" All logistikk pa kjel”-
Auxiliary Oiler Replenishment(AOR) fartay og dereslogistiske bidrag til et moderne
oppgavebasert og alliansetilpasset forsvar

Av siv.ing/KL Aage O Langeland jrt

Sammendrag

Norge har planer om a anskaffe logistikkfartay som fglge av internasjonale forpliktelser og
behov for logistisk etterforsyningskapasitet til Fridtjof Nansen klasse fregatter. Styrende
dokumenter for utvikling av denne kapasiteten dikterer at det snakkes om et Auxiliary Oiler
Replenishment(AOR) fartay. Disse har som funkgion a bidra til " One stop replenishment” og
tilbyr som fglge av dette et vidt spekter av forsyningstjenester. Disse tjenestene fordrer bade
lastekapasitet i form av vekt og volum og dette bidrar til at AOR fartgy verken er havgaende
tankere eller passagerskip. AOR fartay er hybrider. | forbindelse med " Out of Area’
operasoner vil logistikk vagre avgjegrende for bade utholdenhet, mobilitet, fleksibilitet og
indirekte pavirkningsevne. For & sikre at beslutninger pa ulike nivai falge med utviklingen av
denne logistiske etterforsyningskapasiteten treffes pa et riktig og informert grunnlag, vil det i
henhold til forfatters vurdering vaae avgjerende at samtlige involverte parter har et minimum
av kjennskap til AOR konseptet. Dersom etablert og godkjent ambisjonsniva dikterer et AOR
fartey er det sdledes forfatters overbevisning at en felles oppfatning av AOR konseptet hos
prosjekteier og prosjekt vil vaae avgjarende for progjektgjennomfaringen. Det tenkes da pa at
AOR fartgy er komplekse fartgy som kostnadsmessig ikke kan sammenliknes med brukte
tankfartay. | denne forbindelse bar det gjennomferes KOST/NY TTE og LCC vurderinger
forankret i langsiktighet og dimensjonerende operasionsscenario. Spesielt utfordrende vil det
vage & balansere kostnader i kroneverdi opp mot militear nytteverdi. Forfatter er av den
oppfatning at et balansert AOR konsept i starre grad enn et brukt tankfartey vil bidratil at
Norge beveger seg i retning av et "moderne oppgavebasert og alliansetilpasset Forsvar”,
etterlever retningdinjer skissert i Forsvarets Doktrine for Maritime Operasoner, og realiserer
vigonen "all logistikk pa kjal”, dette hovedsaklig forankret i AOR fartays fleksibilitet til &
deployeresi forskjellige roller og scenario. Forfatter haper med denne artikkel at noe lys har
blitt kastet over saaegenheter og potensialet | AOR fartoy.

Bakgrunn

I lys av endret sikkerhetspolitisk situasjon etter den kalde krigen, har nye operas onskonsept
for militaare operasjoner blitt utviklet. Tidligere var fokus rettet mot & takle en trussel som var
omfattende og kjent og som gjerne ville fa andag i hjemlige omrader. Dette er ikke tilfellet i
dag, og militaare styrker ma vaae forberedt pa & operere i fjernere farvann. Dette ferer med
seg behov for gkte kapabiliteter som muliggjer slike operasoner.

| lys av dette forhold, har Forsvaret identifisert behov for ulike logistikk-kapasiteter som best
kan realiseres ved bruk av fartgy. Sammen med behov for anskaffelse av logistikk- kapasitet
kommer det forhold at Norge for tiden anskaffer 5 nye fregatter. For & ivareta behovet for
generell logistikk kapasitet, etterkomme NATO PCC? forpliktelser samt sarge for

! Forfatter er utdannet ved Sjgkrigsskolens 1. avdeling, skipsteknisk linje samt sivilingenigr ved I nstitutt for
Marinteknikk ved NTNU og arbeider for tiden som teknisk saksbehandler ved FLO-M-T-M S-SKT Marin
skrogkonstruksjon og integrasjon. | forhold til sjgtjeneste har forfatter seilt i forkjellige maskintekniske stillinger
pa Oksgy/Alta klasse mineryddere, sist som maskinmester. Det legges il at eventuelle synspunkter i denne
artikkel ene og alene er forfatters og ikke ngdvendigvis representerer FLO/M/T-M S-SKT sitt omforente syn.

