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Sammanfattning.

Landskapets farjor ar delvis mycket gamla (fig 1). En del av dem uppfyller inte langre dagens
krav pa lastkapacitet och passagerarkomfort. Bildackens dimensioner ar inte anpassade for
dagens bilar som generellt ar bade bredare, langre och tyngre 4n tidigare. Aven lastbilarnas
tillatna langd, hojd och totalvikt har ocksa dkat. Moderna tekniska losningar kan gora att
fartygen battre &n tidigare kan utnyttja ”spillenergi” for t ex uppvarmning av fartygets
utrymmen. En vélfungerande skargardstrafik kraver modernisering av fartygsflottan. De nu
planerade nya farjorna beaktar i man mojlighet framtida uppskattade utveckling pa last- och
passagerarsidan och beraknas fylla skargardastrafikens behov for decennier framat.
Fartygstypen ar anpassad for kommande kortruttsystem, men fungerar val dven pa langre
rutter.

Bade vad galler nya miljévanliga branslen och motorteknik anpassad till nya branslen, pagar
en kraftig utveckling. Det kommersiellt mest aktuella brénslet, med tillracklig potential i
varlden, torde vara ”Liquified Natural Gas” (LNG). LNG forutspas allmant vara framtidens
fartygsbransle, speciellt pa linjer dar LNG logistiken &r vél fungerande. Av denna orsak har
ratt mycket av projektarbetet koncentrerats pa LNG-16sningar.

Framtida motorteknik forvantas géra LNG mer l6nsam. Bl.a. Wartsil& har nyligen meddelat
att deras nasta generation av LNG motorer kommer i produktion i tid for detta projekt. Den
nya versionen har lagre forbrukning av LNG och dven lagre niva pa avgasemissionerna an
dagens version. Den nya motorns varden ar beaktade i kalkylerna.

Med erhallna branslepriser har LNG avsevart fordelaktigare bunkerkostnader an dieselolja.
Logistiken for LNG leveranser till Aland &r inte utvecklad. LNG méste transporteras till
Aland med tankbil pa dppet dack pé fartyg. Detta héjer priset (beaktat i berakningarna) och
innebar ett osakerhetsmoment i leveranserna. LNG motor kan i brist pa LNG kéras pa
dieselolja men med nagot samre verkningsgrad jamfort med dieselmotor.

Investeringsmassigt &r en LNG installation ca 1,5 M€ dyrare &n med dieselolja som brénsle.
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1 Inledning

Detta &r en rapport om planering av nytt tonnage till skargardstrafiken pa Aland. Rapporten &r
en sammanfattning av dokumentunderlaget som bearbetades under hdosten 2012 och varen
2013, av en tillsatt arbetsgrupp. Detta dokumentunderlag anvénds for framtagandet av
budgetofferter.

1.1 Bakgrund

Landskapets farjeflotta ar delvis mycket gammal (fig.1) och inte helt andamalsenlig. Av nio
farjor ar sju stycken odver 20 ar.

Alder pa frigdende firjor 2013

mAr

Figur 1. Aldersstruktur pa landskapets frigdende farjor 2013.

Sedan de &ldre av de nuvarande fartygen byggdes har personbilarna blivit bade bredare och
langre, dessutom har lastbilarnas vikt okat. Detta medfor att det tidvis kan vara mycket trangt
ombord och att fartygen riskerar att nedlastas djupare &n tillatet. Det ar vanligt forekommande
att de aldre fartygen i landskapsflottan inte har den lastkapacitet som motsvarar dagens behov.

Det finns saledes ett stort behov av att landskapets fartyg borde ha storre dodvikt
(lastforméga). Aven bildicket borde vara rymligare for att stérre bilar skall rymmas ombord i
det antal som anges i bokningskapaciteten. Det ar ocksa viktigt ur sakerhetssynpunkt att det
finns tillrackligt med utrymme mellan bilarna pa bildacket. Passagerare skall kunna latt ta sig
ut ur bilarna och rora sig mellan dessa.
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Med nuvarande farjor ar antalet besattningsman sadant att I6nekostnaderna utgor ca 50 % av
driftsbudgeten for fartygen. Med enklare fartygshantering och hogre teknologi kan troligen
antalet besattningsman hallas lagre och darmed dven I6nekostnaderna.

