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Oljeblandat vatten och slam har hittills varit dyrt och krangligt att ta hand
om for rederierna. Men nu erbjuder Wartsila ett system som &r bade
effektivt och ekonomiskt. Dessutom 6vertraffar det lagens krav med bred
marginal.

Effektiv och lattsk6tt Wartsila Senitecs separator for oljeblandat vatten
ar mycket lattskott och krdver minimalt med personalinsatser.

Jobbar for nollvision Wartsild Senitecs ambitioner nar det galler
produktutveckling ar héga. Redan idag garanteras att det renade vattnet
innehaller hdgst en tredjedel av den andel olja som ar tillaten enligt
gransvérdena.
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”Bara tva procent av 8 000 fartyg har tillstdndskontroll”
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”Bara tva procent
av 8 000 fartyg har
tillstandskontroll”

Chris Holland arbetar pa Lloyds Register i London och
har god inblick 1 hur underhallsverksamheten ser ut i

branschen world wide.

— Det ser ut som om intresset for till-
stdndskontroll 6kar, kommenterar han.

— Men varfor dr rederierna fortfa-
rande s tveksamma? Det finns mycket
pengar att spara.

Chris Holland gor en blixtvisit i Go-
teborg for att tala pA Marindagen un-
der missan Underhéll 2008.

— Condition Monitoring, eller till-
stiandskontroll, brukar beskrivas som
en insamling av data som indikerar ma-
skinutrustningens fysiska status utan att
stora den normala driften. Mot det kan
man invinda att maskiningenjorerna har
anvant tillstindskotroll ombord i minga
ar genom att utnyttja sina egna sinnen —
syn, kinsel, lukt och horsel — och pa det
sdttet kunnat avgora hur bra maskinen

fungerar och om den behover underhall.

Kombination teknik - kompe-
tens Chris Holland menar, att trots
de senaste 30 drens utveckling av olika
overvaknings- och miatmetoder for olika
parametrar, ska man inte glomma eller

underskatta vikten av fysiska inspektio-

Visbykorvetten ar ett av varldens modernas fartyg —
med vérldens modernaste system for tillstandskotroll ombord.

ner utférda av en kompetent besittning.

— Tekniker som oljeanalys, vibra-
tionsovervakning och termografi ger
oss goda mojligheter att upptiacka fel

och studera maskinutrustningens kon-
dition, men vi ska komplettera dessa
med 6gon, oron, ndsa och hinder hos

en erfaren ingenjor.



4 | SAKER DRIFT

Den stora fordelen med tillstands-
kontroll baserad pd maitningar och
informationsinsamling i databaser ar
mojligheten att indikera problem ex-
empelvis i lager innan felet uppstdr.
Den ger ocksd en indikation pd hur
lang tid lagret kan gd innan det have-
rerar. P4 det sdttet kan man optimera
underhéllsintervallerna  och spara
stora pengar. Ndgot som den landba-
serade industrin och offshoreindustrin
har anvint sig av manga ar.

160 av 8 ooo fartyg har tillstinds-
kontroll

— Det markliga ar att av de 8 ooo
fartyg som ar klassade av Lloyds Re-
gister ar det bara tva (2) procent som
anvinder sig av modern teknologi for
tillstdndskontroll.

— Varfor dr Ship managers sd tvek-
samma till att infora tillstdindskon-

”Bara tva procent av 8 000 fartyg har tillstdndskontroll”

troll, fragar sig Chris Holland. Och
svarar sjalv:

— En av de tyngsta orsakerna ir det
déliga rykte en del av systemen fick nar
man borjade anvinda dem till sjoss. Mit-
instrument for vibrationskontroll paver-
kades av smuts och damm och fungerade
daligt. Visag ocksa exempel pa fartyg dir
man investerat mycket pengar i dvervak-
ningssystem, men anda gjorde overhal-
ningar efter det schema som planerats
enligt fartygets eget underhéllssystem.

Den typen av misstag behover man
inte gora, menar Chris Holland om
man riskbedémer vilka utrustningar
som ska inkluderas i programmet och
att man samtidigt specificerar vilka
typer av fel man vill ha indikation om.

