1012018

www.schiffundhafen.de

Schiff&Hafen

FACHZEITSCHRIFT FUR SCHIFFFAHRT, SCHIFFBAU & OFFSHORE-TECHNOLOGIE

Eine Plattform
fur Kreuzfahrtschiffe

Die auf Kreuzfahrtschiffbau spezialisierte Meyer Werft-Gruppe macht sich das Plattform-Konzept zu
eigen, um unterschiedlich aussehende Schiffe auf einer gemeinsamen technischen Grundlage zu
entwickeln und zu produzieren. Die native-CAD-Konvertierung durch PROSTEP war ein Schliisselfaktor
fir die Wiederverwendung der Konstruktionsdaten der Meyer Werft aus Papenburg bei der

Meyer Turku-Werft in Finnland.
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FEine Plattform
fur Kreuzfahrtschiffe

MEYER WERFT-GRUPPE Die auf Kreuzfahrtschiffbau spezialisierte Meyer Werft-Gruppe macht sich das
Plattform-Konzept zu eigen, um unterschiedlich aussehende Schiffe auf einer gemeinsamen technischen
Grundlage zu entwickeln und zu produzieren. Die native-CAD-Konvertierung durch PROSTEP war ein Schlussel-
faktor fur die Wiederverwendung der Konstruktionsdaten der Meyer Werft aus Papenburg bei der Meyer

Turku-Werft in Finnland.

Michael Wendenburg

in Papenburg entwickelten Plattform baut

m Automobilbau werden Plattformen

seit Jahrzehnten genutzt, um &uflerlich

unterschiedliche Fahrzeugmodelle auf
einer gemeinsamen technischen Basis auf-
zubauen und dadurch die Entwicklungs-
kosten zu senken. Plattform-Bestandteile
sind tiiblicherweise die nicht sichtbaren
Baugruppen wie Bodenplatte, Langstriger,
Teile des Fahrwerks, Bremssystem, Tank
oder Auspuffanlage, mit der Méglichkeit,
auch gleiche Motoren und Getriebe in un-
terschiedlichen Modellen zu verbauen. Bei
einem Kreuzfahrtschiff bedeutet Plattform
zunichst einmal eine gemeinsame Rumpf-
struktur gleicher Lange und Grof3e fir den
unter Wasser liegenden Teil des Schiffs, mit
unterschiedlich geformtem Bug und Heck,
um die markenspezifische Linie zu erhal-
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Die ,,Costa Smeralda“ ist das erste Kreuzfahrtschiff, das die finnische Werft Meyer Turku auf Basis einer gemeinsamen mit der Meyer Werft

ten. Das Konzept der Meyer Werft-Gruppe
sieht auflerdem identische Systeme fiir An-
trieb, Energieerzeugung, Wasseraufberei-
tung etc. im Outfitting vor.

Es ist das erste Mal, dass die Meyer
Werft-Gruppe eine gemeinsame Plattform
fir mehrere Kreuzfahrtschiffe nutzt, wie
Carsten Lind, Leiter der Structural Enginee-
ring Group in Papenburg, berichtet. Auslé-
ser war der GroBauftrag eines Kunden, der
fur seine verschiedenen Kreuzfahrtlinien
gleichzeitig mehrere Schiffe orderte. Das
Plattform-Konzept versprach beiden Seiten
Vorteile. Die Reederei wollte die funktiona-
len Bereiche der verschiedenen Schiffe ver-
einheitlichen, ohne den Stil der Marken in
der Kundenwahrnehmung zu verlieren, um
Wartungsarbeiten einfacher durchfithren

und das technische Personal zwischen den
Schiffen austauschen zu konnen. Idee des
Schiffbauunternehmens war es, mit der ge-
meinsamen Plattform als Basis die Arbeits-
last einfacher auf die Werften in Papenburg
und Turku zu verteilen und Kapazititseng-
passe zu vermeiden.