2 pCC, Prague Capabilities Commitment



understettel se av de nye norske fregattene, skal det utvikles et konsept for dette. Dette er
benevnt Nytt logistikk fartay(NLF).

Grunnleggende retningdlinjer for anvendel se og utvikling av Norges militeare kapasiteter til
stette for nasjonale malsettinger er nedfelt i Forsvarets fellesoperative doktrine med
underliggende doktriner for henholdsvis hee, luft og §@. Disse har alle vaat under pavirkning
av NATOs strategiske konsept. | Forsvarets Doktrine for maritime operasjoner beskrives
hvilke maritime egenskaper og operasjonelle kapasiteter som er nadvendig for atilfredstille
en fremtidig felles nagonal og alliert kommandos behov for 5 emakt. For Forsvaret innebaarer
dette at vare maritime styrker ma vagre anvendbare i flere roller, ha hay tilgjengelighet og
vaae deployerbare(FDMO,2002).

En annen dimensjon som kommer i inngripen med logistikk tjenester er den pagaende
omgtillingen i Forsvarets Logistikk Organisasjon(FLO). Fokus er a frigjere ressurser til
operativ drift. Dette skal gjares ved a redusere palogistikksiden. Koplet til dette, og i trad
med faringer fra NATO, kommer det forhold at stettevirksomhet ma kunne foretas der
operasoner pagar. Sdledes vil krav til effektivisering, reduksjon i faste landbaserte
logistikkstettepunkt og behovet for gjare logistikk fremskutt i operasjonsomrader, diktere at
"all logistikk ma pakjal”. Dette er fremsatt av GI1S(2003). For & kunne realisere denne
vigonen vil det vagre nagliggende & kunne forvente at Norge vil ha behov for et Auxiliary
Oiler Replenishment(AOR) fartay med alle de logistiske kapasitetene som er inkorporert i
dike fartgyer. Det er denne fartgystypen som er temaet for denne artikkel.

Definisjon av militeer logistikk

Logistikk omfatter en rekke aspekter. For a fa en fyldestgjarende oppfatning av hva som
ligger i begrepet i militsr sammenheng samt avklare begrepet trekkes en definigon fremsatt
av det amerikanske luftvapenet frem. Logistikk er(Andersen, 2002);

” Vitenskapen innen det & planlegge og utfare forflytning og underhold av styrker. Mer
detaljert vil dette si at logistikken ivaretar de aspekter med militaere operasoner som har a
gieremed ;

a. Design og utvikling, anskaffelse ,lagring, forflytning, distribusion ,vedlikehold,
evakuering og disponering av materiell.

b. Forflytning, evakuering og innlogering av personell.

c. Rekvirering eller konstruering ,vedlikehold, operasjon og disponering av fasiliteter.

d. Rekvirering og tilpasning av tjenester” .

Denne definisjonen danner pillaren nar det gjelder videre bruk av begrepet logistikk i denne
artikkel.

Hva er et AOR fartagy?

Et AOR fartay har til hensikt atilby en rekke funksjoner som er skissert under definigonen av
logistikk. Konseptet tilbyr et kompakt og vidtrekkende spekter av ulike logistikkfunksoner.
Hensikten er @ minimere operativ nedetid for etterforsynte styrker ved & frembringe flere og
ulike produkter/artikler og tjenester samtidig. Dette benevnes "one stop replenishment” som
dainnebager at stridende fartgy kan motta eksempelvis bunkers, reservedeler og ammunigion
ved en etterforsyningsoperagon fra et fartey. Dette fremstar som fordelaktig ut fra taktiske



hensyn da et stridende fartay ikke trenger a fa etterforsyning av flere fartay med tilhgrende
forlenget " stridsmessig nedetid”. Sdledes vil en AOR bidratil raskere og mer effektiv
etterforsyning og videre sarge for at etterforsynt fartay blir stridsdyktig i |gpet av kortere tid.
Overfaringen foregar som regel under fart og 1 til 3 fartay kan betjenes samtidig. Dette
kommer i stand som fglge av bruk av nadvendig overfaringsutstyr plassert pa en slik méte at
to fart@y kan betjenes pa henholdsvis styrbord (SB) og babord (BB) side, samt et fartgy
akterut(astern refueling). Overfgringen benevnes p& engelsk UNREP? og bestér av
henholdsvis RAS* og FAS®. En typisk UNREP operasjon er vist i Figur 1.
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Figur 1 UNREP operasion med AOR fartgyet RFA Fort Victoria(Naval Technology,2003)