— Om man inte gor det, dr risken stor
att tillstdndskontrollsystemen tar si

mycket av besattningens tid och engage-

mang att man helt enkelt struntar i det.

Men Chris Holland ir hoppfull in-
for framtiden och menar att online-
mitningar av olika typ for att kontrol-
lera utrustningen ombord kommer mer
och mer. Bland annat av det skilet att
systemutvecklingen gir mot allt mer
avancerade system som sjilva inte bara
utfor tillstindskontroll, de detekterar
fel innan de uppstar, de larmar vid den
kritiska gransen och talar dessutom
om vilket fel det handlar om.

—Det gor att man kan flytta ansvaret
for informationsinsamling, analys av
data och felsokning fran besittningen
till specialister som inte ens behover
vara ombord pa fartyget. De kan sitta
i land. Bredbandskommunikation med
fartyg globalt d4r nu mojligt och det
kommer att 6ka antalet fjarrovervak-
ningssystem. |

Callenberg Flikt Marine AB ir en ledande leverant6r av marina klimatsystem till fartygsindustrin. Bolaget ingar i Callenberg Group, en av Skandinaviens
storsta oberoende leverantdrer av marina el-, automations- och HVAC-system, med 450 anstillda och en omsittning pa | miljard SEK.

VI VET HUR DU KAN OPTIMERA

Ombyggnader, uppgraderingar, energioptimeringar, statuskontroller, utbildningar och expertrad — vi pa Callenberg Flakt Marine
stiller helhjartat upp pa den support du behéver. Lang erfarenhet av komplexa klimatsystem har gett oss ovirderlig kunskap om
kostnadsoptimering.Vi har dessutom en global eftermarknadsorganisation som gor oss precis sa flexibla och pilitliga som du vill.

www.callenberg.se
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Se vara unika produkter for smorjunderhall i monter B01:22
pa Underhallsmassan i Goteborg

Fettmatare

Smorjovervakning

Intelligent tillstandskontroll
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condition monitoring solutions
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Datoriserat
Handsmorjningssystem
ger full kontroll pa alla
smorjpunkter.

Intellinova® ar ett nytt onlinesystem for tillstandskontroll
dér val beprévade metoder och modern teknik méts for att
sakra hogsta méjliga tillganglighet pa kritiska maskiner.
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”Fartygsoperatorerna ligger efter landindustrin”

”Fartygsoperatorerna
ligger efter
landindustrin”

Rent generellt 4r den marina industrin langt efter

den landbaserade industrin sett till metoder for

tillstaindsbaserat underhall, anser Mikael Johansson
pa DNV Maritime Solutions.

—Detkan finnas flera skal till detta. Kul-
turen i den marina indstrin kan vara en
forklaring, en annan att man byter be-
sattningar regelbundet och personalen
hinner inte lira sig nya arbetssitt innan
de monstrar av. Men en sak dr siker —
den marina industrin har mycket att
lara av tillverkningsindustrin. Och det
finns stora vinster att hamta.

Foljer man de riktlinjer klassnings-
siallskapen rekommenderar for till-
stindsbaserat underhdll kan antalet
oplanerade stopp och storningar mins-
ka. Som fartygsoperator kan man ocksa
identifiera vilken typ av underhall som
ar mest lonsamt genom att gora trend-
analyser mellan inspektionerna. Men
klassreglerna ar ett minimumkrav:

— Det finns en mangd saker fartygs-
operatorerna kan gora som gér lingre
an de krav klassningssillskapen stiller
och som skulle ge stora fordelar i form
av ldgre underhallskostnader och sik-
rare drift, pdpekar Mikael Johansson.

Mat och analysera! Som exempel
namner han uppfoljande métningar av
glappet i kolvringarna. Man bor mita
och inspektera alla ringar och cylin-
drar kontinuerligt samtidigt som man
haller koll pd konsumtion av smorj-
oljan i cylindrarna. For lite eller for
mycket ar lika skadligt.

Oljeanalys dr ett annat bra instru-
ment for tillstdndskontroll.

