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Grußworte

Das Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau der Hochschule für Angewandte 

Wissenschaften Hamburg feiert im Jahr 2010 das 75-jährige Jubiläum seines Studiengangs 

Flugzeugbau. Was auch heute noch gilt, das galt schon damals: Der Luftfahrtstandort 

Hamburg und die norddeutsche Region sollten mit hervorragend ausgebildeten Flugzeug-

bauingenieuren versorgt werden. Denn im Jahr 1933 gründeten die Brüder Rudolf und 

Walther Blohm, Eigentümer der Schiffswerft Blohm & Voss, die Hamburger Flugzeugbau 

GmbH und begannen zunächst mit der Montage von Leitwerken und Rumpfsegmenten 

der legendären Ju 52. Der Beginn der Flugzeugbauausbildung stand allerdings unter kei-

nem guten Stern. Die Technischen Staatslehranstalten zu Hamburg, eine der Vorläuferein-

richtungen der HAW Hamburg, wollten noch die aufstrebende Luftfahrttechnologie und 

den wachsenden Luftverkehr belügeln. Es waren dann jedoch die kriegspolitischen Ziele 

der nationalsozialistischen Reichsregierung, die zur Gründung der Abteilung Flugzeugbau 

im Jahr 1935 führten.

Mit der Wiedereröffnung im Jahr 1954 begann schließlich die Erfolgsgeschichte 

für die Abteilung Flugzeugbau und Kraftfahrzeugbau und für die Ausbildung zu Flug-

zeugbauingenieuren, die einherging mit der aufstrebenden Luftfahrtindustrie in Ham-

burg. Die Entscheidung, den Airbus A380 zu bauen und die Gesamtverantwortung für 

die Entwicklung und die Fertigung der Flugzeugkabine nach Hamburg zu geben, war 

eine große Herausforderung für alle Flugzeugbauakteure in Hamburg. Die HAW Ham-

burg zeigte sich lexibel und entwickelte gemeinsam mit den Luftfahrtunternehmen und 

der Qualiizierungsoffensive Luftfahrtindustrie Aufbaukurse, mit denen Architekten und 

Bauingenieure zu Flugzeugbauingenieuren mit speziellen Kenntnissen für die Flugzeug-

kabine weiter qualiiziert wurden. Der anhaltend hohe Ingenieurbedarf führte schließlich 

zur Einrichtung des weltweit einzigartigen Studienschwerpunkts Kabine und Kabinensys-

teme. Mit der Airbus-Stiftungsprofessur „Architektur der Flugzeugkabine“ und weiteren  

Professorenstellen konnten zusätzliche Studienplätze im Flugzeugbau geschaffen werden.

Bild: BWF/Markert
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Grußworte

Der jüngste Coup war der Erfolg im Spitzenclusterwettbewerb des Bundesministe-

riums für Bildung und Forschung: Das Luftfahrtcluster Metropolregion Hamburg ist zu 

einem von fünf Spitzenclustern in Deutschland gekürt worden. Insgesamt 80 Mio. Euro 

aus Fördermitteln und privaten Einlagen stehen in den folgenden fünf Jahren für die Luft-

fahrtforschung bereit. Die HAW Hamburg ist mit ihrer exzellenten Forschungsleistung 

daran beteiligt. Neue Maßstäbe für die Qualität der Ausbildung wird das Hamburg Centre 

of Aviation Training (HCAT) setzen, ein Projekt, das von der HAW Hamburg maßgeblich 

mit vorangetrieben wurde. Unter einem Dach werden Unternehmen, Hochschulen und 

Bildungseinrichtungen Ausbildungsprogramme auf allen Qualiizierungsebenen durch-

führen und neue Ausbildungskonzepte entwickeln. Die HAW Hamburg wird im HCAT 

mit 2,4 Mio. Euro aus der Spitzenclusterförderung das Labor für Kabine und Kabinen -

systeme einrichten.

Mit den neuen Testständen im Zentrum für Angewandte Luftfahrtforschung (ZAL) 

wird die Spitzenstellung Hamburgs für Flugzeugkabinen weiter ausgebaut werden. 

Die HAW Hamburg ist als Gesellschafter am ZAL beteiligt und wird auch hier ihren  

Beitrag leisten. 

Das Flugzeugbaustudium an der HAW Hamburg hat einen sehr guten Ruf und wird 

rege nachgefragt. Das ist sicherlich auch eine Folge der verschiedenen Maßnahmen für 

die Nachwuchsförderung und der Öffentlichkeitsarbeit. Genannt sei hier die seit nun-

mehr fünf Jahren erfolgreiche und beliebte Vorlesungsreihe „Technik für Kinder – Faszi-

nation Fliegen“. Mit spannenden Projekten, beispielsweise dem mit einer Brennstoffzelle 

betriebenen Fahrzeug Pingu II oder dem Flugzeugprojekt AC20.30, bietet das Depart-

ment Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau neben dem Plichtpensum viel Abwechslung. 

Überdurchschnittlich viele Studierende, nämlich über 60 Prozent, beenden ihr Studium 

erfolgreich.   

Die Beispiele zeigen, dass die HAW Hamburg und insbesondere das Department 

Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau großen Anteil an der Erfolgsgeschichte des Luftfahrt-

standorts Hamburg besitzen. Den großen Herausforderungen sind sie stets lexibel und 

engagiert begegnet. Angesichts dieser Bilanz kann man dem Flugzeugbau an der HAW 

Hamburg bescheinigen, dass er auf einem guten Weg ist. Für die Zukunft wünsche ich 

dem Flugzeugbau im Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau der HAW Hamburg 

auf dem eingeschlagenen Weg alles Gute und viele weitere Erfolge.  

Dr. Herlind Gundelach

Präses der Behörde für Wissenschaft und Forschung
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Die HAW Hamburg feiert im Jahr 2010 ihr 40-jähriges Jubiläum. Vor 40 Jahren, im Jahr 

1970, wurde mit der Fachhochschule Hamburg auch der Fachbereich Fahrzeug technik, 

heute Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau, gegründet. In ihm wurden drei 

historische Linien zusammengeführt: die Wagenbauschule von 1896, die Abteilung Schiff-

bau der Ingenieurschule und die Abteilung Flugzeugbau und Kraftfahrzeugbau der Inge-

nieurschule, gegründet als Abteilung Flugzeugbau der Technischen Staatslehr anstalten zu 

Hamburg im Jahr 1935. Der Flugzeugbau wird also in diesem Jahr 75 Jahre alt, ein guter 

Grund, innezuhalten, auf das Geleistete zu schauen, den Blick in die Zukunft zu richten 

und zu feiern.

Die Anfänge in der Ingenieurausbildung im Flugzeugbau waren zunächst mit vielen 

Entbehrungen verbunden. Vor allem war die Ausstattung der Labore für eine Ausbildung 

im Flugzeugbau völlig unzureichend. Die Gründung der Fachhochschule leitete einen 

Quantensprung ein, denn 1972 konnte der Neubau für den Fachbereich Fahrzeugtechnik 

bezogen werden. Hier wurden neue Laborräume und Prüfstände für den Fahrzeugbau 

und den Leichtbau sowie ein Kavitationskanal für den Schiffbau eingerichtet. Der Wind-

kanal wurde schon 1962 vom Institut für Schiffbau der Universität Hamburg „geerbt“.

Die Labore sind ein Kernbereich für die praxisorientierte Ausbildung an einer Hoch-

schule für angewandte Wissenschaften. Und so ist es nur folgerichtig, dass die Labor-

ausstattung Schritt für Schritt erweitert und immer wieder modernisiert wurde. Aus 

Sondermitteln der Behörde für Wirtschaft und Arbeit konnten im Jahr 2004 neue Anla-

gen und Geräte angeschafft werden, um die Prozesskette der Produktentwicklung in 

der Leichtbautechnologie abzubilden. Im Aerodynamiklabor wurde der Windkanal im 

Jahr 2006 umgebaut und modernisiert. Außerdem wird der deutlich größere Windkanal 

der TU Hamburg-Harburg für die Laborlehre genutzt. Im Jahr 2007 schenkte Airbus der 

HAW Hamburg zwei Flugzeugsystemsimulatoren. Schließlich sei das Hamburg Centre of  

Bild: HAW Hamburg/Paula Markert
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Aviation Training (HCAT) genannt, mit dem der neue und einzigartige Studienschwer-

punkt Kabine und Kabinensysteme ein adäquates Labor erhält. Viele Beschaffungen in 

den Laboren waren dabei nur durch die Einnahme von Studiengebühren möglich. 

Mit der Einführung der Master-Studiengänge wird sich die Hochschule stärker in der 

Forschung engagieren, sollen doch die Master-Studentinnen und -Studenten zu wissen-

schaftlichem und forschungsorientiertem Arbeiten angeleitet werden. Ihre Projekt- und 

Abschlussarbeiten werden sie in Großforschungseinrichtungen und in der Industrie, aber 

auch in Forschungsprojekten an der Hochschule durchführen. Das Department Fahr-

zeugtechnik und Flugzeugbau ist hierfür sehr gut mit den Akteuren des Luftfahrtclusters 

vernetzt. Exzellente Forschungsleistungen werden bereits im Forschungsschwerpunkt 

Flugzeugbau erbracht. Im Spitzenclusterwettbewerb ist das Department an zwei Leucht-

turmprojekten beteiligt und es sorgt in einem weiteren Projekt dafür, dass Hamburg als 

weltweit anerkanntes Kompetenzzentrum für Akustik gestärkt wird. Mit dem HCAT und 

dem Zentrum für Angewandte Luftfahrtforschung (ZAL) bieten sich hervorragende Mög-

lichkeiten, begonnene Forschungsvorhaben weiterzuführen und neue Forschungsprojekte 

einzuleiten. Die eingeworbenen Drittmittel werden im Wesentlichen für die Beschäfti-

gung von wissenschaftlichen Mitarbeitern eingesetzt, denen mit ihrer Forschungstätig-

keit die Möglichkeit zur Promotion mit einer kooperierenden Universität gegeben wird.

Die Abteilung Flugzeugbau des Departments Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau ist 

auch in der Öffentlichkeit und in der Fachwelt weithin sichtbar, z. B. durch das Flugzeug-

projekt AC20.30, durch die Präsenz des Departments auf den einschlägigen Luftfahrt-

messen, durch die etablierte Vortragsreihe zu Luft- und Raumfahrtthemen, die gemein-

sam mit dem VDI, der Deutschen Gesellschaft für Luft- und Raumfahrt (DGLR) und der 

Royal Aeronautical Society an der HAW Hamburg stattinden, sowie durch das bestän-

dige Engagement in der DGLR.

Aufgrund dieser überzeugenden Leistungen hat die HAW Hamburg nach dem Prin-

zip „Stärken stärken“ beschlossen, den Flugzeugbau unter dem Arbeitstitel „Competence 

Center Neues Fliegen (CCNF)“ zum Proilierungsbereich der Hochschule auszubauen. 

Das Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau wird damit in die Lage versetzt, sein 

Engagement für das Luftfahrtcluster Metropolregion Hamburg weiter auszubauen und 

seine gesellschaftliche Verantwortung für den Klimaschutz zu übernehmen. 

Ich wünsche dem Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau alles Gute und  

weiterhin viel Erfolg.

Prof. Dr. Michael Stawicki

Präsident der Hochschule für Angewandte Wissenschaften Hamburg
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Der Studiengang Flugzeugbau des Departments Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau 

feiert im Jahr 2010 sein 75-jähriges Jubiläum. Die HAW Hamburg wird im selben Jahr 

40 Jahre alt. Die Fakultät Technik und Informatik (TI) der HAW Hamburg hat es dage-

gen erst auf 5 Jahre gebracht. Die Fakultät TI ist letztlich die Rückkehr zur alten Inge-

nieurschule. Lediglich der Schiffbau und die Schiffsbetriebstechnik mussten wir an die TU 

Hamburg-Harburg abgeben.

Bereits kurz nach der Gründung der Abteilung Flugzeugbau im Jahr 1935 wurde auch 

der Kraftfahrzeugbau in das Curriculum aufgenommen, verbunden mit einer Umbe-

nennung in Abteilung für Kraft- und Luftfahrtwesen. Diese Einheit hat sich inzwischen 

über 75 Jahre bewährt. Ist doch nach wie vor die Leichtbautechnologie eine der zentra-

len Disziplinen sowohl im Flugzeugbau als auch im Fahrzeugbau. Mit der wachsenden 

Bedeutung der Flugzeugkabine haben auch im Flugzeugbau Themen wie Ergonomie und 

Design, Konstruktion von Freiformlächen und passive Sicherheit an Bedeutung gewon-

nen. So ist es heute nicht mehr ungewöhnlich, dass Absolventen des Studienschwer-

punkts Karosserie entwicklung ihren Berufseinstieg in der Luftfahrtbranche inden.

Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau sind zentrale Fachgebiete in der Fakultät, nehmen 

sie doch viele Themen aus Maschinenbau, Produktionstechnik und Produktionsmanage-

ment, Informations- und Elektrotechnik und Informatik auf. Daher ist es auch folgerich-

tig, dass viele Einrichtungen der Fakultät gemeinsam genutzt werden: Physiklabor, Labor 

für Grundlagen der Elektrotechnik, gemeinsames Rechenzentrum, Werkstoffprülabor, 

Motorenprüfstände, Hydrauliklabor.

So erweitern wir z. B. das vorhandene Akustiklabor im Department Informations- und 

Elektrotechnik um einen Hallraum und schaffen damit zusätzliche Forschungsmöglich-

keiten sowie Voraussetzungen für eine gemeinsame Nutzung durch die Departments der 

Fakultät. Mit Sondermitteln der Behörde für Wirtschaft und Arbeit wird die Messtechnik 

ausgebaut. Auf diese Weise stärken wir nicht nur die Spitzenstellung Hamburgs in der 

Bild: Corne ia Theiling
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Akustik der Flugzeugkabine, auch der Fahrzeugbau proitiert von der Erweiterung des 

neuen Akustiklabors.

Ein neuer zusätzlicher Studiengang Mechatronik gemeinsam mit dem Department 

Maschinenbau und Produktion und dem Department Informations- und Elektrotechnik 

und ein neuer Studienschwerpunkt Adaptronik geben dem Leichtbau im Flugzeug- und 

Fahrzeugbau ein zukunftsweisendes neues Proil.

Fundamental für eine Hochschule für angewandte Wissenschaften ist die Zusam-

menarbeit mit der Industrie. Die größte Industriebranche Hamburgs ist mit ihren 36 000 

Beschäftigten in der Metropolregion die Luftfahrt. Alle Disziplinen der Fakultät arbeiten 

eng mit den Luftfahrtunternehmen zusammen. Viele Abschlussarbeiten werden gemein-

sam mit der Industrie durchgeführt. Für Studierende ist das die Brücke für den Berufsein-

stieg und Professoren stehen in engem Kontakt zur Industrie und sind über den aktu-

ellen Stand der Technik auf dem Laufenden. Die große Bedeutung der Fakultät TI für den 

Luftfahrtstandort drückt sich z. B. auch darin aus, dass Airbus und Lufthansa Technik 

gemeinsam mit der Fakultät die dualen Studiengänge Flugzeugbau, Informations- und 

Elektrotechnik, Energie- und Anlagensysteme, Entwicklung und Konstruktion sowie Pro-

duktionstechnik und -management anbieten. 

Im Förderkreis Wagenbauschule des Departments Fahrzeugtechnik und Flugzeug-

bau sind neben den Vertretern der Automobilindustrie auch Vertreter von Airbus und  

Luft hansa Technik im Vorstand. Dies ermöglicht einen regen Austausch, durch den die 

aktuellen Entwicklungen in der Branche in die Hochschullehre Eingang inden.

Die gute Verbindung zwischen Hochschule und Industrie zeigt sich auch in der seit 

Jahren etablierten Firmenkontaktmesse parallel zur Absolventenfeier am Department 

Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau und durch den 2009 durchgeführten Campustag.  

Firmen stellen sich vor und bieten Praktika und Themen für Abschlussarbeiten an und 

eröffnen Jobperspektiven.

Das Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau ist einzigartig. Es zeichnet sich 

durch ein weit über Hamburg hinaus bekanntes herausragendes Studienangebot aus und 

stellt einen wesentlichen Teil unserer Fakultät dar. Ich wünsche ihm für die Zukunft alles 

Gute!

Prof. Dr.-Ing. Michael Jeske

Dekan der Fakultät Technik und Informatik
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1 Hauptgebäude 
der Ingenieur-
schule um 1930

Sigrid Scham-
bach, Dr. phil., 
Historikerin 
und Autorin, 
hat Bücher und 
Aufsätze zur 
hamburgischen 
Geschichte seit 
dem 19. Jahrhun-
dert verfasst; sie 
lebt in Hamburg.

Geschichte Flugzeugbau-Studium

Später Start
Vor 75 Jahren begann das Flugzeugbau-Studium in Hamburg
DR. SIGRID SCHAMBACH

» Im Frühjahr 1935 erschien wie jedes Jahr in den
Hamburger Zeitungen eine amtliche Notiz: Am
26. März beginne das Sommerhalbjahr an den
Technischen Staatslehranstalten zu Hamburg (TSL)
[1]. Die TSL waren eine Vorläufereinrichtung der
heutigen Hochschule für Angewandte Wissen-
schaften (HAW Hamburg). Alles war wie immer
und doch war etwas ganz neu: Jetzt wurde erst-
mals das Fach Flugzeugbau unterrichtet.

Für acht der damals zehn Technischen Hoch-
schulen im Deutschen Reich war der Unterricht in 
lugzeugbauspeziischen Fächern bereits selbst-
verständlich. Auch etliche, den Hamburger TSL 
verwandte Ingenieurschulen in anderen Teilen 
Deutschlands boten „Vorträge und Übungen in 
Luftfahrtfächern“ nachweislich schon 1930 an [2]. 
In Hamburg folgte man – so hatte es den Anschein 
– mit Verzögerung einer Entwicklung, die bereits
in vollem Gange war.

Die Vorbereitungsphase: Dabei hätten wirt-
schaftliche Überlegungen längst für die Einführung 
eines Flugzeugbau-Studiums in Hamburg gespro-
chen. Denn in der Stadt und den benachbarten 
Regionen existierte eine umfangreiche luftfahrt-
technische Industrie. Einige Beispiele: Seit dem 
Herbst 1932 beschäftigte sich die Firma Blohm & 
Voss neben ihrem traditionellen Geschäft, dem 
Schiffbau, auch mit dem Flugzeugbau. Im Juni 
1933 gründeten die beiden Firmen inhaber, Rudolf 
(1885–1979) und Walther Blohm (1867–1963), die 
Hamburger Flugzeugbau GmbH (HFB). Im Auf-
trag der Dessauer Junkers-Werke baute das neue 
Unternehmen auf Steinwerder Rumpfenden und 
Leitwerke für die berühmte Ju 52 [3]. In Rostock-

Warnemünde hatten sich schon 
1922 die Heinkel-Flugzeugwerke 
angesiedelt; sie galten 1932 als 
größter Industriebetrieb Meck-
lenburgs. In Bremen schließ-
lich war die Firma Focke-Wulf  
beheimatet [4].

Mit dem Flughafen Fuhls-
büttel besaß die Stadt Hamburg 
einen der großen Flugplätze im 
Deutschen Reich. Er war bereits 
1911 von Hamburger Kauf-
leuten gegründet worden [5]. 
Hamburg warb mit seinem Flug-
hafen als dem „Luftverkehrs-
kreuz in Norddeutschland“. 
Zwar wurde der Luftverkehr von 
der Wirtschaftskrise am Beginn 

der 1930er-Jahre hart getroffen, dennoch inves-
tierten die Betreiber weiter in den Ausbau des 
Flughafens [6]. Am 28. April 1934 hob dort das 
erste Flugzeug der HFB ab [7].

Diese dynamische Entwicklung in Wirtschaft 
und Technik hatten die TSL sehr wohl beobach-
tet. Nach einem ersten, gescheiterten Anlauf 
im Frühjahr 1929 versuchten sie im Herbst 1930 
erneut, den „Luftfahrzeugbau“ als selbstständiges 
neues Lehrfach in das Lehrangebot der TSL auf-
zunehmen, eine Kostenaufstellung und ein detail-
liert ausgearbeiteter Lehrplan waren vorbereitet. 
Der Direktor der TSL, Professor Julius Siefken, 
argumentierte: „Es erscheint für eine Schule vom 
Range der Technischen Staatslehranstalten nicht 
angängig, diesen neu aufstrebenden Zweig der 
Technik noch länger unbeachtet zu übergehen, 
zumal der Luftfahrt schon heute große Bedeu-
tung zukommt, die sich aber in naher Zukunft 
aller Voraussicht nach erheblich steigern wird.“ 
[8]. Doch der Wunsch der Schule musste hinter 
den Bedenken der Berufsschulbehörde zurück-
stehen. Angesichts der anhaltenden Wirtschafts-
krise und des bereits bestehenden Überangebots 
an Inge nieuren befürchtete diese für die Zukunft 
schlechte Anstellungschancen für Ingenieur-Absol-
venten. Außerdem scheute sie die Kosten, die für 
die Ausstattung des neuen Lehrfachs anfallen 
würden [9]. Der Hamburger Staat war seit Mitte 
des Jahres 1930 nahezu bankrott und musste  
überall sparen [10].

Aufwind für den Flugzeugbau im NS-Staat: 
Mitte der 1930er-Jahre hatte sich die Situa-
tion geändert. Mit dem Flugzeugbau-Studium 
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akuten Not der Flugzeugindustrie im Interesse 
der Aufrüstung abzuhelfen“ [19]. Die gerade bei 
der männlichen Jugend weit verbreitete Begeiste-
rung für das Fliegen und den Flugzeugbau wurde 
gezielt genutzt – vordergründig, um für eine 
moderne Technik zu werben, letztlich aber für 
die politisch-militärischen Interessen des national- 
sozialistischen Staates.

Start an den Technischen Staatslehran-
stalten: An den TSL lagen die Lehrpläne für das 
neue Fach seit langem in der Schublade. Maßgeb-
lich waren jetzt aber die Vorstellungen, die der 
Reichs erziehungsminister hatte und per Erlass ver- 
plichtend machte [20].

In Hamburg galten die Mittlere Reife und ein 
zweijähriges Praktikum als Zugangsvoraussetzung 
für das Studium an den TSL. Seit 1936 verzichteten 
neue, reichseinheitliche Vorgaben auf die Mitt-
lere Reife und schrieben nur ein Mindestalter von 
17 Jahren vor [21]. Keinen Zugang hatten, davon 
ist auszugehen, junge Männer, die nach den 
Nürnberger Rassegesetzen vom September 1935 
als „jüdisch“ betrachtet wurden [22]. Sicher ist, 
dass für die Vergabe von Stipendien an minder-
bemittelte Studenten die „arische Abstammung“ 
Voraussetzung war [23].

Der neue Studiengang an den TSL war auf fünf 
Semester angelegt, wobei die Ausbildung seit 

ging es plötzlich voran: „[…] auf Grund von 
politischen, wirtschaftlichen und militärischen 
Überlegungen und Maßnahmen“, so die Landes-
unterrichtsbehörde, seien Hamburg und sein 
Umland ein bevorzugtes Standortgebiet für die 
Flugzeugindustrie und die dazugehörigen Neben- 
industrien geworden [11].

Die TSL konnten ihren lange aufgeschobenen 
Wunsch verwirklichen: Am 8. November 1934 
stimmte das Reichserziehungsministerium der 
Gründung der Abteilung Flugzeugbau zu [12].

Politische und vor allem militärische Entschei-
dungen sorgten seit der Machtübernahme der 
Nationalsozialisten 1933 für Aufwind im gesam-
ten Luftfahrtwesen. Ein erstes Zeichen setzte das 
neue Regime durch die Gründung eines Reichsluft-
fahrtministeriums im April 1933, an dessen Spitze 
der frühere Jagdlieger Hermann Göring (1893–
1946) stand. Mit dem sogenannten Vierjahresplan 
vom September 1936, dessen Bevollmächtigter  
Hermann Göring war, wurde deutlich, dass 
die natio nalsozialistische Wirtschaftspolitik im 
Wesentlichen auf die militärische Aufrüstung 
hinauslief [13]. Diesem Ziel diente auch die För-
derung der Luftfahrt in der Industrie, der Wissen-
schaft und der berulichen Ausbildung.

Für die Entwicklung des berulichen Bildungs-
wesens – ihm waren die TSL damals zugeordnet 
– waren außerdem zwei weitere Faktoren von
großer Bedeutung. Im Zuge des sogenannten
Neuaufbaus des Reichs verloren die Länder, also
auch der Stadtstaat Hamburg, im Januar 1934 ihre
Hoheitsrechte und unterstanden fortan dem Reich
[14]. Wenige Monate später, am 1. Mai 1934,
wurde erstmals ein eigenes Reichsministerium
für Wissenschaft, Erziehung und Volksbildung
(RMfWEV) gegründet [15]. Mit anderen Worten:
Nicht in Hamburg wurde künftig über Bildungspo-
litik entschieden, sondern in Berlin.

Nicht zu vergessen ist schließlich die beträcht-
liche Propaganda, die die Nationalsozialisten unter 
der Überschrift „Plege der Luftfahrt“ betrieben 
[16]. Überall im Deutschen Reich sollten an den 
allgemein- und berufsbildenden Schulen luft-
fahrtspeziische Fächer sowie Kurse zum Modell-
lugzeugbau eingerichtet werden. Auch in Ham-
burg entstanden daraufhin an verschiedenen 
Volks- und höheren Schulen entsprechende Kurse 
[17]. Besonderes Augenmerk galt in diesem Rah-
men dem Segellugsport, weil dieser „in harmo-
nischer Form körperliche Ertüchtigung, werktätige 
Schulung, wissenschaftliche Ausbildung und cha-
rakterliche Durchbildung des jungen Menschen“ 
zusammenführe [18]. 