Die Meyer Werft kiimmerte sich um
die technische Machbarkeit des Plattform-
Konzepts — in engem Kontakt mit der Ree-
derei, wihrend Meyer Turku untersuch-
te, wie ihre Schiffe auf der gemeinsamen
Plattform entwickelt und gebaut werden
konnten. Die Finnen brachten auch ihr
Know-how als Pionier in der Nutzung der
umweltfreundlichen =~ LNG-Technologie
(Liquid Natural Gas) fiir den Antrieb von
Passagierschiffen in das Projekt ein.
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Herausforderungen fiir die
Ingenieure in Turku

Eine grofle Hiirde bei der Umsetzung des
Plattform-Konzepts bestand darin, dass bei-
de Werften in Entwicklung und Fertigung
unterschiedliche Prozesse, Methoden und
Werkzeuge verwenden, wie Henrik Mante-
re, Teamleiter Hull Design bei Meyer Tur-
ku, mitteilt. Einige dieser Unterschiede sind
historisch bedingt, aber die meisten haben
einen soliden technischen Hintergrund. In
den grofien offenen Docks in Turku werden
die Schiffe in voller Lange vom Tank- bis
zum Aussichtsdeck aufgebaut. Papenburg
hingegen hat ein iiberdachtes Dock, das ein
komplettes Schiff und ein Drittel des nachs-
ten aufnehmen kann. Deshalb werden dort
erst diese schwimmenden Segmente auf-
gebaut und spiter zu voller Schiffslinge
zusammengefigt. Die unterschiedliche Art
der Montage beeinflusst nicht nur Gréfle
und Struktur der Module, sondern auch die
Reihenfolge, in der sie entwickelt werden.
Um die Blocke aus Papenburg wieder
verwenden zu konnen, mussten sie nicht
nur an die Blockstruktur in Turku ange-
passt, sondern auch in ein anderes Format
konvertiert werden. Beide Seiten setzen
nimlich unterschiedliche CAD-Systeme
ein. Meyer Werft migriert gerade auf die
neue Version V6 CATIA, setzt firr Basic
und Detail Design in den aktuellen Pro-
jekten jedoch noch die erprobte CATIA
V4-Umgebung ein. Die finnischen Ingeni-
eure nutzen hingegen das bekannte AVEVA

Marine-System fiir Basic und Detail Design
der Rumpfstruktur und die datenbankge-
stiitzte Software CADMATIC fiir die Aus-
ristung.

Kostenglinstiger und zuverlassiger

Meyer Turku evaluierte unterschiedliche
Optionen, einschliefllich der Moglichkeit,
die Modelle bei einem kostengiinstigen
Engineering-Dienstleister nachmodel-
lieren zu lassen, wie der damalige CAD-
Manager Pekka Puranen erldutert. Die
automatisierte Konvertierung der nativen
CAD-Daten durch PROSTEP erwies sich
nicht nur als kostengiinstigere Losung,
sondern versprach auch eine hohere Qua-
litat und Zuverlissigkeit. Nach den ersten
vielversprechenden Tests beauftragte Mey-
er Turku die PLM-Spezialisten deshalb mit
der Entwicklung einer dezidierten Schnitt-
stelle fiir den CATIA-AVEVA Marine-
Transfer.

Mithilfe des Konverters sollten zu-
nichst die Blockstrukturen aus V4 auf
AVEVA abgebildet werden. Gréfle und
Hohe der einzelnen Blocke mussten die
Anwender zwar manuell anpassen; PRO-
STEP stellte ihnen jedoch Tools zur Ver-
fiigung, mit denen sie die Geometrie ein-
facher trennen und verschmelzen und die
Blocke weitgehend automatisch umbenen-
nen konnten. Insgesamt mussten etwa 32
Blocke mit ungefihr 400 000 Einzelteilen
konvertiert werden, so Entwickler Teemu
Mikinen.

Erganzung der Detail-Design-
Daten

In einem zweiten Schritt entwickelte
PROSTEP die notwendige Funktiona-
litit, um auch die Detail-Design-Daten
aus CATIA V4 in das AVEVA-Modell zu
ibernehmen. Das erméglicht einen inkre-
mentellen Detaillierungsprozess, bei dem
kleinere strukturelle Teile oder Durchlisse
fiir die Versorgungsleitungen fiir Gas, Die-
sel, Strom, Brauch- und Abwasser erginzt
werden. Die groferen Offnungen werden
schon im Basic Design (bei Meyer Werft
Structural Engineering genannt) definiert,
da sie fiir die Berechnung der Widerstands-
fahigkeit wichtig sind. Der Import der Off-
nungen fiir die Ausriistung in das Rumpf-
modell von AVEVA spart sehr viel Zeit im
Detail-Design und vermeidet Fehler, die
bei der manuellen Platzierung der Offnun-
gen auftreten konnten.

Gegenwirtig sind bereits tiiber 90 Pro-
zent der Modelle konvertiert und werden
fiir das Basic-Design in Turku und die Vor-
bereitung der Klassifikation genutzt, wie
Makinen betont. Er schitzt, dass 40 bis 50
Prozent der konvertierten Daten so wieder
verwendet werden konnen, wie sie sind.
Dariiber hinaus nutzen die Finnen Daten
aus Papenburg bei der Entwicklung von Be-
reichen, die spezifisch fiir ihre Schiffe sind,
als Referenz, sodass die nicht komplett neu
entwickelt werden miissen. Die Wiederver-
wendung bedeutet Zeiteinsparungen von
mehreren Monaten fiir jedes Modul.