— Ménga operatorer har ndgon form
av smorjoljeanalyser, men vildigt fa
anvinder sig av resultaten for att an-
passa intervallen for underhall. Vi ser
ofta att man har gjort oljeanalyser, no-
terat resultaten, men inte anviant dem
till trendanalys for att avldsa hur olje-
kvaliteten forsamras eller hur utrust-
ningen paverkas.

Kontinuerliga métningar av kolvar,
kolvringar, smérjolja, drivmedel och
skapa trender for att se hur utrustning-
en paverkas kan forlinga intervallen
mellan overhalningarna frdn mellan

8 0oo och 12 ooo till 30 coo timmar
pa huvudmaskinen i samsvar med till-
verkaren.

— Lika viktigt dr det att analysera
dieseloljan man anviander som drivme-
del. Det ar en accepterad sanning att
ISO-standard for oljebriansle inte ar
tillrackligt bra.

Andra metoder som ofta forekom-
mer i landbaserad industri anvinds
sparsamt inom den marina sektorn.

— Termografi anvinds litet inom sj6-
farten idag och det finns en stor bespa-
ringspotential i att anvinda den meto-
den i dnnu storre omfattning i stillet
for att inspektera och gora underhall
pa det konventionella sittet — vilket
ofta skapar andra fel dn de man atgar-
dar, pdpekar Mikael Johansson.

Att 6ppna forinspektion ger nya
fel - Den typ av underhill till sjoss
som fortfarande dominerar ir att man

oppnar for att gora inspektioner. Och



det ar ett satt att skapa fel pd grund av
felaktig montering, délig kunskap et-
cetera. Vi har sett att s& mycket som 6o
procent av alla oplanerade stopp upp-
star efter att man gjort dverhalningar,
och vissa av vdra samarbetspartners
uppskattar att det 4r dnnu mer, sdger
Mikael Johansson.

— Planerat underhdll ar betydligt
kostsamt dn

mindre avhjilpande

”brandkarsutryckningar”. Genom
att implementera metoder for att till-
stdndskontrollera utrustningen kan
man fa tillricklig information for att
kunna forutsiga komponentens livs-
cykel. Det ger stora fordelar genom
battre 6verblick 6ver behovet av un-
derhall och reservdelar samt mojlig-
het att minimera aktiviteter av typen
”6ppna upp”. I klartext betyder detta
lagre kostnader.

— Nir vi jobbar i olika typer av pro-
jekt for att optimera underhdll arbetar
vi mycket med att forflytta fokus fran
”6ppna upp aktiviteter” till olika typer
av tillstindskontroll, vilket genererar
stora vinster. Monstret dr det samma
oavsett om vi arbetar i USA, Europa
eller Asien och oberoende av om det ar
kryssningsfartyg, RoRofartyg, LNG
tankers eller kemikalietankers. Alla
kdmpar med fel som uppkommit efter
underhdll och man kan gora enormt
stora forbattringar genom att infora
andra parametrar for att mita och
kontrollera utrustningens status.

CBM kréver resurser En ¢kad an-
viandning av tillstdndsbaserat under-
hall kan dessutom hjilpa till att 16sa ett
av de storsta problemen i den marina
industrin idag — bristen pa kvalificerad
och erfaren personal. Tillstindskon-
troll gor att man kommer ifrdn det fel-
skapande sdttet att Oppna utrustning
for inspektioner. Besattningen behover

inte dgna sd mycket tid 4t underhdl-

”Fartygsoperatorerna ligger efter landindustrin” |

let och man minskar dessutom risken
betydligt for lagerhaverier, oplanerade
stopp etcetera.

Men det ar inte bara att investera i
system och program for vibrations-
overvakning, temperaturmatning, olje-
analys med mera och tro att man infort
tillstdndskontrollbaserat underhall.

— Det handlar i forsta hand om en
forandring av arbetssittet, menar Mi-
kael Johansson. Och den foériandringen
maéste genomsyra hela organisatio-
nen — frdn toppen till maskinrummet.
Hela underhéllsorganisationen méste
anpassas efter den nya metoden. Och
besattningen méste f4 den nodvindiga
utbildningen och trianingen. Detta
kanske ar extra viktigt att ta hdnsyn
till inom den marina sektorn dar per-
sonalen skiftas kontinuerligt. Robusta

SAKER DRIFT | 7

och enkla metoder ar ett maste for att

lyckas!