P4 grund av ovannamnda orsaker beslot landskapsregeringen 28.8.2012 tillsdtta en
arbetsgrupp for utredning av féarjetonnage anpassat for kortrutt.

1.2 Uppdrag

Uppdraget bestar i att planera ett eller flera nya fartyg for skargardstrafiken vilka skulle
ersatta de nuvarande dldre fartygen. Fartyget bor lampa sig for skargardstrafiken saval i det
nuvarande trafikupplagget, men &ven i den planerade Kortrutt-modellen.

1.3 Malsattning

Fartygets kapacitet skall i man av mdjlighet beakta den forvantade utvecklingen pa
passagerar- och fordonsvolymer i skargardstrafiken. Den forvantade livslangden skall vara 40
ar och ha ett bra andrahandsvarde. I planering skall sakerhet och miljéfragor ges hog prioritet.
Fartygen planeras att vara enkla i drift och med liten driftsbeséttning.

Ytterligare malséttningar for fartygskonceptet:

e Miljoanpassning:

- LNG-drift (flytande gas) om ekonomiskt forsvarbart.

- Allt rinnande avfall samlas i tankar och tas iland for rening.

- Fast avfall sorteras och tas iland for regelratt efterbehandling.
Isforstérkt till klass Al.

Dubbelandad for att vinna tid vid hamnanlép genom att undvika svéngning.
Rymligt bildack som uppfyller moderna krav pa komfort och sékerhet.
Propeller i bada andar for att ge bra mandverférmaga.

Kapacitet for max. 250 personer ombord.

Salong for ca 130 personer.

Kapacitet, ca 46/60 personbilar eller tre langtradare pa 76 t/st eller fyra 24 m
langtradare pa 60 t/st. + ca 26 personbilar.

Bilhyllor anvénds endast under hdgsasong

e Servicefart ca 12 knop och maxfart ca 13 knop.
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2 Arbetsmetodik

Landskapsregeringen beslot 28.8.2012 tillsatta en arbetsgrupp for utredning av farjetonnage
anpassat for kortrutt. Arbetet paborjades hosten 2012 och avslutades i april 2013, da man hade
tagit fram ett underlag for att begdra in budgetofferter.

For fartygens kapacitetsbestamning har Kortruttgruppens asikter samt statistik for den
nuvarande trafiken beaktats.

Arbetsgruppen har planerat och beskrivit fartyget i en preliminar byggnadsspecifikation. Aven
en preliminar General Arrangement (GA) ritning har gjorts. GA &ar en allmén ritning som visar
arrangemangen pa samtliga dack, en midskeppssektion samt sidovy av fartyget.

Nar underlaget var fardigstallt kontaktades ett antal varv for att fa en prisuppgift pa fartyget.
Till de varv som man i forsta skedet valde att kontakta, skickades i juni 2013 en GA- ritning
ut tillsammans med en férkortad version av byggnadsspecifikationen. Varven fick
information om att syftet med denna forfragan var att for bugetandamal erhalla en indikation
pa kostnadsnivan for det planerade fartyget, och att en officiell upphandling skulle ske forst i
nésta skede. Varvens tid for framtagande av budgetofferter begransades till augusti 2013. Fem
budgetofferter inkom under den utsatta tiden.