Aus Sicht der TSL war eine solche Kampagne 
sinnvoll, weil sich rund eineinhalb Jahre nach 
Beginn des neuen Studienangebots Flugzeug-
bau noch nicht so viele Anwärter gemeldet hat-
ten wie erhofft. Mehr Flugzeugbau-Ingenieure 
seien aber erforderlich – da war sich die Leitung 
der TSL mit der Reichsregierung einig –, „um der 
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3 Semesterzeugnis

September 1935 gleichermaßen für den Kraftfahr-
zeug- und den Flugzeugbau galt. Die ersten drei 
Semester belegten die Flugzeugbau-Studenten 
dieselben Kurse wie die Studenten des Maschi-
nenbaus. Im dritten Semester kam das Fach Flug-
technisches Zeichnen hinzu. Erst dann, im vierten 
und fünften Semester, spezialisierten sich die 
angehenden Flugzeugbau-Ingenieure: Ihre Fächer 
waren von da an Leichtbau, Kraftfahrzeugbau, 
Aerodynamik, Luftfahrzeugbau, Flugzeugstatik, 
Übungen im lugtechnischen Labor, außerdem 
praktische Übungen in Herstellungsverfahren des 
Leichtbaus, Wartung und Betrieb von Kraftfahr-
zeugen, Wartung und Betrieb von Flugzeugen. 
Erwartet wurde auch die Teilnahme an einem 
Schweißlehrgang [24]. Schließlich bemühten sich 
die TSL darum, eine Flugtechnische Arbeitsge-
meinschaft einzurichten und mit der Übungsstelle 
Fischbek der Deutschen Versuchsanstalt für Luft-
fahrt, zu der bereits gute Verbindungen bestan-
den, in den praktischen Übungen zusammen-
zuarbeiten [25]. 

Die Nachfrage nach Ingenieuren durch die 
Industrie war groß. So wandten sich beispiels-
weise die Heinkel-Flugzeugwerke aus Rostock im 
September 1935 direkt an die TSL, „da wir gegen-
wärtig dringenden Bedarf an tüchtigen jungen 
Ingenieuren haben, […] die gute mathematische 
und mechanische Vorkenntnisse und Eignung zum 
Konstrukteur besitzen.“ [26]. Besondere Kennt-
nisse im Flugzeugbau waren erwünscht, aber 
nicht Bedingung. 

Im Verhältnis zu dem steigenden Bedarf in der 
Flugzeugindustrie bildeten die TSL nur wenige 
Ingenieure aus. Im Mai 1936 berichtete die Lan-
desunterrichtsbehörde: „Die einzelnen Klassen 
sind zur Zeit wie folgt 
besetzt: Lu 1 – 17 Stu-
dierende (kombiniert mit 
Schiffbauern und Schiffs-
maschinenbauern); Lu 2 – 
8 Studierende, zusammen 
mit Maschinenbauern; 
Lu 3 – 18 Studierende; 
Lu 4 – 8 Studierende;  
Lu 5 – 12 Studierende.“ 
[27]. Im Juli 1936 verließen 
die ersten jungen Männer, 
die an den TSL Luft- und 
Kraftfahrzeugbau stu-
diert hatten, ihre Schule. 
Es waren 10 Absolventen 
[28]. Im Juli 1937 waren 
es 18, im Juli 1938 11, im 
Februar 1939 12 Absol-
venten.

Turbulenzen: Die er
wähnten Reichslehrpläne 
für das Fach Flugzeugbau 
an den TSL waren mit 

erheblichen Sachkosten verbunden, denn es wur-
den gut ausgestattete Labore und Werkstätten 
benötigt. Schon bald war erkennbar, dass die TSL 
aufgrund der jahrelang fehlenden Finanzierung 
diese Vorgaben nicht erfüllen konnten [29]. Das 
Reichserziehungsministerium, das für die neuen 
Lehrpläne verantwortlich war, sah sich nicht in der 
Lage, den Aufbau der Flugzeugbau-Abteilung an 
den TSL mit inanziellen Mitteln zu unterstützen. 
Das galt ebenso für das Reichsluftfahrtministe-
rium. Und auch der Hamburger Senat wollte einen 
einmaligen Betrag von rund 75 000 Reichsmark – 
so viel hatten die TSL für notwendige Laborein-
richtungen veranschlagt – nicht verbindlich zusa-
gen. 

Ein Jahr nach der ofiziellen Eröffnung der 
neuen Abteilung bestand daher wenig Grund 
zu Euphorie. Die Landesunterrichtsbehörde 
klagte: „Insbesondere sind die Verhältnisse für 
die obers ten Semester katastrophal. Es ist heute 
nicht möglich, den Studierenden den im Lehr-
plan vorgeschriebenen Unterricht zu geben, weil 
er wegen fehlender Einrichtungen gerade in den 
Fächern nicht durchgeführt werden kann, auf die 
der Reichs- und preußische Minister besonderen 
Wert legt.“ [30]. Gemeint waren damit vor allem 
die praktischen Übungen in Werkstatt und Labor. 
An dieser Situation änderte sich bis in den Krieg 
hinein nichts. Zwar bemühten sich die TSL und 
ihre Nachfolgeeinrichtung, die Ingenieurschule, 
regelmäßig darum, Geld für Labore und Werkstät-
ten einzuwerben, doch sie blieben letztlich ohne 
Erfolg. Im Januar 1940 war noch immer kein Flug-
zeugbau-Labor vorhanden [31].

Gegen Ende der 1930er-Jahre drohte auf dem 
Arbeitsmarkt für Ingenieure in vielen Bereichen ein 

Fachkräftemangel [32]. 
Göring verfügte daher 
Anfang 1939 kurzerhand, 
dass die Ausbildung der 
Fachschul-Ingenieure auf 
vier Semester zu beschrän-
ken sei, damit sie schneller 
in den Beruf kämen [33]. 
Angesichts des fehlenden 
oder nur eingeschränkt 
vorhandenen Labor- und 
Werkstattunterrichts und 
der Reduzierung der Aus-
bildungszeit und nicht 
zuletzt auch wegen Per-
sonalmangel fürchtete die 
Ingenieurschule je länger, 
desto mehr um die Qua-
lität der Ausbildung. Im 
Frühjahr 1940 stellte sie 
fest: „Die Ingenieurschule 
geht […] einer Katastro-
phe entgegen, insofern, 
als aus den gegebenen 
Verhältnissen heraus die 
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4 Dr. Heinrich Bla-
sius (1883–1970) 
war Dozent 
an der Inge-
nieurschule.

Ausbildung der Ingenieure sich von Semester zu 
Semester verschlechtern muss.“ [34].

Niedergang: Mit dem Krieg wurde die qualii-
zierte Ausbildung an der Ingenieurschule immer 
schwieriger. Bis Mitte 1941 stiegen zwar noch die 
Absolventenzahlen, doch mehr und mehr mussten 
„Notprüfungen wegen Einzug zum Wehrdienst“ 
abgenommen werden. Außerdem waren auch 
etliche Dozenten zum Wehrdienst einbe rufen wor-
den. Im Frühjahr 1943 fanden für viele Jahre zum 
letzten Mal Prüfungen statt. Acht Absolventen 
verließen die TSL als Flugzeugbau-Inge nieure [35]. 

Im Sommer 1943 wurde Hamburg Ziel alliier-
ter Luftangriffe, vor allem der Osten der Stadt 
sank in Schutt und Asche, und Tausende Men-
schen muss ten ihr Leben lassen. In jenem Som-
mer brannte auch das Hauptgebäude der Ingeni-
eurschule am Berliner Tor nieder. Der langjährige 
Dozent an der Ingenieurschule Dr. Heinrich Bla-
sius (1883–1970) berichtete als Wachhabender 
über die Nacht vom 27. auf den 28. Juli, nachdem 
Sprengbomben das Gebäude getroffen hatten: 
„Als es etwas ruhiger geworden war, begaben 
wir uns ins Gebäude. Es brannte an mehreren 
Stellen. Im Lehrerzimmer waren alle Schränke 
umgerissen. Im vierten Stock brannte es in der 
Flurerweiterung. […] Unten fand ich die Aula in 
Brand.“ [36]. Damit endete für mehr als zehn Jahre 
die kurze Geschichte des Flugzeugbau-Studiums  
in Hamburg. 

Ein zweiter Anfang: Mit dem Kriegsende war 
für eine längere Zeit auch die Geschichte der 
deutschen Flugzeugindustrie unterbrochen. Das 
Flugzeugwerk der Firma Blohm & Voss in Finken-
werder und das zerstörte Werk Wenzendorf in der 
Nordheide wurden beschlagnahmt. Da das Werk 
in Finkenwerder nahezu unzerstört geblieben war 
und von der britischen Besatzungsmacht für die 
Instandsetzung eigener Geräte und Fahrzeuge 
genutzt wurde, unterblieb dort die ursprünglich 
vorgesehene Demontage weitgehend [37]. Durch 
die Beschlüsse der Potsdamer Konferenz vom 
Sommer 1945 unterlag die Flugzeugindustrie als 
Teil der deutschen Rüstungsindustrie einem völ-
ligen Produktionsverbot. Anders als in der Schiff-
bau- und der Automobilbranche, die relativ schnell 
wieder für den zivilen Bereich produzieren durften, 
galt für sie das Verbot bis zur Unterzeichnung der 
Pariser Verträge im Mai 1955, mit denen die alli-
ierten Westmächte die Bundesrepublik Deutsch-
land als souveränen Staat anerkannten [38]. Erste 
Schritte zur Wiederaufnahme der Luftfahrtindu-
strie waren erkennbar, als 1950 der Bau von Flug-
häfen erlaubt und 1951 der Segellugsport wieder 
zugelassen wurde [39]. 

Die neue politische Großwetterlage beobach-
tete auch die Hamburger Schulbehörde. In naher 
Zukunft rechnete sie mit der Zulassung der Deut-
schen Lufthansa und sogar der deutschen Militär-

luftfahrt. Diesen Entwicklungen stünde allerdings 
„der völlige Ausfall von Nachwuchskräften seit 
dem Kriegsende und die Überalterung der vorhan-
denen Fachkräfte gegenüber. Die Schulbehörde 
muss deshalb Vorsorge treffen, die Ausbildung 
von Flugzeugingenieuren zur Befriedigung des 
wahrscheinlich bald anfallenden starken Bedarfs 
zu ermöglichen.“ [40]. Dies war der zweite Anfang 
für das Flugzeugbau-Studium in Hamburg. Im 
Frühjahr 1954 wurde die Abteilung für Flugzeug-
bau und Kraftfahrzeugbau an der Ingenieur-
schule wiedereröffnet. Das Studium dauerte sechs 
Semes ter. Ein Jahr nach der Eröffnung waren es 
64 junge Männer, die lernten, wie Kraftfahrzeuge 
und Flugzeuge gebaut werden [41]. «
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1 Campus der  
HAW Hamburg

» Im Jahr 1933 gründeten Walther und Rudolf
Blohm die Hamburger Flugzeugbau GmbH. Nur
zwei Jahre später – also vor 75 Jahren – nahmen
die ersten Studenten ihr Flugzeugbaustudium an
den Technischen Staatslehranstalten zu Hamburg
(TSL) auf. Was damals galt, das gilt noch heute: An
der HAW Hamburg, der heutigen Nachfolgerin der
TSL, werden die Flugzeugbauingenieure1 für den
Luftfahrtstandort Hamburg ausgebildet. Heute
ist die Metropolregion Hamburg mit über 36 000
Beschäftigten der weltweit drittgrößte Standort
für den zivilen Flugzeugbau. Die Airbus Operations
GmbH in Finkenwerder fertigt Rumpfsegmente für
die Single-Aisle-Flugzeuge, sie führt die Endmon-
tage durch und liefert die Flugzeuge schließlich
an die Kunden aus. Für den Airbus A380 werden
ebenfalls Rumpfsegmente gefertigt, die Flugzeuge
erhalten die Kabinenausstattung und werden an
die europäischen und asiatischen Kunden ausgelie-
fert. Lufthansa Technik AG ist der weltweit größte
Anbieter für die Flugzeugwartung. Geschäftslug-
zeuge und Regierungslugzeuge werden mit indi-
viduellen Kabinen ausgestattet. Unterstützung
erhalten die beiden großen Unternehmen durch
etwa 300 kleine und mittelständische Zulieferbe-
triebe und Ingenieurdienstleister. Der Flughafen
Hamburg ist mit 12,8 Mio. Passagieren im Jahr
das Luftverkehrskreuz in Norddeutschland. Um
Hamburg als Luftfahrtstandort von Weltrang zu
stärken und auszubauen, müssen genügend hoch
qualiizierte Fachkräfte ausgebildet werden.

Die Ausbildung zum Fahrzeugbauer in Ham-
burg reicht bereits mehr als 100 Jahre zurück: Im 
Jahr 1896 wurde der Unterricht in der Wagen-
bauschule, der neuen Abteilung der Tagesgewer-
beschule, aufgenommen. War zunächst noch der 

Bau von Pferdekutschen das Ziel der Ausbildung, 
so wandelten sich die Ausbildungsinhalte mit der 
zunehmenden Motorisierung. Die Wagenbau-
schule widmete sich mehr und mehr der Karos-
seriekonstruktion von Automobilen. Der konse-
quente Ausbau dieser Spezialisierung führte die 
Wagenbauschule an die Spitze der Gewerbeschu-
len und später der Ingenieurschulen in Deutsch-
land. Heute hat die HAW Hamburg eine heraus-
ragende Stellung für den Automobilstandort 
Deutschland. Ingenieure der Karosserieentwick-
lung aus Hamburg werden von allen Automobil-
herstellern und Zulieferbetrieben umworben.

Die Studienschwerpunkte: Von Beginn an lagen 
die Ausbildungsschwerpunkte im Flugzeugbau in 
der Leichtbaukonstruktion, in der Flugphysik und 
in der Antriebstechnik. Dies sind bis heute die spe-
ziischen Inhalte im Studienschwerpunkt Entwurf 
und Leichtbau. Die Entscheidung, die Endmontage 
des neuen Airbus A380 zwischen den Standorten 
Toulouse und Hamburg aufzuteilen und die Flug-
zeuge in Hamburg mit der Kabine auszustatten, 
führte zu einem Fachkräftebedarf in diesem Seg-
ment. Zunächst war es noch möglich, die Lücke 
mit Aufbaukursen zu schließen. Das Department 
Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau entwickelte – 
unterstützt durch die Freie und Hansestadt Ham-
burg und gemeinsam mit Airbus und den Zuliefer-
betrieben – ein fünfmonatiges Studienprogramm, 
in dem Architekten, Bauingenieure und Maschi-
nenbauingenieure zu Flugzeugbauinge nieuren mit 
der speziellen Ausrichtung Kabine und Kabinen-
systeme geschult wurden. Der anhaltende Bedarf 
an Ingenieuren mit diesen Fachkenntnissen führte 
schließlich im Wintersemester 2005/2006 zur Ein-
richtung des neuen Studienschwerpunkts Kabine 
und Kabinensysteme an der HAW Hamburg.  
Airbus unterstützte diese Maßnahme durch die 
Stiftungsprofessur „Architektur der Flugzeug-
kabine“. Drei weitere Professorenstellen richtete 
die Hochschule ein. So wurden 20 zusätzliche Stu-
dienplätze geschaffen.

Bereits kurz nach der Gründung der Abteilung 
Flugzeugbau, im September 1935, wurde gemäß 
den zentralen Vorgaben der Reichsregierung dem 
Flugzeugbaustudium der Kraftfahrzeugbau zuge-
ordnet. Leichtbau und Antriebstechnik waren 
sowohl für den Fahrzeugbau als auch für den Flug-
zeugbau die Schlüsseltechnologien. Die Einheit 
von Fahrzeugbau und Flugzeugbau hat sich über 
75 Jahre bewährt und lebt bis heute im Depart-
ment Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau fort. Der 

Mobilität für die Zukunft
Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau an der HAW Hamburg
PROF. DR.-ING. HARTMUT ZINGEL 

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau

1



19

2 Kabinenstudie 
Crysalis für den 
Airbus A350

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau

Zusammenschluss mit der Wagenbauschule bei 
der Gründung der Fachhochschule im Jahr 1970 
erweiterte das Kompetenzspektrum im Fahrzeug-
bau und erforderte eine neue Gliederung der Aus-
bildungsschwerpunkte. Neben der Karosserieent-
wicklung erwies sich der Antriebsstrang als eine 
besondere Stärke. Antrieb und Fahrwerk sollte der 
neue Studienschwerpunkt heißen. Absolventen 
dieses Schwerpunkts gehen heute in die Fach-
abteilungen der Fahrzeughersteller und Zuliefer-
betriebe und zu Ingenieurdienstleistern oder sie 
werden Prüingenieure der großen Technischen 
Überwachungsvereine. Mit dem dritten Schwer-
punkt Nutz- und Sonderfahrzeuge hat die HAW 
Hamburg ein weiteres einzigartiges Studiengangs-
proil. Hier vereinigen sich die Kompetenzen aus 
Karosseriekonstruktion, Leichtbau, Antrieb und 
Fahrwerk. Absolventen dieses Schwerpunkts sind 
begehrt bei Nutzfahrzeugherstellern und Omni-
busherstellern sowie bei den mittelständischen 
Betrieben, die Nutzfahrzeugaufbauten, Anhänger 
und Sonderfahrzeuge herstellen.

Der jüngste Studiengang beindet sich zurzeit 
noch im Aufbau. Im Wintersemester 2008/2009 
wurde federführend durch das Department 
Maschinenbau und Produktion und gemeinsam 
mit dem Department Informations- und Elek-
trotechnik der neue Studiengang Mechatronik 
eingerichtet. Das Department Fahrzeugtechnik 
und Flugzeugbau steuert hier den Schwerpunkt 
Adaptronik bei. Mit diesem Thema besetzt das 
Department wiederum einen Bereich, der rich-
tungsweisend für zukünftige Entwicklungen im 
Fahrzeug- und Flugzeugbau sein wird.

Die Einrichtung des Studiengangs Mechatronik 
ist auch eine Folge der Zusammenlegung der drei 
ehemals selbstständigen Fachbereiche Maschinen-
bau und Produktion, Elektrotechnik und Informa-
tik sowie Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau zur 
Fakultät Technik und Informatik im Jahr 2005. 
Eines der erklärten Ziele der Fakultätenbildung ist 
die Bündelung der Ressourcen und die Stärkung 
der interdisziplinären Zusammenarbeit.

Studienstrukturen: Als im Jahr 1954 in Hamburg 
das Ingenieurstudium im Fahrzeug- und Flug-
zeugbau wieder aufgenommen wurde, war es 
auf sechs Semester angelegt. Mit der Gründung 
der Fachhochschule wurden der Flugzeugbau und 
der Fahrzeugbau in zwei eigenständige Studien-
gänge geteilt. Der Gesamtumfang des Studiums 
konnte dadurch von 210 Wochenstunden auf 160 
Wochenstunden gesenkt werden. In den späten 
1970er-Jahren kamen zunächst die Diplomarbeit 
als wissenschaftliche Abschlussarbeit und später 
das Praxissemester hinzu. Die Regelstudienzeit 
betrug nun acht Semester. Das Praxissemester 
und die Diplomarbeit, die in den meisten Fäl-
len in einem Betrieb des Fahrzeugbaus oder des 
Flugzeugbaus durchgeführt wurden, machten 
die Studierenden schon während ihres Studiums 

mit der Berufspraxis des Ingenieurs vertraut und 
erleichterten den Berufseinstieg erheblich. 

Die großen Flugzeugbauunternehmen Air-
bus und Lufthansa Technik unternahmen weitere 
Anstrengungen, die beruliche Qualiikation der 
Studierenden zu erhöhen. Gemeinsam mit dem 
Department entwickelten sie ein praxisintegriertes 
duales Studium. Die Studierenden erhalten eine 
Ausbildungsvergütung, lernen in der vorlesungs-
freien Zeit die verschiedenen Tätigkeitsbereiche 
der Ingenieure in ihrem Unternehmen kennen 
und müssen ein weiteres Praxissemester in ihrem 
Betrieb absolvieren. Dieses duale Studienpro-
gramm wird von Bewerbern sehr stark nachge-
fragt, sodass nur die Besten eines Jahrgangs in 
dieses Programm aufgenommen werden können.

Im Fahrzeugbau schickt die Firma Karmann 
die besten Absolventen ihrer Facharbeiteraus-
bildung an die HAW Hamburg zum Studium der 
Karosserie entwicklung. Auch sie gehen in den 
Semesterferien in ihren Betrieb und lernen dort 
die Arbeitswelt des Ingenieurs kennen.

Die 1999 eingeleitete Bologna-Reform markiert 
eine Zäsur in der Entwicklung der Studien gänge. 
Das Diplom wurde ersetzt durch die gestuften 
Abschlüsse Bachelor und Master. Die HAW Ham-
burg setze die Studiendauer des Bachelor-Studi-
ums in den Ingenieurstudiengängen auf sieben 
Semester fest, der Lehrumfang wurde auf 144 
Unterrichtsstunden reduziert. Verteilten sich die 
Praxisanteile im Studium bisher auf zwei Semes-
ter, so wurden Praxissemester und Bachelor-Arbeit 
nun in einem Semester zusammen gefasst. Die 
Absolventen der Bachelor-Studiengänge erhal-
ten nach wie vor eine vollwertige berufsquali-
izierende Ausbildung, allerdings mit gewissen 
Abstrichen gegenüber dem bisherigen Diplom-
Studium. Damit ist das Hochschulstudium für die 
Bachelor-Absolventen jedoch noch nicht zu Ende. 
Sie haben nun die Möglichkeit, mit dem Master-
Studium ihre Qualiizierung auf eine höhere Stufe 
zu stellen. Wegen der industriepolitischen Bedeu-
tung des Flugzeugbaus und des Fahrzeugbaus ist 
die Übergangsquote vom Bachelor- in das Master-
Studium in diesen Studiengängen mit 70 % außer-
gewöhnlich hoch. Damit können praktisch alle 
Bachelor-Absolventen, die 
das Master-Studium auf-
nehmen wollen und min-
destens die Gesamtnote 2,5 
erreicht haben, zugelassen 
werden. Im Master-Studium 
erwerben die Studierenden 
vertiefte Kenntnisse und 
Fähigkeiten, mit denen sie 
die komplexen technischen 
Herausforderungen unserer 
Zeit in größere wirtschaft-
liche Zusammenhänge stel-
len können, und sie werden 
in die Lage versetzt, mit 
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modernsten Methoden nach Lösungen zu suchen. 
Mit der Master-Arbeit, die entweder in der Indus-
trie oder in einem Forschungsprojekt an der Hoch-
schule angefertigt wird, kehrt das zweite Praxis-
semester zurück, das im Bachelor-Studium verloren 
ging. In erster Linie dient die Master-Qualiikation 
der Konstruktion, Entwicklung und Fertigung 
neuer Produkte im Fahrzeug- und Flugzeugbau. 
Sie bietet besonders begabten Absolventen aber 
auch die Möglichkeit, in die Forschung zu gehen 
und eröffnet ihnen damit den Einstieg in eine wis-
senschaftliche Karriere bis hin zur Promotion. 

Studieninhalte: In der ersten Studienphase, also 
in den ersten drei Semestern, lernen die Studie-
renden überwiegend die notwendigen inge-
nieurwissenschaftlichen Grundlagen, Fahrzeugbau 
und Flugzeugbau kommen hier nur am Rande vor. 
Die folgenden drei Semester befassen sich dann 
mit den speziischen Fächern aus dem Fahrzeug- 
und Flugzeugbau. Abgerundet werden die Fach-
kenntnisse mit Grundlagen aus den Wirtschafts-
wissenschaften und Managementtechniken, 
Wertanalyse, Personalführung und Präsentations-
techniken. Im Master-Studium werden sowohl die 
speziischen Fachkenntnisse als auch wirtschafts-
wissenschaftliche Kenntnisse und Management-
techniken vertieft. Mit der Master-Arbeit müssen 
die Studierenden schließlich zeigen, dass sie in der 
Lage sind, eine komplexe Aufgabenstellung aus 
ihrem Fachgebiet selbstständig und unter Anwen-
dung wissenschaftlicher Methoden zu bearbeiten.

Das weite Feld der Sozialkompetenz gewinnt 
neben der Fachkompetenz und der Methoden-
kompetenz immer mehr an Bedeutung. Die Stu-
dierenden sollen lernen, erfolgreich in einem Team 
zu arbeiten. Teamarbeit wird zum Beispiel in den 
Laborgruppen verlangt, viele Studierende schlie-
ßen sich zu Lerngruppen zusammen. In Einzel-
fällen werden Teams professionell gecoacht, um 
herauszuarbeiten, wie Teams funktionieren, wo 
Deizite ihrer Mitglieder liegen und wie Konlikte 
gelöst werden können.

In den Projektgruppen der Studierenden, in 
der Studienberatung durch Studierende, in der 
Hochschulselbstverwaltung, als Tutor oder oder 
als studentische Hilfskraft gibt es darüber hinaus 
ein weites Betätigungsfeld, in dem die Studie-
renden ihre Sozialkompetenz erproben und ent- 
wickeln können.