Tillstindskontrollbaserat underhall
kan appliceras pd allt som ror fartygs-
driften - fr&n maskinunderhall till
sdkerhetsutrustning och tankinspek-
tioner.

— Investeringen i tid och pengar be-
talar sig ménga gdnger om, menar Mi-
kael Johansson. Men for att lyckas ar
det viktigt att komma ihag att CBM dr
en filosofi och en strategi — inte en in-
vestering i nya hiftiga mitinstrument
eller applikationer till mjukvaran.

— Introducera CBM i liten skala till
att borja med. Ett alltfér brett anslag
leder ofta till misslyckande. Ta ett steg i
taget mot ett mer kvalificerat underhall.
Det kommer att ge de storsta vinsterna
islutindan. m

ANQ 0104
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| Hur ser trenden ut for tillstindskontroll ombord?

Hur ser trenden ut
ililstandskontroll?

”For var del gar vi mot Condition based maintenance. P4 vdra nya fartyg kom-
mer vi sd smdningom att ha system for vibrationsovervakning, for att kunna mita
vibrationsnivder i lager etcetera.

D4 behover vi inte 6ppna 6verallt vid 6verhalningar. Det finns mycket som tyder
pa att oplanerade driftstopp ofta sker i anslutning till eller strax efter 6verhalning-
arna. Det kan ha begatts fel vid service, man drar ett moment for hart osv. Den
typen av fel kommer vi att undvika genom att slippa 6ppna och skruva s mycket
i framtiden.

Jag vill vil inte utesluta att vi borjar kora 6vervakning av elektroniksystemen,
men det dr inget vi arbetar aktivt med for narvarande.”

Roger Karlsson Marinvest dr ett privat foretag engagerat i rederiverksamhet, utvinning av olja
Marinvest AB och gas, fastighetsforvaltning och viardepappersrorelse. m

”Jag ser det som ett genombrott att man (ABB Cylmate) har utvecklat givare som
haller for kontinuerlig matning av topptrycket i cylindrarna. Att kunna 6vervaka
bransleventiler och cylindrar online innebar att man kan folja motorn p4 ett betyd-
ligt battre sétt dn tidigare och balansera motorn s att cylindrarna arbetar optimalt.
De mitningar som tidigare enbart kunde goras med vissa intervall kan med den nya
tekniken goras kontinuerligt. Vi bedriver virt underhéll ombord pé véra fartyg enligt
motortillverkarnas krav och klassillskapens regler om planerat underhall. Vi ser det
som mycket viktigt att vi kan utfora en stor del av underhéllsarbetet ombord med
véra egna besattningar for att sdkerstilla att fartygen inte rdkar ut for driftstorningar
och att personalens kompetens och kunnande bibehélls pa en hog niva.”

Finnlines Ship Management skoter driften av 15 RoPax- och ett RoRo-fartyg Christer Bruzelius
och bygger for niarvarande sex stycken nya RoRo-fartyg i Kina. m Finnlines

”Det dr helt klart en trend som kommer mer och mer. Sjilva har vi idag inga
system for tillstdndskontroll pd véra fartyg. Vi har inte prioriterat det dn. Vid vart
ndst senaste nybygge 2005 var det mycket annat som var i fokus och vért senaste
nybygge var till 9o procent redan firdigt nir vi kom in i det sommaren 2007.
Men jag tippar att vi kommer att investera i system for vibrationsévervakning
etcetera s smaningom. Det tar vi stdllning till vid nésta eventuella nybygge. Det
kommer sakert att underlitta en hel del for oss. Idag kor vi allt underhall baserat
pa gdngtimmar och chiefens kompetens.” Tarntank Ship Management opererar

nio stycken produkttankers. m

Osten Johnsson, Tarntank
Ship Management AB
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Hur ser trenden ut for tillstdndskontroll ombord? |