Efter detta har utvecklingen och bearbetningen av projektet fortsatt. Bland annat har
noggrannare berdkningar utforts betraffande vikt, intakt- och lackstabilitet samt effektbehov.
Trafiksakerhetsverket (TRAFI), som &r den finska myndighet som sakerhetsmassigt granskar,
godk&nner och utfardar certifikat for fartyget, har anlitats for forhandsgranskning av projektet.
Noggrannare jamforelser i driftsekonomi och miljo har gjorts mellan olika branslen sdsom
LNG/Dieselolja.
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3 Fartyg
3.1 Allmint

Fartygets huvuddata kan ses i tabell 1. Dessa vérden &r preliminara eftersom det fortfarande
pagar detaljstudier och utveckling betraffande fartygets egenskaper, kapacitet och huvuddata.

Tabell 1. Fartygets dimensioner.

Langd 65 m

Bredd 15,2m

Djupgang 43m

Lastféormaga (DW) 400 ton

Maskineffekt 3300 kW

Bilkapasitet 46/60 personbilar
Passagerare + beséttning 250 max (lagsasong 125)

Fartyget ar dubbeldndad och kommer att trafikera med samma system som linférja, dvs
lossning, lastning samt korning sker vaxelvis i vardera riktning.

Bildacket planeras som slutet for att skydda bilar, last och passagerare pa bildacket for
dverbrytande sj6, regn, snd och for att forhindra kalldrag vintertid genom bildacksutrymmet.

For att underlatta 6vervakning av lastning och lossning fran brygga planeras intern TV-
Overvakning for trafiken.

Trafiken pa bildéacket styrs till ratt korfil med hjalp av trafikljus som styrs fran bryggan. Detta
minskar behovet av personal pa bildéacket.

Fartygets navigationsbrygga forenklas sa att en ensam person klarar att fora fartyget. Dock
maste ytterligare en person finnas pa bryggan som vakt (utkik).

3.2 Maskindrift

Huvudmaskineriet ar planerat att besta av tva stycken motorer. Bada ar kopplade till en
elektrisk generator som via ett elektriskt system dverfor effekten till propelleraggregaten sk.
azipod (figur 2). Elektrisk dverforing medfor att fartyget kan trafikera storsta delen av aret
med endast en huvudmotor i drift. Den andra anvands vid hart vader och gang i is eller om
hogre fart krévs pga tidtabellen.
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Figur 2. Principbild pa elektriskt drivet "azipod™ aggregat. Fungerar som roder och kan vridas 360 grader.

Fartyget har tva propelleraggregat som drivs av antingen av en elmotor placerad direkt i
propellernavet under vatten, eller alternativt med mekanisk drift. Ett propelleraggregat ar
placerat i vardera ande av fartyget och fungerar som bade roder och propeller emedan de kan
vridas 360 grader. Detta ger en mycket bra manéverformaga for fartyget.

Med LNG planeras drivkraften med Wartsilamotorer (2x9L20DF) med variabelt varvtal,
medan med dieselolja, Wartsilamotorer (2x9L20D) med fast varvtal.

Maskinrummet blir helautomatiskt. Kontrollen och hanteringen av maskineriet och 6vrig
teknisk utrustning sker fran en central plats pa fartygets brygga.

3.3 Skrov

Fartygets deplacement (vikt inklusive last) beréknas att vara ca 1930 ton jamfort med
Skarvens vikt (1 730 ton) och dodvikten (lastférmagan) 400 t (Skarven 364 t). Skrovet blir
isforstérkt till klass Al.

| skrovdesignen har stor vikt lagts pa goda mandvreringsmajligheter och god formaga att
klara trafiken i svara isférhallanden.

| bilaga 1 finns GA-ritningar over fartyget.
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Maskindack
Visar en variant med dieseloljedrift.

| det fall man gar in for LNG kommer tanken troligen att placeras under bryggan pa oppet
dack.

Déck 3

Bildacket har, med beaktande av dagens dimensioneringsnormer, plats for ca 46 bilar eller
alternativt fyra lasthilar plus 26 personbilar. Da hyllorna tas i anvandning stiger kapaciteten
med 16 personbilar. Lastbilsfilerna &r 3,2 m och personbilsfilerna 2,3 m breda. Dessutom
finns det en 0,6 m fri gang runt hela bildécket.