Lernumfeld: Nicht allein die Studienstruktur und 
die Studieninhalte sind wichtig für den Studien-
erfolg und den späteren Erfolg im Beruf. Von zen-
traler Bedeutung sind auch das Lernumfeld, die 
Ausstattung und die Methodik, mit der der Lehr-
stoff aufbereitet und dargeboten wird.

Charakteristisch für die HAW Hamburg ist die 
Lehre in Form des seminaristischen Unterrichts. 
Die typische Gruppengröße beträgt in den Grund-
lagenfächern im Bachelor-Studium 45 Studie-

rende, im Master-Studium sind es etwa 30. In den 
speziischen Fachrichtungsfächern sind die Grup-
pen in der Regel noch kleiner. Bei der Vermittlung 
der sogenannten CAE-Techniken (Computer Aided 
Engineering) werden die aktuellen Softwaretools 
verwendet, die auch in der einschlägigen Indus-
trie eingesetzt werden. Eine spätere Einarbeitung 
im Beruf ist nicht mehr erforderlich. In den Labo-
ren lernen die Studierenden in kleinen, maximal 
sechsköpigen Gruppen die speziellen Mess- und 
Versuchstechniken. Mindestens genauso wichtig 
sind jedoch die selbstständige Durchführung eines 
Laborversuchs sowie die Darstellung und die Dis-
kussion der Ergebnisse. Hier müssen die Studie-
renden ihre im Unterricht erworbenen Kenntnisse 
anwenden. Manche Sachverhalte werden hier erst 
richtig begriffen, andere werden vertieft.

Ausstattung: Die Laborlehre konzentriert sich auf 
die klassischen Themen Leichtbau im Fahrzeug- 
und Flugzeugbau (Leichtbau-Labor), Aerodyna-
mik (Aerodynamik-Labor), Antrieb und Fahrwerk 
(Fahrzeuglabor) und CAD und Karosseriekon-
struktion (CAD-Labor). Hinzu kommen spezielle 
Laborbereiche, wie z. B. passive Sicherheit im 
Leichtbau-Labor. Für die Anwendung von Rechen-
programmen in Lehrveranstaltungen wie der 
Finite-Elemente-Methode, der Crashsimulation 
oder der Strömungssimulation wird das Rechen-
zentrum genutzt, das gemeinsam mit dem Depart-
ment Maschinenbau und Produktion unterhalten 
wird. In der Grundlagenvorlesung Elektrotech-
nik, Messtechnik und Elektronik mit Labor gehen 
die Studierenden in das Labor des Departments 
Informations- und Elektrotechnik, für das Modul 
Messtechnik mit Labor bietet das Physiklabor des 
Departments Maschinenbau und Produktion eine 
geeignete Laborausstattung.
Andere Einrichtungen für die selbstständige Erar-
beitung des Lehrstoffs werden nicht explizit als 
Labor geführt und auch nicht durch Labormitarbei-
ter unterstützt. Hierzu gehören der Arbeitsbereich 
Design (ausgestattet mit modernen Tablett-PCs), 
die Flugzeugsystemsimulatoren (im Jahr 2007 
von Airbus gespendet) und das Fluglabor (das nur 
durchgeführt werden kann, weil einige Profes-
soren des Departments Mitglieder von Luftsport-
vereinen sind und Motorluglizenzen besitzen).

Zurzeit wird – nach der Begutachtung durch die 
Deutsche Forschungsgemeinschaft – eine Modal-
analyse-Anlage beschafft. Mit diesem Messsystem 
können Schwingungsversuche an Fahrzeug- und 
Flugzeugstrukturen durchgeführt und instationäre 
Strömungen im Windkanal gemessen werden. Die 
Modalanalyse-Anlage dient auch als Grundlage 
der Laborausbildung in dem Studienschwerpunkt 
Adaptronik des Studiengangs Mechatronik.

Im Aerodynamik-Labor wurde der Windkanal 
im Jahr 2006 umgebaut. Er besitzt jetzt eine Luft-
rückführung nach dem Göttinger Prinzip, wodurch 
die Versuchsbedingungen erheblich verbessert 

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau



21

3 Tablett-PC auf 
der 2. Nacht 
des Wissens

werden konnten. Zusätzlich wird der deutlich grö-
ßere Windkanal der TU Hamburg-Harburg für die 
Laborlehre genutzt.

Das Department erneuerte die Prüfstände im 
Fahrzeuglabor und modernisierte die Messtech-
nik mit Mitteln aus den Studiengebühren: die 
4-Stempel-Hydropulsanlage erhielt neue Hydrau-
likaktuatoren, der Antrieb und die Regelung des 
Rollenprüfstands wurden erneuert, der Dämp-
ferprüfstand erhielt eine neue Datenerfassungs-
anlage. Eine Vollmotor-Druckindizierung wurde 
für den Motorenprüfstand beschafft, mit neuen 
Geräten für die berührungslose Geschwindigkeits-
messung und für die Erfassung der Vertikaldyna-
mik konnte die Auswertung von Fahrversuchen 
erheblich erweitert und verbessert werden. In 
der Motorenentwicklung kommen heute spezi-
elle Softwaretools zur Anwendung, mit denen die 
elektronische Motorsteuerung optimiert werden 
kann. Für diese speziellen Anwendungen wurde 
ein Rechnerraum eingerichtet.

Aus dieser Übersicht wird deutlich, dass im 
Laufe der letzten Jahre große Anstrengungen 
unternommen wurden, die Ausstattung der 
Labore zu modernisieren. Allein aus Haushaltsmit-
teln wäre das nicht zu bewerkstelligen gewesen. 
Nur durch Sondermittel aus der Behörde für Wirt-
schaft und Arbeit, durch Spenden und insbeson-
dere durch den Einsatz von Mitteln aus Studienge-
bühren waren diese Investitionen möglich.

Für die Zukunft stehen weitere Maßnahmen 
an. Das Bundesministerium für Bildung und For-
schung (BMBF) bewilligte dem Department insge-
samt 2,4 Mio. EUR Fördermittel aus dem Spitzen-
clusterwettbewerb. Mit diesen Mitteln wird ein 
neues Labor, das Labor für Kabine und Kabinensys-
teme (KKS-Labor), eingerichtet. Das KKS-Labor ist 
Bestandteil eines neuen Ausbildungs- und Schu-
lungszentrums, des Hamburg Centre of Aviation 
Training (HCAT). Das HCAT wird aus Mitteln der 
Behörde für Wirtschaft und Arbeit (BWA) und der 
Behörde für Wissenschaft und Forschung (BWF) 
unweit des Campus Berliner Tor auf dem Gelände 
der Staatlichen Gewerbeschule für Fertigungs- 
und Flugzeugtechnik errichtet. In ihm werden 
öffentliche und private Aus- und Weiterbildungs-
institutionen (Gewerbeschule für Fertigungs- und 
Flugzeugtechnik, Lufthansa Technical Training, 
Airbus Operations) und Hochschulen (HAW Ham-
burg und TU Hamburg-Harburg) gemeinsam unter 
einem Dach neue Bildungsmaßnahmen entwi-
ckeln und anbieten.

Unmittelbar mit der Flugzeugkabine ist der 
Komfort der Flugreisenden verknüpft. Hier ist – 
wie auch im Kraftfahrzeuginnenraum – der Lärm-
pegel ein wesentlicher Parameter. Deshalb wurde 
das Thema Akustik in das Master-Studium aufge-
nommen. Gemeinsam mit dem Department Infor-
mations- und Elektrotechnik wird das dort vorhan-
dene Akustiklabor ausgebaut, die BWA stellt für 
neue Messtechnik Sondermittel bereit.

Didaktik: Für die Wissensvermittlung von zen-
traler Bedeutung ist die Frage, wie der Lehrstoff 
aufbereitet wird, damit die Studierenden den 
Inhalt begreifen. Seit vielen Jahren bietet die 
Arbeitsstelle für Didaktik der HAW Hamburg neu 
berufenen Professoren Workshops zu elementaren 
Fragen der Hochschuldidaktik an. Seit einigen Jah-
ren ist die Teilnahme an diesen Workshops für neu 
berufene Professoren verplichtend. Doch damit 
nicht genug: Im letzten Jahr zählte die HAW Ham-
burg zu den Siegern des Wettbewerbs „Exzellente 
Lehre“, der durch die Kultusministerkonferenz 
und den Stifterverband für die Deutsche Wissen-
schaft ausgeschrieben war. Überzeugen konnte 
das Projekt „Lehren lernen – Coaching der Leh-
renden zur nachhaltigen Verbesserung der Lehre“. 
Es wurde mit einem Preisgeld von 1 Mio. EUR  
ausgezeichnet.

Qualitätssicherung: Seit einigen Jahren müssen 
die Studiengänge aller Hochschulen in Deutsch-
land akkreditiert werden. Durch das Akkreditie-
rungsverfahren werden die Ziele, die Bedarfe, der 
Qualiizierungsprozess und die Ressourcen der 
Studiengänge kritisch hinterfragt. Parallel dazu 
werden die Lehrmodule mit Unterstützung der 
Arbeitsstelle Evaluation, Qualitätssicherung und 
Akkreditierung (EQA) der HAW Hamburg durch 
die Studierenden evaluiert. Erstmals im Winterse-
mester 2009/2010 befragte die EQA die Studie-
renden der zweiten und vierten Semester zu ihrer 
Zufriedenheit mit dem Bachelor-Studium, ebenso 
wurden die Master-Studierenden befragt. Das Eva-
luationspaket wird in Zukunft erweitert, sodass 
dann auch die Absolventen über ihren Berufsein-
stieg Auskunft geben. Mit ihren im Beruf gewon-
nenen Erfahrungen sollen sie beurteilen, ob sie an 
der Hochschule genügend und auch das Richtige 
gelernt haben.

Eine wichtige Aufgabe in der Qualitätssiche-
rung kommt dem Förderkreis Wagenbauschule zu. 
In ihm sind neben der deutschen Automobil- und 
Zulieferindustrie auch die Hamburger Luftfahrt-
betriebe vertreten. Die Vorstandsmitglieder sind 
überwiegend Absolventen der Studiengänge Fahr-
zeugbau und Flugzeugbau der HAW Hamburg. 
Sie informieren die Verantwortlichen im Depart-
ment über die Anforderungen der Industrie an 
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Absolventen und beraten über die dafür erforder- 
lichen Studieninhalte.

Mit der Akkreditierung, der Evaluation und 
dem Förderkreis Wagenbauschule verfügt das 
Department über ein Instrumentarium, mit dem 
die Studiengänge kontinuierlich reformiert und 
den sich ändernden Anforderungen angepasst 
werden können.

Forschung: Am Department Fahrzeugtechnik 
und Flugzeugbau wurde das Forschungsvolumen 
in den letzen Jahren insbesondere im Flugzeug-
bau deutlich gesteigert. Einen Schub im Einwer-
ben von Forschungsfördermitteln hat der Spit-
zenclusterwettbewerb des BMBF gegeben. Das 
Luftfahrtclus ter Metropolregion Hamburg war 
einer der fünf Gewinner und ist jetzt Spitzen-
cluster. Das Department Fahrzeugtechnik und 
Flugzeugbau beteiligt sich an den Leuchtturm-
projekten „Kabinentechnologie und innovative 
Brennstoffzellenanwendung“ und „Airport 2030“ 
sowie an dem Verbundprojekt „Akustikkonzepte 
für neues Fliegen“. Die Fördermöglichkeiten des 
Luftfahrtforschungsprogramms des Bundes sowie 
das Luftfahrtforschungsprogramm Hamburg sol-
len in Zukunft noch intensiver genutzt werden. 

Zur Stärkung der Forschungsleistung und der 
Innovationskraft des Luftfahrtstandorts Ham-
burg gründete die Freie und Hansestadt Hamburg 
gemeinsam mit den Hamburger Luftfahrtbetrie-
ben, den Hochschulen und dem Deutschen Zen-
trum für Luft- und Raumfahrt (DLR) im Jahr 2009 
das Zentrum für Angewandte Luftfahrtforschung 
(ZAL). Die Teststände des ZAL bieten ein großes 
Potenzial, die mit der Spitzenclusterförderung 
begonnenen Forschungsvorhaben zu vertiefen 
und neue Forschungsprojekte einzuleiten.

Neben dem Gewinn neuer Erkenntnisse und 
der Entwicklung neuer Methoden und neuer 
Produkte müssen die Forschungsergebnisse aber 
immer auch zurück in die Lehre ließen. Im besten 
Falle sind die Studierenden unmittelbar an den 
Forschungsprojekten durch Projektarbeiten oder 
Abschlussarbeiten beteiligt.

Das Gesamtvolumen der im Jahr 2009 bear-
beiteten Forschungsprojekte belief sich auf 
1,247 Mio. EUR. Davon entielen auf das Jahr 
2009 insgesamt 373 000 EUR. Im Wesentlichen 

werden die Fördermittel für die Beschäftigung von 
wissenschaftlichen Mitarbeitern herangezogen. 
So konnten im Jahr 2009 sechs Wissenschaftler 
inanziert werden, die mit ihrer Forschungstätig-
keit die Promotion anstreben.

Internationalität und Weiterbildung: Die 
Unternehmen des Fahrzeug- und Flugzeug-
baus operieren weltweit. Berufsanfänger sollten 
deshalb über gute Sprachkenntnisse und mög-
lichst über Auslandserfahrung verfügen. Das 
Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau 
ko operiert mit zahlreichen Partnerhochschulen in 
Europa und in den USA. Studierende können ein 
Semester an einer Partnerhochschule verbringen 
oder sie schreiben ihre Abschlussarbeit in einem 
ausländischen Betrieb bzw. in der ausländischen 
Niederlassung eines deutschen Unternehmens. 
Im Sommersemester 2010 werden erstmals Vor-
lesungen in den höheren Semestern in Englisch 
durchgeführt. Den Studierenden werden Sprach-
kurse angeboten, damit sie ihre Sprachkenntnisse 
verbessern können. 

Von 1992 bis 2004 führte das Department den 
Master-Studiengang M. Sc. International Auto-
motive Engineering gemeinsam mit der University 
of Hertfordshire und sechs weiteren europäischen 
Hochschulen erfolgreich durch. Der englischspra-
chige Studiengang Master of Engineering Light-
weight Aeronautical and Vehicle Structures wurde 
seit dem Jahr 2001 angeboten. Studierende aus 
allen Teilen der Welt kamen nach Hamburg, viele 
von ihnen sind geblieben und arbeiten jetzt für Air-
bus, Lufthansa Technik oder für einen Ingenieur-
dienstleister. Im Jahr 2009 lösten die konsekutiven 
Master-Studiengänge Fahrzeugbau und Flugzeug-
bau den englischsprachigen Master-Studiengang 
ab. Mittelfristig strebt das Department an, wie-
der gemeinsam mit der University of Hertford-
shire ein internationales Master-Studienprogramm  
anzubieten.

Gemeinsam mit der Université de Bordeaux und 
der Katholieke Hogeschool Bruegge-Oostende 
sowie weiteren assoziierten europäischen Partner-
hochschulen arbeitet das Department an einem 
zweiten Master-Studienprogramm, dem European 
Postgraduate Master in Aeronautical Engineering. 
Es richtet sich an berufstätige Ingenieure, die in 
einwöchigen Weiterbildungsmodulen die erfor-
derlichen Credit Points für den Master-Abschluss 
erwerben können. Das Department Fahrzeugtech-
nik und Flugzeugbau hat bereits die Module Design 
of Lightweight Structures und Aircraft Design ent-
wickelt und mehrfach erfolgreich durchgeführt.

 
Öffentlichkeitsarbeit: Es genügt nicht, ein 
qualiiziertes Studienprogramm anzubieten. Die 
Hochschule muss auch dafür sorgen, dass sich 
genügend junge Menschen für die angebotenen 
Studienprogramme interessieren. Die HAW Ham-
burg hat hierfür unterschiedliche Veranstaltungen 

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau
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5 Präsentation 
der Fahrzeuge 
des HAWKS 
Racing Teams 
im Department 
Fahrzeugtechnik 
und Flugzeugbau

6 Das ECO-Team 
mit dem Pingu II

entwickelt. Gemeinsam mit den Luftfahrtakteuren 
aus Industrie, Behörden, Bildungseinrichtungen 
und Verbänden wird an der HAW Hamburg die 
erfolgreiche Vorlesungsreihe „Technik für Kinder – 
Faszination Fliegen“ für Kinder von acht bis zwölf 
Jahren angeboten – in diesem Jahr zum fünften 
Mal. In den Sommerferien folgt das Sommercamp 
für 12- bis 15-Jährige und in den Herbstferien 
werden Mädchen der Oberstufe zur Herbsthoch-
schule eingeladen. Die Hochschule präsentiert 
ihre Studien gänge an Informationstagen in der 
Hochschule und auf den inzwischen etablierten 
Bildungsmessen. Alle zwei Jahre öffnet die HAW 
Hamburg ihre Tore zur Nacht des Wissens: In den 
Laboren werden Experimente vorgeführt und 
Studierende präsentieren ihre Arbeiten. Mit ihren 
Projekten HAWKS, Pingu II und AC20.30 sind die 
Studierenden des Departments Fahrzeugtechnik 
und Flugzeugbau ganz vorne mit dabei. 

Seit vielen Jahren präsentieren die Studieren-
den der Messe AG das Department Fahrzeugtech-
nik und Flugzeugbau engagiert auf den einschlä-
gigen Fachmessen. Über neue Entwicklungen im 
Fahrzeug- und Flugzeugbau berichtet mobiles, die 
Fachzeitschrift für Konstrukteure, herausgegeben 
im 35. Jahrgang von Studierenden des Depart-
ments Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau.

Auch die Präsenz auf nationalen und interna-
tionalen Fachtagungen und Workshops ist für die 
Reputation des Departments von großer Bedeu-
tung. Von vielen Beispielen seien zwei Highlights 
genannt: Prof. Hans-Dieter Stucke und Prof. Ger-
hard Tecklenburg organisieren die 11. Hamburger 
Karosseriebautage. Der Deutsche Luft- und Raum-
fahrtkongress indet in diesem Jahr in Hamburg 
statt. Die Programmkommission wird von Prof. 
Dieter Scholz geleitet.

Die HAW Hamburg wird besonders zukunftsfä-
hige Themen aus ihrem Portfolio zu Proilierungs-
bereichen ausbauen. Das Competence Center für 
erneuerbare Energien und Energieefizienz (CC4E) 
ist bereits eingerichtet. Der Fahrzeugbau wird hier 
seinen Beitrag leisten. Folgen wird der Flugzeug-
bau mit dem Competence Center Neues Fliegen 
(CCNF). Im Spitzencluster Metropolregion Ham-
burg nimmt die HAW Hamburg hier bereits eine 
zentrale Rolle ein.

Personal: Die Erfüllung der geschilderten Aufga-
ben setzt ausreichende Personalressourcen und 

einen sinnvollen Personalschlüssel voraus. Auf der 
Grundlage von 42 Professorenplanstellen zuzüg-
lich einer Stiftungsprofessur ergeben sich nach 
einem vorgegebenen Berechnungsschema etwa 
225 Bachelor-Studienplätze und 125 Master-Stu-
dienplätze. Diese verteilen sich zu 40 % auf den 
Flugzeugbau und zu 60 % auf den Fahrzeugbau. 
Weitere 14 Planstellen sind für Mitarbeiter in 
den Laboren vorgesehen; hinzu kommen noch 
zwei Stellen in der Verwaltung und für Studieren-
denangelegenheiten. Auf einen Labormitarbeiter 
kommen also drei Professorenstellen. Angesichts 
der dargestellten umfassenden Laborausstat-
tung und der zunehmenden Komplexität der Ver-
suchsanlagen und der Messtechnik muss dieses 
Verhältnis mittelfristig zugunsten der Labormit-
arbeiterstellen verändert werden. Und auch die 
Verwaltung muss angesichts der umfassenden 
Aufgaben des Departments gestärkt werden.

Schluss: Die Studiengänge Fahrzeugbau und Flug-
zeugbau sind seit Jahren ausgelastet und durch 
einen Numerus clausus zulassungsbeschränkt. 
Durch eine verstärkte Öffentlichkeitsarbeit sol-
len mehr junge Menschen für ein Fahrzeugbau- 
oder Flugzeugbaustudium begeistert werden. Die 
besten und am stärksten motivierten sollen an der 
HAW Hamburg studieren. Hervorragend ausge-
bildete Ingenieure sollen die Innovationskraft und 
die Leistungsfähigkeit der deutschen Schlüsselin-
dustrien Fahrzeugbau und Flugzeugbau stärken. 
Mobilität für die Zukunft, das bedeutet: sicherer, 
zuverlässiger, lexibler, ökonomischer und ökolo-
gischer. Das sind die Herausforderungen, denen 
sich die jungen Ingenieure stellen werden. Die 
HAW Hamburg, die Fakultät Technik und Infor-
matik und das Department Fahrzeugtechnik und 
Flugzeugbau werden ihren Beitrag dazu leisten. «

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau
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1 Aus Gründen der besseren Lesbarkeit wurde auf die konse- 
quente Nennung der männlichen und weiblichen Form ver- 
zichtet. Es sind selbstverständlich immer beide Geschlech- 
ter gemeint.
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Warum haben Sie sich für das 
Studienfach Flugzeugbau ent-
schieden?

Das Studienfach Flugzeugbau und Fahr-
zeugbau habe ich gewählt, weil es keine 
Wartezeiten, wie im Maschinenbau, 
gab. Ich habe nie bereut, Flugzeugbauer 
geworden zu sein.

Warum haben Sie sich für ein 
Studium an der Ingenieurschule 
entschieden?

Ich habe mich für ein Studium an der Inge-
nieurschule der Freien und Hansestadt 
Hamburg entschieden, weil die Schule 
einen guten Ruf hatte.

Wie gut hat Sie das Studium auf 
ihren Berufseinstieg vorbereitet?

Das Wichtigste, was ich von dem Studium 
mitgenommen habe, ist die Fähigkeit, 
logisch denken zu können.

Würden Sie sich heute wieder für 
ein Flugzeugbau-Studium ent-
scheiden?

Ich glaube, ich würde mich heute auch 
wieder für ein Flugzeugbaustudium ent-
scheiden. Die Tatsache, dass es in Deutsch-
land nur noch eine Firma gibt, würde mir 
Sorge bereiten.

Welche Fächer waren Ihre Lieb-
lingsfächer?

Meine Lieblingsfächer waren Entwerfen 
und Festigkeit im Leichtbau.

Welche Erinnerungen verbinden 
Sie mit Ihrer Studienzeit?

Auch nach über 50 Jahren i ndet jedes Jahr 
unser Semestertreffen statt.

Gut in Erinnerung habe ich noch die 3 oder 4 
Vertretungsstunden, die wir bei dem Pensionär 
Herrn Blasius hatten. Der logische Aufbau seines 
Unterrichts war toll.

Die Semester-Reise 1957 nach England. 
Jeden Tag haben wir eine andere Flugzeug-
i rma besich tigt. Der Ablauf war anscheinend 
abgesprochen. Morgens Empfang mit Tee, 
Besichtigung in kleinen Gruppen, Mittag essen, 
Besichtigung in kleinen Gruppen, Fragestunde 
mit Tee und z. T. hohen Dienstgraden.

Absolventen der vergangenen sechs Jahrzehnte

Name: Gerd Mewing
A lter: 73 Jahre 
Stud ium: 1955-1958

Die Lehre (vom 1.4.1951 bis 30.9.1954) 
war der erste Schritt zu meinem 

Berufsziel, „selbstständ iger Meister im Kra ftfahrzeug-
Handwerk“. Masch inenbau, weil man vielseiti ger ist, 
weil d ie Schule einen guten Ruf hatte. Nach Erfüllung 
der Aufnahmebed ingungen, 6 Mon. Praktikum, Vorse-
mester und Aufnahmeprüfung, konnte ich das Studium 
der Fachabteilung Flugzeugbau und Kra ftfahrzeugbau, 
ohne Wartezeit, im Herbst 1955 beg innen und 1958
abschließen. Anschließend trat ich a ls Statiker bei der
Weser Flugzeugbau GmbH ein und sammelte meine
ersten beruflichen Er fahrungen bei der Erstellung von
Lastannahmen. A ls Lastannehmer war ich für folgende
Arbeiten verantwortlich: Ermittlung sämtlicher Lasten
für das Flugzeug und für einzelne Bauteile, Erstellung
von Lastenkollektiven sowie Mitarbeit bei der Pla-
nung, Durch führung und Auswertung von statischen
Ermüdungs- und Flugversuchen.
In den 40 Jahren und 4 Mon. habe ich wegen Fusionen, 
Übernahmen und Trennungen in 9 verschiedenen Firmen 
von Weser Flugzeugbau GMBH bis DaimlerChrysler 
Aerospace A irbus gearbeitet, aber nur einmal den 
Schreibtisch gewechselt.



Warum haben Sie sich für das Studienfach 
Flugzeugbau entschieden?

Ich bin technisch begabt und interessiert und die 
wieder aufblühende Luftfahrt schien mir ein reiz-
volles Betätigungsfeld zu sein. So anspruchsvolle 
Produkte wie Bergungsfallschirme für die Ariane 
oder gepanzerte Pilotensitze für den Kampfhub-
schrauber Tiger bestätigten mir das später.

Warum haben Sie sich für ein Studium an 
der Ingenieurschule entschieden?

Es gab 1959 nur 2 Möglichkeiten Flugzeugbau zu 
studieren, die technische Hochschule in Aachen 
und die Ingenieurschule in Hamburg. Als gebore-
ner Hamburger i el die Entscheidung leicht.