”Vi utrustar nu alla vara firjor med SPM (stétpulsmatning) och vibrationsévervak-
ning for att kunna f3 till stind en tillstdndsbaserad underhallsplanering. Vi har ocksa
SIS (Star Infomation System) som centralt underhéllssystem och for lagring av mat-
data. Vad vi dir framst behover forbittra ar systemverktyg for att presentera och
utvirdera dessa mitdata pa enkelt sdtt. Vi borjar ocksé arbetet med att oka forstael-
sen och kompetensen hos var personal nir det giller utvirdering av alla data. Det ar
knappast ndgon mening att samla information om ingen forstdr den. Det ar ett forsta
steg till tillstdndsbaserat underhall. Jaimfort med landbaserad tillverkningsindustri

ligger vi inom sjofarten lingt efter. Men utvecklingen méste gd at det héllet — det

Anders Larsson finns mycket pengar att spara. Alla oplanerade stopp och allt avhjilpande underhall

Rederi AB Gotland

ar en belastning for bade personalen och ekonomin. Men att infora tillstindsbaserat
underhall ombord kraver initialt stora resurser bdde ekonomiskt och i form av man-
timmar for inkop, installation och utbildning. Det méste finnas intresse, engagemang
och uthéllighet. Och idag, nir vi far allt mindre besittningar, dr det en ekvation
som ar svar att fa ihop. Darfor ar det initialt pd farjorna vi nu satsar pa detta. Men
vi kommer 4dnd3 att satsa pd att flytta 6ver s& mycket som mojligt av underhéllet till
tillstdndsbaserat med hjilp av vart mit- och 6vervakningssystem.”Rederi AB Gotland
ager och befraktar tio fartyg, framfor allt f6r passagerartrafik. m

VARA TJANSTER
* PROJEKTLEDNING
* SYSTEMSAKERHET
* RESURSFORSORJINING
o SYSTEMUTVARDERING
e UNDERHALLSSTYRNING
o VERKSAMHETSUPPFOLINING
¢ MODELLER OCH PROGRAMVARA

o ANSKAFFNINGS-/FORSALININGSSTOD

KANSLIG FOR DRIFTSTORNINGAR?

Systecon har sedan 70-talet specialiserat sig pa losningar som
sakerstéller hogre produktivitet, béttre tillganglighet och hogre

i Sveriges mest komplexa projekt, dar vi kan flytta fram véra granser
och inspireras till nya losningar. Vi har bland annat medverkat i

systemsakerhet till lagsta kostnad sett ur ett livscykelperspektiv.
Véra analysverktyg ger dig konkreta fakta som hjélper dig att
effektivisera din verksamhet. Till vér hjalp har vi bland annat det
egenutvecklade OPUS10 - en virldsledande programvara, som
anvinds av hundratals olika kunder 6ver hela véarlden. Vi deltar ofta

www.systecon.se

Korvett Visby, X2000, Volvo XC90, JAS 39 Gripen, Nordic Standard
Helicopter, Skycab, och europeiska rymdstationen Columbus.

Genom ett effektivare systemutnyttjande kan vara kunder forbattra
sin 16nsamhet.

\|

@ SYSTECON

/ SYSTEMS AND LOGISTICS ENGINEERING
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"Smorjningen
pa stora fartyg
ar en rysare”

Richard Wolffelt ar en vilkind foredragshallare 1 amnet
tribologi. Med erfarenhet fran tre oljebolag och med ett
egenkonstruerat system, Tribologen Underhall i bagaget
kan han det mesta om smorjning — och dlskar att prata
om dmnet. “Dessutom ilskar jag batar. Ager sjilv fyra
stycken och har alltid haft en drém om sjon”.

Fotnot: Om detta och en
del annat kan man hora

Richard Wolffelt beratta om pa

Marindagen den 2 april som
hélls p& massan Underhall
2008 i Goteborg.