FraFigur 1 kan UNREP utstyret observeres. Spesielt fremtredende er UNREP bommene som
tydelig er sentralt plassert rundt midtskips. | tillegg til UNREP kapasiteten er det mulighet for
etterforsyning ved hjelp av helikopter. Dette benevnes VERTREP® og innebager et stort
potensial med tanke pa etterforsyning av fartay som eksempelvis ikke har anledning til &
forlate en stridssone for a gjennomfare etterforsyning direkte fra AOR fartayet. | med at
helikopterfasiliteter er inkorporert i fartayskonseptet, anordnes AOR fartay som regel med
hospitalfasiliteter. Dette for & kunne drive MEDEVAC fra en kampsone og med dette soke &
minimere omfang av personskade/tap. En typisk layout for et AOR fartgy er vist i Figur 2.
Bunkerstankene som benyttes til etterforsyning av andre fartay er plassert under de respektive
FAS/RAS postene. Mellom UNREP postene er UNREP kontrollstason plassert. Akterut er
det plassert en FAS stagon som muliggjer astern refueling. | forbindelse med begrepet
VERTREP observeres helikopter pa akterdekket med tilhgrende helikopter hangar.

3 UNREP, Underway replenishment

4 RAS, Replenishment at Sea, overfering av fast stoff, eksempelvis reservedeler

® FAS, Fuelling at Sea, overfaring av flytende stoff, fortrinnsvis marinediesel (F75/76) og
helikopterfuel (AVCAT)

® VERTREP, Vertical replenishment, overfgring av personell/forsyningsartikler ved hjelp av helikopter
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Figur 2 Typisk lay out pa et AOR fartgy (R.D Mulligan, 1989).

Under forre overbygningsays (styrehus) er det allokert plasstil ulike lager rom. Mellom de
ulike dekk er det vanlig & anordne heiser som bidrar til at forsyningsartikler kan bringes
effektivt frem til UNREP stagionene pa dekk. | Figur 2 skisseres et sakalt "to-gy-konsept”,
dette vil s at det er to overbygg pa farteyet, henholdsvis styrehus fremme og helikopterhangar
akterut. AOR fartgy kan ogsa designes med et overbygg. Et eksempel her er nylig leverte
Wave class AOR i UK. Dette fartayet visesi Figur 3.

Figur 3 AOR fartgyet RFA Wave Ruler (Naval Technology, 2003)

Bade en og to gy konseptet har sine fordeler og ulemper. Hvorledes et AOR fartay
konfigureres pa vaardekk er en funksjon av kravsetting og preferanser under designprosessen.
Eksempelvis vil plassering av styrehus fremme bidratil bedre beskyttelse av personell som
arbeider med UNREP operasioner pa dekk mot vear og vind. Ulemper forbindes gjerne med
starre byggekostnader og ngdvendigvis mer omfattende eller kompliserende soning og
ARBC’-konsept.

" ARBC, Atom, Radiological, Biologic, Chemical



Logistisk bidrag fra AOR fartgy

Logistikk har vaat og vil fortsatt vaae avgjerende for militaare operagoner. Denne
kjensgjerningen kan oppsummeres i f@lgende sitat;

"Logistics controls all campaigns and limits many”
-Dwight D. Eisenhower -

Dersom en benytter begrepsapparatet skissert i FDMO(2002) for hvilke egenskaper maritime
styrker karakteriseres ved, vil en observere at et AOR fartgy har til hensikt & eke/forsterke
disse ved a gi logistisk stette i og ved det aktuelle operasjonsomrader. Disse egenskapene er
som falger(FDMO,2002);

Utholdenhet

M obilitet

Fleksibilitet

Tilgjengelighet

Indirekte pavirkningsevne(Poise)

Sdledes vil en AOR kunne karakteriseres som en kraftig styrkemultiplikator. Rasjonalet for
dette dreftes kort i det falgende;

Utholdenhet;

