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1 Oppsummering

Det er oppgitt i potensialstudie rapporten fra LMGMarin, heretter kalt rapporten, at den skal
identifisere aktuelle hurtigbatkonsept (skrog- og maskineri lgsninger) og gvrige tiltak for
energieffektivisering, og gi en «overordnet» forstaelse av aktuell teknologi og dens potensiale
for hurtiggaende passasjerdrift.

Rapporten har derimot mye fokus pa sammenligning av skrogmaterialer med ensidig
favorisering av karbonsandwich.

Vare etterfolgende direkte sammenligninger av lettskipsvekt, basert pa tilnsermet samme
utrustning av farteyene, viser derimot at det er ingen pavisbar forskjell i lettskipsvekt pa
aluminiums- og karbonfartoy.

E_k__s_gmpel pa direkte feil inform_ga_sjon og _i_l_<k_e_d_ok_t_1m_e_r_1‘_cert _p_é_st_a_r_l_d i rapporten pa side 2

Karbonsandwich som skrogmaterial er av energieffektiviseringshensyn a foretrekke fremfor
aluminiumslegeringer da farstnevnte medfgrer en vektgevinst for fartayet totalt sett pa rundt
20 - 30%.

Skrogmaterialet utgjer derimot typisk bare 25 - 30% av fartayets totale lettskipsvekt
Dersom nakent skrog eksempelvis hadde 30% lavere vekt ville total lettskipsvekt bare bli
redusert med ca. 7- 9%. Rapporten blander ogsa sammen prosentvise forskjeller i vekt av
nakent skrog og total lettskipsvekt.

e Rapporten er misvisende i favgr av karbonsandwich og ikke basert pa sammenlignbare
fartoysdata. | rapporten er det ikke oppgitt hvilke fartgyer som er sammenlignet.

o Det er gjort sammenligninger mellom fartgy med vidt forskjellige kravspesifikasjoner,
kapasiteter, utstyrsniva og yte-evne uten at det er foretatt en fagmessig sammenligning
av de aktuelle fartay.

s Det er ikke tatt hensyn til at desto lavere passasjerkomfort, sjggangsegenskaper,
hastigheter og rammekrav som blir krevd for et fartgy, desto lavere lettskipsvekt og
brennoljeforbruk vil fartgyet ha ved en viss hastighet.

Det finnes derfor ikke noe grunnlag for & hevde at det er vesentlig forskjell i lettskipsvekt mellom
ferdig utrustede og godkjente fartoy i karbonsandwich og aluminium.

Spesielt i lopet av de siste 10 arene har det vaert en kontinuerlig reduksjon av fartgyenes vekt
og gkning av effektivitet. | etterfglgende tabell er 180Pax aluminiumskatamaranen «Tyrving» fra
2002 den eldste baten og ville veert lettere dersom den hadde vaert nyere. Den nest eldste
baten, aluminiumsbaten «Snarveien» fra 2005, har derimot samme vekt som de nyere
karbonbatene.

LMG rapporten tar ikke hensyn til hvilken innvirkning rederiets krav til fart, funksjonalitet,
sjpegenskaper, passasjerkomfort, og valg av maskineri- og propulsjon har pa fartgyets
lettskipsvekt. Det er heller ingen beskrivelse av hvilken innvirkning dette har pa fartegyets totale
kvalitet, fleksibilitet m.h.p operasjon i ulike omrader og ruter, driftsgkonomi, driftssikkerhet og
totale livslgpskostnader.

2 Lettskipsvekt sammenligning av karbon og aluminiumsbater

De to farste batene i tabellen nedenfor, MS Fjordprins og MS Vingtor», er designet etter de
samme krav og operasjonsprofil. Bade denne konkrete sammenligningen og de andre
referansebatene viser at dersom batene er bygget etter samme krav, operasjonsprofil og med
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samme utrustning, har de tilneermet lik lettskipsvekt uavhengig om de er bygget i karbon-
sandwich eller aluminium. MS Fjordprins og MS Vingtor kunne ogsa hatt samme og lettere
maskineri, men rederiet valgte a kunne kjere med lavere belastning pa hovedmotorene for &
redusere driftsutgifter. Batene vil ogsa fa hgyere regularitet og driftssikkerhet ved at ruten kan
opprettholdes selv med bare 3 motorer i drift. Batene vil ogsa ha starre fleksibilitet med hensyn
pa hvilke ruter fartayene kan operer i.