Eller som han sjalv ut-

trycker det: "Vi lar oss fem
slitagetyper, fyra maskinelement,
tre smoritillstand, tva egenska-

per och ett smorjbetyg. Helt

nddvandiga kunskaper till sjoss.
Genom att anvanda Viskoteket
lar vi oss att dimensionera med
ratt smorjmedel. Vi blandar egen

olja — och I6ser ett panikfall”

”Smorjningen pa stora fartyg ar en rysare”
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Inte sd konstigt da att en hel del av
hans tribologikunskaper har dgnats it
den marina sidan. Hamnarna i Stock-
holm och Malmé har kopt hans under-
héllssystem. Bland annat anvinds det
pd hamnpontonkranar for tunga lyft.

—Detr inspirerande att jobba i grans-
landet mellan land och hav, tycker han.

Kunskaperna om tribologi och
smorjning borde vara storre till sjoss,
papekar han sedan allvarligt.

— P4 sjon fir man ré sig sjilv. Det
finns ofta ingen annan att friga.

Manga slitagepunkter Pi exemp-
elvis ett lastfartyg finns en otrolig
mingd utrustning som ar beroende av
ritt smorjning: kompressorer, kylag-
gregat, pumpar, separatorer, reserv-
kraftverk, generatorer, dicksutrust-
ning, boggieportar, kuggvixlar, axlar
i maskinen etcetera.

- Det vixlar mellan stora och betyd-
ligt mindre smorjoljesystem ombord.
Det finns ménga med andra ord slita-

gepunkter — och mycket att tinka pa.
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”Smorjningen pa stora fartyg ar en rysare”

Smorjning ombord ir viktigt och ger
inte utrymme for slarv eller noncha-
lans. Det insdg bland andra gruppen
bakom Ostindiefararen som utrusta-
des med Tribologen och Viskoteket
(som dr en del av underhdllssystemet)
for att ingenting skulle g fel under
seglatsen till och fran Kina.

Rétt smorjintervall guld vérd De-
lar av det programmet skulle vara guld
ombord pé vilket fartyg som helst, sidger
Richard Wolffelt utan ndgon falsk blyg-
samhet. Det dr enkelt att lira sig for vem
som helst — det riacker med en genom-
gdng pa en timme och det finns versioner
pé svenska, norska och engelska. Dar fir
man direkt fram ritt smorjintervaller
med hinsyn till den milj6 och de tempe-
raturforhdllanden som rader.

— Precision i intervallsattningen ger
vinst bade i tid, ldgre slitage och inte
minst farre haverier. Det hir med vikten
av ritt smorjning ombord kan lata som
sjalvklarheter, men Richard Wolffelt un-
derstryker att s dr verkligen inte fallet.

—Smorjningen dr en rysare pd manga
stora fartyg. Det finns hur minga ex-
empel som helst. Dacksutrustning som
inte dr smord och testad och som kor
fast ar bara ett av dem. Saltvatten dr en
besvirlig kamrat att umgds med, kon-
staterar Richard Wolffelt.

Rédda ett hydrauloljelackage Det
ar viktigt att forstd att det finns olika
slitagetyper ombord p4 ett fartyg ex-
empelvis mellan glid- och kullager —
och det betyder att smorjningen mdste
anpassas efter det.

—Den kunskapen har ldngt ifrdn alla
som har smoérjningen som uppgift om-
bord.

Med Viskotekets hjilp kan man ock-
sd radda ett hydrauloljelickage.

—Om det lacker ut mycket olja har man
formodligen inte just den i lager ombord.
Men man har andra typer, tjockare eller
tunnare. Med Viskotekets hjalp kan man
blanda olika oljor till ritt viskositet for att
rddda utrustningen till dess att man kan
reparera den. W




12 | SAKER DRIFT

| Termografering okar driftsikerheten

Termografering
okar driftsakerheten
och minskar risken
for brand

Daniel Andrée ar termografér pa E.ON ES. En av 12
i ett foretag med mellan 1 700 och 1 800 anstillda.




Oftastjobbar haniland, men det hinder
inte sillan att han fir kliva ombord pa
ett fartyg for att gora sina matningar.

— Det kan vara stora kryssningsfar-
tyg eller underhéllsfartyg for bojar och
fyrar. Dar finns hur mycket utrustning
som helst som madste testas.