Was verbindet Sie mit der HAW Hamburg?

Während meiner Zeit bei Autol ug habe ich des 
Öfteren mit der Materialprüfungsanstalt, die 
damals der Ingenieurschule angegliedert war, 
zusammengearbeitet.

Wie gut hat Sie das Studium auf ihren 
Berufseinstieg vorbereitet?

Meine kombinierte Ausbildung – praktisc e 
Lehre und Studium – waren 
ein wesentlicher Bau-
stein für mein Berufsle-
ben und von Vorteil für 
mein Vorwärtskommen. 
Das Studium hat mir hier-
bei mehr mit der generel-
len Anleitung zur Lösung 
technischer/mathematischer 
Problemstellungen als mit 
Detailwissen aus Fachgebie-
ten geholfen. Natürlich formt 
das Studium darüber hinaus 
einen jungen Mann.

Würden Sie sich heute wieder 
für ein Flugzeugbau-Studium ent-
scheiden?

Ja, insbesondere da sich Hamburg 
in der Zwischenzeit zu einem der 
wichtigsten internationalen Zen-
tren der Luftfahrtindustrie entwi-
ckelt hat.

Welche Fächer waren Ihre Lieblings-
fächer?

Mathematik, Physik, Festigkeit im 
Leichtbau und der Tanzkur  
unserem Dozenten für Chemie.

Absolventen der vergangenen sechs Jahrzehnte
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tren der Luftfahrtindustrie entwi-

Welche Fächer waren Ihre Lieblings-

Mathematik, Physik, Festigkeit im 

Welche Erinnerungen verbinden Sie mit 
Ihrer Studienzeit?

Ich verbinde mit meiner Studienzeit sehr positive 
Erinnerungen, sowohl in Bezug auf die Dozenten 
als auch auf die Kommilitonen. Während der 
Aufnahmeprüfung für die Ingenieurschule habe 
ich 2 Mitstreiter um einen Studienplatz kennen-
gelernt; wir saßen zufällig nebeneinander. Wir 
haben alle drei die Aufnahmeprüfung bestanden 
und gemeinsam das Studium erfolgreich been-
det; sie sind heute noch meine besten Freunde.

Name: Peter Pfabe

A lter: 71 Jahre 

Stud ium: 1959-1962

Nach dem Abitur 1955 begann ich m
eine 

Lehre bei der Deutschen Lufthansa als Flugzeugmo-

torenschlosser.
 Ich gehörte z

u dem 1. Lehrgang der 

DLH nach dem 2. Weltkrieg und beendete meine 

Lehre 1959. Im Anschluss stud ierte ich an der 

Ingenieurschule Hamburg. Nach zwei beruflichen 

Zwischenstatione
n arbeitete ich 1966-2000 als 

Leiter der Entwicklung und Konstruktion bei der 

Fa. Autoflug HH/Egenbüttel für Rettungs- und 

Sicherheitsgerät
e für Luft-, Kra ft- und Sch iff fahrt.
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Würden Sie sich heute wieder für ein Flug-
zeugbau-Studium entscheiden?

Na klar!! Gar keine Frage!

Welche Fächer waren Ihre Lieblingsfächer?

Meine Lieblingsfächer waren Aerodynamik, 
Leichtbau und Mathematik.

Welche Erinnerungen verbinden Sie mit 
Ihrer Studienzeit?

Das Studium war sehr stressig und noch sehr ver-
schult. Insgesamt habe ich aber sehr gute Erin-
nerung. Mit wenigen Ausnahmen hatte ich sehr 
gute Lehrer.

Name: Rüd iger Grube
A lter: 58 Jahre
Stud ium: 1973-1976

- Stud ienrat der 
 Gewerbeschule
- Messerschmitt-Bölkow-Blohm  „Diversi fikation“
- DASA-A irbus „Stabsleiter Luftfahrt“- DASA Direktor Planung & Technolog ie- Daimler-Benz Leiter Konzernentwicklung- Mitglied des Vorstands DaimlerChrysler- Verwaltungsratchef der EADS- Vorstandsvorsitzender der  Deutschen Bahn AG

Warum haben Sie sich für das Stu-
dienfach Flugzeugbau entschieden?

Die Luftfahrt hat mich immer inspi-
riert. Dabei wollte ich eigentlich 
immer Pilot werden.

Warum haben Sie sich für ein Stu-
dium an der Fachhochschule Ham-
burg ent schieden?

Das Studium hat einen exzellenten 
Ruf und ich habe in Hamburg gelebt.

Was verbindet Sie mit der HAW Ham-
burg?

Mit der HAW Hamburg verbinden 
mich noch viele studentische Freund-
schaften und der exzellente Lehrkörper.

Wie gut hat Sie das Studium auf ihren 
Berufseinstieg vorbereitet?

Ehrlich gesagt so lala! Das Studium sollte 
noch praxisnäher ablaufen, da die Welt nach 
dem Studium anders aussieht.

Mit der HAW Hamburg verbinden 
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Warum haben Sie sich für das Studienfach 
Flugzeugbau entschieden?

Mein Vater war Bundeswehrpilot. Mich selbst 
haben Flugzeuge seit meiner Kindheit begeistert. 
Ich habe früh mit Flugmodellbau begonnen und 
mit 14 Jahren dann mit Segell iegen. Später kam 
noch der Motorl ug hinzu. Bei diesem Hinter-
grund kam einfach kein anderes Studium infrage!

Warum haben Sie sich für ein Studium an 
der Fachhochschule Hamburg entschieden?

Wegen der Nähe zu den beiden großen Luft-
fahrtarbeitgebern im Norden.

Was verbindet Sie mit der HAW Hamburg?

Ich bin als Airbus-Vertreter Mitglied im Förder-
kreis der HAW. Viele meiner Freunde und Kolle-
gen haben ebenfalls an der HAW studiert. Einer 
meiner Söhne studiert auch an der HAW.

Wie gut hat Sie das Studium auf ihren 
Berufseinstieg vorbereitet?

Die Nähe der HAW zur Industrie hat sich aus-
gezahlt, da schon frühzeitig Kontakte geknüpft 
werden konnten. Ebenso sind und waren einige 
der Professoren während ihres Berufslebens bei

Name: Hilmar Peitz
Alter: 51 Jahre
Studium: 1982-1985

1985    Statiker für Rumpf und Seiten-

    leitwerk bei Airbus in Hamburg

1992-1997 Integrated Design Team für

   den Bau des Beluga in Toulouse; seit Mitte

1997 wieder in Hamburg

1997 Projektkoordinator für Zulassung

innerhalb der Strukturmechanik/Statik

1999 Fachteamleiter in der Rumpfstatik

2002 Abteilungsleiter Rumpfstatik

2003    Departmentsleiter Rumpf- &

    Kabinen-Statik Deutschland

seit 2004  Departmentleiter und Stress Authority

   Deutschland

Lufthansa oder Airbus, sodass auch von dieser 
Seite eine hohe Kompetenz bezüglich der Anfor-
derungen seitens der Industrie vorlag.

Würden Sie sich heute wieder für ein Flug-
zeugbau-Studium entscheiden?

Auf jeden Fall und ich empfehle es jedem, der 
von der Luftfahrt begeistert ist. 

Welche Fächer waren Ihre Lieblingsfächer?

Viele Fächer begeisterten mich. Zusammenfas-
send sind es die folgenden Fächer: Festigkeit im 
Leichtbau, Finite-Elemente-Methode, Flugzeug-
entwurf, Thermodynamik, Triebwerke.

Welche Erinnerungen verbinden Sie mit 
Ihrer Studienzeit?

Es war rückblickend eine sehr schöne Zeit, die ich 
nicht missen möchte.
Bleibend ist die Erfahrung – nach Schulzeit
und Berufsausbildung –, eigenverantwortlich zu 
lernen und Zeitmanagement zu betreiben. Die 
hierfür notwendige Organisation und Disziplin 
ist ebenfalls ein Baustein für einen guten Start 
ins spätere Berufsleben.
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Warum haben Sie sich für das Studien-
fach Flugzeugbau entschieden?

Die Faszination Flugzeug hat mich 
schon als Jugendlicher in den Modell-
bau getrieben. Da war das Studium eine 
konsequente Weiterführung der Leiden-
schaft.

Warum haben Sie sich für ein Studium an 
der Fachhochschule Hamburg entschie-
den?

In Hamburg hatte ich familiäre Anknüp-
fungspunkte und günstige Unterkunfts-
möglichkeiten. Als Abiturient in Kapstadt, 
Südafrika, waren diese Faktoren 
ausschlaggebend.

Was verbindet Sie mit 
der HAW Hamburg?

Eine prägende Zeit 
und eine Diplomarbeit, 
die schlicht nicht enden 
wollte ...

Wie gut hat Sie das Studium 
auf ihren Berufseinstieg vor-
bereitet?

Ich habe gelernt, mich eigen-
ständig und eigenverantwort-
lich in komplexe Sachverhalte 
einzuarbeiten. Das ist auch heute 
noch gut.

Würden Sie sich heute wieder für ein 
Flugzeugbau-Studium entscheiden?

Im Ernst: Ich kann es denjenigen emp-
fehlen, die den Flugzeugbau span-
nend i nden und mehr darüber wissen 
wollen.

Welche Fächer waren Ihre Lieblingsfä-
cher?

Aerodynamik und Faserverbundtechnolo-
gien waren meine sogenannten Lieblings-
fächer. Gerade in der FVT bin ich heute 
„zu Hause“.

Welche Erinnerungen verbinden Sie mit 
Ihrer Studienzeit?

Der „Windkanal“ zwischen E-Hochhaus und 
dem Fahrzeugtechnik-Gebäude, die Mensa, Herr 
Prof. Dr. Zingel als Betreuer meiner Diplomarbeit 
und viele Geschichten rund um die Kommilito-
nen.
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Name: Malte V. Scherner

A lter: 38 Jahre

Stud ium: 1993-1997

- Besuch der Deutschen I
nternation

alen 

Schule Kapstadt, Süda frika; 

Abschlüsse: Matrik (süda frikanisch
er 

Schulabschluss) und A
bitur

- Flugzeugbaustud ium an der Hochschule für

Angewandte Wissenscha ft
en (HAW), Hamburg; 

Abschluss: Dipl.-Ing. (FH)

- Konstrukteu
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- Dezember 2000: Gründungsgesells
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Position: Geschä ftsfü
hrer der

Ikarus Solutions G
mbH
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Warum haben Sie sich für das Studienfach 
Flugzeugbau entschieden?

Ich habe allen erzählt, ich wolle Flugzeuge 
bauen. Da bot sich der Studiengang an. Außer-
dem wollte ich zur Fachhochschule.

Warum haben Sie sich für ein Studium an 
der HAW Hamburg entschieden?

Ich wollte aus mehreren Gründen auf die Fach-
hochschule. Auf diesem Fachgebiet 
gab es nur die HAW Hamburg.

Wie gut hat Sie das Studium auf 
ihren Berufseinstieg vorbereitet?

Es hat mich Grundlagen gelehrt, 
auf denen ich im Beruf sehr gut 
aufbauen konnte.

Würden Sie sich heute wieder 
für ein Flugzeugbau-Studium 
entscheiden?

Na klar!

Welche Fächer waren Ihre Lieblingsfächer?

Meine Lieblingsfächer waren Aerodynamik, 
Triebwerke und Flugzeugentwurf.

Welche Erinnerungen verbinden Sie mit 
Ihrer Studienzeit?

Wir haben viel gefeiert und lange gelernt. War 
das Grundstudium erst mal durch, kamen die 
„guten“ Fächer. Die skurrilen Sprechzeiten von 
Frau Hering. Den Swing-Wing (Projekt 1, Experi-

  
hochschule. Auf diesem Fachgebiet 

aufbauen konnte.

für ein Flugzeugbau-Studium 

Name: Anna KujawaAlter: 27 JahreStud ium: 2002-2006Nach dem Abitur Juli 2002 begann ich mein 
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Anna-Katrin 
Wengorra 
studierte von 
September 2005 
bis Juli 2009 an 
der HAW Ham-
burg den dualen 
Studiengang 
Flugzeugbau 
in Zusammen-
arbeit mit der 
Airbus Ope-
rations GmbH 
und erreichte 
den Abschluss 
Bachelor of Engi-
neering mit der 
Durchschnitts-
note 1,04. Seit 
September 2009 
beindet sie sich 
im Master-Studi-
um Flugzeugbau 
an der HAW 
Hamburg.

auf dieser Veranstaltung
auch noch einmal im
Namen derjenigen, um
die es hier heute geht,
ein paar Worte loswer-
den zu dürfen. Eine Rede
im Namen der Studenten,
eine einfache Aufgabe ist
das nicht. Geht es hier
schließlich um ganz ver-
schiedene Menschen, die
die Herausforderungen
des Studiums auf ganz
unterschiedliche Art und
Weise angehen. Unter-
schiedliche Köpfe und
Kräfte, die auch zusam-
mengewirkt haben, um
den Weg des Studiums
mit vereinten Kräften
zu beschreiten und zu
meistern. Ein Abschnitt
dieses Weges war sicher-

lich auch die Umstellung vom Diplom- auf den  
Bachelor-Studiengang. 

Über den Bachelor-Titel wurde in vergangener 
Zeit viel diskutiert. Viele negative Stimmen wur-
den in den Debatten laut. Stimmen, die dem 
neuen System vorwerfen, es sei zu verschult, man 
verlange den Studenten in zu kurzer Zeit zu viel 
ab, und die letztendlich doch zu dem Schluss kom-
men, dass die Kürze des Studiengangs und die 
damit verbundenen gerafften Lehrpläne nicht den 
Anforderungen der Wirtschaft genügen. 

Es ist ein schwieriges Thema, das sicher auch 
unter Studenten und Professoren kontrovers dis-
kutiert wurde und wird. Es spricht vieles dafür, 
vieles dagegen. Vieles hängt ab von der richtigen 
Umsetzung. Auch wir Studenten inden Argu-
mente für beide Seiten, ein abschließendes Urteil 
fällt schwer. Auch ich möchte mir hier und heute 
ein solches nicht anmaßen. 

Was ich jedoch an dieser Stelle durchaus 
machen möchte und letztendlich auch nur in 
Bezug auf dieses schwierige Thema kann, ist, aus 
eigener Erfahrung zu sprechen. Der Titel Bache-
lor of Engineering und einige damit verbundene 
Neuerungen können zu Verwirrungen führen. Bei 
Studenten, Professoren, im Ausland und vor allem 
bei der Industrie bzw. in der freien Wirtschaft. 
Als Negativbeispiel möchte ich hier ein Gespräch 
aus meiner Vergangenheit anbringen. Als mir vor 

einem halben Jahr die Frage gestellt wurde, wie 
weit ich in mit meinem Studium sei, und ich ant-
wortete: „Ich bin fertig, ich habe meinen Bachelor, 
ich bin jetzt Ingenieur“, wurde ich nur ungläubig 
angeschaut und mir wurde geantwortet: „Na ja, 
du bist zwar Bachelor, aber du machst ja jetzt dei-
nen Master, dann sehen wir noch mal weiter.“ 

Ich war etwas verwundert über diese Aussage, 
ist doch der Bachelor der erste berufsqualiizie-
rende Abschluss, den man erreichen kann. Es wird 
wohl noch einige Zeit dauern, bis dieses Faktum in 
allen Bereichen abseits der Hochschulen und Uni-
versitäten durchgesickert ist. Und ich hoffe, dass 
in Zukunft auch die Qualiikationen der Studenten 
mit dem Titel Bachelor of Engineering anerkannt 
werden und vorurteilsfrei in der Wirtschaft emp-
fangen werden. Ich denke, dass diejenigen unter 
uns, die bereits den Schritt ins Berufsleben gewagt 
haben, uns würdig vertreten und zeigen, dass 
auch ein Bachelor ein guter Ingenieur sein wird, 
denn das hängt mit Sicherheit nicht vom Titel auf 
dem Abschlusszeugnis ab.

Obwohl viele unter uns, wie auch ich, entschie-
den haben, das Studium an der HAW weiterzufüh-
ren, um den Titel Master of Science zu erlangen, 
fühle ich mich nicht, als müsste ich mich zum 
jetzigen Zeitpunkt hinter FH-Diplom-Ingenieuren 
oder Universitätsabsolventen verstecken. Das ist 
sicherlich auch der Gestaltung und Umsetzung des 
Studiums an der HAW anzurechnen.

Im Nachhinein bin ich sehr zufrieden mit dem 
Studium an der HAW. Gerade der etwas schulische 
Charakter hat größtenteils zu einer guten Lehr- 
und Lernatmosphäre in den Vorlesungen geführt. 
Kleine Gruppen, aufgeschlossene Professoren, die 
auch gerne auf individuelle Fragen eingegangen 
sind – all das hat dazu geführt, dass die Lehr-
inhalte mehr oder weniger schnell verstanden und 
angewendet werden konnten.

Mit Sicherheit würde die eine oder andere 
Auswahlmöglichkeit im Stundenplan nicht scha-
den, aber im Grunde haben wir eine umfangreiche 
und abwechslungsreiche Ausbildung genossen. 
Zu dem bei uns Studenten eher unbeliebten theo-
rielastigen Frontalunterricht wurde meist die 
eine oder andere praktische Übung eingestreut, 
um den Inhalt von einer eher abstrakten Ebene 
auf eine anwendungsbezogene Ebene zu leiten. 
Einige Lehrveranstaltungen waren sogar kom-
plett als Labore gestaltet, und auch wenn wir Stu-
denten es eher lästig inden, darüber Protokolle 
anzufertigen, so sind die praktischen Übungen ja 
oft die, die am besten „hängen bleiben“ und an 

Jahrgangsrede
Herausforderungen im heutigen Studium
ANNA-KATRIN WENGORRA, B. ENG.

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau

» Ich freue mich, heute
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vor uns gelöst hat, für die es keine Probeklausuren 
gibt, für die wir nicht nur den richtigen Lösungs-
weg inden müssen, sondern für die wir unter 
ganz neuen Aspekten wie Zeit und Geld zunächst 
selbst einen Lösungsweg entwickeln müssen. 

Eventuell wird sich der eine oder andere auch 
in einem Job wiederinden, in dem er zunächst 
keine Inhalte des Studiums anwenden kann, und 
sich fragen: „Wozu das Ganze?“ Jedoch haben 
wir in unserem Studium auch einiges gelernt, was 
uns immer auch jenseits fachlichen Wissens helfen 
wird: Aufgaben strukturiert anzugehen, verschie-
dene Methodiken und Algorithmen anzuwen-
den, lösungsorientiert zu denken, strukturiert zu 
arbeiten, komplexe Aufgabenstellungen zu durch-
schauen und anzugehen. Grundsätzliche Dinge 
die wir verinnerlicht haben, ohne es vielleicht zu 
merken. 

Unbemerkte wichtige Entwicklungen auf der 
einen Seite, augenscheinliche Entwicklungen – 
mindestens ebenso wichtig – auf der anderen. 

Jeder von uns braucht heute und hier nur 
einmal nach links oder rechts zu schauen. Wer 
da neben einem sitzt, das sind Menschen, die 
wir ohne dieses Studium nie kennengelernt hät-
ten. Freundschaften sind entstanden, ohne die 
es tausendmal langweiliger und schwieriger 
gewesen wäre und die hoffentlich das Stu dium  
überdauern. 

Das Studium – es ist eine unwiederbringliche 
Zeit, in der man selbst an seinen Herausforde-
rungen und Aufgaben wächst, eine Zeit, die nur 
schwer allein zu beschreiten ist. In diesem Sinne 
im Namen aller Studenten vielen Dank an Pro-
fessoren, Dozenten, Firmenbetreuer, Familien, 
Freunde und Kommilitonen, die diesen Weg 
gemeinsam mit uns gegangen sind. «

denen die Theorie erst deutlich wird bzw. ihren 
Sinn bekommt. Einen wichtigen Bestandteil des 
Studiums sehe ich auch im Erlernen verschie-
denster Computerprogramme, die zu Zeiten des 
Computer Aided Engineering unverzichtbar sind. 
In einigen Bereichen ist es sicherlich möglich, die 
Vorlesungen noch weiter mit dem Anwenden von 
Computerprogrammen zu verknüpfen, schließlich 
wird das Berufsleben in weiten Bereichen dies 
auch uns abverlangen.

Eine Fachhochschule zeichnet sich durch eine 
praxisnahe Ausbildung aus. In Exkursionen, Pro-
jektarbeiten, Gastvorlesungen und letztendlich 
auch in unseren Abschlussarbeiten hatten wir die 
Möglichkeit, die ersten Kontakte mit der Industrie 
zu knüpfen und einen Blick über den Tellerrand 
der Theorie hinaus in das wahre Arbeitsleben zu 
erlangen.

Normalerweise ist dann auch zum Zeitpunkt 
einer solchen Veranstaltung bei den meisten schon 
der inale Einstieg ins Berufsleben geschafft. 

Wie schon erwähnt, ist dies heute bei vielen 
noch nicht der Fall. Die Frage, inwieweit wir letzt-
endlich wirklich auf das Berufsleben vorbereitet 
sind, wird für viele von uns noch so lange unbe-
antwortet bleiben, bis wir nach dem Master in die 
Berufswelt einsteigen. 

Die meisten von uns studieren weiter. Und, mal 
ehrlich, trotz all des Stresses, der mit Klausuren, 
Vorlesungen, Projekten und Praktika verbunden 
ist, hatten und haben wir hier während des Stu-
diums eine sehr angenehme Zeit. Wir können uns 
unsere Arbeit lexibel einteilen, tragen Verantwor-
tung nur für uns selbst und sehen uns mit Auf-
gaben konfrontiert, für die es in jedem Fall auch 
immer eine Lösung gibt. 

Im Beruf wird das wohl nicht immer der Fall 
sein. Dort werden ganz neue und interessante 
Aufgaben auf uns zukommen, die noch niemand 

ÜBER 30 JAHRE IM DIENSTE DER LUFTFAHRT
www.innovint.de
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Welche Studieninhalte 
waren für Ihren Berufs-
weg besonders wichtig?

Die wichtigsten Inhalte 
waren Konstruktion, Werk-
stoffe (hier Aluminium) 
sowie Festigkeit im Leicht-
bau. Hier konnten wir als 
Ingenieure sofort punkten, 
als wir in den Beruf gingen.

Welche Erinnerungen 
verbinden Sie mit Ihrer 
Studienzeit, wenn Sie 
heute auf Ihr Studium zurückblicken?

Die Studienzeit war mit 6 Semestern kurz, vielseitig und 
anstrengend. Durch die eher schulische Ausbildung ent-
stand eine Klassenkameradschaft wie in der Schule. Für 
individuelle Ausprägungen war da nicht viel Zeit.

Sehen Sie signiikante Unterschiede, wenn Sie Ihre 
Studienzeit und Ihren Start ins Berufsleben mit der 
Situation heutiger Absolventen vergleichen? Wer-
den die erforderlichen Kenntnisse vermittelt und die 
Fähigkeiten der Studenten optimal gefördert?

Der größte Unterschied scheint die Art der Vorlesungen 
zu sein. Weiterhin ist die zunehmende Spezialisierung zu 
beachten. Sind es heute sehr viele Angebote, waren es 
damals Maschinenbau, Flugzeug- und Kraftfahrzeugbau 
und Elektrotechnik, die Schiffsbauer und die Wagenbau-
schule. Heute sind die Studenten meines Erachtens mehr 
gefragt, Eigeninitiative zu entwickeln, um zum Ziel zu gelan-
gen.

Welches Optimierungspotenzial sehen Sie bei den 
heutigen Lehrinhalten an der HAW Hamburg?

Ich glaube, dass das Angebot der HAW ausreicht, um den 
Anforderungen der Industrie gerecht zu werden. Außerdem 
wird es meines Wissens dauernd angepasst.

Die Umstellung der Diplomstudiengänge auf das 
Bachelor-/Master-System und der gesamte Bologna-
Prozess sind heiß diskutierte Themen. Wie beurteilen 

Herr Gröning, Sie haben von 1966 bis 1969 an der 
damaligen Ingenieurschule in Hamburg studiert. 
Wie kamen Sie zu der Entscheidung, Flugzeugbau 
zu studieren? Und welche Faktoren haben Sie zu 
einem Studium an der Fachhochschule Hamburg  
bewogen?

Die Entscheidung war eine logische Folge meiner Lehrzeit 
als Metalllugzeugbauer beim Hamburger Flugzeugbau von 
1960 bis 1963. Als Hamburger – und inzwischen verheiratet 
in Hamburg – war das eine gute Wahl.

Hatten Sie während Ihres Studiums bereits die Mög-
lichkeit, sich auf einen Studienschwerpunkt zu ixie-
ren? Wo lagen Ihre besonderen Interessen?

Zu der Zeit war das Studium sehr breit angelegt. Die  
Ingenieur-Urkunde lautet „Maschinenbau/Flugzeug- und 

Kraftfahrzeugbau“.
Ich wollte gerne den 
Schwerpunkt Flugzeug-
bau studieren. Das hatte 
zur Folge, dass einige Vor-
lesungen eher nicht im 
Schwerpunkt des Interes-
ses lagen.

Wo wir beim Thema 
Studieninhalte sind: 
Haben Sie sich beim 
Eintritt in das Berufs-
leben gut gewappnet 
gefühlt? Oder haben 
Ihnen Inhalte gefehlt?  
Wenn ja, welche waren 
das?

