1. Begraenset reekkevidde og opladningstid:
El-faerger har typisk en kortere raekkevidde end konventionelle faerger pa grund af batteriernes
kapacitet. Desuden kraever de leengere opladningstid, hvilket kan vaere udfordrende i travle ruter
med hyppige afgange, iseer hvis der ikke er en hurtigopladningsinfrastruktur pa plads. Er der
udarbejdet fartplan der inkluderer ladetid en travl sommerperiode?

Svar:

Det korte svar er “ja”.

Danske Standard Faerger (DSF) udfarte tidligt i projektet en grundig overfartsanalyse omkring
rutens seerlige karakteristika, som bl.a. omfatter sejlplan, fremherskende vind- og vejrforhold samt
estimeret ladebehov og ladetid. Fergens fartbehov tager ogsa hgjde for tab ved laegtvandseffekter
ud fra tilgaengelige dybdedata pG Faaborg — Lyg — Avernakg ruten.

Fartplanen er udregnet efter den dybest mulige nedlastning inkl. alderstillaeg (vaegtforggelse
gennem skibets levetid) samt 15% tab ved vind og vejr. Feergen er for nuvaerende specificeret til at
kunne opna en minimum fart pa 11.8 knob i dybt vand ved fuld nedlastning inkl. alderstillaeg uden
pavirkning fra vind og vejr og leegtvandseffekter. Dette opnds ved 750 kW fremdrivningskraft pa de
to azimuth propellere der giver en god mangvreevne. Der vil i naeste fase af designet pagd
yderligere arbejde for at optimere skibets skrog, for yderligere optimering af fremdrivning og
energiforbrug. | daglig sejlads vil skibet ikke sejle fuldt nedlastet, hvorfor forventningen er at det
daglige energiforbrug vil vaere mindre end det anvendte.

Ladetid ved havneanlgb er indregnet i fartplanen og en fuld opladning for en normal tur vil tage ~15
minutter. Eksisterende fartplan har kortere pauser i Faaborg, hvorved faergen i Igbet af dagen ikke
vil lade fuldt op. Dette er indregnet i det lademgnster og den batterikapacitet feergen er udstyret
med.

Dertil er der 3 timers ngdreserve i henhold til gaeldende klassekrav, ligesom der er taget hgjde for
tab af kapacitet i batteriets levetid.

2. Infrastruktur og opladningskapacitet:
Vi formoder at ovenstaende er indarbejdet i projektet og ikke mindst i budgettet?

Svar:

Standardfaergen leveres med en ladestander, hvorfor den gvrige ladeinfrastruktur som skal
etableres pa Faaborg Havn er et selvstaendigt projekt.

Et radgivende ingenigrhus er bestilt til at afklare den bedst mulige sammensaetning og drift, ligesom
der er et Igbende samarbejde de 5 Pioneer kommuner imellem.

Et projektbudget for ladeinfrastruktur, og tilpasning af landanlaeg i gvrigt, feerdiggares sa det er
tilgaengeligt for politikerne, ndr de i forsommeren skal tage endelig stilling til en
skibsbygningskontrakt.

Ovenstdende projekt varetages af Faaborg Havn.

3. Batteriernes levetid og miljgpavirkning:
El-feerger er afhaengige af store batterier, hvis produktion og senere bortskaffelse har miljpmaessige
konsekvenser. Derudover har batterierne en begraenset levetid og kraever udskiftning med jeevne
mellemrum, hvilket kan medfgre betydelige omkostninger. Er ovenstaende indregnet i skibets
Miljgpavirkning og ikke mindst driftsbudget - hvor mange gange skal batterierne skiftes i skibets
levetid?



Svar:

Batterierne dimensioneres af leverandgren til 15 drs levetid og den generelle erfaring i branchen er
at denne levetid er konservativ. Der er i det fremsatte driftsbudget indregnet skift af batteripakker,
og det har sdledes ogsad veaeret et tema i forhandlinger med leverandgrer af batterier. De fleste
leverandgrer af batterier har en udskiftningsordning, hvor de brugte batterier bliver taget med retur
og genanvendt, sdledes at det samlede klimaaftryk minimeres. Helt generelt for et skib sker den
stgrste miljgpavirkning under brugsfasen, og der forefindes en del Livscyklus studier pd netop
batterifeerger versus dieselfeerger. Generelt kan det naevnes at det vaesentlige for batteriferger er
hvordan den tilfgrte strém bliver produceret, altsé maengden af grgn energi i elnettet. Ved skift af
dieselfaerge til en batterifeerge vil batterifaergen omstille sig fuldstaendig i takt med det
omkringliggende samfund. Der er i det maritime et hgjt fokus pd genanvendelig og miljgvenlig
ophugning af skibe, og derved skal disse skibe opfylde Hong-Kong konventionen ndar de om mange
dr har udtjent deres formdl.

. Begraensninger i kapacitet og vaegt:

Batterierne til el-faerger er tunge, hvilket kan reducere den samlede passager- og fragtkapacitet
sammenlignet med diesel- eller hybridfaerger. Vaegten kan ogsa pavirke faergens ydeevne og gere
det vanskeligt at designe el-feerger med samme kapacitet som traditionelle feerger. Er den nye el-
drevne faerge med samme kapacitet som Faaborg IlI? Det galder frihgjde, volumen pa daekket samt
sommer dgdvaegt?