En handikappanpassad hiss finns pa vardera sida for passagerare.

Déck 4

Bilhyllor &r inte planerade att anvandas under lagsasong med syftet att under denna tid
reducera antalet ombordanstallda. Da bilhyllor &r i anvandning stiger kapaciteten med ca 16
bilar till totalt ca 60 personbilar eller fyra lastbilar plus 48 personbilar. Hyllor anvénds endast
under hogséasong, da man samtidigt behover hoja hogsta tillatna antal personer ombord fran
125 till 250 personer.

For att klara evakuering av 250 personer kréavs troligen 4 personers besattning. Den fjarde
personen skulle under hogsasong hjalpa till att lasta pa bildacket och pa hyllorna vilka da
skulle vara i anvandning.

Déck 5

Salongen rymmer ca 250 sittplatser. Soldacken &r forsedda med bankar.

Besattningens hytter (4 st), pentry- massutrymme, bastu och omkladningsutrymme finns i
anslutning till passagerarsalongen.

Déck 6
Pa dack 6 finns plats for LNG-tank, diverse tekniska utrymmen, kontor.

Déck 7
I navigationshytten finns plats for en navigatdr samt maskinkontroll- och dvervakning.

3.4 Briansle och -kostnader

Ett alternativt drivmedel & LNG (flytande naturgas) i en "dualfuel” motor som kan koras pa
bade LNG och dieselolja. | dualfuel motorn behovs en liten mangd dieselolja for att tanda
LGN gasen, men dieselolja fungerar ocksa som sakerhet i det fall LNG leveranserna skulle
vara problematiska, eftersom man ocksa kan kdra motorn pa enbart dieselolja. Aven
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alternativet med endast traditionell dieseloljedrift har utretts. Aven Biogas kan anvindas som
bransle da om detta blir tillgangligt i framtiden

Priserna pa LNG ar offererade fran Gasum som for tillfallet &r den enda leveratoren av LNG i
Finland. Pris for LNG &r 61,2 €/ MWh (leverans Osnas)) och 64,6 €/ MWh (fritt Langnas) med
ca 13,7 MWh/t, (omraknat = 0,838 €/kg resp. 0,885 €/kg). Prisuppgifterna pa dieselolja ar
samma som anvands i Kortruttutredningen (0,86 € /l = 1,03 €/kg).

Bréansleforbrukningen varierar med effekten (farten). Preliminéra berékningar for fart/effekt ar
utforda tillsammans med konsultforetaget ILS (som projekterat bl.a. Skarven med liknande
skrov) och med en propellertillverkare. Enligt dessa berékningar skulle fartyget vid 11 knop
krdva ca 1 000 kW motoreffekt nér fartyget utrustas med dieselelektrisk drift och elektriskt
drivna propellrar. Skrovmotstandet maste senare verifieras genom modellprov.

De erhallna och anvanda priserna for bunker medfor att kostnaderna for LNG ar lagre én med
dieselolja (fig. 3).

Bunkerkostnad

700

600 -

500

400 B LNG Osnas
€/h :

300 = B LNG Langnas

200 Diesel i gasmotor

100 -~ M Diesel

O .
kW 500 900 1000 1300 1500 1600 1700 2000 2500 2600 3000
kw

Figur 3. Bunkerkostnad (€/h) for olika branslen vid olika effektuttag.

Det ar tyvarr svart att forutsaga hur priset pa dieselolja kontra LNG kommer att utvecklas i
framtiden

I kommande berdkningar réknas fartygets genomsnittsfart till ca 11 knop. Med de anvanda
bunkerprisera blir bunkerkostnaderna for ca 1 000 kW och 2 800 kértimmar per ar och per
timme enligt tabell 2. Om endast dieselmotorer forsedda med katalysator anvands, ska man
tillsatta urea (ca 10 % av hela bunkermangden enligt Wartsild) for att reducera NOX i
avgaserna (tab. 2). Hantering av urea och katalysator kraver en del arbetstimmar.