Fridtjof Nansen klasse fregatter vil avhengig av operasjonsprofil og miljgbetingelser fa
varierende rekkevidde og utholdenhet. Under operagon vil det i ferste rekke vaae drivstoff
som er pakrevd. | denne sammenheng Vil en ved & anskaffe en AOR kapasitet med ca 7-8000
tonn F75 og ca 5-600 tonn helikopterfuel kunne gke utholdenheten til 5 Fridtjof Nansen
klasse fregatter med minst en maned. Til tross for at det drivstoff som i farste rekke er
pakrevd, vil ogsa andre logistiske tjenester vaae aktuelle. Eksempelvis vil smereolje og mat
kunne vaare pakrevd. Vann kan bli pakrevd dersom eksempelvis vannproduksjonsanlegg
ombord svikter. Reservedeler vil ogsa kunne bli etterspurt ved svikt pa ulike systemer. Det vil
ogsa vae behov for diverse forbruksartikler etc. Ved uforutsett og korrektivt vedlikehold vil
det muligens bli behov for verkstedfasiliteter. Sdledes vil dette bety noei retning av et behov
for "all logistikk pakjal” Et AOR fartgy er dimensjonert for &ivareta denne ettersparselen av
bade vekt og volumbasert last underveis, ved og i operasjonsomradet.

Dimengjonerende for NLF er logistisk etterforsyning av Fridtjof Nansen klasse fregatter. |
dette ligger det ikke at NLF kun skal spesialtilpasses disse. Gitt Norges medlemskap i NATO
og deltakelse i STANAVFORLANT, vil et AOR fartgy klart gke utholdenheten til denne
styrken. For & kunne gjere dette er det avgjegrende at et AOR fartgy designesi henhold til
vedtatte NATO standarder® for & kunne vagre interoperabel med andre NATO og PfP lands
mariner. For Norges troverdighet som alliansepartner i NATO, ma NLF anskaffes
alliansetilpasset.

8 Eksempelvis ved & falge ratifiserte STANAG er(Standardization Agreement)



Figur 4 Standardisering av operasjonsrutiner og tekniske Igsninger blir avgjerende for effektivt
internasjonalt samvirke. (Bilde, Rexroth,2003)

Dilemmaet ved a sarge for full etterlevelse av aktuelle STANAGER er at disse kan diktere
tekniske | gsninger som kan vaare noe mer kostkrevende enn gnskelig. Pa den annen side er en
rekke relevante STANAGer ratifisert av Norge som innebager forpliktelser mht
implementering.

Mobilitet

Mobilitet muliggjer reakgon over lange avstander. Saalig aktuelt er dette ndr det tales om
”Out of Area” operasioner. | slike operasjoner vil det kunne vaare aktuelt & transittere over
store avstander fgr man er i operasonsomradet. Et AOR fartgy vil da minimere behovet for
eksempelvis bunkring ved landanlegg eller venting pa reservedeler i havner og saledes fa
styrken raskere frem til operasjonsomradet. Et annet sentralt poeng her er minimering av
risiko for terrorandag ved stilleligge i havn under etterforsyning. Et eksempel & nevne er hva
som hendte med USS Cole i Jemen for noen &r tilbake. Saledes vil en riktig dimensjonert og
konfigurert AOR kapasitet gke mobiliteten ved & minimere behov for havneanl gp.

Fleksibilitet

Fleksibilitet muliggjer for politisk og militaer ledelse a skifte fokus, endre operagonsmate og
sette sammen styrker hurtig og saledes kunne vaare i stand til atakle et starre antall
situagoner(FDMO,2002). Maritime styrker er bygd for fleksibilitet. | denne fleksibiliteten
kommer ogsa fleksibilitet i logistikk stette funksjoner. Et gjennomtenkt AOR design vil

kunne bidrai samtlige operas onsscenario som er aktuelle for Norge. Scenarioer er kritisk for
asynliggjere hvilke kapasiteter som gnskes fraet militeat fartay. Aktuelle scenarier for Norge
hvor en AOR kapasitet vil fremstd som en styrkemultiplikator vil kunne veae;

Fiskerikonflikt i vare Nord omréder
Human relief operason i Afrika
Deltagelse i STANAVFORLANT/NATO RESPONSE FORCE



Deltagelse i multinagional krigsoperasjon
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Figur 5 En konflikt i Norges nordomrader kan vaere et aktuelt dimensjonerende scenario for en AOR
kapasitet( Bilde; FDM O, 2002).