Svar:

I forhold til batterier er det korrekt at disse generelt er en anelse tungere end almindeligt maskineri,
men projektet har afsagt markedet og haft vaegt/ydelsesforhold szerligt for gje ved anbefaling af
batteripakke. Skibet vil have to batteripakker/batterirum sdledes der er gget redundans, og fejl som
mdtte opstad i et batterirum ikke seetter skibet helt ud af stand til at mangvrere. Desuden har
vaegtreduktion og lavvaegtsigsninger veeret et fokuspunkt i projektet da ungdig vaegt ombord skal
begreenses.

Der er ikke aendret pad faergens overordnede design og kapacitet siden kommunalbestyrelsen, efter
en hgringsproces i @-udvalg og Faergepanel, besluttede at gé videre med D37/10. Den ny faerge har
fortsat samme eller mere kapacitet i forhold til Faaborg Ill.

o Det maksimale passagertal er fortsat 147.

e Den ny faerge har 3 bilbaner med en samlet leengde pa 88m, imod 76m pa Faaborg lll. Der er en
hgjdebegraensning pd 2.35 m i den ene bane.

e Lasteevnen (payload) er 80t, hvilket er mere end Faaborg Ill kan laste.

Vi har haft stor opomaerksomhed pa netop lasteevnen, hvor begrebet dgdvaegt ikke er seerligt
oplysende, idet vaegten af ballast, ferskvand og andet ombordveerende skal fratraekkes. OMT har
derfor indfart begrebet “payload” som er den reelle nyttelast. Der er desuden taget hgjde for skibets
veegtforggelse med alderen.

. Vejrpavirkninger:

Darligt vejr, iseer koldt vejr, kan reducere batteriers effektivitet og dermed pavirke faergernes
rekkevidde. Vind og bglger kan ogsa kraeve mere energi, hvilket kan forkorte de distancer, feergen
kan sejle pa en enkelt opladning. Har man regnet pa vejrligets pavirkning over ar - dvs. brugt
statistiske vejrmodeller med fremherskende vind- og vejrforhold?



Svar:

Ja, som redegjort for i spgrgsmal 1 er der taget hgjde for alle kendte forhold med en betydelig
margin. Det gaelder ogsd temperaturforandringer som er mindre svingende i et skibsskrog, end
f.eks. i en bil.

Batterirummene ombord pa skibet er konditioneret og ventileret efter leverandgrens forskrifter
sdledes, at der konstant opretholdes de optimale driftsforhold for batterierne.

. Teknologiudvikling og palidelighed:

Som en relativt ny teknologi star el-feerger ofte over for udfordringer med palideligheden af
teknologien. Eventuelle tekniske fejl eller nedetid kan have stgrre konsekvenser i omrader, hvor
feerger er en afggrende del af transportinfrastrukturen. Er der i den forbindelse helt styr pa
aflgserfaergestruktur? Meget apropos Faaborg IlI’s uplanlagte veerftsophold den 5. november 2024.

Svar:

Elektricitet er i efterhdnden mange dr blevet anvendt som energikilde i biler og feerger, og
teknologien er blevet markant forbedret. Der sejler i dag flere el-faerger i Danmark, og i Norge er der
+70 el-feerger i drift.

Synergierne ved standardfaerge konceptet, og et faelles udbud af 5 feerger, er bl.a. at der kan opnds
bedre aftaler med leverandgrer af A-komponenter, hvad angar hurtig levering af reservedele og
teknikerassistance. Adgang til reservedele og service i hele faergens levetid er da ogsa et vigtigt
evalueringskriterie ved valg af leverandgrer. Det er ligeledes muligt at etablere et faelles
reservedelslager, ligesom der arbejdes med et faelles “drift og supportsystem” med henblik pa bl.a.
erfaringsopsamling i forhold til optimering af vedligeholdelsesintervaller, og identifikation af svage
komponenter - alt sammen for at imgdegad nedetid.

Ligesom nu er det er ikke muligt helt at undgd nedbrud fra tid til anden, og risikoen er bestemt til
stede i et nybygningsprogram. Man forventer dog at langt hovedparten af eventuelle
“bgrnesygdomme” erkendes og rettes laenge inden leverancen af vores faerge, der i forhold til
leveranceplanen er den 5. feerge der skal leveres. Der skal desuden sikres et passende overlap med
vores gamle feerge, indtil den ny faerge og besaetning er kgrt ordentligt ind.

Der planlaegges faellesindkgb af en mobil generator, som kan tages ombord ved forstyrrelser eller
nedbrud i elforsyningen, sa sejladsen kan opretholdes, ligesom den kan anvendes ved laengere
forsejlinger til f.eks. veerft.

Driftssikkerheden med en ny el-faerge skal retfaerdigvis ogsa ses i lyset af fortsat drift med Faaborg
Ill. Faaborg Il er allerede nu endog meget omkostningstung i forhold til vedligehold, og det bliver
kun vaerre med tiden. Dertil bliver det stadig vanskeligere at fa reservedele indenfor en rimelig
leveringstid, i takt med, at de forskellige komponenter udgdr af produktion. Vores ZF-gear,
generatorer og elevator er gode eksempler herpa. Risikoen for nedbrud anses sdledes for markant
stgrre ved fortsat sejlads med Faaborg Ill.

Uagtet alle gode tiltag er nedbrud, og deraf falgende driftsforstyrrelser, et vilkr med kun en faerge
til radighed. Der er for tiden meget begraensede muligheder for indchartring af egnet tonnage i
lavsaesonen, og nermest ingen i hgjseesonen. Den problemstilling bgr dog adresseres andetsted:s.



