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Knud E. Hansen klar med tre bud pa
containerfeederskibe
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Pget behov for containerfeedere, men ogsa behov for langt mere effektive designs til kommende
nybygninger til de intra-europaiske og intra-asiatiske shortseamarkeder.

AfSeren L. Hviid

stadigt flere mega-container-
skibe med efterhdnden op til
20.000 TEU's kapacitet pd de
globale deepsea-ruter mellem
kontinenterne skaber et gget
behov for containerfeeder-
tonnage. De ekstremt store
skibe reducerer ganske enkelt
antallet af hubs med den til-
strakkelige kapaciter,
Dermed skal serligt de
intra-europaiske og intra-
asiatiske shortsea-markeder
oge containerfeeder-kapa-
citeten, hvis ikke den del af
transportkeden skal skifte
til landevejene. Samridige

er den eksisterende flide af
containerfeederskibe i dag
aldrende.

Og som adm. direkter
Finn Wollesen fra det rad-
givende skibsingenierfirma
Knud E. Hansen pipeger over
for Safare, viser rapporter nu,
at de senere irs fokus pa slow
steaming i visse tilfelde har
haft en helrutilsigret effeke.
Det har nemlig i nogen grad
skabt et, i miliomassig sam-
menhzng kontraprodukeive,
modalt skifte til lufrfrage for
visse varegrupper i toppen af
vardikaden.

Tre meget forskellige
designs
Det er overordnet disse tre
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Tvarsnit af skroget i det tredje design, som benytter sig af stabili-

serende udriggere,
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aspekter af den moderne
containerfart, som er bag-
grunden for, at Knud E. Han-
sen nu har udvidet firmaets
portefolje af containerfeeder-
skibs-designs til tre. Knud E.
Hansen lavede det forste de-
sign allerede i 2012. Detvar
et 2,000 TEU-skib, der var
optimeret til at kunne feede
containere til flodhavne som
feks. Banghkok.

Finn Wollesen forklarer, at
designet pd det lavvande-op-
timerede Bangkok-max-skib
siden er blevet forfinet med
input frainteressenter, ikke
mindst fra klasseselskabet
DNV GL. Samtidigt pipeger
han dog, at faldet i oliepri-
serne siden dengang pi den

korte bane har gjort det min-
dre attraktive at realisere det
meget energieffekeive design
ien nybygning.

De to nye designs er
henholdsvis bud pé en mere
konventionel ECO-contai-
nerfeeder med nogle af de

ventionelt containerskib har.

Bangkok-max med lav
dybgang
Bangkok-max-skibet skal
kunne navigere i floder med
lav dybde. Skal Bangkok ek-
sempelvis anlobes, mi max-

samme virkemidler, som
ogsf har fundet vej i serligt
MR-tanktonnage, bl.a. med
anvendelse af storre propel-
lerdiameter.

0Og henholdsvis et langt
mere radikale bud, der base-
rer sig pd trimaran-princip-
pet. Nermere bestemt et sd-
kaldt stabiliseret monoskrog,
som har optimal performance
iet langt bredere spekter af
lastekonditioner, end et kon-

dybg; ikke vare storre
end 8,2 meter. Udfordringen
er her kombinationen af ski-
bets lave maxdybgang og kra-
vet om, at designet samtidigt
er meget energieffektive - no-
get som dermed eliminerer
ligheden for at deen

af en 5,8 diameter hovedpro-
peller og en kontraroterende
azipod-propeller pa 4.7 meter
idiameter.
"Dual-arrangementet
kompenserer for den relative
lille propellerdiamerer. Den
totale overflade pi de wo
mindre propellere svarer til
overfladen pd en propeller pa
omkring 7,4 meter i diamerer.
Samtidigt bidrager kontra-
rotationen til at ophave no-
get af den uhensigtsmassige
hvirvelenergi, som hovedpro-

storre propellerdiameter.
Senior skibsingenior hos
Knud E. Hansen, Jesper Kan-
strup, forklarer, at lssningen
erat anvende en kombination

Det 2. 000 TEU store Bangkok-max-skib: monl‘ramremn prop ellere,

T producerer, hvorved
energieffektiviteten ages,”
forklarer Jesper Kanstrup.

En ECO-containerfeeder
Ilangt de fleste shortsea-
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fremtidens

Et radikalt design, der skal kunne bringe
servicefarten lidt op igen, 54 visse hajvardi-
varer kan tilbageerobres fra luftfragten,
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scenarier spiller en reducerer
dybgang i forhold til norma-
len dog ingen storre rolle.
Derfor gor Knud E. Hansens
andet containerfeeder-design
péd 3.800 TEU brug afen

eget propellerdiameter. En

te til energieffektiviteten.

Den storre propellerover-
flade gor, at rotationshastig-
heden kan mindskes, uden
at skibets fartpotentiale
nodvendigvis reduceres. |
tanksegmentet anvendes den

"I teorien er det ideelle skrog indfaldende
(V-formet. Red.) med en smal vandlinje
ved lav dybgang og en bred vandlinje

ved stor dyi?gm!g. Dette ville dog veere
hejst upraktisk i medet med de vertikale

kajanlaeg”

JESPER KANSTRUP, KNUD E. HANSEN A/S

tilgang, deri lighed med de
senere drs sikaldte ECO-
tankdesigns, som efterhiin-
dener realiseret ien rakke
nybygninger, bidrager direk-

starre propellerdiameter i
kombination med low speed-
hovedmotorer med ekstra
stor slagleengde indtil videre i
Man Diesels nye ME-B-serie.