Traditionell gingen die 
Flugzeugingenieure zu 
dieser Zeit in die Kon-
struktion. Die Hamburger 
Flugzeugbau GmbH stellte 

damals den Konstruktionschef als Lehrbeauftragten, sodass 
hier ein Schwerpunkt gegeben war. Die gesamte Studien-
zeit, die neben Ausbildung auch Bildung beinhaltete (u. a. 
Kultur und Technik), führte zu einem sicheren Start in das 
Berufsleben.
Einige Vorlesungen waren aus heutiger Sicht stark  
antiquiert.

Dipl.-Ing. Uwe Gröning (66)
wurde am 8. Juni 1943 geboren 
und erlangte 1960 die Mittlere  
Reife. Danach folgte eine 
Metallflugzeug bauerlehre, die 
er 1963 abschloss. Nach seiner 
Lehrzeit verbrachte er zwei 
Jahre bei der Bundeswehr in der 
Fallschirmtruppe. 1966 begann 
er das Studium Flugzeugbau an 
der Ingenieurschule in Hamburg 
und schloss es 1969 ab. In den 
drei Jahren danach arbeitete er als 
Konstrukteur im Hamburger Flug-
zeugbau. Bis 1979 arbeitete er in 
verschiedenen Projekten bei MBB 
(Messerschmidt-Bölkow-Blohm). 
1980 gründete Uwe Gröning die 
Firma Innovint Aircraft Interior 
GmbH, in der er auch als Rentner 
z. Z. noch als CEO aktiv ist. Heute
ist er Vorsitzender des Hanse-
Aerospace e. V. und Vorsitzender 
des Vereins für Angewandte 
Luftfahrtforschung e. V.

„Die gesamte Studienzeit führte zu einem  
sicheren Start in das Berufsleben.“

Interview mit Dipl.-Ing. Uwe Gröning, Hanse-Aerospace e. V.

Interview
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sichert Studienanfänger wie Absolventen. Wie beur-
teilen Sie diese Entwicklung? Ist die Arbeitsmarktlage 
tatsächlich so unattraktiv, wie es scheint?

Die Strategie ist klar: Global Sourcing bedeutet, die Arbeits-
plätze entstehen nicht in Hamburg.
Die Unternehmen haben ihren Stamm an festen Mitarbei-
tern. Schwankungen in Engineering und Produktion werden 
durch temporäre Besetzungen bzw. mit Arbeitnehmerüber-
lassung ausgeglichen.
In Hamburg funktioniert das sehr gut und auch Absolventen 
sollten keine Scheu haben, sich per AÜ einen Job zu besor-
gen. Sehr oft führt das zur Übernahme durch das jewei-
lige Unternehmen. Die Luftfahrt mit durchschnittlich 3 % 
Wachstum ist in einer hervorragenden Position verglichen 
mit anderen Branchen.

Von der derzeitigen 
Arbeitsmarktlage einmal 
abgesehen: Welchen Reiz 
übt die heutige Luftfahr-
tindustrie in Ihren Augen 
aus? Wo liegen die interes-

santen Themenkomplexe? Welche Bereiche inden Sie 
persönlich besonders interessant?

Schauen Sie sich die Vorlesungen von Prof. Zingel „Faszina-
tion Fliegen“ für die Kleinen an! Oder die „Follow Me Box“ 
für Schüler. Luftfahrt ist seit 100 Jahren reizvoll.

Würden Sie sich aus heutiger Sicht wieder für ein Flug-
zeugbaustudium an der HAW Hamburg entscheiden?

Ja.

Würden Sie einem jungen Menschen, vielleicht Ihrem 
Enkel, einen Einstieg in die Luftfahrtindustrie und ins-
besondere in den Bereich Flugzeugbau empfehlen?

Ja, mein Sohn hat auch an der HAW studiert und ist heute 
geschäftsführender Gesellschafter in unserer Firma.

Herr Gröning, wir danken für das Gespräch!

Sie als Vorsitzender der Hanse-
Aerospace e. V. diese Entwicklung? 
Hat sich die Qualität der Lehre tat-
sächlich – wie so oft behauptet –  
verschlechtert und den Berufsein-
stieg für Absolventen erschwert?

Abschließend kann man das noch 
nicht beurteilen. Die Frage ist, ob sich die Differenzierung 
der Studiengänge bewährt. Das Wichtigste überhaupt ist, 
dass die Abschlüsse in Europa anerkannt sind. Wir haben 
damals gekämpft für die Diplomierung, denn Ing. (grad.) 
kannte niemand in Europa und wurde (fälschlicherweise) als 
„Techniker“ eingestuft.

Durch den Bologna-Prozess wurde das Studium insbe-
sondere zeitlich gestrafft, sodass Studierenden heute 
effektiv weniger Zeit für Arbeits- und Projektgruppen 
zur Verfügung steht. Dadurch wird es zunehmend 
schwieriger, Nachwuchs für die ehrenamtliche Arbeit 
in studentischen Projekten wie z. B. dem Projekt 
AC20.30 oder der Redaktion mobiles zu rekrutieren. 
Für wie wichtig halten Sie dieses studienbegleitende 
Engagement? Haben Sie 
sich neben Ihrem Studium 
selbst an der Hochschule, 
z. B. in Arbeits- oder Pro-
jektgruppen, engagiert?

Die zeitliche Straffung sollte 
für Studierende kein Pro-
blem sein. Es ist eben nur anstrengender. Auch wir hatten 
damals noch Zeit für Aktivitäten, wie z. B. Projektgruppen, 
Technisches Vorlesungswesen (abends), Fußballturniere und 
Feiern, Fliegen.

Hamburg ist der drittgrößte Luftfahrtstandort der 
Welt. Sie haben als Vorsitzender des Hanse-Aerospace 
e. V. einen guten überblick über die lokale Luftfahrt-
branche – wie ist das Luftfahrtcluster Metropol region 
Hamburg gegenwärtig aufgestellt? Was sind die 
Herausforderungen für die Zukunft?

Das Luftfahrtcluster Metropolregion Hamburg integriert alle 
Player der Region, d. h. OEM, MRO, KMU, Airport, Uni, DLR 
etc. und ist für die Zukunft gerüstet. Die größte Herausfor-
derung ist die Restrukturierung der Wertschöpfungsketten, 
um in Europa mit nur einem OEM (Airbus) zu kooperieren.

Auch wenn die Krise der letzten beiden Jahre über-
wunden scheint, ist die Lage in der Luftfahrtindustrie 
nach wie vor angespannt. Dies schlägt sich insbeson-
dere in der Personalpolitik vieler Unternehmen nieder: 
In Stellenausschreibungen werden vielfach Werkstu-
denten und Praktikanten gesucht, während feste Stel-
len Mangelware sind. Die Unternehmen setzen auf 
Outsourcing und rekrutieren ihre Arbeitskräfte lieber 
kurzfristig per Arbeitnehmerüberlassung. Dies verun-

Interview

„Die Luftfahrt mit durchschnittlich 
3 % Wachstum ist eine 

hervorragende Position verglichen 
mit anderen Branchen.“
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1 Ein Airbus A380 
beim Start von 
Finkenwerder.

» Mit mehr als 36 000 Beschäftigten gehört das
Luftfahrtcluster Metropolregion Hamburg zu den
größten Standorten der zivilen Luftfahrtindustrie.
Mit der Bündelung der Luftfahrtkompetenzen
Hamburgs wie der umliegenden niedersächsischen
und schleswig-holsteinischen Landkreise wird die
Stellung des Luftfahrtstandorts gestärkt und die
wirtschaftliche Entwicklung der Region gefördert.
Die Metropolregion Hamburg ist kompetent in
allen Bereichen des Flugzeugbaus, der Flugzeug-
instandhaltung und des Flughafenbetriebs.

Im Hamburger Airbus-Werk werden Rumpf-
sektionen für alle Airbus-Modelle montiert und 
komplett ausgerüstet. Außerdem indet in Ham-
burg die Endmontage der Single-Aisle-Modelle 
A318, A319 und A321 sowie die Auslieferung an 
Kunden statt. Die Entwicklung und die Fertigung 
des Airbus A380 sind die bisher größte Heraus-
forderung, der sich die Flugzeugindustrie und die 
Zulieferbetriebe stellen. Herausragend für den 
Airbus-Standort Hamburg ist die alleinige Verant-
wortlichkeit für Entwicklung und Bau der A380-
Kabine. Die Airbus-Werke Stade für CFK-Technolo-
gie und Buxte hude für Inlight-Entertainment sind 
wesentlich an dem Programm beteiligt.

Einer der führenden Global Player für Mainte-
nance, Repair und Overhaul ist die Lufthansa Tech-
nik AG mit dem Logistikzentrum für die weltweite 
Ersatzteilversorgung sowie dem Zentrum für die 
Flugzeug- und Triebwerksüberholung. Das Com-
pletion Center ist für den Ausbau von Geschäfts- 
und Regierungslugzeugen zuständig. Hier inden 
wegweisende Entwicklungen im Bereich der Flug-
zeugausstattung statt.

Hamburg Airport ist die dritte tragende Säule 
des Luftfahrtclusters. Durch umfangreiche Inves-

titionen hat sich Hamburg Air-
port zu einem der modernsten 
Flughäfen Europas entwickelt 
und ist mit seinen beiden Termi-
nals jetzt für eine Gesamtkapazi-
tät von über 15 Mio. Passagieren 
ausgerüstet.

Die kleinen und mittelstän-
dischen Unternehmen (KMU) 
bieten Leistungen vom Geräte- 
und Modellbau über die Mess- 
und Regelungstechnik bis hin zur 
Flugzeuginnenausstattung und 
zu Kabinensystemen an. Ergänzt 
wird das Spektrum durch Dienst-
leistungen im Bereich Enginee-
ring, Consulting, Dokumentation 

und Design. Leistungsstarke Netzwerke in For-
schung und Entwicklung helfen den Unterneh-
men, innovative Projekte in marktfähige Produkte 
umzusetzen.

Der größte deutsche Verband von kleinen und 
mittelständischen Unternehmen der Luft- und 
Raumfahrtindustrie ist der Hanse-Aerospace e. V. 
Seine Mitgliedsunternehmen repräsentieren ein 
breites Spektrum von Entwicklungsbetrieben, 
Hersteller- und Wartungsbetrieben, luft- und 
raumfahrtorientierten Dienstleistungsunterneh-
men, Weiterbildungsinstituten und Hochschu-
len. Die HAW Hamburg ist ebenfalls Mitglied des  
Hanse-Aerospace e. V.

Ein weiterer Impulsgeber für das Luftfahrtclu-
ster ist die Hanseatic Engineering & Consulting 
Association (HECAS). Ihr gehören mittlerweile 
18 führende Dienstleister aus dem Bereich der 
Luft- und Raumfahrttechnik an.

Maßgeblich beteiligt am Vorantreiben der Ent-
wicklungskompetenz des Standorts sind die staat-
lichen Hochschulen Hamburgs: die Hochschule 
für Angewandte Wissenschaften Hamburg (HAW 
Hamburg), die Technische Universität Hamburg-
Harburg (TUHH) und die Universität der Bundes-
wehr (Helmut-Schmidt-Universität). Sie leisten 
einen wichtigen Beitrag zur Qualiizierung von 
Nachwuchskräften und bieten spezielle Weiterbil-
dungsprogramme für Beschäftigte von Luftfahrt-
unternehmen an.

Das Deutsche Zentrum für Luft- und Raum-
fahrt e. V. (DLR) und seine Vorgängerorga-
nisationen sind in Hamburg bereits seit den 
1950er-Jahren durch die Abteilung Luft- und 
Raumfahrtpsychologie des Instituts für Luft- und 
Raumfahrtmedizin vertreten. Die 2007 gegründete  

Die liebe Familie
Luftfahrtcluster Metropolregion Hamburg
PROF. DR.-ING. HARTMUT ZINGEL 

Fachvereinigungen und Interessengruppen

Bild: Airbus 
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Als die Luftfahrt ganz am Anfang ihrer Geschichte stand, startete

Hamburg bereits mit den ersten Unternehmen der Luftfahrtindustrie 

in die Zukunft. Heute, ein knappes Jahrhundert später, ist die 

Hamburger Luftfahrtfamilie eine der drei größten der Welt.

Und weil die Familie weiter wächst, gilt auch für die Zukunft:

In Hamburg ist die Luftfahrt zuhause.

www.luftfahrtstandort-hamburg.de

Die liebe Familie.

Luftfahrtcluster 
Metropolregion Hamburg
Aviation Cluster Hamburg Metropolitan Region
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Fachvereinigungen und Interessengruppen

DLR-Forschungsgruppe „Lufttransportkonzepte 
und Technologiebewertung“ setzt am Luftfahrt-
standort Hamburg wichtige Akzente bei der 
Untersuchung neuer Luftverkehrstechnologien.

Hamburgs Luftfahrtcluster ist spitze! Das Luft-
fahrtcluster  Metropolregion Hamburg ging mit 
der ganzheitlichen Strategie vom  „Neuen Fliegen“ 
2008 unter 38 Bewerbern aus dem branchen- 
übergreifenden Spitzencluster-Wettbewerb des 
Bundesministeriums für Bildung und Forschung 
als einer von fünf Gewinnern hervor. Dem Luft-
fahrtcluster stehen in den folgenden fünf Jahren 
40 Mio. EUR Fördermittel zur Verfügung, die glei-
che Summe ließt von der Hamburger Wirtschaft 
in die Projekte des Clusters.

Mit dem Konzept des  „Neuen Fliegens“  soll 
die Luftfahrt ökonomischer, ökologischer, kom-
fortabler, zuverlässiger und lexibler gestaltet wer-
den. Es spiegelt die Kernkompetenzen Flugzeuge 
und Flugzeugsysteme, Kabinen und Kabinensys-
teme, Lufttransportsysteme und Aviation Services 
am Luftfahrtstandort Hamburg wider.

Herausragend in der Clusterstrategie sind die 
drei Leuchtturmprojekte, die von Airbus, Luft-
hansa Technik und dem DLR in Zusammenarbeit 
mit Hamburg Airport geführt werden. Sie binden 
jeweils zahlreiche kleine und mittelständische 
Unternehmen, die Hochschulen und Forschungs-
institute ein. Gestützt wird die Umsetzung durch 
zahlreiche Projekte und Maßnahmen in den 
Bereichen Forschung, Technologie und Cluster-
management.

Das Leuchtturmprojekt „Kabinentechnologie 
und innovative Brennstoffzellenanwendung“ hat 
zum Ziel, durch leichtere Materialien und den 
Einsatz von Brennstoffzellen den Ressourcenver-
brauch und die Emissionen deutlich zu reduzieren. 
Für den zuverlässigen Betrieb der Brennstoffzelle 
untersucht das Department Fahrzeugtechnik und 
Flugzeugbau der HAW Hamburg innovative Kühl-
konzepte und Verfahren für die kontinuierliche 
Überwachung der wichtigsten Systemparameter.

Im Leuchtturmprojekt „Neue Maintenance, 
Repair and Overhaul (MRO)“ steht die Erweiterung 

der Kompetenzen auf neue Flugzeuggenerationen 
im Vordergrund. Mit innovativen Werkstoffen, 
Diagnostik und Informations-, Verfahrens-, Pro-
zess- und Automatisierungstechnologie soll eine 
optimale Betreuung (Wartung, Reparatur, Überho-
lung, Modiikation) über den gesamten Lebenszy-
klus der neuen Jets gewährleistet werden.

Im dritten Leuchtturmprojekt „Airport 2030“ 
sollen am Beispiel des Hamburg Airports öko-
nomischere Konzepte und Lösungen für den 
zunehmenden Flugverkehr entwickelt werden. 
Der Beitrag der HAW Hamburg hat zum Ziel, 
die Bodenprozesse zu optimieren, um damit 
Betriebskosten, Abgasemissionen und Lärm zu  
minimieren.

Der Einluss neuer Bauweisen, Systeme und 
Antriebe auf die Kabinenakustik soll in dem Ver-
bundprojekt „Akustikkonzepte für neues Fliegen“ 
untersucht werden. Durch akustische Messungen 
werden die Simulationsparameter abgesichert und 
Simulationsmodelle überprüft. Die Zusammen-
arbeit der HAW Hamburg, der Helmut-Schmidt-
Universität und der TUHH in diesem Projekt trägt 
wesentlich zum Ausbau des weltweit anerkannten 
Kompetenzzentrums Kabinenakustik bei.

Ein neues Zentrum für Forschung und Entwick-
lung wird das Zentrum für Angewandte Luftfahrt-
forschung (ZAL) sein, eine GmbH von Industrie-
partnern, Hochschulen, DLR und der Freien und 
Hansestadt Hamburg (FHH). Am Hamburger Flug-
hafen und in Finkenwerder werden Teststände 
entstehen, mit denen die Spitzenstellung Ham-
burgs für Flugzeugkabinen weiter ausgebaut wer-
den soll. Ein besonderes Augenmerk wird dabei  
auf die Weiterentwicklung der Brennstoffzellen-
technologie im Luftfahrtbereich gelegt. Hamburg 
investiert hier insgesamt 13,6 Mio. EUR. 

Neue Maßstäbe für die Qualität der Aus-
bildung werden durch ein neues Zentrum für 
Schulung und Studium, das Hamburg Centre of 
Aviation Training (HCAT), gesetzt, ein Projekt, 
das von der HAW Hamburg maßgeblich voran-
getrieben wird. Die FHH investiert hier insgesamt 
8 Mio. EUR. Unter einem Dach werden im HCAT in 
Hamburg-Borgfelde die künftigen Luftfahrttechni-
ker für Avionik von der Staatlichen Gewerbeschule 
für Fertigungs- und Flugzeugtechnik ausgebildet, 
Lufthansa Technical Training und Airbus führen 
Maßnahmen zur Anpassungsqualiizierung und 
Weiterbildung durch und die HAW Hamburg rich-
tet mit 2,4 Mio. EUR aus der Spitzenclusterförde-
rung das Labor für Kabine und Kabinensysteme 
(KKS-Labor) ein. Unter dem Titel SEED (Simulta-
neous Production Engineering Education) entwi-
ckelt Airbus im HCAT gemeinsam mit der TU Ham-
burg-Harburg und der HAW Hamburg neue  
Qualiizierungskonzepte. «

2

2 Das Konzept des 
„Neuen Fliegens“
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Technik für Kinder
Faszination Fliegen
PROF. DR.-ING. HARTMUT ZINGEL 

» Die Ausbildung unseres technischen Nach-
wuchses beginnt damit, Kinder und Jugendliche
neugierig zu machen und für die Luftfahrt zu
begeistern. Deshalb entwickelte die Qualiizie-
rungsoffensive Luftfahrtindustrie gemeinsam mit
der HAW Hamburg die Vorlesungsreihe „Technik
für Kinder – Faszination Fliegen“. Unterstützt wird
die Veranstaltung von Airbus, Lufthansa Technik,
Hamburg Airport, NORDMETALL, AGV Nord und
der Behörde für Wirtschaft und Arbeit der Freien
und Hansestadt Hamburg.

Ende März 2010 ging die beliebte Vorlesungs-
reihe an der HAW Hamburg bereits zum fünften 
Mal erfolgreich zu Ende. An fünf Vorlesungstagen 
wurden Kindern zwischen acht und zwölf Jahren 
wieder spannende Themen aus der Luftfahrt vor-
gestellt. Professoren der HAW Hamburg erklärten, 
warum ein Flugzeug überhaupt liegen kann, wie 
mithilfe der Mathematik die kürzeste Flugroute 
gefunden wird und aus welchen Materialien ein 
Flugzeug besteht. Ein ganz anderes Thema war 
das Essen an Bord: Wie kommt es ins Flugzeug, 
wie wird es dort zubereitet und warum wird im 
Flugzeug eigentlich so viel Tomatensaft getrun-
ken? Schließlich unternahmen die kleinen Studen-
tinnen und Studenten auf dem Papier eine Reise 
zum Mond und zurück. Sie erfuhren dabei viele 
technische Details und zeichneten – ganz neben-
bei – ihre Rakete auf den verschiedenen Reise-
etappen.

Rund um die Vorlesungen wurde den Kindern 
ein Rahmenprogramm mit Flugsimulator, Flug-
zeugmodellen und dem Infomobil von Hamburg 
Airport geboten. Verschiedene Stände luden 
dazu ein, Schlüsselanhänger und Modelllieger 
zu basteln und bei Experimenten zuzuschauen. 
Interessierte Eltern erlebten die Vorlesungen live 
auf einer Leinwand in einem separaten Hörsaal. 
Am Praxistag experimentierten die Kinder in den 

Laboren der HAW Hamburg, des DLR_School_Lab 
an der Technischen Universität Hamburg-Harburg 
und in der Luftfahrtwerkstatt des Naturwissen-
schaftlich-technischen Zentrums. Experten von 
Airbus und Lufthansa Technik erklärten, wie Flug-
zeuge gebaut und gewartet werden, und den 
Hamburger Flughafen erkundeten die Kinder vom 
Rollfeld aus.

Im Sommer folgt in diesem Jahr zum dritten 
Mal das Sommercamp „Faszination Fliegen“ für 
Mädchen und Jungen zwischen 14 und 16 Jahren. 
Eine Woche lang beschäftigen sich die Jugend-
lichen in einer Mischung aus Vorlesungen, Unter-
nehmensbesichtigungen und Workshops mit 
unterschiedlichen Luftfahrtthemen. An drei Tagen 
lernen die Jugendlichen an der HAW Hamburg 
in Seminaren und Laboren beispielsweise, was 
bei der Gestaltung einer Flugzeugkabine alles zu 
beachten ist, konstruieren am PC im CAD-Labor 
und experimentieren im Windkanal und spüren 
dort am eigenen Leib, welche Kräfte eine Luftströ-
mung entfalten kann. An zwei weiteren Tagen 
bekommen sie einen Einblick in die Flugzeugferti-
gung, Flugzeugüberholung, Kabinenentwicklung, 
Kabelproduktion sowie die Organisation und die 
Kommunikation im Luftverkehr. Besucht werden 
u. a. die Firmen Airbus, Air Hamburg Luftverkehrs-
gesellschaft mbH, Dasell
Cabin Interior GmbH,
HAMBURG international
Luftverkehrsgesellschaft
mbH & Co. Betriebs KG,
Labinal GmbH und Luft-
hansa Technik. Auszu-
bildende begleiten die
Jugendlichen in den
Produktions- und War-
tungsbereichen; in den
Lehrwerkstätten können
die Jugendlichen selbst Hand anlegen. Das Som-
mercamp endet mit einem Fliegerlehrgang beim
Segellug-Club Fischbek e. V.

Inzwischen wurde die Internetplattform  
„Faszination Fliegen Klub“ eingerichtet. Hier in-
den Kinder und Jugendliche viele Veranstaltungs-
hinweise und Informationen rund um das Thema 
Technik. Auf dem Programm stehen Veranstaltun-
gen aus Luftfahrt, Schifffahrt und weiteren span-
nenden Bereichen der Technik – das Programm 
wird fortlaufend ausgebaut. Die Mitgliedschaft im 
Klub ist kostenlos. «

Internet: www.technik-fuer-kinder.de

1 Begeisterte 
Kinder bei der 
Vorlesungsreihe 
„Faszination 
Fliegen“

2 Vortrag „Wie 
liegt ein 
Flugzeug?“

1

2

BILD: LUFTFAHRTINITIATIVE HAMBURG

BILD: LUFTFAHRTINITIATIVE HAMBURG
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auf allen Gebieten der Luft- und Raumfahrt. 
Sie steht allen an der Luft- und Raumfahrt inte-
ressierten Jugendlichen, Frauen und Männern 
sowie juristischen Personen offen. Als Wissen-
schaftlich-Technische Vereinigung vertritt sie 
deren Interessen und fördert den Erfahrungsaus-
tausch sowohl auf nationaler als auch auf inter- 
nationaler Ebene.“ [1]

Zu den Aufgaben der Gesellschaft zählt u. a. 
die „Förderung der Ausbildung des fachlichen 
Nachwuchses“ (§ 2 der Satzung) [1]. Insofern stim-
men die Ziele des Departments Fahrzeugtechnik 
und Flugzeugbau mit denen der DGLR überein. 
Eine Zusammenarbeit erscheint daher sinnvoll  
und nützlich.

Die DGLR (http://www.dglr.de) wird getra-
gen durch das ehrenamtliche Engagement der 
Mitglieder. Im Flugzeugbau der HAW Hamburg 
sind dies insbesondere die persönlichen Mit-
gliedschaften der Professoren und wissenschaft-
lichen Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen. Studie-
rende sind bisher erst vereinzelt Mitglied in der 
DGLR geworden. Von den vielfältigen Aktivitäten  
der DGLR sind es

• das Vortragsprogramm der Bezirksgruppe
Hamburg (mit Praxis-Seminar Luftfahrt),

• der Deutsche Luft- und Raumfahrtkongress
und

• die Nachwuchspreise der DGLR,

die zu einer intensiven Zusammenarbeit zwischen 
der Gesellschaft und der Hochschule geführt 
haben.

