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Das Vermessungs-, Wracksuch- und Forschungsschiff (VWFS) ATAIR des Bundesam-
tes fur Seeschifffahrt und Hydrographie (BSH) ist mit 32 Jahren das alteste Schiff der
BSH-Flotte. Fiir den derzeit bei der Fassmer-Werft im Bau befindlichen Ersatzbau wird
sehr bewusst der Einstieg in LNG zur Energieerzeugung an Bord umgesetzt. Daneben
sind erh6hte Anforderungen an die Akustik des Schiffes umzusetzen. Dieser Artikel

gibt einen Uberblick in
die Aufgaben der neu-
en ATAIR, die Anforde-
rungen fiir den Neubau
sowie die technische
Umsetzung.
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Aufgaben des VWFS ATAIR

Das VWFS ATAIR (alt und neu) nimmt Aufgaben
des BSH insbesondere in den deutschen Ge-
wassern der Nord- und Ostsee wahr, wird aber
auch fir einzelne Forschungsfahrten auBerhalb
der deutschen Ausschliellichen Wirtschaftszone
(AWZ) bis in den nordéstlichen Atlantik einge-
setzt. Der Uberwiegende Anteil an den Aufgaben
ist die Seevermessung und Wracksuche, also die
flaichendeckende Tiefenmessung des Meeres-
bodens sowie die Suche und Untersuchung von
Wracks und anderen Unterwasserhindernissen. In
der Forschung sind die Schwerpunkte die Uber-
wachung der Meeresumwelt und des Zustandes
der Nord- und Ostsee, wie etwa die Messung des
Nahrstoffgehaltes oder der Schadstoffe. AulSer-
dem werden innovative Systeme fir die Schiffs-
sicherheit untersucht und Prifungen fur die Zu-
lassungen nautischer Anlagen durchgefihrt. Der
Meeresboden wird geologisch untersucht, z.B.
im Rahmen der Baugrundvoruntersuchungen fur
Offshore-Windparks.

Umweltfreundlicher Betrieb der ATAIR

dienststellung 2020 das erste Schiff seiner Art sein,
das Uberwiegend mit LNG (liquefied natural gas)
angetrieben wird. Das BSH hat sich sehr friihzeitig

Abb. 1: Die neue ATAIR

in der Planungsphase fir diese Form des Energie-
tragers entschieden.

Mit der LNG-Nutzung reduzieren sich die Emis-
sionen durch das Schiff signifikant. Im Vergleich
zu Diesel werden bei LNG die Schwefeldioxid-
und Feinstaub-Emissionen weitestgehend, die
Stickoxid-Emissionen zum groten Teil und der
CO,-Ausstol$ deutlich reduziert. Die Larmemissio-
nen sind ebenfalls deutlich geringer als bei einem
Dieselantrieb.

Hauptanforderungen an den Neubau

Die Anforderungen fir den Neubau wurden durch

das BSH nur funktional beschrieben. Die detaillier-

te schiffbauliche Planung durch die Werft wurde

mit ausgeschrieben. Die wesentlichen Rahmenbe-

dingungen waren vor allem:

- Lange Uber alles: maximal 75,0 m,

- Breite Uber alles: maximal 18,0 m,

- Tiefgang: maximal 5,0 m,

- Freibordhohe: maximal 2,0 m,

- Probefahrtgeschwindigkeit: 13,0 kn,

- optimierte Reisegeschwindigkeit: 11,0 kn,

- Einsatzgebiete: Ostsee, Nordsee sowie Nordost-
atlantik,

- Einsatzzeit auf See: mindestens 20 Tage bei
durchschnittlich 11,0 kn'in 24 h,

- diesel-/gas-elektrisches Antriebskonzept,
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- Hilfsantriebe: 360°-Bugjet und ggf. Bugstrahlru-
der und Heckstrahlruder,

- Umweltstandards fUr innovatives Ship Design
(»Blauer Engel«),

- optimierte Eigenschaften in Bezug auf Seegang
und Mandvrieren,

- gesteuerter Rollddmpfungstank,

« dynamisches, GNSS-gesteuertes, automatisches
Positionierungssystem bis 1,5 kn Strom und
6 Bft aus 30° zum Wind.

Diese Rahmenbedingungen fihren dazu, dass
man die maximale Vorratsmenge des LNG mit der
maximalen Grol3e des Schiffes und den anderen
Anforderungen abstimmen muss. Wahrend der
Planungsphase wurde zunachst eine 100-%ige
LNG-Nutzung angenommen. Hier zeigte sich, dass
die Anforderungen an die Schiffsgro3e den Einbau
eines erforderlichen 300 m® groRen LNG-Tanks
nicht moglich machen. Das neue Schiff wdre ein
»forschender Gastanker mit eingeschrankter Nut-
zung« geworden.