For oppna hey grad av fleksibilitet i forskjellige operasjoner er det sentralt & benytte
tilstrekkelig antall og ulike operasonsscenario som bidrar til synliggjering av funksonelle
krav. Brukes UK som sammenligning vil det fremkomme at al design av marinefartay starter
med scenariomodellering. Bare pa denne méten vil en kunne klare & fa gjennomtenkte og

bal anserte stabskrav og funksjonelle krav(Watson, 1998/Andrews, 1998).

Tas det videre utgangspunkt i uttrykket ”aweek beeing a long time in politics’, vil det kunne
trekkes at et optimalisert fartey aktuelt for dagens operagonsmenster ikke nedvendigvis vil
vage aktuelt i morgen. Saledes ma det satses pa fleksibilitet i AOR designet, det vil s at
farteyet ma kunne konfigureres dik at ulike oppdrag med forskjellig logistikkstette behov

kan gjennomfares. Dette gjares ved & allokere volum i skroget som kan benyttes til
forskjellige lasttyper, samt inkorporere forskjellige volumbaserte fasiliteter (eksempelvis
sanitet, verksteder, lagre etc). Det hersker ingen tvil om at dette vil kunne gke kostnader for
anskaffelse, men ulike studier gjennomfert av Skipsteknisk kontor viser at disse ikke er
drivendei forhold til kostnaden av & anskaffe F75 kapasiteten. Det er dpenbart at dersom det
kjapes et brukt havgaende tankfartgy vil dette veare billigere enn et AOR design bygd med
fokus pa fleksibilitet og "all rounder” kapasitet. | denne sammenheng ma det gjennomfares
KOST/NYTTE® og LCC vurderinger med forankring i langsiktighet. Kostnadsforskjellene
pafartgyene vist i Figur 6 bade hva angar anskaffelse og LCC samt forskjell i KOST/NYTTE
vil vaare dpenbare. Dersom det er kun etterforsyning av drivstoff som er pakrevd vil dette
favorisere fartayet til venstre i Figur 6 kostnadsmessig. Pa den annen side vil fartayet til heyre
dpenbart ha vesentlig starre militea nytteverdi gitt " One Stop Replenishment” kapasiteten.

Det oppfattes som sentralt & ha et forhold til dette ndr beslutninger om anskaffelse skal fattes.

® Med KOST/NY TTE i denne sammenheng menes K ostnader for en militaa kapasitet sett opp mot den militazre
nytteverdien
10| cc, Life Cycle Cost, levetidskostnader



Figur 6 KOST/NYTTE og LCC vurderinger forankret i dimensjonerende oper asjonsscenario og iblandet
langsiktighet i tankegang er viktig nar strukturelementer med lang levetid anskaffes (Bilde; Naval
Technology,2003).

Saledes vil en sentral anmerkning i forhold til bruken av KOST/NYTTE i denne sammenheng
vage at det er sardeles utfordrende a avgjare operativ/militaar nytte av en kapabilitet sett opp
mot kostnaden for anskaffelse av denne kapabiliteten. Militaare aspekt omhandler eksempelvis
overlevel sesevne og selvforsvarsevne. Spesielt vil det vagre utfordrende & gjennomfere
KOST/NY TTE paelementer under overlevelsesevne, dadisse er egenskaper hos et militeat
fartay som farst er relevante og skal sikre fartayet i krigsoperasoner.

Tilgjengelighet

Denne egenskapen trengs ikke a dreftes i annet lys enn at ved &inneha AOR kapasitet og
benytte denne i fredstid, vil denne kapasiteten vage tilgijengelig i maritime operasjoner og
krigshandlinger. Kapasiteten som tilbys av et AOR fartay vil vaae avgjegrende i
kamphandlinger og kanskje saalig i "Out of Area’ operagoner.

| ndirekte pavirkningsevne(Poise)

For akunne overvake og falge en situasion frainternasjonalt farvann og med dette unnga
politiske implikasjoner og militea risiko ved invasjon, vil en AOR kapasitet ogsa spille en
vesentlig rolle. | denne sammenheng Vil det & holde stasion i internasjonalt farvann over
lengre tid kreve vesentlig logistikk kapasitet. Det menes da forsyningsartikler utover bare
drivstoff.