Men til mindre skibe
som containerfeedere eller
produkt- og kemikalietank
skibe, der normalt anvender
medium speed-motorer, har
Wirtsild i dag et kompakt
langsomtgaende dual-fuel
totakes-alternativ. Wiresilas
nye RT-flex50DF-serie udgor
siiledes hovedmaskineriet
i Terntanks fire kommende
LNG-drevne ECO-15,000-
tonnere, der bl.a. ogsi gor
brug af en forgget propeller-
diameter som et af grebene
for at opnd bunkerbesparel-
ser.

"Twolisland-princippet”
3.800 TEU-designet tager da
ogsi hejde for anvendelse af
ren LNG eller dual-fuel-drift.
Mest igjnefaldende er dog
brugen af "twoisland-prin-
cippet” med adskilt maskin-
casing og dakshus. Knud. E,
Hansen overforer dermed de
fordele, som i dag stort set er
integreret i alle nye 14.000
TEU-plus deepsea-contai-
nerskibe, til de langt mindre
skibe ishortsea-farten.

Med placeringen af daks-
huset/kommandobroen i den
forreste halvdel af skibets
leengde kan containerne
ganske enkelt stables hojere
uden at kompromittere IMO's
regler for fremadrettet udsyn
fra broen.

Placeringen af bunker
tanke, det vaere sig til HFO
eller LNG, er dedikerer i om-
ridet under dekshuset, som
alligevel ikke kan anvendes
til containere. Da two island-
princippet i shortsea-versi-
onen er gearet med kraner,
kan der ydermere placeres
bunkertanke under kraner-
nes fundamenter.

Sporgsmdlet om nok
stabilitet

Deter dog det tredje design,
som for alvor bryder med
gengse principper i skibs-
segmentet. | al fald pd skrog-
siden, hvor mélet har vaeret
at skabe en skrogform, som
béde kan performe optimalt
ienletogen fuld lastekon-
dition. Udfordringen er, at et
let-lastet containerskib har

Her har fokus ikke veret pd dybgang, hvorfor anvendelse af en starre propellerdiameter har varet
mulig, Og sder "two island-princippet” blevet rullet fuldt ud,

en s lav dybgang, og at dets
iboende haje stabilitet der-
for medferer si voldsomme
rulninger, at det skaber pro-
blemer for surringsgrejet og
mandskabet.

"I shdan en situation gn-
sker du alene det, der kan
betegnes som en tilstrekkeli:
stabilitet. Derforer et smalt
skrog at foretrakke . Proble-
met erimidlertid, at man har
brug for en bredere vandlinje
for at sikre tilstreekkelig sta-
bilitet ved fuld last," forklarer
Jesper Kanstrup og uddyber:

"I teorien er det ideelle
skrog derfor indfaldende (V-
formet. Red.) med en smal
vandlinje ved lav dybgang
og en bred vandlinje ved stor
dybgang. Dette ville dog veere
hejst upraktisk | medet med
de vertikale kajanleg.”

Etradikalt skibsdesign
Knud E. Hansen har derfor
valgt at kombinere et smal-
lere skrog med udriggere som
en trimaran - eller rettere et
stabiliseret enkeltskrog. De ro
udriggere bidrager til stabili-
teten, men har pd indersiden
V-skrogets positive karakteri-
stika ved, at vandlinjen oges
parallelt med dybgangen,
men pa ydersiden samridigt
det konventionelle skrogs
vertikale side, som kan lag-
ges sikkert op imod kajen.

Dermed opnds det bedste
fra begee verdener. Altsi
etsmalt skrog med lav rul-
ningsacceleration let-laster,
men qua udriggerne en sik-
kerhed for stabiliter fulde
laster.

Skroget haret "open top-
lastrum™ med celleguides. Da
disse ikke er til stede ude pa
udrigger-dekkene, kan her
ogsi lastes ukurante 45- og
48-fodscontainere.

Jesper Kanstrup forklarer,
at det smalle skrog samtidigt
giver mulighed for at mind-
ske hejden pd skrogsiderne
- noget som bidrager til at
mindske laste- og losse-hand-
lingstiden for hver container.

De to udriggerskrog rerer
knapt vandoverfladen, nir
skibet ikke kreenger. Dermed
har skibet i forhold til sin
kapacitet en meget lav vand-
modstand. Noget, som gor,
at skibet kan have en relativt
hej servicefart, uden at ener-
giforbruget per container
lgber lobsk, forklarer Jesper
Kanstrup.

"Vi har veeret pd udkig ef-
ter et design, der kunne vare
etsvar pd et af de problemer,
der er opstiet efter udbredel-
sen af slow steaming. Den har
berydet, ar visse varegrupper
er blevet flyctet til luftfragt
for at nd hurtigere frem. Det
siger sig selv, at det ikke tje-
ner arbejdet med nedbringel-
se af CO2-emission vel. Men
med det her design kan vi
skabe et skib, der kan veere en
bro mellem langsomtsejlende
containerskibe og luftfrage,”
slutter Jesper Kanstrup.



