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Innledning

Begroingshindrende malinger har me-
get stor betydning for drift av skip, og
slike malinger har derfor vart brukt i
mange ér. Likevel er det vanskelig 4
besvare spgrsmalet i tittelen med ek-
sakte tall. Ikke bare varierer erfaringene
sterkt, men sammenhengen mellom fart
og forbruk er ganske kompleks der si
vel fysiske som kommersielle forhold
spiller inn. Videre er det ogsé slik at er-
faringene fra de siste par tidr nesten ute-
lukkende knytter seg til moderne
malingstyper - de sakalte selvpolerende
bunnstoffer. Dermed ma vi ga en del &r
tilbake for & finne data og erfaringer for
4 kunne sammenligne med konvensjo-
nelle bunnstoffer, som ogs&d hemmer
begroing, men som har langt lavere le-
vetid.

For 40 - 50 ar siden var det vanlig &
dokksette skip i lang linjefart for hver
tur til Australia ca. hver 6. maned. Sam-
menlignet med de malingsystemer som
brukes i dag der vi dokker skipene hvert
5. &r, kan vel dette gi en indikasjon p&
den utvikling som har foregétt og hvil-
ken betydning denne har hatt.
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I Bergesen samholder vi systematisk
fart og forbruk med ytre forhold (ver-
forhold og lastekondisjon). Dette er
serdeles viktig for vare skip som ho-
vedsakelig seiler lange ruter “deep sea”,
for & holde brennstofforbruket under
kontroll siden de utseilte distanser er
meget store. Et skip med slett bunn er
miljgvennlig ved at utslipp fra hoved-
motor reduseres kraftig.

Skrogmotstand
Bidragsyterne til skrogmotstand er frik-
sjon, bglger og vind. For alminnelige
stgrre skip utgjgr friksjonsmotstanden
normalt 70 % til 90 % av den totale
motstand. Friksjon har igjen en rekke
bidragsytere der skrogruhet er en av de
viktigste. For et gitt et skip er ruheten
den eneste faktoren vi kan pavirke. Vi
skiller gjerne mellom permanent ruhet
1 skroget og begroing, og det er altsa
det siste som skal diskuteres her.
Betydningen av begroing er variabel,
men Tabell I (ref 1) gir en indikasjon:
Flekkvis begroing ma vurderes spe-
sielt der areal og omrade pa skroget har
betydning. Likevel ser man klart at
begroing har en sterk innflytelse pa
fremdriftsmotstanden. Siden denne er
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Tabell |

Begroingsform @kning i fremdriftsmotstand
Slim 5-15%
Alger spredt 10 - 20%
Alger tett 20 - 40%
Rur spredt 20-40 %
Rur tett 50 - 100 %
proporsjonal med fremdriftseffekt og Erfaringer

drivstofforbruk, er det om & gjgre & be-
holde skrogene sé fri for begroing som
mulig.

Fart og forbruk

Det er mange mater a betrakte fart og
forbruk pa. En grei méte er a betrakte
skrogvirkningsgraden. Denne represen-
terer skipets fartsegenskaper ved en gitt
referansekondisjon der det taes hensyn
til lastekondisjon, fremdriftseffekt og
varforhold. En reduksjon av skrog-
virkningsgraden representerer det
prosentuelle fartstapet ved referanse-
kondisjonen. Siden referansekondis-
jonen enkelt kan jevnfgres med skipets
aktuelle kondisjon i last eller ballast, har
vi en brukbar malestokk. I praksis sier
vi gjerne at bunkersforbruket gker med
faktor tre i forhold til reduksjonen av
skrogvirkningsgraden dersom farten
skal opprettholdes. En tommelregel for
store tankskip er at drivstofforbruket
gker med ca. 10% dersom man skal
kompensere for et fartstap pa 0,35 - 0,40
knop

380

Som nevnt, knyttes mer eller mindre all
erfaring fra de siste 20 ar seg til bruk
av en eller annen form for selvpoler-
ende maling. Det finnes imidlertid data
fra en del ar tilbake der det er gjort sam-
menligninger mellom konvensjonelle
og selvpolerende bunnstoffer. I en rap-
port Marintek har utarbeidet (ref 1),
sammenlignes to sgsterskip. Det ene
skipet var pafgrt konvensjonelt bunn-
stoff mens det andre var malt med selv-
polerende maling. I det fgrste tilfellet
registrerte man begynnende begroing
etter 8 - 9 maneder. Etter 12 - 13 mane-
der var fartstapet 0,8 knop (5%). Ski-
pet ble dokksatt etter 20 maneder. I det
andre tilfellet med selvpolerende ma-
ling fikk man et tilsvarende forlgp, men
med en forskyvning pa ca. 6 maneder.
Forlgpet som er visti fig. 1 er karakte-
ristisk, men tidsforlgpet kan variere en
god del. Malingssytemene er i dag langt
bedre slik at det na er vanlig & dokke
hvert 5. ar.