Avhengig av ambisjonsnivai Operative krav/Ma settingsdokument vil et AOR fartgy kunne
konfigureres for et vidt spekter av logistikk tjenester. For a bli mer spesifikk i hvilke tjenester
og forsyninger som tilbys av et typisk AOR fartgy brytes begrepet One Stop Replenishment
ned som falger(funksonelt og artikkel basert);

One Stop Replenishment
Drivstoff, F75,F44
Ammunisjon
Smereolje
Smeremidler
Vann
Reservedeler
Forbruksartikler

= Mat

= Diverse bulkvarer
o Avfdl

= Fast

OO OO0 O0O0O0

Organisk sappel
* FHytende

Gréavann

Svartvann



Slam og spillolje

0 Hospitalfasiliteter
» Echelon 2 kapasitet
Minimere tapstall pga distanse til landbasert hospital
Unnga lang helikoptertransport til land

0 Helikopterdekk/hangar
* VERTREP
= MEDEVAC
» Vedlikehold av helikoptre

0 Vekstedfasiliteter
» Unnga lange nedetider pa teknisk utstyr
= ke operativ tilgjengelighet

0 Tenderkapasitet
» Landstrem
= Underhold av mannskap(UVB/MTB etc)
=  Stette til EOD operasjoner

0 Allokering av fleksibelt volum
=  Forskjellige lasttyper avhengig av oppdragtype
Standard TEU/FEU*? containere
= Effektive laste og losse Iasninger for hurtig rekonfigurason avhengig
av oppdragtype
Lift on-Lift off kapasitet (kraner)
Roll on-Roll off kapasitet (luker/ramper)

AOR fartgys skipstekniske aspekt

AOR fartay er relativt komplekse fartay gitt det forhold at artikler/funksoner som indikert
under " One stop replenishment” skal inkorporeresi designet. Det tales i denne sammenheng
om at AOR fartay er en hybrid mellom vekt og volumbasert skipsdesign. Dette kan bedre
illustreres med stette i Figur 7.

1 TEU, Twenty Feet Equivalent Unit
12 FEU, Forty Feet Equivalent Unit



Tanker Cruise VYessel
Gl = 5000 Gl = S0400
Wl = 90 DWIT - & 000
DWTiA - 085 DWTIA = 0.2

Figur 7 Eksempel pa vekt og volumbaserte skipsdesign (L evander, 2000).

Figuren viser et tankfartay og et cruisefartay. Begge fartgyene har det samme interne volumet
i skroget. Dette fremkommer av bruttotonnasjen** (GT=50 000) er den samme. Fartgyene har
vesentlig forskjellig dedvekt(DWT#). I neste rekke kommer forholdstallet mellom dedvekt
og totalt deplasement, nemlig verdien DWT/D. For vektbaserte skipsdesign er dette
forholdstallet relativt hgyt. For tankfartay kan dette vaae opp mot 0,85. Dette indikerer at
mesteparten av deplasementet til fartayet utgjeres av lasten som skal fraktes, mens
lettskipsvekten(LWT) kun utgjer en liten del (15 %). For volumbaserte skipsdesign er dette
forholdstallet lavt, rundt 0,2, hvilket da indikerer at det ikke er vekt som transporteres.

L ettskipsvekten skulle da utgjere ca 80 %. Det handler i sa mate om a stille volumkapasitet til
disposison. Dette er & forvente av et cruisefartgy, da slike fartgy ikke skal fremsta som
frakteskip.

Nér en sa bruker dette rammeverket for a beskrive tradisonelle AOR fartgy vil en kunne
trekke, som skissert tidligere, at disse verken kan kalles vekt eller volumbasert. Dette kan
illustreres ved f@lgende eksempel.

13 Bruttotonnasje benevnes pa engelsk Gross Tonnage og er gitt ved uttrykket
BT =GT =(0,2 +0,02¥0g(V)) ¥

14 DWT er et fartoys lasteevne. LWT er et fartays | ettskipsvekt og denne bestér at skrog og faste installasjoner
om bord. Et fartgys deplasement er summasjon av dadvekt og lettskipsvekt.



Figur 8 AOR fartgyet Amsterdam (Royal Schelde,2003).