Internationales Umfeld: Die DGLR ist die natio-
nale deutsche Luft- und Raumfahrtgesellschaft. 
Andere Luftfahrtnationen haben ebenfalls natio-
nale Luft- und Raumfahrtgesellschaften. Ein Bei-
spiel ist die Royal Aeronautical Society (RAeS) 
in Großbritannien. Die europäischen Luft- und 
Raumfahrtgesellschaften sind im Council of Euro-
pean Aerospace Societies (CEAS) zusammenge-

schlossen. In einigen Ländern ist die Verbindung 
zwischen der nationalen Luft- und Raumfahrtge-
sellschaft und den Hochschulen erheblich stärker 
als in Deutschland (so in z. B. in Großbritannien). 
Die Verbindung ist dann stark, wenn die natio-
nale Luft- und Raumfahrtgesellschaft die Studien-
gänge akkreditiert und dem Luftfahrtingenieur 
den berufsqualiizierenden Grad verleiht. In Groß-
britannien verleiht die RAeS den Grad „Chartered 
Engineer (CEng)“ [2]. Dies ist verbunden mit der 
Mitgliedschaft in der RAeS. Daher sind dort bereits 
die Studierenden fast ausnahmslos Mitglieder  
der Gesellschaft.

Das Praxis-Seminar Luftfahrt (PSL): Das PSL 
(http://seminar.ProfScholz.de) ist Bestandteil der 
Vortragsreihe der Bezirksgruppe Hamburg der 
DGLR (http://hamburg.dglr.de). Die Vortragsreihe 
wird gemeinsam organisiert von

• der DGLR, Bezirksgruppe Hamburg,
• der RAeS, Hamburg Branch,
• dem VDI, Bezirksverein Hamburg, Arbeits-

kreis Luft- und Raumfahrt,
• der HAW Hamburg, Department Fahrzeug-

technik und Flugzeugbau.

Das Seminar indet an der HAW Hamburg, 
Berliner Tor 5, Hörsaal 01.12, während des Semes-
ters alle zwei bis drei Wochen am Donnerstag 
um 18:00 Uhr statt. Vermittelt werden vielfältige 
Informationen direkt aus der Praxis. Die oft inter-
national ausgewiesenen Vortragenden berichten 
über ihr eigenes Arbeitsumfeld und bieten den 
Studierenden aus erster Hand Einblicke in aktu-
elle Projekte und mögliche zukünftige beruliche 
Tätigkeiten. Die Veranstaltungen sind mit ca. 
100 Zu hörern – darunter viele Studierende – gut 
besucht. Viele Vortragende stellen im Anschluss 
an den Vortrag ihre Vortragsunterlagen über die 
Website der DGLR-Bezirksgruppe Hamburg zur 
Verfügung. Auf diese Weise konnte in den letz-
ten 10 Jahren eine Datenbank mit vielen Tausend 
Seiten teils einmaliger Unterlagen aufgebaut wer-
den. Eine Suchfunktion hilft beim Aufinden der 
Informationen (http://Datenbank-DGLR-Hamburg.
ProfScholz.de).

Deutscher Luft- und Raumfahrtkongress: Der 
Deutsche Luft- und Raumfahrtkongress (DLRK) 
der DGLR indet jährlich an wechselnden Orten 
in Deutschland statt und bietet eine Fülle an 
Vorträgen aus Hochschule, Großforschung und 

DGLR
Deutsche Gesellschaft für Luft- und Raumfahrt
PROF. DR.-ING. DIETER SCHOLZ, MSME

» Ziele der DGLR und
Bedeutung für die
HAW Hamburg: In der
Präambel der Satzung
der DGLR ist festgelegt:
„Die ‚Deutsche Gesell-
schaft für Luft- und
Raumfahrt Lilienthal-
Oberth e. V.‘ (DGLR)
dient dem Fortschritt
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1 Poster zum Deut-
schen Luft- und 
Raumfahrtkon-
gress der DGLR

Industrie. Die Beiträge zur Konferenz gliedern sich 
gemäß den klassischen Schwerpunkten der Luft- 
und Raumfahrt in

• „Systemorientierte Fachbereiche“ (Luftver-
kehr, Bemannte Luftfahrzeuge, Unbemannte
Fluggeräte, Raumfahrtsysteme, Raumfahrt
Nutzung),

• „Teilsystem- und technologieorientierte
Fachbereiche“ (Strukturen, Fluid- und Ther-
modynamik, Antriebe, Kabine,
Flug- und Bahnmechanik/Flug-
führung),

• „Querschnittsbereiche“ (System-
technik/-management, Luft- und
Weltraumrecht, Geschichte der
Luft- und Raumfahrt, Luft- und
Raumfahrtmedizin).

Die wissenschaftlichen Mitarbei-
ter aus dem Forschungsschwerpunkt 
Flugzeugbau der HAW Hamburg 
nutzen den Kongress, um Forschungsergebnisse 
und Projekte vorzustellen. Bei der Erstellung der 
Veröffentlichungen und der Vorbereitung des 
Vortrags werden die Mitarbeiter von ihren Pro-
fessoren betreut. Für die Mitarbeiter sind die 
Veröffentlichungen wichtig, weil die Promotions-
ordnungen der Universitäten, die ihre (koopera-
tive) Promotion betreuen, teilweise explizit den 
Nachweis mehrerer Veröffentlichungen zur Pro-
motion fordern. Mit einem Review-Prozess bie-
tet die DGLR den Referenten eine Überprüfung 
und Freigabe ihrer schriftlichen Vortragsfassung 
durch zwei unabhängige Experten und damit ein 
Qualitätssiegel für die erfolgreich begutachteten  
Konferenzbeiträge.

Die ersten 100 Studierenden erhalten mit der 
„100-Studenten-Ticket“-Aktion freien Eintritt zum 
Kongress (alle weiteren Studierenden zahlen einen 
geringen Beitrag). Kostenlos ist die Teilnahme an 
der in den Kongress integrierten Nachwuchsta-
gung. Während der Nachwuchstagung können 
Studierende an allen Veranstaltungen des Kon-
gresses teilnehmen und sind eingeladen, ihre wis-
senschaftlichen Arbeiten zum Thema Luft- und 
Raumfahrt in der Nachwuchstagung zu präsentie-
ren. Die Teilnahme von Studierenden am Kongress 
wurde und wird vom Department Fahrzeugtech-
nik und Flugzeugbau logistisch unterstützt.

Der Deutsche Luft- und Raumfahrtkongress 
bietet regelmäßig auch eine kongressbegleitende 
Ausstellung. Neben den Ständen von Großfor-
schung und Industrie haben auch besonders aktive 
Hochschulen einen Stand. Die Forschungsgruppe 
Aero der HAW Hamburg ist seit 2007 regelmäßig 
mit einem Stand vertreten, auf dem die laufenden 
Forschungsprojekte jeweils mit einem Poster und 
multimedial präsentiert werden.

Der Deutsche Luft- und Raumfahrtkongress 
2010 indet in Hamburg im CCH statt. Prof. Dieter 

Scholz ist als Leiter der Programmkommission für 
das wissenschaftliche Programm des Kongresses 
verantwortlich. Bild 1 zeigt das Poster, das aus 
Anlass der Einladung zur Vortragsanmeldung für 
den DLRK 2010 erstellt wurde.

Nachwuchspreise: Die DGLR organisiert die 
Vergabe von Nachwuchspreisen für herausra-
gende Dissertationen und die besten Projekt- und 
Abschlussarbeiten Deutschlands auf dem Gebiet 

der Luft- und Raumfahrt. Die Geld-
preise werden von Firmen und pri-
vaten Stiftern auf der Eröffnungsver-
anstaltung zum Deutschen Luft- und 
Raumfahrtkongress vergeben. Prof. 
Dieter Scholz vertritt alle zwei Jahre 
die deutschen Fachhochschulen im 
Auswahlgremium der DGLR. Ein Nach-
wuchspreis ist neben der persönlichen 
Auszeichnung des Kandidaten dabei 
auch ein Qualitätsmerkmal für die 
Hochschule, an der die Arbeit ange-

fertigt wurde. Folgende Studierende aus dem 
Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau 
haben bisher einen Nachwuchspreis erhalten:

• 2003: Dipl.-Ing. Stefan Lee erhält den
Jean Roeder-Preis (für Arbeiten auf dem
Gebiet des Flugzeugentwurfs) für seine
Diplomarbeit.

• 2005: Dipl.-Ing. Florian Bansa erhält den
Jean Roeder-Preis (für Arbeiten auf dem
Gebiet des Flugzeugentwurfs) für seine
Diplomarbeit.

• 2007: Dipl.-Ing. Hans Brunswig erhält
den Ferchau Engineering GmbH Preis für
seine Diplomarbeit auf dem Gebiet der
Aerodynamik.

• 2009: Dipl.-Ing. Nico Klatte erhält den Jean
Roeder-Preis für seine Diplomarbeit auf dem
Gebiet der Aerodynamik.

• 2009: Dipl.-Ing. Matthias Beerhorst erhält
den Ferchau Engineering GmbH Preis für
seine Diplomarbeit auf dem Gebiet der Struk-
turberechnung.

• 2010: Erick Mule Kitili, B. Eng, erhält den Zep-
pelin-Stiftungspreis der Stadt Friedrichshafen
für seine Bachelor-Arbeit auf dem Gebiet der
Flugzeugkabinen. «

Literatur
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1 Ausstellung 
des lugfähigen 
Modells BWB 
AC20.30 auf 
dem 2. Wissen-
schaftsabend der 
Parlamentsgrup-
pe in der Landes-
vertretung Ham-
burg in Berlin, 
Oktober 2004. 

2 Mitglieder der 
Messe AG und 
der Projektgrup-
pe BWB AC20.30 
präsentieren im 
September 2008 
das Department 
Fahrzeugtechnik 
und Flugzeugbau 
im Deutschen 
Bundestag in  
Berlin.

» Seit ca. zwei Jahrzehnten wird die Luft- und
Raumfahrt im Deutschen Bundestag durch die
Parlamentsgruppe Luft- und Raumfahrt vertre-
ten. Mit ca. 160 Abgeordneten aus allen Parteien
werden die Belange der Luft- und Raumfahrt
national, EU-weit und international begleitet und
unterstützt.

Zu der Parlamentsgruppe gehört seit der 
Gründung das angeschlossene Forum Luft- und 
Raumfahrt e. V. mit persönlichen und Firmen- 
mitgliedern. Das Forum 
führt Parlamentarische 
Abende, Messebesuche 
(ILA Berlin, AERO Fried-
richshafen und Luft- 
und Raumfahrtsalon Le 
Bourget), Events und 
auch die jährlichen Wis-
senschaftsabende der 
Hochschulen durch. Die 
bestehenden Kontakte 
werden durch das Mit-
glied des Forums Prof. 
Werner Granzeier vom 
Department Fahrzeug-
technik und Flugzeug-
bau der HAW Hamburg 
geplegt und vertieft.

So konnten bisher 
fünf Wissenschafts-
abende mit norddeut-
schen Hochschulen in 
Berlin realisiert werden. 

Studierende der Hamburger Hochschulen stell-
ten mit Professoren Projekte, Diplomarbeiten und 
Hochschulthemen vor. Das HAW-Projekt Nurlü-
gellugzeug BWB AC20.30 wurde dabei in den 
jeweiligen Entwicklungsstufen präsentiert.

Ein besonderes Ereignis war 2008 eine Ausstel-
lung über Bildung, Wissenschaft und Forschung 
am Beispiel der Luft- und Raumfahrt im Paul-
Löbe-Haus des Deutschen Bundestages. In dieser 
erstmals durchgeführten Ausstellung konnte das 
Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau 
einen Stand des Nurlügellugzeugprojekts BWB 
AC20.30, einen Stand der Hamburger Hochschu-
len im norddeutschen Luftfahrtcluster („Luftfahrt-
cluster Metropolregion Hamburg“) und einen 
Gemeinschaftsstand der deutschen Hochschulen 
initiieren, planen und umsetzen.

2010 wird die Projektinitiative Space Interior 
des Departments Fahrzeugtechnik und Flugzeug-
bau auf der ILA in Berlin vom Forum Luft- und 
Raumfahrt e. V. unterstützt. Ein weiterer Höhe-
punkt wird im Oktober 2010 der – erstmals in 
Hamburg durchgeführte – 6. Wissenschaftsabend 
sein. 

Die ständige Kommunikation mit dem Forum 
Luft- und Raumfahrt e. V. sowie mit Abgeord-
neten, Ministerien und Behörden in Berlin för-
dert das Verständnis für Forschung und Lehre 
sowie die Unterstützung der Wissensbildung als  
wichtigsten nationalen „Rohstoffs“. «

Forschung und Lehre 
Präsentationen im Forum Luft- und Raumfahrt
PROF. DIPL.-DESIGNER WERNER GRANZEIER

Fachvereinigungen und Interessengruppen
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Engagierten Praktikanten und Diplomanden m/w bieten wir die Chance auf einen 

ersten Einblick in dieses spannende Umfeld. Bitte bewerben Sie sich online.



42

1 Dipl.-Ing. 
Walther Blohm

» Zu Ehren Walther Blohms wurde 1964 – kurz
nach seinem Tode – von seiner Frau, seinen beiden
Söhnen und seiner Tochter die Walther Blohm Stif-
tung errichtet und Anfang 1965 aktiviert. Entspre-
chend seinem besonderen Interesse für den Flug-
zeugbau legten die Stifter als Ziel fest: „Förderung
des begabten Nachwuchses, der sich vornehmlich
der Luft- und Raumfahrttechnik widmet“.

Walther Blohm hatte mit seinem Bruder die 
Schiffswerft Blohm & Voss geleitet. Auf seine Ver-
anlassung wurde 1932 die Hamburger Flugzeug-
bau GmbH gegründet, die bis zum Kriegsende 
1945 eine führende Stellung im Bau von Wasser-
lugzeugen erreichte. Wenn auch nach dem Krieg 
noch tiefe Einschnitte und Schwierigkeiten zu 
überwinden waren, so ist seine Firmengründung 
der Kern, auf dem die heutige Hamburger Luft-
fahrtindustrie basiert.

Die Förderung des Nachwuchses hatte schon 
in der Schiffswerft Blohm & Voss Tradition. 
Bereits im Jahr 1917 begann der Aufbau einer 
eigenen Werftschule, die einen hervorragenden 
Ruf genoss, wovon nicht zuletzt der ehrenvolle 
Spitzname „Technische Hochschule Steinwerder“ 
Zeugnis ablegte. Darüber hinaus engagierte sich 
die Familie Blohm schon lange auch in der Aus-
bildungsförderung außerhalb der Schiffswerft. So 
wurde nach dem Tode des Werftgründers Her-
mann Blohm bereits im Jahr 1930 die Hermann 
Blohm Stiftung zur Förderung des Nachwuchses 
im Schiffsbau gegründet. 

Parallel dazu wurden in Hamburg entspre-
chende Studienangebote geschaffen; so eine 
Abteilung „Flugzeugbau und Kraftfahrzeugbau“ 
an der „Ingenieurschule der Freien und Hanse-
stadt Hamburg“ im Jahr 1936. Nach dem kriegs-
bedingten Einschnitt erfolgte im Jahr 1954 die 
Wiederaufnahme der Lehre für den Flugzeugbau. 
Damit konnte im Jahr 1955 der Wiederbeginn der 
Hamburger Flugzeugbau GmbH unterstützt wer-
den. 1970 wurden sowohl Airbus als auch die 
Fachhochschule Hamburg gegründet – beides 
inzwischen Erfolgsmodelle. Mit etwa 50 bis 60 
Absolventen pro Jahr im Studiengang Flugzeugbau 
ist die HAW Hamburg inzwischen ein unverzicht-
barer Partner für den Luftfahrtstandort Hamburg.

Bei Gründung der Walther Blohm Stiftung 
wurde berücksichtigt, dass der für die Arbeit in 
der Stiftung notwendige Sachverstand durch die 
Hamburger Flugzeugbau GmbH (HFB) bereitge-
stellt wird. Dies spiegelt sich in der Aufgabenzu-
ordnung und der Besetzung des Vorstands auch 
heute noch wider. Traditionell stellten HFB, später 
MBB, und dann Airbus den Vorstandsvorsitzenden 
und trugen auch Verwaltungs- oder Werbungs-
kosten. Zurzeit wird diese ehrenvolle Aufgabe 
von Herrn Dr.-Ing. Wolfgang Wohlers wahrge-
nommen. Für das Department Fahrzeugtechnik 
und Flugzeugbau ist es eine große Ehre, dass der 
jeweilige Leiter seit 1993 im Vorstand der Walther 
Blohm Stiftung mitwirken darf.

Im Jahr 1965 nahm die Walther Blohm Stiftung 
ihre Arbeit auf und unterstützte satzungsgemäß 
den Nachwuchs in der Luft- und Raumfahrt. Die 
Stiftung förderte in den ersten Jahren ausschließ-
lich begabte Studenten, deren Mittel für das Stu-
dium nicht ausreichten. Die Anzahl der Empfän-
ger der Beihilfen betrug bis zu 30 Studenten mit 
Gesamtzahlungen von 50 000 bis 60 000 DEM 
im Jahr. In den Jahren 1965 bis 1982 haben Frau 
Annemarie Blohm und die Hamburger Flugzeug-
bau GmbH der Stiftung regelmäßig weitere Mittel 
zugeführt. Soweit sie nicht der Kapitalerhöhung 
dienten, wurden sie ausschließlich für Satzungs-
zwecke verwendet.

Mit dem Anwachsen der BAföG-Förderung zu 
Ende der 1970er -Jahre verringerte sich die Zahl 
der qualiizierten und gleichzeitig bedürftigen 
Studenten sehr stark. Es wurde deshalb 1976 
durch eine Satzungsänderung die Möglichkeit 
geschaffen, Preise auszusetzen, die für beson-
dere Leistungen bzw. Problemlösungen auf tech-
nischem und wirtschaftlichem Gebiet im Rahmen 
der Luftfahrttechnik vergeben werden sollten. 

Walther Blohm Stiftung
Nachwuchsförderung in der Luft- und Raumfahrt
PROF. DR.-ING. HANS-JüRGEN FLüH

Stiftung/Förderung

1
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2 Dipl.-Ing. 
Werner Blohm

3 Dr.-Ing. Wolf-
gang Wohlers 
bei der Übergabe 
des Förderpreises 
an die Preisträge-
rin Anna-Katrin 
Wengorra 2010

Es wurde eine Alters-
grenze der Preisträger 
von 35 Jahren festgelegt. 
Anfangs wurden die 
Preisträger über Wettbe-
werbe ermittelt, die im 
Turnus von zwei Jahren 
stattfanden.

Seit den 1990er -Jah-
ren werden zur Vereinfa-
chung der Stiftungsakti-
vitäten nunmehr jedoch 
anstelle der aufwen-

digen Wettbewerbe vornehmlich Preise für her-
vorragende Abschlussarbeiten in der Ausbildung 
prämiert. Seitdem werden jährlich vergeben:

• der Walther Blohm Studienpreis an den
besten Absolventen/die beste Absolventin
der Technischen Universität Berlin, Fachrich-
tung Flugzeugbau (Walther Blohm hatte dort
1914 sein Diplom-Examen im Maschinenbau
abgelegt und war 1960 zum Ehrensenator
ernannt worden)

• der Walther Blohm Förderpreis an die besten
Absolventen/Absolventinnen der Hochschule
für Angewandte Wissenschaften Hamburg,
Department Fahrzeugtechnik und Flugzeug-
bau, Fachrichtung Flugzeugbau

Der letztgenannte Preis wurde erstmalig auf 
der Abschlussveranstaltung am 5. Februar 1993 
vergeben und wird seitdem jährlich verliehen. 
Über viele Jahre hinweg war es dabei immer eine 
besondere Freude, dass Herr Dipl.-Ing. Werner 
Blohm diesen Preis persönlich mit stets sehr treff-
sicheren und launigen Worten überreicht hat.

Der Schwerpunkt der Stiftung liegt jedoch in 
der bundesweiten Förderung von Studenten und 
Doktoranden, wenn sie besondere Qualiikation 
erwerben wollen, die mit zusätzlichem inanziel-
lem Aufwand verbunden sind. Als einige wenige 
Beispiele sind zu nennen:

• Auslandsemester an der University of Syd-
ney, Australia

• Auslandssemester an der California Poly-
technic State University, USA

• Praktikum am NASA Ames Research Center,
CA, USA

• Praktikum bei RollsRoyce in Derby, Groß- 
britannien

• Praktikum am Deutschen SOFIA Institut in
Palmdale, CA, USA

• SpaceMaster – Master of Space Science and
Technology, EU-Elite Studienprogramm

• Doppeldiplom TU-München und SUPAERO
Toulouse

• Master-Studium in Cranield an der Cranield
University, Großbritannien

• Studienarbeit am von Karman Institut for
Fluid Dynamics, Brüssel

• Diplomarbeit an der ETH Zürich
• Promotionsvorhaben am Deptartment of

Material Science & Metallurgy, University of
Cambridge, Großbritannien

So konnte die Walther Blohm Stiftung in den 
vergangenen 40 Jahren vielen jungen Studen-
ten und Doktoranden des Flugzeugbaus und der 
Raumfahrttechnik helfen, ihre Ausbildung weiter-
zuverfolgen und abzuschließen und Stipendiaten 
und Stipendiatinnen der Walther Blohm Stiftung 
sind weltweit anzutreffen. «

3
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Fritz Kirchberg Stiftung
Förderung von Studierenden des Departments F+F
PROF. DR. HEINZ KRISCH

1 Fritz-Jürgen 
Kirchberg (1928–
2006), Aufnah-
me ca. 1963

» Die Stiftung wurde
auf Veranlassung von
Prof. Fritz-Jürgen Kirch-
berg im Oktober 2005
als rechtsfähige Stiftung
des öffentlichen Rechts
gegründet. Sie steht
unter der Aufsicht der
für Hamburger Stif-
tungen zuständigen
Justizbehörde und ist
vom Finanzamt als
gemeinnützige Einrich-
tung anerkannt.

Der Stifter Prof. 
Kirchberg (Bild 1) hat 
an der Technischen Uni-
versität Braunschweig 
u. a. bei Prof. Dr.-Ing.
Hermann Winter – Kon-
strukteur des „Fieseler
Storch“ und des „Zaun-
könig“ – Maschinenbau

studiert. Nach mehreren Jahren Industrie- 
tätigkeit war Prof. Kirchberg seit 1963 als Dozent 
an der Hamburger Wagenbauschule tätig. Nach 
Gründung der Fachhochschule im Jahr 1970 wurde 
er zunächst als Dozent, später als Professor an 
den Fachbereich Fahrzeugtechnik berufen; 1990 
trat er in den Ruhestand. Seine Lehrgebiete wa -
ren Straßenfahrwerke, Nutzfahrzeugkonstruktion 
und Fahrzeug-Labor. Prof. Kirchberg hat in der 
Bau- und Gründungsphase des Fachbereichs das 
räumliche und thematische Konzept des Fahrzeug-
Labors mit seinen Boxen und Prüfständen festge-
legt – ein wenig in Anlehnung an die Ausstattung 
der ihm vertrauten TU Braunschweig. Er hat dann 
als erster Laborleiter die Inbetriebnahme der 
Prüfstände geleitet und hat in dieser Anfangszeit 
die Lehrinhalte in Versuchstechnik für den Studien- 
gang Fahrzeugtechnik maßgeblich geprägt. 

Prof. Kirchberg war mit Leib und Seele Fahr-
zeugkonstrukteur und ein ideenreicher Tüft-
ler. Seine praxisnahen, handfesten Themen für 
Diplomarbeiten waren bei den Studierenden, 
insbesondere denen des Studienschwerpunkts 
Nutzfahrzeugbau, überaus beliebt. Als Hobby war 
seine große Leidenschaft die Fliegerei. Schon in 
ganz jungen Jahren war er Segellieger, im Alter 
hat er mit großer Begeisterung sein Ultraleicht-
lugzeug gelogen.

Bereits viele Jahre vor seinem Tod hat Prof. 
Kirchberg testamentarisch festgelegt, dass sein 

Nachlass der Ingenieurausbildung in „seinem 
Fachbereich“ (heute Department) zugutekommen 
sollte. Erst in den letzten Jahren seines Lebens hat 
er die Idee einer Stiftung ins Auge gefasst; eine 
spezielle Stiftung zum Wohle der Studierenden 
schien ihm das richtige Konzept zu sein. Er wollte 
mit seiner inanziellen Unterstützung akute Geld-
sorgen von Studierenden mildern und ihnen die 
Möglichkeit geben, sich auf das Studium zu kon-
zentrieren, und er wollte Anreize für ein zügiges 
und erfolgreiches Studium geben.

Prof. Kirchberg hat noch zu seinen Lebzeiten 
den größten Teil seines Vermögens in die Stiftung 
eingebracht; er hat die Gründung und die ersten 
Schritte seiner Stiftung miterlebt. Nach seinem 
Tod im August 2006 ist die Stiftung zur Alleinerbin 
des restlichen Vermögens geworden.

Gemäß Satzung ist ausschließlicher und 
unmittelbarer Zweck der Stiftung die Förderung 
begabten Nachwuchses, der sich im Department 
Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau (F+F) der Hoch-
schule für Angewandte Wissenschaften Hamburg 
dem Studium des Fahrzeugbaus oder des Flug-
zeugbaus widmet. Das Stiftungskapital ist zu 75 % 
in Bundeswertpapieren festgelegt, der übrige Teil 
in Aktien. Die für die Förderung bereitgestellten 
inanziellen Mittel werden den Einkünften des 
Stiftungskapitals entnommen, d. h., sie speisen 
sich aus Zinsen und Dividenden. Im Jahr 2007 hat 
die Stiftung mit Fördermaßnahmen begonnen. Die 
Förderung erfolgt

• durch Gewährung von Beihilfen für das
Studium allgemein, für Weiterbildung, für
Studienreisen, für Doktorarbeiten und für
technisch-wissenschaftliche Projekte von
studentischen Gruppen sowie

• durch Vergabe von Preisen.