10
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Tabell 2. Bransleforbrukning och — kostnad per timme och ar med LNG och diesel (*Wartsila).

Bréansle Forbrukning Kostnad
Kilo/timme €/ton €/timme £€/ar

LNG 180 838-885* 151-159* | 422 000-445 000*
+ Diesel (3,7 %) 7,5 1030 5

Summa 156-169* | 437 000-462 000*
LNG med bara Di 219 1030 225 630 000
Diesel 198 1030 204 571 000
+ Urea (10 %) 20 300 6

Summa 210 587 000

* Pris for LNG ar 61,2 €/MWh (leverans pa fastlandet) och 64,6 €/MWh (fritt Langnas) med ca 13,7 MWH/t, (838
€/ton resp. 885 €/ton).

En jamforelse mellan LNG och dieselolja som bransle, med de erhallna prisnivaerna, visar att
den arliga kostnaden for bréanslet i alla driftsituationer ar billigare med LNG.

| det fartomradet som fartyget antas fa i de kommande turlistorna 11,0 — 12,3 knop &r
inbesparingen i branslekostnader mellan 100 000 — 250 000 €/ar, delvis beroende pa
bunkringsort.

Den sénkning i inbesparing som figuren visar vid 1700 kW uppstar vid évergangen fran drift
med en motor till tva motorer. Detta fartomrade (ca 12,5 knop) kan man undvika da turlistan
planeras, men dven har &r inbesparingen ca 100 000 €/ar (fig. 4).

Inbesparning i bunkerkostnad med LNG jamfort

med diesel
500 000

400 000

300 000
€/ar
200 000

M Inbesparing (Osnas)

100 000 - H Inbesparing (Langnas)

0 -
500 900 100013001500160017002000250026003000
kw

Figur 4. Inbesparing i bunkerkostnader per ar (€/ar) vid olika effekt och LNG (bunkrat i Osnés eller i
Langnas), jamfort med dieselolja.

11
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Aven anvandning av batteridrift (Hybrid) har i ndgon mén studerats. | dagens lage &r det
svarmotiverat med batteridrift, aven som tillaggskapacitet. Batterier kostar idag ca 1 000
€/KWh och ett batteripack pa 2 500 kWh skulle saledes kosta ca 2,5 M€. Sommartid skulle
detta racka for ca 2 — 2,5 h korning och vintertid i is ca 1 h. Ett batteri producerar inte energi,
bara forvarar och darfor maste all strom som finns i batteriet produceras ombord eller tas ifran
land. Batterier forvantas sjunka i pris inom inte alltfor avliagsen framtid. Med sénkta pris
kunde hybridlésningar vara motiverade. Dels som extra sakerhet, extra effekt utan att starta en
motor till, hamnmandver, nattetid i hamn eller vi kdrning pa lag last.

Fartyget ar forberett for installation av batteripaket om/nér priserna gor hybriddrift
ekonomiskt forsvarbart.

3.5 Miljo

| emissionsberakningar utgar man ocksa ifran att farten ar 11 knop och arlig kortid ar ca
2 800 h (tabell 3). Uppgifterna pa emissionerna ar motortillverkarens (Wartsila).

Tabell 3. Emissionsvarden med LNG och diesel.

Brénsle CO; NOx SOx

t/ar t/ar kg/ar
LNG 1433 6 0,2
Diesel 1775 5,6 3,5
med katalysator
Diesel 1755 23 3,5
utan katalysator

3.5.1 Koldioxid (CO3)

CO,-emissionerna ar ca 20 % lagre med LNG an med en dieselmotor (fig. 5).