AOR fartgyet Amsterdam har et oppgitt deplasement pa 17040 tonn. Total dadvekt er skissert
avaae 9290 tonn. Dette gir falgende forholdstall mellom dedvekt og deplasement;

DWT/D =9290/17040 = 0,55

Det observeres at dette tallet ligger camidt i mellom tilsvarende forholdstall for vekt og
volumbaserte skipsdesign.(Se Figur 7).Saledes gir dette opphavet til den " hybride” naturen til
AOR fartgy. Fartgyene skal bade transportere vektbasert last og volumbasert last. Dette
forhold understettes av Andrews(2003). Dadvekt- deplasement forholdstallet for nyere AOR
fartey ligger mellom ca 0,5 til ca0,6. Hva betyr sa dette i praksis? For det farste byr dette
forhold pa utfordringer nar AOR fartay skal designes. Beregning av kritisk stuingsrate er
pakrevd for & avgjere om designet er vekt eller volumbasert. Beregninger viser ofte at dette er
vanskelig & beregne nayaktig og en ma da balansere volum og vektbaserte
dimensjoneringsteknikker. For det andre betyr dette ogsa at det ikke er en rett frem prosess &
bygge om eksisterende sivile fartgy. Disse er som regel dimengonert ut fra den type last disse
skal frakte, og vesentlige endringer av internt arrangement ma paregnes dersom det sgkes

mal oppnaelse av et ambisjonsniva som indikerer et tradisonelt AOR fartay. Fartgy blir ogsa
optimalisert i forhold til fartsprofil. Dette betyr at et skrog som er optimalisert for eksempelvis
15 knop ikke ngdvendigvis vil vaae egnet for hastigheter opp mot 20 knop. For AOR fartay er
typiske hastigheter mellom 19 og 22 knop. Amerikanske AOR fartgy kan ha en maks
hastighet opp mot 26 knop. Brukes marintekniske termer kan AOR farteys fart karakteriseres
ved at disse har et Froude™ tall pa ca 0,25. For & kunne oppné en hastighet p& rundt 21 knop
pa AOR fartgy mellom 15000 til 20000 tonn deplasement, vil det typisk kunne veare pakrevd
med en total installert fremdriftseffekt mellom ca 13000 til 20000 KW. Nér det gjelder
sjegenskaper vil et AOR fartay kunne gi en hay operabilitet'®, gjerne opp 90 % ved 4 velge
gunstige metevinkler mot innkommende bgalger. Begrensning i operabilitet fremkommer
hovedsaklig som falge av kriterier for & kunne gjennomfere

15 . . i _ V x0,5144
Froude tallet er et dimensjonlgst tall for hastighet og er gitt ved; Fn= ﬁ
g

det L er lengdei vannlinje, V er hastighet i knop og g er tyngdens aksel erasjon.
16 Operabilitet er selvfalgelig avhengig av hvorledes fartgyet designes,ambisjonsnivai krav og en rekke
avveininger under designprosessen.



helikopteroperasjoner.

Figur 9 Kriterier for helikopteroperasjoner kan begrense total operabilitet for AOR fartgy(Bilde;
For svar snett,2003)

Nar det gjelder gijennomfering av UNREP operasjoner vil disse typisk giennomferesi
hastigheter mellom 10 og 16 knop. Utstyr pakrevd for disse operasjonene er gjerne spesifisert
for akunne operere i avre Seastate 5(Signifikant balgehayde lik 4 meter). | Nord Atlanteren
pa arsbasis vil det i 79,6 % av tiden vagre Seastate 5 dller lavere. Seastate 5 vil forekomme i
20,6 % av tiden(Faltinsen, 1990). Nar det gjelder rekkevidde og utholdenhet for AOR fartay
vil dette ogsa vagre en funkson av ambigonsnivai krav. | s méte er det ikke riktig &
fremsette noe generisk her. Rekkevidde kan vaae eksempelvis 13000 til 15000 nautiske mil
ved hastigheter mellom 16 og 20 knop. Utholdenhet kan vaae mellom 30 og 45 dager typisk.

I juni 2003 fremlatidligere Skipsteknisk avdeling (STA) et baseline konsept for nytt
logistikkfartay til Sjeforsvaret. Dette er vist i Figur 10.

&

Figur 10 Baseline konsept for nytt logistikk fartay per juni 2003(L angeland,2003)
Dette farteyet har felgende hovedkarakteristika;

Deplasement 17803 tonn

DWT 8805 tonn

DWT/D 0,49




Semi trailer kap. 3
Container kap. 22 TEU
Loa 1799 m
Lpp 163,5m

B 22,9m

T 7,55 m
Hastighet 22 knopi SS3
Fremdriftseffekt 21500 KW
Generator effekt 4890 KW
Besetning 156+100
Anskaffel seskostnader 1147 MNOK +/-200MNOK

Tabell 1 Hovedkarakteristika for baselinekonsept for nytt logistikkfartey per juni 2003 (L angeland,2003).