Finanzielle Beihilfen – Teilstipendien – wer-
den bedürftigen Studierenden gewährt, die gute 
Studienleistungen aufweisen. Derartige Teilsti-
pendien erhalten auch BAföG-Empfänger. Das 
BAföG-Amt sieht die Zahlungen der Stiftung als 
zusätzliches Einkommen des BAföG-Empfängers 
an. Soweit der Freibetrag für dieses Einkommen 
der Studierenden nicht überschritten wird, wird 
das Stipendium nicht auf die Leistungen nach dem 
BAföG angerechnet.

Teilstipendien werden nach einer Förderricht-
linie gewährt, die auf der Website des Depart-
ments veröffentlicht ist; dort indet sich auch das 
Antragsformular zum Herunterladen. Über die 

1
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2 Verleihung des 
Fritz Kirchberg 
Preises 2009 an 
Sebastian Siegel, 
Mareen Diekhake 
und Florian Ehrig 
(v. l.) durch den 
Vorsitzenden des 
Vorstands der 
Fritz Kirchberg 
Stiftung, Prof. 
Dr. Heinz Krisch

eingereichten Anträge entscheidet der Stiftungs-
vorstand.

Für Teilstipendien stellt die Stiftung derzeit pro 
Jahr etwa 18 000 EUR zur Verfügung.

Bei der Vergabe von Preisen beschränkt sich 
die Stiftung zurzeit auf nur einen Preis, den „Fritz 
Kirchberg Preis“. Der Preis wird jährlich durch Aus-
hang im Department öffentlich ausgeschrieben. 
Die Richtlinie zur Vergabe der Auszeichnung ist auf 
der Website des Departments veröffentlicht. Der 
Preis ist mit einem Preisgeld von 1400 EUR ver-
bunden und wird jährlich vergeben, in den letzten 
Jahren jeweils dreifach (Bild 2), d. h., die Summe 
der Preisgelder belief sich pro Jahr auf 4200 EUR. 
Die Preise werden – ohne Berücksichtigung von 
Bedürftigkeit – an Studierende vergeben, die sich 

im Verlauf der ersten zwei Studiensemester durch 
herausragende Studien- und Prüfungsleistungen 
und durch besonderes Engagement neben dem 
Studium ausgezeichnet haben. Die Jury, die über 
die Preisvergabe entscheidet, besteht aus den Mit-
gliedern des Vorstands.

Die Stiftung wird von einem ehrenamtlich 
tätigen Vorstand geleitet und verwaltet. Dem 
amtierenden Vorstand gehören an: Prof. Dr. Ralf 
Ahrens, Prof. Dr. Alois Kammerl (Schatzmeister), 
Prof. Dr. Heinz Krisch (Vorsitzender), Prof. Dr. 
Eckart Nast, Prof. Dr. Axel Schumacher, Prof. 
Gerhard Tecklenburg, Prof. Dr. Hartmut Zingel. In 
der Vergangenheit waren im Vorstand außerdem 
tätig: Prof. Dr. Hans-Jürgen Flüh (2006–2009) und 
Prof. Fritz-Jürgen Kirchberg (2005–2006). «

Weitere Infor-
mationen zur 
Stiftung: 

www.fzt.haw-
hamburg.de/
Kirchberg/kirch
bergstiftung.html

Kontakte: 
Studierende 
können sich an 
die Vorstandsmit-
glieder wenden; 
in der Eingangs-
halle des Depart-
ments i ndet sich 
ein Postfach der 
Stiftung.

Sie sind:

Hochschulabsolvent (m/w)
Young Professional

  Elektrotechnik        Fahrzeugtechnik/ -bau          
  Maschinenbau        Luft- & Raumfahrttechnik       
  Medizintechnik       Technische Redaktion
  vergleichbarer Studiengang

Jobangebote und Informationen 

inden Sie unter: www.aerotec.de

Wir freuen uns auf Ihre Onlinebewerbung!
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1 Historische tech-
nische Zeichnung 
für einen Coupé-
kasten – Unter-
richtsmittel des 
ersten Karosse-
riekonstrukteurs 
der Wagenbau-
schule Hamburg, 
Fritz Behnke 
(Archiv der HAW 
Hamburg)

» Um im Interesse der fahrzeugbauenden Wirt-
schaft das Ausbildungsprogramm der damaligen
Wagenbauschule Hamburg, der Ingenieurschule
für Fahrzeugtechnik, weiter stecken und fördern
zu können, wurde auf Anregung des Schulbei-
rats im März 1965 ein Förderkreis für dieses Lehr- 
und Forschungsinstitut gegründet. Gemäß seiner
Satzung verfolgt der Förderkreis heute wie damals
folgende gemeinnützige Zwecke:

• wissenschaftlich-fahrzeugtechnische Unter-
suchungen des Fachbereichs Fahrzeugtech-
nik zu fördern,

• den Ausbau und die Weiterentwicklung von
Einrichtungen des Fachbereichs zu unter-
stützen, insbesondere solcher, die der For-
schungsarbeit und den Zwecken des Förder-
kreises dienen,

• Vortragsveranstaltungen von außerschu-
lischen Fachleuten im Fachbereich Fahrzeug-
technik zu organisieren,

• die Teilnahme von Lehrenden und Stu-
dierenden an außerschulischen wissen-
schaftlich-technischen Veranstaltungen zu
ermöglichen,

• die Verarbeitung der Untersuchungsergeb-
nisse der vom Förderkreis geförderten Auf-
gaben zu handlichen Unterlagen für den
Fachbereich und die fahrzeugbauende Wirt-
schaft zu veranlassen,

• die Sammlung und Auswertung einschlä-
giger wissenschaftlicher Literatur des In- und
Auslands zu unterstützen,

• die Zusammenarbeit mit interessierten
Behörden, Hochschulen, wissenschaftlichen
Instituten, Körperschaften, Verkehrsunter-
nehmen, Firmen und Einzelpersönlichkeiten
der fahrzeugbauenden Wirtschaft im In- und
Ausland zu fördern und

• Vortragsveranstaltungen zur Unterrichtung
der Öffentlichkeit über den jeweiligen Stand
der Fahrzeugtechnik zu veranstalten.

Stiftung/Förderung

1
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2 Pingu II – die 
Antwort unserer 
Studierenden auf 
den Shell Eco-
marathon, den 
Wettbewerb zur 
Entwicklung des 
am wenigsten 
Energie verbrau-
chenden Fahr-
zeugs der Welt

3 BWB AC20.30 – 
Flugzeugkonzept 
eines Nurlüglers

4 Der Vorsitzende 
des Förderkreis-
Vorstands, 
Dipl.-Ing. Michael 
Dukat, Porsche, 
verleiht den 
Hans-Bohnsack-
Preis an Herrn 
Christian Schwe-
ring, B. Eng., 
cand. M. Sc.

Nach der Integration der Wagenbauschule 
Hamburg (Ingenieurschule für Fahrzeugtechnik) 
in die Fachhochschule Hamburg im Jahr 1972 
wurde zwar der Vereinsname angepasst, nicht 
aber für viele Jahre der Aufgabenbereich des För-
derkreises geändert. Inzwischen haben sich der 
Name des Fachbereichs und der Name der Hoch-
schule mehrfach geändert. Die nächste Namens-
änderung des Fördervereins ist überfällig. Vor ca. 
15 Jahren wurde auch intensiv damit begonnen, 
Unternehmen, Institutionen und Ehemalige des 
Flugzeugbaus für die Mitarbeit im Förderkreis 
zu gewinnen, denn die Fördermaßnahmen des 
Vereins waren schon lange nicht mehr auf den  
Fahrzeugbau beschränkt.  

Zu den vom Förderkreis geförderten Projekten 
zählt die Unterstützung der Redaktion der jährlich 
erscheinenden Fachzeitschrift für Konstrukteure 
mobiles, die auch für die redaktionelle Arbeit die-
ser Festschrift verantwortlich war. 

Bis die Hochschulverwaltung endlich 
förderungswürdige und werbewirk-
same Projekte erkennt, über-
nimmt der Förderkreis die 
Finanzierung schwieriger 
Startphasen und ist auch 
laufend an der Förde-
rung langfristiger 
Projekte beteiligt. 
Hierzu zählen im 
Fahrzeugbau die Förderung 
des studentischen Formula-Stu-
dent-Teams HAWKS oder der Studierenden, die 
sich mit der Entwicklung des besonders energie-
efizienten Fahrzeugs Pingu für den Shell Eco-
marathon beschäftigen (Bild 2).

Die Antwort unserer Flugzeugbaustudenten 
auf Entwicklungsprojekte von Boeing und NASA 
zum BWB-Konzept, einem alternativen Flug-
zeugdesign, das Merkmale herkömmlicher 
Rohr-mit-Flügel-Konzepte mit denen von Nur-
lüglern verbindet, ist das Projekt BWB AC20.30 
(Bild 3). In Kooperation mit der TU München, 
Airbus Deutschland, DaimlerChrysler Forschung 
und Hamburger KMU werden hier Konzepte 
einer etwas anderen Flugzeugstruktur und  

zukünftige Kabinenkonzepte für 
Großraumlugzeuge entwickelt.

Gerade sind am 12. Mai die 
11. Hamburger Karosseriebau-
tage im Hamburger CCH zu Ende
gegangen, eine Veranstaltung,
die der Förderkreis alle zwei Jahre
in Zusammenarbeit mit einem
professionellen Tagungsanbieter
organisiert. Ehemalige und hoch-
rangige Vertreter aus der Fahr-
zeug- und Flugzeugentwicklung,
Systemlieferanten und Ingenieur-
dienstleister haben sich dort prä-
sentiert und über aktuelle Trends
und Themen aus der Entwicklung
und Fertigung von Karosserien
diskutiert. In vielfältigen Plenar- und Fachvorträ-
gen wurden aktuelle Beispiele aus Produktent-

wicklung, Prozesskette, Entwick-
lungsmethoden im Karosseriebau 
und Parallelen im Flugzeugbau 

mit mehreren Hundert Teilnehmern 
besprochen und neueste Trends der 

Forschung und Entwick-
lung vorgestellt.

Während die Walther 
Blohm Stiftung die beste 

Flugzeubauerin/den besten Flug-
zeugbauer des Jahrgangs mit dem 

Walther Blohm Preis ehrt, verleiht der 
Förderkreis traditionell den nach dem langjäh-
rigen ehemaligen Direktor der Wagenbauschule 
benannten Hans-Bohnsack-Preis an die beste Fahr-
zeugbauerin/den besten Fahrzeugbauer (Bild 4).

Die Beiträge und Spenden der Firmen und 
Einzelpersonen, die als Mitglieder im Förderver-
ein vertreten sind, haben in den vergangenen 
Jahren erheblich zur Erfüllung unserer wissen-
schaftlichen Aufgaben beigetragen. Der Dank 
des Departments richtet sich an dieser Stelle an 
die Mitglieder des Förderkreises und seinen Vor-
stand. Die ehrenamtliche Mitarbeit der Vorstands-
mitglieder trägt wesentlich zu der guten Koope-
ration zwischen Hochschule und Fahrzeug- und  
Flugzeugindustrie bei.  «

Stiftung/Förderung

Literatur

[1] Wiechert, Kurt: Förderkreis der Wagenbauschule im Fach- 
 bereich Fahrzeugtechnik der Fachhochschule Hamburg e. V.

In: Dokumentation einer Fachhochschule, Fachbereich 
Fahrzeugtechnik. Hamburg: Fachhochschule, Fachbereich 
Fahrzeugtechnik, 1972. – Der Verfasser, Prof. Kurt Wiechert,  
war langjähriger Schatzmeister des Förderkreises Wagen- 

 bauschule. 
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Sie sind noch nicht Mitglied im Förderverein oder möchten 
den Förderkreis durch Ihre Spende unterstützen? Bitte 
wenden Sie sich an unsere Departmentleitung oder an den 
Schatzmeister des Förderkreises oder schauen Sie doch 
einfach mal auf unsere Website www.fzt.haw-hamburg.de/
foerderkreis. Auch die nächsten Studierendengenerationen 
benötigen Ihre Unterstützung!
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Tabelle 1: 
Grundstudium 
Flugzeugbau und 
Fahrzeugbau –  
Studienfächer  
1.–3. Semester

» An der Hochschule für Angewandte Wissen-
schaften Hamburg kann im Department Fahr-
zeugtechnik und Flugzeugbau das Studium des
Flugzeugbaus mit den Schwerpunkten Entwurf
und Leichtbau sowie Kabine und Kabinensysteme,
aber auch das Studium des Fahrzeugbaus mit den
Schwerpunkten Antrieb und Fahrwerk, Karosse-
rieentwicklung sowie Nutz- und Sonderfahrzeug-
bau (nur Bachelor) absolviert werden.

Beide Studiengänge mit ihren jeweiligen 
Schwerpunkten sollen die Studierenden befähi-
gen, wissenschaftliche Erkenntnisse und Metho-
den selbstständig auf die Anforderungen ihrer 
Berufstätigkeit anzuwenden. Sie sollen aber auch 
in die Lage versetzt werden, unsere Gesellschaft 
zukunftsträchtig mitzugestalten. Damit verbun-
den ist die Bejahung des Leistungsprinzips, die 
Fähigkeit zu innovativem Denken, die Transparenz 
der Entscheidungsindung, die Empathie im täg-
lichen Miteinander und ein ausgeprägtes gesell-
schaftliches Verantwortungsbewusstsein.

Um diesen Zielen gerecht zu werden, werden 
beide Studiengänge als siebensemestriges Bachelor-
Studium angeboten, dass mit dem ersten berufs-
qualiizierenden Hochschulabschluss Bachelor of 
Engineering (B. Eng.) und 210 Credit Points (CP) 
abgeschlossen wird. Anschließend können in einem 
dreisemestrigen Master-Studium (M. Sc.) die Kennt-
nisse weiter vertieft und erworbene Fähigkeiten wei-
ter ausgebaut werden.

Pro Jahr werden 77 Studienplätze im Bachelor-
Studium Flugzeugbau und 138 Plätze im Bachelor-
Studium Fahrzeugbau vergeben. Im Master-Studien-
gang stehen für den Flugzeugbau 54 Studienplätze 
und für den Fahrzeugbau 74 Plätze zur Verfügung. 
Die Anzahl der Vorlesungs-, Übungs- und Labor- 
übungsstunden beträgt durchschnittlich 24 Stun-
den pro Woche. Jede Lehrveranstaltung ist dabei 
mit Credit Points versehen, die die erforderliche 
Arbeitsbelastung aus Lehrveranstaltungsstunden 
und Stunden für die eigene Vor- und Nachbereitung 
widerspiegeln. Pro Semester werden so 30 Credit 
Points erworben, die einem Aufwand von 900 Stun-
den entsprechen. Um der Internationalisierung des 

späteren Berufslebens gerecht zu werden, werden 
besondere Lehrveranstaltungen in Englisch durch-
geführt und Kontakte zu ausländischen Hochschulen 
und Unternehmen unterhalten, an denen ein Aus-
landssemester absolviert oder die Abschlussarbeit 
angefertigt werden kann.

Zugangsvoraussetzungen für das Studium 
des Flugzeug- oder Fahrzeugbaus sind die Allge-
meine Hochschulreife oder die Fachhochschulreife 
sowie ein 13-wöchiges Grundpraktikum in einem 
Metall verarbeitenden Betrieb. Außerdem sollten 
die Bewerberinnen und Bewerber gute Schul- 
kenntnisse in Mathematik, Physik und Englisch  
besitzen. Kreativität, konstruktive Begabung 
und die Faszination für Technik sollten ebenfalls  
mitgebracht werden.

Das Grundstudium im Flugzeug- und Fahr-
zeugbau: Unabhängig vom gewählten Studien-
gang gibt es Gemeinsamkeiten, die hier für beide 
Studiengänge zusammen dargestellt werden sol-
len. Die nach dem dritten Studiensemester erfol-
gende Differenzierung entsprechend dem gewähl-
ten Studiengang und dem Schwerpunkt werden 
sodann in getrennten Abschnitten beschrieben.

Die ersten drei Semester bilden das Grund-
studium. Innerhalb dieser drei Semester werden 
die Grundlagen in Mathematik, Mechanik und 
Konstruktion vermittelt. Darüber hinaus werden 
Kenntnisse in Elektrotechnik, Thermodynamik 
und Strömungslehre, aber auch in den Fächern 
Maschinenelemente und Werkstoffkunde erwor-
ben. Lehrform ist der sogenannte seminaristische 
Unterricht mit etwa 40 Studierenden je Vorlesung. 
Einen weiteren wesentlichen Aspekt bilden die 
Vermittlung von Kenntnissen und der Erwerb von 
Fähigkeiten im Bereich der Darstellenden Geome-
trie und des Computer-Aided Design (CAD). Die 
Fächer und die zugehörigen Credit Points sind in 
Tabelle 1 aufgeführt.

Department F+F
Das Studium des Flugzeugbaus und des Fahrzeugbaus
PROF. DR.-ING. DETLEF SCHULZE, M. SC.; PROF. DR.-ING. AXEL SCHUMACHER 

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau

Fächer CP

Mathematik 16

Technische Mechanik 22

Elektrotechnik, Thermodynamik, Strömungslehre 15

Grundlagen Darstellende Geometrie, Einführung in 
CAD, Technisches Zeichnen, Freihandzeichnen, Ver-
tiefung Darstellende Geometrie, Projekt Darstellende 
Geometrie

23

Maschinenelemente, Werkstoffkunde 14

Summe 90

Tabelle 1

1

1 Faserverbund-
technologie, wie 
sie z.B. im Airbus 
A340 zu einem 
Großteil Verwen-
dung indet, ist 
ein Bestandteil 
des Schwer-
punkts Entwurf 
und Leichtbau



Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau

2 Windkanal-
untersuchung 
am Blended-
Wing-Body

3 Kabine und 
Kabinensysteme

Nach dem dritten Semester erfolgt die Diffe-
renzierung des Vorlesungsstoffs entsprechend 
dem gewählten Studiengang und dem Studien-
schwerpunkt.

Bachelor Flugzeugbau mit Schwerpunkt Ent-
wurf und Leichtbau: Der zweite Studienab-
schnitt widmet sich den eigentlichen Themen des 
Entwurfs und des Leichtbaus. Gegenstand des 
Studiums ist in diesem Schwerpunkt das klassische 
Flugzeugbaustudium. Die Studierenden erwerben 
vertiefte Kenntnisse auf den Gebieten der Flug-
physik, und zwar in den Fächern Aerodynamik und 

Strömungsmesstechnik, Flugmechanik und Flug-
versuch, Flugzeugtriebwerke und Flugzeugent-
wurf. Die experimentellen Methoden der Flugphy-
sik werden im Aerodynamik-Labor, im Flug-Labor 
und im Flugzeugsystem-Labor erlernt. Im Flugzeug- 
leichtbau vertiefen die Studierenden ihre Kennt-
nisse in der Strukturberechnung durch die Lehrver-
anstaltungen Strukturkonstruktion mit CAD und 
Labor, Faserverbundtechnologie und Fertigung 
im Flugzeugbau. Diesem Teil des Studienschwer-
punkts ist zentral das Leichtbau-Labor mit seinen 
verschiedenen Prüfmaschinen, Einrichtungen für 
das Nasslaminieren und dem Autoklaven für das 
Aushärten unter Druck und Temperatur zugeord-
net. Die Absolventinnen und Absolventen werden 
so mit den modernen Prüfverfahren und Ferti-
gungsmethoden im Flugzeugleichtbau vertraut 
gemacht. Neben technisch-wissenschaftlichen 
Inhalten werden auch Kenntnisse in Wirtschaft, 
Wertanalyse und Perso-
nalführung vermittelt, die 
heute für eine erfolgreiche 
Karriere im Ingenieurberuf 
ebenfalls wichtig sind. Im 
sechsten Semester ist eine 
Projektarbeit anzufertigen. 
Durch diese konstruktive, 
experimentelle oder theo- 
retische Arbeit sollen die 
Studierenden lernen, Pro-
bleme aus dem Berufsfeld 
ihres Studienschwerpunkts 

fächer- und gegebenenfalls fachgebietsübergrei-
fend unter Anwendung wissenschaftlicher Metho-
den und Erkenntnisse selbstständig innerhalb 
von höchsten sechs Monaten zu bearbeiten. Das 
Ergebnis ist abschließend als Bericht vorzulegen. 
Einen Überblick über die Studienfächer dieses 
Schwerpunkts gibt Tabelle 2. 

Bachelor Flugzeugbau mit Schwerpunkt 
Kabine und Kabinensysteme: In diesem Studi-
enschwerpunkt werden Ingenieurinnen und Inge-
nieure für die Entwicklung und Integration von 
Flugzeugkabinen ausgebildet, eine Spezialisie-
rung, die in den letzten Jahren immer stärker von 
der in Hamburg ansässigen Industrie nachgefragt 
wird. In den Modulen Architektur der Flugzeug-
kabine, Faserverbund- und Sandwichtechnologie 
mit Labor, Ergonomie und Design, Kabinenmo-
dule und -monumente sowie Fertigung Kabine 
erwerben die Studierenden die Fähigkeit, eine 
Flugzeugkabine nach den Kriterien Raumnutzung, 
Ergonomie, Anmutung, Gewicht und Fertigung 
zu konstruieren. Die für Lebenserhaltung, Sicher-
heit und Komfort notwendigen Kabinensysteme 
werden in den Modulen Kabinensysteme, Metho-
den der Systemauslegung und Systemintegration 
behandelt. Abgerundet wird dieser Schwerpunkt 
durch das Modul Flugzeugprojekt, in dem die 
Studierenden die Grundlagenkenntnisse der Flug-
physik erwerben. Der Praxisbezug wird derzeit 
noch unterstützt durch den Besuch von Versuchs-
ständen und Mock-ups bei Airbus Deutschland 
in Hamburg und durch eine Exkursion. Durch die 

Tabelle 2: 
Entwurf und Leicht-
bau – Studienfächer 
4.–6. Semester

Fächer CP

Entwurf: Flugzeugentwurf, Aerodynamik mit Labor, 
Flugmechanik mit Labor, Flugzeugtriebwerke, Flug-
zeugsysteme, Datenverarbeitung

32

Leichtbau: Konstruktion Maschinenelemente, Festig-
keit im Leichtbau, Finite Elemente, Strukturkonstruk-
tion, CAD im Flugzeugbau, Leichtbau-Labor, Fertigung 
im Flugzeugbau, Faserverbundtechnologie, Exkursion

36

Betriebswirtschaftslehre, Volkswirtschaftslehre, 
Personalführung, Wertanalyse, Seminar, Planung und 
Präsentation von Arbeiten

14

Projektarbeit 8

Summe 90

Tabelle 2

2

3
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4 Fahrwerkstechnik

Errichtung eines Labors Kabine und Kabinensys- 
teme wird der Laborteil in den Lehrveranstal-
tungen erheblich intensiviert. Einen Überblick 
über die Studienfächer dieses Schwerpunkts gibt 
Tabelle 3.

Bachelor Fahrzeugbau mit Schwerpunkt 
Antrieb und Fahrwerk: In der Antriebstechnik 
erwerben die Studierenden vertiefte Kenntnisse 
auf den Gebieten Thermodynamik der Wärme-
kraftmaschinen, Fluidenergiemaschinen und 
Verbrennungsmotoren. In der Fahrwerkstechnik 
bilden die Kraftübertragung und die Straßenfahr-
werke die zentralen Bereiche, in denen die Studie-
renden ihre Kenntnisse vertiefen. Diese Gebiete 
werden abgerundet durch Messtechnik mit Labor 
und Regelungstechnik mit Labor sowie Ferti-
gungstechnik. Wesentlicher Bestandteil dieses 
Schwerpunkts ist das Fahrzeug-Labor mit seinen 
Motorenprüfständen und den Fahrversuchen auf 
der Versuchsstrecke. Im Fahrzeug-Labor vertiefen 
die Studierenden ihre Kenntnisse aus den Vorle-
sungen und erlernen die Methoden der Versuchs-
technik. Einen Überblick über die Studienfächer 
dieses Schwerpunkts gibt Tabelle 4.

Bachelor Fahrzeugbau mit Schwerpunkt 
Karosserieentwicklung: In der Karosserieent-
wicklung erwerben die Studierenden über die kon-
struktiven Grundlagen hinaus vertiefte Kenntnisse 
in der Karosseriekonstruktion, in der Versuchs-
technik, in Fahrzeugdesign, in Fahrzeugsicherheit 
und in den Fertigungsmethoden im Karosseriebau. 
In der Vermittlung der konstruktiven Grundlagen 
haben sie überwiegend „von Hand“ konstruieren 
gelernt und das räumliche Vorstellungsvermögen 
geschult. Im Studienschwerpunkt erwerben die 
Studierenden die Fähigkeit, mit modernen Metho-
den am CAD-Arbeitsplatz zu konstruieren. Dabei 
ist das CAD-Labor der zentrale Arbeitsplatz. Ein-
gesetzt wird seit einigen Jahren das CAD-Tool 
CATIA V5, das Standardtool in der Fahrzeug- und 
Flugzeugindustrie. Durch Versuche im Leichtbau-
Labor vertiefen die Studierenden ihre theore-
tischen Kenntnisse im Fach Passive Sicherheit. 
Einen Überblick über die Studienfächer dieses 
Schwerpunkts gibt Tabelle 5.