Da das Antriebskonzept, unabhdngig davon, ob
das Schiff mit Dieselkraftstoff oder Erdgas verwen-
det wird, einen elektrischen Fahrmotor fUr den
Hauptantrieb vorsieht, werden die Verbrennungs-
motoren mit entsprechenden Generatoren zur Er-
zeugung von elektrischer Energie genutzt.

Damit ergab sich die Moglichkeit, sowohl LNG
als auch Dieselkraftstoff fir die Energieerzeugung
zu nutzen. Da die unterschiedlichen Fahrprofile
(Marschfahrt zum Einsatzgebiet, Vermessungspro-
file mit verminderter Geschwindigkeit, Wracksuche
mit geringer Geschwindigkeit, Ankerbetrieb) auch
unterschiedliche elektrische Energie bendtigen,
wurden insgesamt drei Generatoren vorgesehen.

Die Werften wurden im Vergabeverfahren aufge-
fordert, ein Antriebskonzept zu entwickeln, bei dem
unter den genannten Rahmenbedingungen eine
bestmdgliche Nutzung von LNG ermdglicht wird.

Technische Umsetzung durch die

Fassmer GmbH & Co. KG

Das auf der Grundlage der genannten Anforde-

rungen umgesetzte Schiffskonzept fihrt zu den

folgenden Festlegungen:

- Lange Uber alles: 75,00 m,

+ maximale Breite: 16,80 m,

- Tiefgang: 5,00 m,

« Klassifikation: DNVGL +1A, SPS, BWM (T), Dynpos
(Aut), EO Gas fuelled, Ice (1C), Naut (Nav), Silent (R).

Antrieb und Mandvriereinrichtungen:

« Fahrmotor: 1 x 1600 kW,

- Propeller: 1 x FPP, 7 Blatter,

- Querstrahler: 2 x Schottel STT (Bugstrahler,
Heckstrahler),

« Pumpjet: 1 x Schottel SPJ220.

Diesel-/gas-elektrische Energieerzeugung:

- Dieselmotor: 1 x 6L.20 Wartsilg,
- DF-Motoren: 2 x 6L.20 DF Wartsila.
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Abb. 2: Generalplan mit LNG-Tank und Motoren

Die Fassmer-Werft sieht im LNG-Konzept vor, zwei
Dual-Fuel-Motoren und einen Dieselmotor fur die
den Dual-Fuel-Motoren wird im Gas-Modus ge-
nutzt, das heif3t, es wird nur eine geringe Menge
Dieselkraftstoff als Pilotdlanteil genutzt. Eine Ab-
gasreinigung ist nicht erforderlich.

Der zweite Dual-Fuel-Motor ist als echter Du-
al-Fuel-Motor ausgelegt, da man bei der Nutzung
von zwei Motoren auch diesen Motor im Gasbe-
trieb einsetzen kann.

Sollte das LNG aufgrund der Reisedauer nicht
mehr ausreichend sein, kdnnen dann zwei Moto-
ren mit Dieselkraft fUr die Stromerzeugung ver-
wendet werden.

Fur die beiden im Diesel-Modus verwendbaren
Motoren ist eine Abgasreinigungsanlage (SCR,
Partikelfilter) erforderlich. Als Ersatz fir Marines
Gasol bzw. Dieselkraftstoff ist die Nutzung von
synthetisch hergestelltem Dieselkraftstoff aus Erd-
gas vorgesehen. Der als »Gas to Liquids« (GTL) be-
zeichnete Kraftstoff basiert zu 100 % auf Erdgas.
Die Emissionen gegentber dem klassischen Die-
selkraftstoff sind deutlich geringer und verbessern
die Abgaswerte nochmals.

Mit diesem Mix aus LNG und GTL als Dieselkraft-
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Abb. 3: Anlieferung des LNG-Tanks in Hamburg r I

25



Fotos: BSH

Vermessungs-, Wracksuch- und Forschungsschiff

Abb. 5: ATAIR beim Ausdocl_(e
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Abb. 4: »Bubble-sweep-down«-Test

stoff ist es moglich, das Schiff bis zu zehn Tage fort-
laufend mit LNG zu betreiben, wenn das Fahrprofil
Uberwiegend aus Vermessungsfahrten besteht —
was der Haupteinsatzzeit des Schiffes entspricht.
Da die Schiffsgeschwindigkeit bei der Vermessung
zwischen 8 und 10 kn liegt, ist der Leistungsbedarf
so gering, dass nur ein Generator erforderlich ist.
wie moglich ausgelegt, ohne die anderen Rah-
menbedingungen fir die Schiffsgrofle und die
Arbeitsweise des Schiffes zu beeintrachtigen.