Daniel Andrées uppgift dr att med
hjalp av viarmekameran kontrollera
elsystemen. Pa ett underhéllsfartyg av
den hir typen finns det ingen propel-
leraxel. En eller flera dieselmotorer
genererar el till de motorer som dri-
ver propellrarna. Strommen overfors
i skenor eller kablar. For fartygsdrif-
ten handlar det om hogspanning pa
12 kilovolt — all 6vrig utrustning och
kringutrustning pa dack och bryggan
har ldgspanning.

- Miljon paverkas av vind och salt-
vatten och det forekommer mycket vi-
brationer, konstaterar Daniel Andrée.

Termografering ar en metod for till-
stdndskontroll som numera ar vil eta-
blerad inom de flesta stora industrier,
framfor allt processindustrin, men bor-

jar ocksa vinna “mark” dven till sjoss.

Testk6rningar Daniel har termo-
graferat bland annat nya fartyg under
testkorningar — vilket inte innebidr att
det saknats storre eller mindre fel. Vid
ett tillfille borjade det brinna i skenor-
na frdn generatorn till motorn pa en ny
kryssare. Rederiet hade slagit fast att
just dir behovdes ingen kontroll ...

Mitningarna brukar ta 3—5 dagar
och genomfors tillsammans med en
elektriker pd fartyget.

Daniel Andrée ar en av fa pa fore-
taget som arbetar nistan uteslutande
med termografering — 8o procent av
arbetstiden. Resten (under sommar-
mdnaderna) jobbar han som hogspin-
ningselektriker.

— Det ir alltid rederiet som bestim-
mer vad som ska maitas. Och ibland

underskattar man behovet, siger Da-

niel med ett litet understatement.

Verkligheten ar att man skulle kun-
na (borde) anvinda termografering i
betydligt hogre utstrickning dn vad
som sker idag, inte minst med tanke pa
att det ar en bra metod och ett komple-
ment till andra typer av tillstdndskon-
toll och 6vervakning.

— Testkorningarna pa ny utrustning
visar ganska manga fel, som rittas till
efter hand. Mitningarna brukar folja
”badkarskurvan”, siger Daniel Andrée.
Minga fel i borjan f6ljs av en period
med fa fel. Efter hand som utrustningen
blir dldre okar antalet fel igen.

Maéter temperaturskillnader Ut-
rustningen som Daniel Andrée anvin-
der dr en FLIR ThermaCAM SC 640.
Den péminner i formen om en liten
videokamera och har en detektor av
typen focal plane array.

Den bestar, enkelt uttryckt, av en
stor mangd mycket smd detektorer. De
levererar sina matvirden till en dator
som producerar en bild pa en monitor.
Resultaten klassificeras i tre kategorier.

Kategori 1: Smd forindringar (upp
till § grader). Kraver inga dtgarder.
Signifikant skillnad.
Korrektiva 4dtgarder

Kategori 2:
(5—30 grader)
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kravs enligt fastlagt tidsschema.

Kategori 3: Kraftig temperaturok-
ning (mer dn 30 grader). Avhjdlpande
underhéll kravs omedelbart.

— Vissa komponenter kan visa sma
gradskillnader men dnd4 ha allvarliga
brister, sa det dr upp till termograforen
att veta ndr atgiarder ska sdttas in. S3
den hir kategoriseringen giller inte for
all utrustning ombord.

Paverkande faktorer Att termo-
grafera ett hus eller maskinutrustning
ir en sak — att gora det ombord p3 ett
fartyg en helt annan.

— Lasten mdste vara densamma som
objektet har under drift, annars ar det
ganska meningslost. Darfor brukar jag
maita cirka en timme efter uppstart, s
att det dr objektets arbetstemperatur
jag miter, siger Daniel Andrée och pa-
pekar att det finns manga faktorer att
ta hdnsyn till.

— Viarmen frdn solen kan paverka,
liksom vinden och luftens omgivnings-
temperatur, virme som kommer fran
andra objekt, mitobjektets form, for
att ta nagra exempel.