12
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CO,-emissioner med diesel och LNG
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Figur. 5. CO,-emissioner vid olika effekt jamfort med dieselolja och LNG. (Wértsila)

3.5.2 Kviveoxider (NOx)

Enligt IMO Marpol skulle max tillatna NOx-emissioner minskas fran ca 8,5 g/kWh till ca 2
g/kWh fran den 01.01.2016. For narvarande ar det troligt att ikrafttradandet kan komma att
framskjutas till ca 2021. Detta skulle innebdra att katalysatorer inte nédvéandigtvis behdver
installeras om fartyget byggs fore ca 2021.

Katalysator skulle reducera NOx emissionerna sa ett de uppfyller d&ven kommande krav.

NO-emissionerna &r betydligt lagre med LNG an med en dieselmotor (fig. 6).

13
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NOx-emissioner med diesel och LNG
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Figur 6. NOx-emissioner vid olika effekt jamfort med dieselolja och LNG.(Wartsila)

3.5.3 Svavel (SOx)

Den dieselolja LR anvéander har en mycket lag svavelhalt jamfort med det max. tillatna (5
mg/kg medan max tillatet ar 1g/kg).

Med LNG minskar svavelutslappet nastan till noll. Procentuellt &r skillnaden stor, men bade
betraffande LNG och vart nuvarande bransle, har bada har sé lag svavelhalt att mangden kan
negligeras i bada fallen.

LNG reducerar svavelemissionerna till nastan noll (fig. 7).

14



S KORTRUTT B oo

v d
O O FORSTUDIE 2012 - 2013

DP02 TONNAGE OCH DRIFT

SOx-emissioner med diesel och LNG
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Figur 7. SOx-emissioner vid olika effekt jamfort med dieselolja och LNG.

Allt rinnande avfall (svartvatten och gravatten) samlas i tankar och tas iland for rening och
fast avfall sorteras och tas iland for regelratt efterbehandling. Endast giftfri bottenfarg
anvands.

Tva huvudmotorer med elektrisk drift ger majlighet till att bara en motor normalt &r i drift
vilket ger battre verkningsgrad och dven reducerar avgasemissioner. Overskottsenergi fran
motorernas kylvatten och avgaser kan anvandas for att varma fartyget. Pa detta satt minskar
pannans brénslekostnader och oljeférbrukning.

3.6 Lone- och driftskostnader

Fartygen planeras att vara enkla i drift med liten besattning. Vid maximalt antal passagerare
och beséttning under hogséasong (250), kravs det troligen 4 personers besattning eftersom bada
livraddningsstationerna skall kunna bemannas i en nddsituation. Om man reducerar maximalt
tillatet personer ombord till 125 under lagsasong kan besattningen troligen besta av tre
personer. Detta for att det enbart behdvs bemanning till en livrdddningsstation.

L6nekostnaderna ar beroende pa linje och turlista, dessutom pa avtalen med fackforeningarna,
privata entreprendrer eller samhallsorganiserad drift, samt kravet pa minimibemanning som
bestams av TRAFI da fartyget ar klart. Dessa faktorer paverkar saval antal beséattningsman
som lonekostnaderna.

Man planerar att sétta in fartyget pa linjen Ava — Osnés (dar nuvarande fartyg och avtal
medfort 4 personers driftbeséttning under lagsésong och 5 under hogsasong). Turlistan antas
motsvara den nuvarande med ca 2 800 kortimmar per ar. Lonekostnaderna pa nybygget pa
linjen uppskattas ligga nagot under nuvarande niva (tre personers driftbesattning under
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lagsasong och fyra personer under hogsasong). Kostnaderna beraknas att uppga till ca 0,9 M
€/ ar eller ca 320 €/h, men naturligtvis mycket beroende pa tidigare namnda faktorer.