Leiser Schiffsantrieb nach den
Anforderungen des Klassezeichen
DNV-GL Silent (R)

Neben den Anforderungen an den umweltfreund-
lichen Schiffsantrieb, sind auch Anforderungen
hinsichtlich der Ausbreitung des Unterwasser-
schalls zu erfillen. Diese Anforderung wurde aus
hydroakustischen Grinden gestellt. Man mdchte
die hydrographischen Messungen nicht durch
Eigengerdusche des Schiffes storen bzw. die Glte
der Ergebnisse verfalschen. Da das VWFS ATAIR
Uber eine Vielzahl an hydroakustischen Gerdten
verfiigen wird — z.B. ein Singlebeam-Echolot, ein
Multibeam-Echolot, ein Subbottom-Profiler, ein
Side-Scan-Sonar und ein USBL-Unterwasser-Or-
tungssystem -, sind die Anforderungen an den
Unterwasserschallpegel des Schiffes hoch.

Mit dem Klassezeichen DNV-GL Silent (R) wird
eine Grenzkurve fir Forschungsschiffe fir den Un-
terwasserschall beschrieben, die die Werft zur Er-
fullung der Schallanforderungen einzuhalten hat.

Die Umsetzung der Schallschutzmalnahmen
hat grol3en Einfluss auf die Schiffskonstruktion.
Bereits in der Planungs- und Konstruktionsphase,
sowie wahrend der Bauphase wird der Bau durch
Schallgutachter begleitet. So ist der Propeller des
Schiffes dhnlich dem eines U-Bootes ausgefihrt,
damit der »Larm« des Propellers bei der Fahrt
minimiert ist. Auerdem wird die SchallUbertra-
gung durch Vibration auf den Schiffsrumpf durch
schwingungsddmpfende Lagerung der Maschi-
nenanlagen verhindert.

Minimierung des Luftblaseneintrages
an den Echolotschwingern des Schiffes
Wahrend Konstruktionsphase und Ship Design
wurde groer Wert auf eine strémungsoptimierte
Rumpfform gelegt. Dartber hinaus ist der Luftein-
trag durch die brechenden Wellen am Bug im Be-
reich der Echolote zu minimieren. Hierfur wurden
zundachst verschiedenste Rumpfformen (ca. 10 000
Modelle) mit einer entsprechenden Software be-
rechnet. Mit der optimalen Rumpfform wurde ein
Schiffsmodell gebaut, mit dem die Schleppversu-
che bei unterschiedlichen Seegédngen durchge-
fuhrt wurden. Hierbei wurde auch ein sogenann-
ter »Bubble-sweep-down«-Test gemacht, bei dem
durch Eintrag von Tinte am Steven der Verlauf von

Die Ergebnisse fuhrten zu dem jetzigen Rumpf-
design, bei dem der Rumpf wie ein Wulstbug im
Unterwasserbereich ausgepragt ist, aber durch die
senkrechte Stevenform das Brechen der Wellen
Uber dem Wulstbug minimiert.

Bisheriger und aktueller Baufortschritt
Der Bauauftrag wurde am 15. Dezember 2016
durch das Ministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur an die Fassmer GmbH & Co. KG ver-
geben.

Bis zum Mai 2017 wurde das Basic Design des
Schiffs konzipiert, mit den anschlieBenden Modell-
versuchen wurde die Rumpfform festgelegt.

Am 27. Oktober 2017 war der offizielle Brennstart
des neuen VWFS ATAIR bei der German Naval Yard
in Kiel als Unterauftragnehmer der Fassmer GmbH
& Co. KG. Hier wurde mit dem Kaskobau des Schif-
fes begonnen. Mit der Kiellegung am 12. Dezember
2017 wurde die erste Sektion auf die Pallen gelegt.

Durch die Sektionsbauweise werden die Grol3-
bauelemente zundchst in Hallen gefertigt. Danach
werden diese GroBbauelemente im Trockendock
zusammengesetzt. Durch diese Bauweise ist es
maoglich, dass die grolen Teile der Ausristung
(Motoren, LNG-Tank etc.) bereits im Schiff sind.

Am 28. Februar 2019 ist das Schiff erstmals auf-
geschwommen und wurde aus dem Trockendock

Mitte Méarz wird der Neubau zum weiteren Aus-
bau und zur Endausriistung nach Berne zur Fass-
mer GmbH & Co. KG an die Weser Uberfihrt.

Die Indienststellung des Schiffes ist fUr Februar
2020 geplant. //
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