En helt klar himmel dr mycket kall
och kan, om den ger reflexioner i mit-
objektet, lura en att tro att det inte
finns ndgra temperaturskillnader. Ett
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problem som gér att l6sa pa olika satt,
bland annat genom att maita i vinklar
som minskar reflexionen.

En annan faktor som ar viktig att ta
hansyn till ar objektets emmisivitet— mat-
tet pd strdlningen fran ett materials yta.

— Man ska ha klart for sig att ter-
mografering inte innebdr att vi miter
viarme med en ir-mdtutrustning, utan
temperatur med hjilp av ir-strdlning.
Och da 4r objektets emmisivitet en
viktig faktor att rikna med.

Speglar och svartkroppar Man
brukar i det sammanhanget prata om
“svartkroppar”. Sddana finns inte i verk-
ligheten och fungerar som referens nir
man talar om emmisionsfaktorer. En ide-
alisk svartkropp absorberar all ir-stril-
ning som kommer mot den och reflekte-
rar ingen utifrdin kommande ir-stralning

utan visar bara sin egen virmestralning.
Den har emissionsfaktor 1.00.

En ideal spegel har emissionsfaktor
o, den reflekterar too procent av ir-
strilningen samtidigt som den inte
ger ifrdn sig ndgon egen stralning. Ett
objekt med en emissionsfaktor som
ndrmar sig o 4r med andra ord mycket
svar att mita pa.

Nu finns det varken ideala speg-
lar eller svartkroppar i verkligheten.
Virdena varierar mellan o,1 och 0,97
ddr minniskans hud dr det narmaste
svartkroppen vi kommer i den prak-
tiska vardagen.

Det finns tabeller framriknade for
olika foremals emissionsfaktorer, och
det dr dessa Daniel Andrée och hans ter-
mograferande kollegor anvinder sig av.

— Om vi ska mita p3 ett foremal med

en emissionsfaktor pd o,4 visar den

alltsa 40 procent av sin egen stralning.
D4 blir det min uppgift att ta hinsyn
till de ovriga 6o procenten som kom-
mer fran reflexer av olika slag.

Vissa fargtyper har hog emissions-
faktor, medan exempelvis plitisole-
ringar till rorledningar har ldg emis-
sionsfaktor dirfor att forlusterna ska
héllas nere.

Termograforens uppgift dr att for-
soka scanna in matobjektets verkliga
temperatur och skala bort alla ovid-
kommande reflexer som péaverkar at
ena eller andra hallet. Det ar med andra
ord inte bara att gd ombord med en vir-
mekamera och mita ett antal objekt

Det krivs en mycket omfattande
kompetens for att kunna utféra mit-
ningarna korrekt och ge kunden det

beslutsunderlag han behover for siker
drift av fartyget. m

EUROPAFILTER

OIL LIFE SAVER

Besok oss under Uderhalls- [
missan dels i Marindags-
montern Co5:42 och dels i
monter Bo6:32

UNDERHALL
Sl

Reducerar vatten
Samma filter som féngar upp
partiklar absorberar alla typer
av vatten ur oljan: bundet,
fritt, och emulgerat.

Bromsar oxidation

Djupfiltrerar
Europafilter fangar upp alla
typer av partiklar — savil
stora som sma anda ner till
0,1 mikron.

Inte nog med att EF2000
hammar oxidationen, den
féngar dven upp avlagringar
och hartser som bildas nar
oljan oxiderar.
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Online-vibrationsmatsystem
for svenska marinen

E.ON ES &r svensk generalagent for vibrationssystemet
DLI Watchman. Systemet mater kontinuerligt
vibrationer pa kritisk maskinutrustning ombord.
Systemet detekterar och analyserar fel per automatik.
Svenska Forsvarets Visbyserie med korvetter ar
specialbyggda for avancerade uppdrag som ytstrid,
minrdjning, ubatsjakt och sjofartsskydd. Ombord pa

en av korvetterna provas nu systemet.

Vill du veta mer om vibrationsmatningar kontakta Jan
Wallden pa telefon 0771-33 00 33.

E.ON ES
- din partner inom forebyggande underhall.

@-0m | s