Inngangsverdier for dimengonering av dette fartgyet er forankret i dokumentagion fra
september 2002 knyttet til logistikk stette kapasitet for Norge. Kostnadsmessig er dette
estimert til ca 1,1 MRD med usikkerhet 200 mill NOK.

Eksempler pa eksisterende AOR fartgy

Nér det gjelder eksisterende AOR fartay synes det som naturlig a trekke frem fartgy fra andre
NATO land som Norge kan sasmmenlikne seg med til en viss grad. Typisk vil dette kunne
vaae Nederland, Tyskland og til en viss grad Italia og Storbritannia. En skjematisk oversikt
over eksisterende AOR fartey med tilhgrende hovedkarakteristika er gitt av Smith(2004).

Hovedkarakteristika Berlin Patino Wave Ruler Etna Durance
Deplasement 20240 17000 31500 13400 17800
Lettskipsvekt 12500 7600
LOA (m) 173,7 165 196,45 146 157,2
LWL (m) 181,7

LPP (m) 156 176,6 138,8 149
BOA (m) 24 28,25 21 21,2
BWL (m) 22 27,2

T (Design) (m) 7,68 8 9,97 7,5 8,65
Blokk koeff (CB) () 0,65 0,60 0,62 0,60 0,64
DWT/Disp 0,51 0,52 0,46 0,56 0,62
Hastighet(knop) 20 20 18 21 19
Fremdrifteffekt(kW) 10560 17600 14000 17280 14710
Rekkevidde (nm) 13500 10000 7000 9000

Tabell 2 Hovedkarakteristika for et utvalg av AOR fartgy (Smith,2003).
Fartayet Patino er vist i Figur 11.



Figur 11 AOR farteyet Patino (Smith,2004).

Berlin fremgdr av Fig

ur 12. AOR farteyet Wave Ruler er vist i Figur 3.

Figur 12 AOR farteyet Berlin under UNREP operasjon (Smith,2004).

For en nedbrytning av dadvekt pa respektive de ulike fartay vises det til Tabell 3.

Logistikkparameter Berlin Patino Wave Ruler Etna Durance
F44 (Tonn) 490 1660 2500 1200 500
F76 (Tonn) 6000 6700 11050 5400 10000
Fuel Tanks Own Ship 1700 760
Lube QOil 130 30 130
FW (Tonn) 1500 180 380 160
Spares (Tonn) 100 9 500 20 50
Provisions (Tonn) 230 100 30000 Rations 170
Ammo (Tonn) 195 200 150
Sono (Tonn) 25
Total dgdvekt(Tonn) 10345 8874 14430 7570 11000

Tabell 3 Dadvekt til ulike AOR fartay(Smith,2003).

Nér det gjelder design av AOR fartgy er dagens trend &gai retning av utstrakt bruk av sivile
regelverk for & oppna kostnadsbesparelser. Dette gir seg utslag i det meste av AOR designet
dog med mulig unntak innenfor stabilitet og ABC fasiliteter. Videre vil det ogsa vaae en stor
variagon i ivaretakelse av overlevelsesevne og selvforsvarsevne pA AOR fartgy. Dette




avhenger av ambigonsniva. Det som kan siestil dette er at et AOR fartey vil fremsta som et
attraktivt mal. Dersom ingen ressurser allokeres til overlevelsesevne og selvforsvarsevne, vil
det vaze avgjarende at fart@yet beskyttes av andre fartgy under operagon. Her vil det veae
pakrevd aforeta design beslutninger i forhold til hvilke scenarier som er dimensjonerende
samt hvilke ressurser som stilles til radighet.

Avslutning

Det er forfatters hdp gjennom artikkelen at noe lys har blitt kastet over AOR fartayskonseptet
med tanke pa logistisk potensial og skipstekniske aspekt. Hapet er at artikkelen kan bidratil
oket forankring av AOR konseptet hos ulike aktarer involvert i utvikling av Nytt
Logistikkfartgy(NLF) og Forsvarets organisagon for avrig.
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