Vessel data Fjordprins | Vingtor Ekspressen | Comment

Vessel type: 295 Pax 290 Pax 296 Pax

Hull material Carbon Aluminium | Aluminium

Delivery year 2010 2012 2008

Comparable light ship weight 105.6 T 1041 T 1029 T

Difference in machinery weight 53T

Additional gangway and fenders 15T

Replaced waterjets +0.5T

Measured light ship weight: 1056 T 1104 T 1029 T

Length 0.a./b.p 38.5/354 | 35.15/32.75 132

Breadth 10.2 10.6 10.6

Depth/Freeboard

Total engine power 2880 KW 3600 KW | 3236 KW

Machinery: 2xMTU16V | 4 x MTU10V | 4 x MAND284

Engine weight [kg] 4x1860=7440

Propulsion KMW 56A3 MJP MJP

Special operation advantages 3 engines 3 engines Alu catamarans run at 75-
80% MCR in service.
Alu catamarans are able to
keep the route on only 3
engines

Tabellen under er direkte feil informasjon og ikke dokumentert pastander i rapporten pa side 33:

Katamaran 200 pax Karbon, Aluminium, Aluminium,
Rutefart 30 knop Normalt Normalt Tunge motorer &
Rutelengde 30 km utrustet utrustet «high end» salong
Lettskipsvekt (tonn) 62 80 105] ?
Lettskipsvekt (%) 100% 130% 170%
Energi/tur (kWh) 1072 1277 1472
Energi/tur (%) 100% 119% 137%

Tabell 5-2: Energiforbruk som funksjon av farteys vekt

Det har ikke veert mulig & finne sammenlignbare 200Pax karbon- og aluminiumskatamaraner og
heller ingen 200PAX aluminiumskatamaraner som har en lettskipsvekt pd 105 tonn . Alle
aluminiumskatamaraner fra Oma Batbyggeri i denne vektklassen har en passasjerkapasitet pa
290-300 passasjerer. Vi har derfor nedenfor sammenlignet 180Pax katamaraner der det fins
sammenlignbare bater. Selv om aluminiumskatamaranen «MS Tyrvingy, i tabellen nedenfor, er
den eldste batene er den ikke merkbart tyngre enn karbonbatene. «MS Tyrving» er en spesielt
godt utrustet hoy bat med heyt fribord, designet for & kunne operere over dpne havstrekninger 1
fartsomrade 4.
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Vessel data Fjordkatt Snarveien Brage Tyrving Comment
Vessel type: 180 Pax 180Pax 180 Pax 180 Pax
Hull material Carbon Aluminium Carbon | Aluminium
Delivery year 2012 2005 2008 2002
Comparable light ship weight 601T 58.0T 62.0T 65.0 T
Difference in machinery weight -6.0 Increased free-
Higher freeboard / heavier di- board for better
mensioned for open sea sea-keeping on
“Hastighetsomrade 4” -4.0 Tyrving increase
weight
Measured light ship weight: 60.1T 58.0T 62.0T 750T
Length o.a./b.p 271251 26/25.55 245 27.25/27.00 Brage has less
Breadth 8.8 9.0 8.0 9.0 free board than
Depth/Freeboard /1.5m 1.5m 3.65/2.2m Tyrving and is
exposed to
slamming in open
sea
Total engine power 1500 KW 1100 KW 1800KW 1940 KW
Machinery: 2xMTU10V | 2xScaniaD116 | 2xMTU10V | 2xMitsubishi | The weight of the
Engine weight [kg] 2x2230= 2x1670=3340 2x2230= 2x5230= engines of Tyrving
4460 4460 10460 is 6T more than
Propulsion Servogear Helseth Servogear | Seryogear Brage

3 Digitalt verktoy tilherende LMG rapporten gir direkte feil

resultat for aluminium katamaraner

| tillegg til rapporten, som var en del av studien til LMGMarin, utviklet de et digitalt verktoy som
visstnok skulle kunne brukes av oppdragsgiver til a studere en vilkarlig rute.
Dette regnearket mangler derimot vesentlige ngdvendige input data og gir alt for hgyt
deplasement og energiforbruk for aluminiumsbater, og kan derfor ikke anvendes.

4 Andre forhold

LMG rapporten omhandler heller ikke forskjeller i fartayenes brannsikkerhet og

tilleggsmaterialer som ma brukes i Karbonsandwich fartgy.

Bruk av brann- og steydempende materialer er heller ikke omtalt i rapporten ved sammenligning
av fartgysvekt. Disse tilleggsmaterialene bidrar til & redusere forskjellen i vekt for ferdig
utrustet bat i faver av aluminium. Et karbonsandwich fartegy har ogsa lavere brannsikkerhet.

Flere fartey i Karbonsandwich har lavere fribord for a spare vekt og kostnader.
Resultatet av et slikt valg er storre risiko for slamming, redusert balgehgyde som fartgyet kan
operere i, og darligere passasjerkomfort i hey sjg enn om fribordet hadde veert valgt hayere

Fartoyets sjgegenskaper vil senere ogsa ha betydning for hvilke ruter fartayet kan

operere i. Nettsgkene viser at flere karbonsandwich fartgy ikke har bestatt hardtveerstester og

fatt skader i darlig veer.
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5 Referanser - Bakgrunnsmateriale

1. Potensialstudie — Energieffektiv og klimavennlig passasjerbatdrift. Oppsummeringsrapport:
Dok.nr.: 359012-R-001. Revisjon: 02. Bergen, 22.08.2016

2. LMG_regneverktgy 220816

3. Kommentarer til «Potensialstudie — Energieffektiv og klimavennlig passasjerbatdrifty Oma
Batbyggeri AS, 28 oktober 2016

4. Krengeprgver for alle batene som er sammenlignet for & finne ngyaktig lettskipsvekt

5. Omfattende nettsgk for a finne bakgrunnsdata for & kunne gjgre en best mulig totalvurdering
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