/

Im Unterschied zu dem liberdachten Dock in Papenburg werden die Kreuzfahrtschiffe in den offenen Docks in Turku in voller Linge vom

Tank- bis zum Aussichtsdeck aufgebaut
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Wiederverwendung der
Ausristung

Noch anspruchsvoller als die
Konvertierung des  Schiffs-
rumpfs war die Konvertie-
rung der Ausristungskom-
ponenten von Catia V4 nach
CADMATIC. Aufgrund der
unterschiedlichen Systemphi-
losophien der beiden CAD-
Systeme, konnte nicht einfach
die CATIA-Geometrie konver-
tiert werden. Stattdessen muss-
te die ID der Komponenten,
ihre Lage im Raum mit Start-
und Endpunkt etc. extrahiert
werden, um sie auf die entspre-
chende Komponenten-ID in
CADMATIC abzubilden und
das Modell neu aufzubauen.
Die meisten dieser Komponen-
ten, wie Maschinen, Gastanks
etc,, kommen nur einmal vor,
aber es gibt auch Standardkom-
ponenten und sogenannte Used
IDs, wie Flansche, Rohre oder
Kriimmer, die Tausende von
Malen an verschiedenen Stellen
im Schiff auftauchen. Im ersten
von vier Konvertierungslaufen,
der nur den Maschinenraum
betraf, wurden etwa 4000 Stan-
dard und 10 000 Used IDs mit
mehr als 800 000 Instanzen
konvertiert bzw. in CADMA-
TIC regeneriert. Das macht et-

was mehr als ein Drittel der ge-
samten Schiffsausriistung aus.

Erschwert wurde die Kon-
vertierung der Outfitting-Da-
ten anfinglich dadurch, dass
die Harmonisierung der Mate-
rialien in Papenburg und Turku
noch nicht abgeschlossen war,
als die erste Konvertierung be-
gann. Dadurch lief sich nicht
immer auf Anhieb festzustel-
len, ob eine Komponente auf-
grund eines Problems bei der
Konvertierung oder wegen der
unvollstindigen ~ Materialhar-
monisierung fehlte. Nach der
Bereinigung der Dubletten,
die in den ersten Modellen
entdeckt wurden, verbesserte
sich jedoch die Qualitit der Er-
gebnisse. Gleichzeitig half die
Konvertierung bei der Identifi-
zierung der Komponenten, die
tatsachlich in den neuen Schif-
fen verbaut werden.

Beschleunigung der
Auslieferung

Zum gegenwirtigen Zeitpunkt
lassen sich die Zeiteinsparun-
gen nicht genau quantifizieren,
da die Konvertierung im Be-
reich Outfitting noch nicht ab-
geschlossen ist. Bei allem, was
die Plattform betrifft, sind die
Nutzenvorteile jedoch enorm,

wie Puranen versichert. Die
Wiederverwendung spart nicht
nur Zeit im Engineering, son-
dern auch Geld im Einkauf, da
die beiden Werften eine gro-
Bere Zahl identischer Kompo-
nenten gemeinsam beschaffen
konnen.

Die Konvertierung des
Schiffsrumpfs versetzt die Mit-
arbeiter im Detail-Design und
Outfitting auflerdem in die
Lage, mit ihrer Arbeit frither
im Prozess und ausgehend von
einem hoheren Reifegrad und

Niveaus der Genauigkeit zu
beginnen, was die Auslieferung
der Schiffe beschleunigen wird.
Dariiber hinaus hat das Kon-
vertierungsprojekt die Zusam-
menarbeit der beiden Werften
verbessert, weil die Kollegen in
Papenburg und Turku ein ge-
genseitiges Verstindnis fiir ihre
unterschiedlichen Kulturen
und Prozesse entwickelt haben.

Der Autor:
Michael Wendenburg, freier
Fachjournalist

Die Herausforderung bei der CAD-Konvertierung bestand darin, die
unterschiedlichen Blockstrukturen aus CATIA V4 und AVEVA Marine

aufeinander abzubilden
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Lesen Sie auch unser
Whitepaper zum Thema

»Potenziale fiir die Digitalisierung im Schiffbau*

Kostenloser Download unter
Www.prostep.com/whitepaper

integrate the future



