. Pro-
pellern arbetar med dalig effektivitet nar den drar
bakléanges. Ofta finns dartill anordningar som starkt
begransar mojlighet till gaspadrag under backning-
en.

I en del fall kan motorn svangas runt 180° och ger da
betydligt effektivare backning an den man far med
backvéxel.

Propellern:

En motor kan vara hur bra som helst, kompletteras
den med fel propeller, blir resultatet i alla fall daligt.
Propellern maste valjas med hansyn inte bara till
motorns egenskaper, utan lika mycket till batens.

Det som i forst hand karaktériserar propellern, ut6-
ver antalet blad, ar dess diameter och dess stigning.
Ju stérre diameter och ju stérre stigning den har, ju
storre effekt &r den avsedd att formedla vid ett givet
varvtal.
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Varvtal pd motoraxel, r/m
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Propellern skall i stort sett véljas sa att motorn vid
full gas gar upp till det varvtal dar den ger sin storsta
effekt eller till det varvtal som tillverkaren angivit
som det hogst tillatna, om detta skulle vara lagre &n
fulleffektvarvtalet. Har propellern fér stor diameter
och/eller for stor stigning, nar motorn inte upp till
sin fulla effekt.

Ar propellern ater for liten, kommer motorn att rusa
om man drar pa full gas - och det ar lika illa.

De fyra propellrarna &r i diagrammet betecknade
med a, b, ¢ och d. De har alla samma diameter. Stig-
ningen ar antecknad till hogre pa diagrammet.
Ladmpligast av dessa propellrar &r a och b. Med dem
&r man praktiskt taget uppe i maxfart vid ungefar
5000 r/m.

Om man har tva propellrar med nagot olika stigning,
som i det vanliga fartomradet ar ungefar likvarda,
kan det vara klokt att vélja den med mindre stigning.
| detta fall propeller b. Man far da namligen béttre
dragkraft vid gadng mot hard vind och sj6. Matning
av den maximala dragférmagan nar motstandet mot
baten var sa stort att den helt enkelt inte kom framat,
visade for propeller b en dragkraft pa 850 N, men for
propeller a bara 750 N.

Tyvérr ar verkningsgraden hos propellrarna pa vara
relativt sm& motorer dalig. Den stannar nog i regel
vid 30-40%. Det &r alltsd, trakigt nog, inte mycket
mer &n ungefér 1/3 av propelleraxeleffekten som
verkligen ger var bat fart.

| detta sammanhang bor det ocksa papekas att mo-
torn skall vara sd monterad att propelleraxeln i ar-
betslage ligger horisontellt.

Gor den inte det kommer en del av motorns effekt
att slarvas bort genom fafangt arbete med att forsoka
lyfta eller dra ner bétens akter.

Otillfredsstallande uppgifter fran motortillver-
karna.

Tyvérr har vi annu inte nagot internationellt accepte-
rat program vid bestdmning utombordsmotorernas
effekt.

Tillverkarna anvénder inbdrdes helt olika metoder.
Koparen har darfor svart att i forvag kunna bilda sig
en uppfattning om motorernas verkliga prestanda.
De amerikanska motortillverkarna anger effekter pa
vevaxeln métt enligt ett av Boating Industry Associ-
ation (BIA) faststéllt program. Volvo Penta har till
Viggenklubben just meddelat att man kommer att
anvanda motsvarande uppgifter i sina broschyrer
1976.

Ett gott initiativ har for nagra ar sen tagits av Norges
tekniska hogskola, NTH, som utarbetat en bra metod
for métning av propelleraxeleffekten. Genom for-
medling av de nordiska organisationerna for konsu-
mentupplysning har en del av resultaten publicerats.
Nagra av dessa anges i nedanstdende tabell som
verkligen visar hur angeléget det &r att kdparen ser

upp.

Vi kan hoppas att NTH fortsatter med sin matningar
och att tillverkarna, ju forr dess béttre, tar dessa for
oss kopare, mera vardefulla uppgifter i sin informat-
ion.

Om forhallandena medger kommer Viggenklubben
att till sommaren 1976 som orientering for medlem-
marna forsoka gora en del prov pa Viggen med mo-
torer respektive propellrar av olika fabrikat och typ.

MOTOR, LOS UTR. M.M.

Fabrikat Typ Varvtal Uppgiven effekt | Matt effekt
r/m Hk Hk kW
Archimedes 5 4800 4,5-55 2,03 4,19
Archimedes 9 5400 8-10 5,83 4,29
Chrysler 4,9 4600 4,9 3,88 2,85
. Johnson 4 4800 4 3,36 2,47
Diagram 3 Johnson 10BA 5500 9,9 8,74 6,43
. Mercury 45 4600 4,5 3,66 2,69
\E/ﬁ;‘;ten"(‘)%i' g";‘;‘ prov g‘rf)d Mercury 110 5600 98 944 6,94
pellrar p& en Archimedes Suzuk! DT 4,5 5400 4,5 3,25 2,39
90-motor med 4.3 KW bro- Suzuki DT7 5600 7 9,42 6,93
) p -
pelleraxeleffekt om 4,3 Terhi 3 5600 -6 3,78 2,98
KW. liksom i diagram 2. Yamaha 5 5750 5 4,44 3,27
Yamaha 8 AS 5600 8 7,56 5,56
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Matningarna gjordes varen 1975.

Archimedes séljs ocksd undernam-

net VVolvo Penta.

Evinrude &r praktiskt taget identiska med Johnson.
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