I fig. 2 sammenlignes to tankskip
(VLCC). Begge skip er pafgrt selvpol-
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Fig 1. Fartsutvikling som fplge av begroing for to spsterskip (ref I).

erende bunnstoff, men i det ene tilfel-  skjellen mellom konvensjonelt og selv-
let uteble poleringseffekten. I det an-  polerende bunnstoff pa store skip. Med
dre tilfellet har bunnstoffet fungert som  selvpolerende maling kan ikke bare
forutsatt. Dette illustrerer tilnzermet for-  fartstapet holdes lavt, men intervallet

frartstap
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3
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Fig. 2 Sammenligning av fartstap for to tankskip (VLCC). Den heltrukne kurven
viser forlgpet der den selvpolerende effekten har uteblits. Den stiplede linjen
viser hvordan fartstapet kan holdes sveert lavt med et moderne, selvpolerende

bunnstoff.
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mellom dokkinger kan gkes betrakte-
lig.

@konomi
For en del ar tilbake da bunkersprisene
var atskillig hgyere enn i dag, ble det
gjort en rekke undersgkelser av hvor-
dan utgiftene til brennstoff kunne re-
duseres. T. E. Svensen sammenlignet i
1982 kostnadene ved utnyttelse av ener-
gien i eksosgass til strgmproduksjon
med merkostnaden for bruk av selv-
polerende bunnstoff og effekten av
propellpolering for et 32000 tdw
kjemikalietankskip (ref. 2). Undersg-
kelsen viste at alle tiltakene ville gi god
avkastning, men avkastningen ved a
investere i pafgring av selvpolerende
bunnstoff ville vere langt hgyere enn
ved a investere i eksoskjele og turbo-
generator.

Byrne og Ward (ref. 3) sammenlig-
ner en rekke alternative lgsninger for
péfgring av bunnstoff og -typer der kon-

Tabell 2

vensjonelt bunnstoff er brukt som ba-
sis. Over en tidrsperiode vil sandblasing
og bruk av selvpolerende bunnstoff gi
det desidert beste resultat - bade i form
av direkte besparelser og som uttrykt
ved besparelse pr. investert krone.
Ovennevnte studier er ikke allmenn-
gyldige siden betingelsene varierer med
tiden. De viktigste parametrene er ren-
teniva og bunkerspris. Begge deler er
lavere i dag enn pa tidlig 80-tall, men
fortsatt er det slik at det er meget god
gkonomi i & holde skipene fri for
begroing. En forenklet betraktning av
eksempelet i fig. 2 er vist i Tabell 2.
Her har vi for enkelthets skyld bare
sammenlignet de tre fgrste &rene for
begge skip. Det er forutsatt at fartstapet
kompenseres med gkt effekt i tilfellet
for skipet som har selvpolerende bunn-
stoff, mens skipet 1 det andre tilfellet
ma redusere hastigheten med 1 knop 1
lastet tilstand det siste éret (ar 2 - 3).
Skipet med selvpolerende bunnstoff
dokket etter fem r. Fordelen ved dette

Bunnstoff Bunkers Tidstap
Gj. snittl.  @kning CO,
gkn. % p.a.  +NOtonn usb Dggn  USD
Ingen 10 31.000 520.000 10,8 | 215.000
poleringseffekt
Selvpolerende 3,2 8.000 170.000 0 0
Basis: Motorskip, effekt ved oppgitt oljeforbruk 22700 kW

280 dggn i sjgen pr. ar
Bunkersforbruk 90 tonn/dggn
Fart: 14 knop

Bunkerspris: 70 USD/tonn

Dagrate: 20.000 USD (rundtur)
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er ikke tatt med i tabellen, men repre-
senterer en ytterligere besparelse i for-
bindelse med dokking i stgrrelsesorden
USD 50.000. Her er selvpolerende ma-
ling beregnet & vere 25 % dyrere enn
konvensjonelt bunnstoff.

Ovennevnte sammenligning er sveert
enkel, men den viser at bruk av effek-
tiv begroingshindrende maling klart
innebzarer vesentlige besparelser selv i
tider med ave brennstoffpriser.

Miljo

God brennstoffgkonomi er ikke viktig
bare sett med kommersielle gyne. Foru-
rensning til luft er et problem det na
fokuseres stadig sterkere mot. Motor-
enes virkningsgrad har blitt betydelig
bedre de siste 30 ar. Moderne diesel-
motorer bruker omtrent 15 % mindre
brennstoff enn motorer bygget rundt
1975. Pa 90-tallet har man ogsa begynt
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a se pd avgassens sammensetning, og
det er nd i gang programmer for & re-
dusere skadelige komponenter s& som
NO, SO, HC o.a. Milet & redusere ni-
vaene typisk 10 - 70 % - alt avhengig
av fartsomrade, parameter, motor- og
brennstofftype. Sammenlignet med
konsekvensene av ikke & lykkes med &
holde skrogene rene for begroing, ser
vi fort (ref. Tabell I) at dette er et ser-
deles viktig felt ogsa i sammenheng
med avgassutslipp til luft.

Konklusjon

Dersom man skal finne et alternativ til
dagens bunnstoffer, er det viktig at dette
sees 1 en total sammenheng. Som re-
deri stiller vi oss meget positive til & ta
i bruk nye bunnstoffer, men kravet er
at de gir samme eller bedre skrogruhet,
og at de pa samme tid gir bedre forhold
for miljget.
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