Reparationer och underhall for fartyg och skrov beréknas vara pa samma niva som nuvarande
nyare farjor, medan underhallet for LNG-maskineri bor vara nagot lagre. Detta beror dels pa
att LNG-motor kraver mindre underhall per kortimme och en lagre smarjoljeforbrukning samt
att i farter upp till ca 12 knop bara behdéver anvandas en huvudmotor. Pa detta satt minskar
motorernas sammanlagda drifttid. Beraknad arskostnad &r i snitt ca 180 000 € eller ca 65 €/h.
Normalt tenderar de forsta arens reparationer och underhall att vara hdga, for att darefter avta.

3.7 Sakerhet

Fartyget kan i 6ppet vatten normalt sett trafikera med endast en huvudmotor i drift. Den andra
star som sékerhet, men anvands vid daligt vader och is eller om turlistan kraver hogre fart. En
motor kan servas under fartygets drift och om t.ex. ett haveri intraffar med en motor kan
fartyget trots detta vara i trafik. Om fartyget byggs for LNG kan det dven drivas med
dieselolja.

Hela fartyget utrustas med helautomatiskt brandvarnarsystem och sprinklersystem for
eldslackning i hela fartyget.

| eventuell nddsituation sker evakuering till 6vertackta livflottar med 2 x 125 = 250 personers
kapacitet.

Det planeras ett skyddsracke med separat skyddad passage for passagerare mellan land och
bildack.

3.8 Hamnar och farleder

Eftersom fartyget ar langre och bredare &n sina féregangare innebéar detta att hamnarna maste
anpassas till de nya fartygsdimensionerna. Systemet med samverkande férjfasten (féljer med
havsvattennivan) har byggts for Skarvens angoringar. Systemet fungerar val och kommer att
planeras med en viss utveckling aven for den nya féarjan. For hamnarna i Svind och Degerby,
som redan ar anpassade for Skarven, ar det fragan om mindre justeringar. Pa Kokar torde
hamnanlaggningen redan vara anpassad for detta fartyg. | Gvriga hamnar maste kajerna
forlangas (dykdalber) och landramperna breddas och hgjas.

| frdgan om LNG drivet fartyg bor det sékras bunkringsplats fran tankbil, placerad pa kajen i
linje med fartygets halva langd, mitt pa fartyget.

Befintliga farleders djup ar tillrackliga for den nya farjan. Befalhavarna upplever att farleden

Svino — Degerby, i passagen genom de tranga svangarna i Ekholms sund, ar for trang for
fartygets langd. Om fartyget i framtiden sétts in pa denna rutt bor farleden forbattras.
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3.9 Investering

Erhallna budgetofferterna pa nytt tonnage har avsevarda varierationer i storlek, fran ca 12,5
ME till 25 M€ per fartyg. Utgaende fran dessa torde det vara mojligt att skriva kontrakt for ett
fartyg med LNG som drivmedel och elektrisk drift under 15 M€ om man gar utanfor EU,
under 20 M€ i Polen och i Finland ca 25 M€.

Lamnas LNG teknik bort och endast Dieselolja anvénds som drivmedel kan priset reduceras
med ca 1,5 ME.

Fartyget kommer dven att ha en kombinerad hamn/nddgenerator som kan ge elstrom i
nodsituationer och om fartyget ligger i sddan hamn dar det inte finns tillgang till el fran land.

Med elektrisk drift installeras inte traditionella hjalpmotorer/generatorer (ca100 000 €) da
fartygets hela elbehov under drift kommer fran huvudmotorernas generatorer.

En direktkopplad, mekaniskt driven propeller (sasom pa Skarven) betyder ca 1,5 M€ lagre
investering, (inte mojlig med LNG). Arliga branslekostnaderna foérvéntas diremot stiga
eftersom motorerna belastas oférdelaktigt och denna typ av propellrar kraver relativt mycket
effekt redan pa tomgang och lag belastning. Bada motorer skall ocksa vara igang nar fartyget
ar i trafik, aven vid lag belastning eftersom bada propellrar skall rotera. Detta ger fler
drifttimmar per motor, service skall ske oftare, kostnaderna stiger och driftsékerheten
minskar.

KJ11.11.2013 & 03.02.2014
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