Bachelor Fahrzeugbau mit Schwerpunkt Nutz- 
und Sonderfahrzeuge: Der Studienschwerpunkt 
Nutz- und Sonderfahrzeugbau nimmt Module 
aus den Schwerpunkten Karosserieentwicklung 
sowie Antrieb und Fahrwerk auf und erweitert das 
Spektrum durch speziische Vertiefungsmodule zu 
Nutzfahrzeugen, Hydraulik und Pneumatik, Nutz-
fahrzeugkarosserien, Fertigung von Nutzfahrzeu-

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau

Fächer CP

Fahrzeugprojekt, Konstruktion Maschinenelemente, 
Fahrzeug-Labor, Messtechnik mit Labor,
Finite Elemente, Fertigung Antrieb und Fahrwerk, 
Datenverarbeitung

44

Thermodynamik der Wärmekraftmaschinen,
Straßenfahrwerke, Kraftübertragung, Verbrennungs-
motoren, Regelungstechnik mit Labor,
Fluidenergiemaschinen

24

Betriebswirtschaftslehre, Volkswirtschaftslehre, 
Personalführung, Wertanalyse, Seminar, Planung und 
Präsentation von Arbeiten

14

Projektarbeit 8

Summe 90

Tabelle 4

Fächer CP

Fahrzeugprojekt, Konstruktion Maschinenelemente, 
Nutzfahrzeugkonstruktion, Datenverarbeitung, Fahr-
zeug-Labor, Festigkeit im Leichtbau, Finite Elemente, 
Straßenfahrwerke, Fertigung Karosseriebau mit Labor

44

Fahrzeugdesign, Strukturkonstruktion, Passive Sicher-
heit mit Labor, Karosseriekonstruktion, CAD in der 
Karosseriekonstruktion

24

Betriebswirtschaftslehre, Volkswirtschaftslehre, 
Personalführung, Wertanalyse, Seminar, Planung und 
Präsentation von Arbeiten

14

Projektarbeit 8

Summe 90

Tabelle 5

Fächer CP

Flugzeugprojekt, Konstruktion Maschinenelemente, 
Festigkeit im Leichtbau, Architektur der Kabine, Er-
gonomie und Design, Finite Elemente, Faserverbund- 
und Sandwichtechnologie, Leichtbau-Labor Kabine, 
Kabinenmodule/-monumente, Fertigung Kabine, 
Exkursion, Datenverarbeitung

52

Kabinensysteme: Flugzeugsysteme, Mechanische 
Kabinensysteme, Elektrische Kabinensysteme

16

Betriebswirtschaftslehre, Volkswirtschaftslehre, 
Personalführung, Wertanalyse, Seminar, Planung und 
Präsentation von Arbeiten

14

Projektarbeit 8

Summe 90

Tabelle 3

Tabelle 3: 
Kabine und 
Kabinensysteme – 
Studienfächer  
4.–6. Semester

Tabelle 4: 
Antrieb und Fahr-
werk – Studienfä-
cher 4.–6. Semester

Tabelle 5: 
Karosserieentwick-
lung – Studienfächer 
4.–6. Semester

4
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Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau

5 Rohkarosserie

6 Nutz- und 
Sonderfahrzeuge

gen und Schienenfahrzeugen. Die Absolventinnen 
und Absolventen dieses Schwerpunkts erwerben 
so die Fähigkeit, das gesamte Nutz- oder Sonder-
fahrzeug betrachten und bearbeiten zu können. 
Sie beherrschen die Projektierung, Konstruktion, 
Berechnung, Erprobung und Fertigung. Sie ent-
wickeln Nutzfahrzeuge vom ersten Strich bis 
zur Kundenübergabe bei mittelständischen und 
großen Firmen der Nutzfahrzeugindustrie, Inge- 
nieurgesellschaften und Zulieferern. Einen Über-
blick über die Studienfächer dieses Schwerpunkts 
gibt Tabelle 6.

Abschluss des Bachelor-Studiums Flugzeug-
bau bzw. Fahrzeugbau: Das siebte Semester bil-
det das Abschlusssemester des Bachelor-Studiums. 
Wesentliches Merkmal des Bachelor-Studiums 
Flugzeug- und Fahrzeugbau an der HAW Ham-
burg ist ein von der Hochschule gelenktes indus-
trielles Praxissemester von 22 Wochen Dauer. 
Dieses Semester wird in der Regel in der einschlä-
gigen Industrie des Fahrzeug- und Flugzeugbaus 
durchgeführt. Dabei sollen die Studierenden in 
Abteilungen der Konstruktion, der Berechnung, 
des Versuchs oder der Fertigung durch praktische 

Mitarbeit an Ingenieursaufgaben die im Studium 
erworbenen Kenntnisse, Fähigkeiten und Fer-
tigkeiten bei der Lösung von Problemen aus der 
berulichen Praxis anwenden. Darüber hinaus sol-
len die Studierenden Einblicke in technische, wis-
senschaftliche, organisatorische und ökonomische 
Aspekte und Zusammenhänge in der Arbeits- 
welt erhalten.

Zusätzlich wird in diesem Praxissemester auch 
die Bachelor-Arbeit in enger Kooperation zwi-
schen dem industriellen Partner und der Hoch-
schule angefertigt. Dafür steht ein Zeitraum von 
drei Monaten zur Verfügung. Die Bachelor-Arbeit 
ist abschließend in einem Vortrag hochschul-
öffentlich zu präsentieren.

Das Master-Studium: Das Master-Studium 
soll die Absolventinnen und Absolventen befähi-
gen, ingenieurwissenschaftliche Erkenntnisse und 
Methoden selbstständig zu entwickeln und auf die 
Anforderungen ihrer Berufstätigkeit hin anzuwen-

Fächer CP

Fahrzeugprojekt, Konstruktion Maschinenelemente, 
Karosseriekonstruktion, Datenverarbeitung, Nutzfahr-
zeugkonstruktion, Kraftübertragung, Fahrzeug-Labor, 
Festigkeit im Leichtbau, Finite Elemente

44

Straßenfahrwerke, Schienenfahrzeuge, Nutzfahr-
zeugkarosserien, Hydraulik/Pneumatik, Fertigung 
Nutzfahrzeugbau

24

Betriebswirtschaftslehre, Volkswirtschaftslehre, 
Personalführung, Wertanalyse, Seminar, Planung und 
Präsentation von Arbeiten

14

Projektarbeit 8

Summe 90

Tabelle 6

Tabelle 6: 
Nutz- und Sonder-
fahrzeuge – Studien- 
fächer 4.–6. Semes-
ter

5

6
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7 Das Flugzeug 
der Zukunft? 
Weite Tätigkeits-
felder für unsere 
Flugzeugbau-
ingenieurinnen 
und -ingenieure

8 Studentischer 
Entwurf im 
Bereich Kabinen-
monumente

den. Darüber hinaus sollen sie in die Lage versetzt 
werden, unsere Gesellschaft zukunftsfähig mitzuge-
stalten. Als Führungskräfte in der Industrie, in Wei-
terbildung und Forschung müssen sie die Grundla-
gen des Managements in der Produktentwicklung 
und des Systems-Engineerings, unternehmerisches 
Denken und das Teaming beherrschen.

Um diesen Zielen gerecht zu werden, vermitteln 
wir den Studierenden im Master-Studiengang ver-
tiefte Kenntnisse der Ingenieurwissenschaften, die 
für die Bearbeitung von Aufgaben aus Forschung 
und Entwicklung aus den Bereichen Fahrzeugbau 
bzw. Flugzeugbau erforderlich sind. Dazu gehören 
die Beherrschung moderner konstruktiver Metho-
den und sehr gute Kenntnisse für die Bearbeitung 
von Aufgaben im Bereich des Leichtbaus unter 
Berücksichtigung nichtlinearer Anforderungen. 
Unseren Studierenden wird vermittelt, sich tech-
nische und wissenschaftliche Sachverhalte selbst-
ständig zu erarbeiten und komplexe Arbeiten zu 
planen und zu präsentieren.

Das Master-Studium wurde erstmalig im Som-
mersemester 2009 als konsekutives, d. h. fortfüh-
rendes Studium angeboten und dient dem Erwerb 
des Abschlusses Master of Science (M. Sc.). Dieses 
dreisemestrige Studium steht Ingenieurinnen und 
Ingenieuren des Fahrzeug- und Flugzeugbaus und 
verwandter Fachrichtungen offen. Vorausset-
zungen sind ein abgeschlossenes Bachelor- oder 
Diplom-Studium sowie die Erfüllung weiterer Kri-
terien, die in einer Auswahlordnung niedergelegt 
sind. Eine Auswahlkommission entscheidet nach 
den in der Auswahlordnung festgelegten Kriterien 
über die Zulassung. Aufgrund der hohen erforder-
lichen fachlichen Qualiikation von Ingenieurinnen 
und Ingenieuren im Bereich Flugzeugbau oder 
Fahrzeugbau können 70 % der Bachelor-Absol-
ventinnen und -Absolventen zum Master-Studium 
geführt werden. Damit wird der Master-Abschluss 
im Flugzeugbau und im Fahrzeugbau zum Regel-
abschluss.

In diesem Studium sind für beide Studiengänge 
identische Plichtveranstaltungen zu belegen (vgl. 
Tabelle 7). Wahlplichtveranstaltungen unter-
scheiden sich darüber hinaus in Abhängigkeit 
von Studiengang und Studienschwerpunkt (vgl. 
Tabelle 8 bis 11).

Master Flugzeugbau mit Schwerpunkt Ent-
wurf und Leichtbau: Im Studienschwerpunkt 
Entwurf und Leichtbau erfolgt eine systematische 
Vertiefung des klassischen Flugzeugbaus. Im 
Bereich Leichtbau steht der konstruktive Leicht-
bau mit der thematischen Ausrichtung auf Ver-
wendung faserverstärkter Kunststoffe im Vor-
dergrund. Zentrale Themenstellungen sind der 
Entwurf und die Dimensionierung von Faserver-
bundstrukturen, die Faserverbundfertigungstech-
niken sowie die numerische Strukturoptimierung. 
Die fachliche Ausrichtung wird ergänzt durch Ver-
tiefung der Simulationskenntnisse auf dem Gebiet 
der nichtlinearen Berechnung mittels Finite-Ele-
mente-Methode sowie der im Flugzeugbau ange-
wandten Versuchstechniken.

Im Bereich Entwurf erwerben die Studierenden 
vertiefende Kenntnisse auf den Gebieten Aero- 
elastik, Flugmechanik, Strömungssimulation und 
Flugzeugtriebwerke.

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau

Fächer CP

Systems-Engineering, Management in der Produktent-
wicklung, Angewandte Schwingungslehre, Akustik, 
Betriebsfestigkeit

30

Tabelle 7

Tabelle 7: 
Plichtveran-
staltungen im 
Master-Studium 
Flugzeugbau und 
Fahrzeugbau – Stu-
dienfächer 8. und  
9. Semester

Tabelle 8: 
Wahlplichtveran-
staltungen Master 
Flugzeugbau, 
Schwerpunkt  
Entwurf und Leicht-
bau – Studienfächer 
8. und 9. Semester

Fächer CP

Schwerpunktübergreifend: 
Nichtlineare Strukturberechnung/Faserverbundwerk-
stoffe, Fertigungstechnologie für Faserverbund-
werkstoffe, Strömungssimulation (CFD), Projekt im 
Flugzeugbau

30

Vertiefung im Schwerpunkt: 
Aeroelastik, Flugmechanik 2, Flugzeugtriebwerke 2, 
Entwurf und Dimensionierung von Faserverbundwerk-
stoffen, Versuchstechniken im Flugzeugbau

30

Tabelle 8

7

8
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Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau

9 Karosserie-
entwicklung

10 Antriebstechnik

Master Flugzeugbau mit 
Schwerpunkt Kabine und 
Kabinensysteme: Im Stu-
dienschwerpunkt Kabine 
und Kabinensysteme wer-
den Ingenieurinnen und 
Ingenieure für die Entwick-
lung und Integration von 
Flugzeugkabinen speziali-
siert. Die Inhalte schließen 
vertiefende Betrachtungen 
der mechanischen und elektrischen Kabinensys- 
teme sowie deren Test und Integration ein. Ein 
weiteres Modul hat den Entwurf und die Dimen-
sionierung von Sandwichstrukturen zum Inhalt. 
Insbesondere die Materialauswahl und -dimensio-
nierung sind bei der Gestaltung und Optimierung 
von Flugzeugkabinen entscheidend. Die Aspekte 
der Wartbarkeit, der Wartungsdurchführung 
und des Retroits von Flugzeugen, Kabinen und 
Kabinensystemen gehören neben dem Modul 
Human Factors und der Aeromedizin zu den wei-
teren Angeboten der Vertiefung und runden das 
Master-Studium ab.

Master Fahrzeugbau mit Schwerpunkt 
Antrieb und Fahrwerk: Im Bereich Antrieb wer-
den aufbauend auf den motorischen Vorlesungen 
aus dem Bachelor-Studiengang die Vorlesungen 
Alternative Kraftstoffe und Antriebe, Motorma-

nagement und Applikation 
sowie Statistische 

Versuchs-

planung und Simulation angeboten. Die Vorle-
sungen sind so aufgebaut, dass die Studierenden 
neue motorische Themen kennenlernen, darüber 
hinaus das erlernte Wissen aus dem Bachelor-
Studium und dem neuen Lehrstoff aber auch an  
praxisnahen Beispielen anwenden sollen. Die 
Fahrwerktechnik wird im Master-Studium um die 
Vermittlung von Möglichkeiten aktiver Systeme, 
der Versuchstechniken und der Simulationstech-
niken erweitert.

Master Fahrzeugbau mit Schwerpunkt 
Karosserieentwicklung: In der Karosserieent-
wicklung erwerben die Studierenden über die 
Fähigkeiten aus dem Bachelor-Studium hinaus ver- 
tiefte Kenntnisse über den Einsatz numerischer 
Simulationsmethoden (z. B. Crashberechnung),  
in der mathematischen Strukturoptimierung und 
in den aktuellen Methoden aus dem Bereich 
Package und Ergonomie. Die im Bachelor-Studium 
erworbenen Kenntnisse werden erweitert, sodass 
die Absolventinnen und Absolventen eigenstän-
dig neue Methoden der Karosserieentwicklung 
erarbeiten und anwenden können. Neben dem  
Einsatz des CAD-Tools der Fahrzeug- und Flug-
zeugindustrie wird auch der Umgang mit  
in den Entwicklungsbereichen eingesetzten  
Simulationstools vermittelt. Dabei geht es nicht  
nur um den Einsatz der Software zur Konstruktion  
und zur Bewertung der Konstruktion. Vielmehr 
sind für den Anwendungsfall nach Maßgaben 
von Funktion, Gesetzgebung und Design für die 
Bauräume gezielt individuelle Konstruktions- 
methoden zu entwickeln und durch die Ver- 
wendung der Simulationsrechnung Verbesse-
rungen zu erzielen. Oft ist es hierbei notwendig, 
Software an bestimmte Problemstellungen anzu-
passen bzw. eigene Softwareumgebungen zu 
entwickeln.

Fächer CP

Schwerpunktübergreifend: 
Strukturoptimierung, Konstruktion von Baugruppen, 
Fahrzeugaerodynamik, Projekt im Fahrzeugbau

30

Vertiefung im Schwerpunkt: 
Aktive Systeme in der Fahrwerktechnik, Versuchstech-
nik im Fahrwerk mit Labor, Simulation in der Fahr-
werktechnik, Motormanagement und Applikation, 
Statistische Versuchsplanung (DoE) und Simulation, 
Alternative Antriebe und Kraftstoffe

30

Tabelle 10

Fächer CP

Schwerpunktübergreifend: Nichtlineare Strukturbe-
rechnung/Faserverbundwerkstoffe, Fertigungstechno-
logie für Faserverbundwerkstoffe, Strömungssimula-
tion (CFD), Projekt im Flugzeugbau

30

Vertiefung im Schwerpunkt:
Vertiefung Systemintegration und Versuch, Vertiefung 
mechanischer Kabinensysteme, Vertiefung elektrische 
Kabinensysteme, Maintenance and Retroit, Bau-
weisen/Human Factors/Aeromedizin, Entwurf und 
Dimensionierung von Sandwichstrukturen

30

Tabelle 9

Tabelle 9: 
Wahlplichtveran-
staltungen Master 
Flugzeugbau, 
Schwerpunkt  
Kabine und 
Kabinensysteme – 
Studienfächer 8. und 
9. Semester

Tabelle 10:
Wahlplichtveran-
staltungen Master 
Fahrzeugbau, 
Schwerpunkt An-
trieb und Fahrwerk – 
Studienfächer 8. und 
9. Semester

9

10
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11 Absolventinnen 
und Absolventen 
des Jahres 2009

Abschluss des Master-Studiums Flugzeug- 
und Fahrzeugbau: Im dritten Semester des 
Master-Studiums, also dem 10. Studiensemester, 
wird das Studium mit der Anfertigung der Master-
Arbeit, die ebenfalls hochschulöffentlich vorzu-
tragen ist, abgeschlossen. Die Master-Arbeit ist 
eine theoretische, konstruktive und/oder experi-
mentelle Arbeit mit schriftlicher Ausarbeitung. In 
der Master-Arbeit ist durch die Studierenden zu 
zeigen, dass sie ein wissenschaftlich anspruchs-
volles, komplexes Problem selbstständig unter 
Anwendung wissenschaftlicher Methoden und 
Erkenntnisse bearbeiten und in fächerübergrei-
fende Zusammenhänge einordnen können. Für die 
Ausarbeitung der Arbeit stehen insgesamt sechs 
Monate zur Verfügung. Die Arbeit kann in einem 
Forschungsprojekt, beispielsweise an der HAW 
Hamburg, oder in einem einschlägigen Unterneh-
men angefertigt werden.

Duales Studium: Sowohl im Bachelor- als auch 
im Master-Studium kann auch ein sogenanntes 
duales Studium absolviert werden. Kennzeich-
nend für dieses Studium ist die zusätzliche Berufs-
orientierungsphase in einem Unternehmen der 
Luftfahrt bzw. des Fahrzeugbaus. Dadurch kommt 
ein zusätzliches Semester bis zum Abschluss des 

Bachelor-Studiums hinzu. Im Bereich der Luftfahrt 
kann ein solches Studium zusammen mit Airbus 
oder Lufthansa Technik absolviert werden. Pro 
Jahr und Betrieb werden fünf Studienplätze ange-
boten. Die Bewerbung für ein solches Studium 
erfolgt über das jeweilige Unternehmen.

Studentische Projekte: Neben dem reinen Vor-
lesungs- und Übungsbetrieb existieren am Depart-
ment eine Reihe studentischer Projekte, in denen 
die erworbenen Kenntnisse und Fähigkeiten ange-
wandt und umgesetzt werden können. Aufgrund 
des Charakters der in diesen Projekten behandel-
ten Themen und Fragestellungen sind daran auch 
Studierende anderer Departments beteiligt.

Die Projekte BWB AC20.30, Hawks Racing 
Team (Formula Student), ECO-Team, Messe AG, 
Design AG, T-StuBe und die Zeitschrift mobiles 
werden in eigenen Beiträgen in dieser Festschrift 
vorgestellt.

Kooperation mit ausländischen Hochschulen 
und Auslandsaufenthalte: Auslandserfahrungen 
und vertiefte Kenntnisse einer Fremdsprache sind 
im Berufsfeld des Fahrzeug- und des Flugzeugbaus 
von großer Bedeutung. So bietet es sich an, einen 
Auslandsaufenthalt an einer ausländischen Hoch-
schule einzuplanen. Das Department Fahrzeug-
technik und Flugzeugbau kooperiert hierbei mit 
folgenden Hochschulen: ESTACA (Paris), University 
of Hertfordshire (England), University of Limerick 
(Irland), Queen’s University (Belfast, Nordirland), 
Helsinki Polytechnic.

Aber auch das industrielle Projekt im siebten 
Semester des Bachelor-Studiums oder die Master-
Arbeit kann im Ausland absolviert bzw. angefer-
tigt werden. «

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau

Fächer CP

Schwerpunktübergreifend: 
Strukturoptimierung, Konstruktion von Baugruppen, 
Fahrzeugaerodynamik, Projekt im Fahrzeugbau

30

Vertiefung im Schwerpunkt: 
Straken mit CAD, Simulationsbasierte Karosserie-
entwicklung, Aktuelle Systeme und Komponenten, 
Karosseriekonzepte und Fahrzeuginterieur, Package 
und Ergonomie, Fahrzeugklimatisierung

30

Tabelle 11

11

Tabelle 11: 
Wahlplichtveran-
staltungen Master 
Fahrzeugbau, 
Schwerpunkt Karos-
serieentwicklung – 
Studienfächer 8. und 
9. Semester
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Internationales
Ausstrahlung in die Welt – Anziehung von Talenten
PROF. DR.-ING. DIETER SCHOLZ, MSME

1 Exkursion nach 
Taschkent, 
Usbekistan – das 
obligatorische 
Gruppenfoto

» Die Hamburg University of Applied Sciences
muss sich der Globalisierung stellen. Einerseits
müssen unsere Studierenden auf die Welt „da
draußen“ optimal vorbereitet werden, anderer-
seits müssen die Chancen genutzt werden, die
sich durch ausländische Studierende ergeben.

Das sind die Begriffe mit denen wir es heute 
beim Thema Internationalisierung zu tun haben 

[1]. Aufgabe ist es, die bestehenden 
Kontakte auszubauen und neue Kon-
takte in die Welt zu knüpfen, damit 
wir unseren Studierenden attraktive 
Angebote für ein Auslandssemester 
machen können. Als Hochschule 
müssen wir auch selbst attraktiv 
sein, damit viele ausländische Studie-
rende zu uns kommen. Die Anzahl 
der Gaststudierenden steigt mit der 
Reputation der gast gebenden Hoch-

schule. Und wenn wir viele Gaststudierende bei 
uns haben, dann zeigen wir damit, wie gut unsere 
Hochschule ist.

Internationale Lehre: Folgende Aufgaben erge-
ben sich in der internationalen Lehre:

• Betreuung ausländischer Studierender, die in
Hamburg ansässig sind,

• Beratung von Outgoing Students,
• Betreuung von Incoming Students,
• Beratung von Studierenden bei internationa-

len Praktika.

Unseren Studierenden bieten wir:

• Informationen über das Internet (http://aus
land.ProfScholz.de),

• ein großes Netzwerk mit Partnerhoch schulen,
• internationale Exkursionen, z. B. in die USA,

nach Großbritannien, Frankreich, Tschechien
oder Usbekistan (Bild 1).

Den ausländischen Gaststudierenden bieten wir:

• Informationen zum Studium am Department
Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau (eine
Internetseite: http://welcome.ProfScholz.de;

Informationsbroschüren: Aeronautical Engi-
neering, Aeronautical Engineering – Cabin/
Cabin Systems).

• Unterricht auf Englisch in folgenden Fächern:
Aircraft Design, Strength in Lightweight
Structures, Architecture of the Aircraft
Cabin, Mechanical Aircraft Cabin Systems
und Aeronautical Engineering Project (z. B.
Mitarbeit in einem der Forschungsprojekte).

• Betreuung durch einen Studenten des
Departments Fahrzeugtechnik und Flugzeug-
bau über das „Buddy Programme“.

• Internationale Short Courses (darunter ins-
besondere: Aircraft Design und Lightweight
Design of Aircraft Structures).

• Kontakt zum Department Fahrzeugtech-
nik und Flugzeugbau bereits im Heimatland
durch Vorlesungen, die Professoren des
Departments im Rahmen von Kurzzeitdozen-
turen halten, z. B. in Belgien, Großbritannien,
Frankreich, Irland, Rumänien, China oder
Usbekistan.

Das Department Fahrzeug-
technik und Flugzeugbau hat 
Erfahrungen mit internatio-
nalen Master-Studiengängen 
seit den 1980er-Jahren. Im 

Rahmen eines internationalen EU-Projekts wurde 
der „European Postgraduate Master in Aeronau-
tical Engineering“ (EPMA) (http://www.epma.
aero) neu entwickelt. Es handelt sich um ein 
kommerzielles Master-Programm für Kandidaten 
aus der Industrie [2]. Die i nan ziellen Risiken, die-
sen Master ohne Unterstützung durch die Hoch-
schule zu starten, sind so groß, dass Module aus 
dem Programm bisher nur einzeln vermarktet 
werden konnten.

Förderung: Das Akade-
mische Auslandsamt über-
nimmt zentral die Beratung 
der Studierenden über die 

Fördermöglichkeiten für ein Auslandsstudium. Es 
gibt viele Förderangebote von staatlichen und 
privaten Stellen. Kern der Förderung sind die EU-
Programme, die im „Life Long Learning“ (LLL) 
gebündelt sind:

• Erasmus (Austausch von Studierenden und
Dozenten, Netzwerkbildung, Lehrplanent-
wicklung),

• Leonardo da Vinci (Praktika).

Studenten in das 
Ausland senden

Ausstrahlung in 
die Welt

Outgoing Students

Studenten aus dem 
Ausland empfangen

Anziehung von 
Talenten

Incoming Students

1
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2 HAW-Studenten 
an der ESTACA, 
Paris

Ferner sind die Programme des Deutschen 
Akademischen Austausch Dienstes (DAAD) von 
Bedeutung. 

Partnerhochschulen: Eine sehr lange Tradition 
verbindet das Department Fahrzeugtechnik und 
Flugzeugbau mit der University of Hertfordshire 
(UH) in England. Seit Ende der 1990er-Jahre kamen 
dann viele weitere Partnerhochschulen dazu. Die 
Tabellen 1 bis 4 zeigen die gegenwärtige Situa-
tion (insbesondere auch bezogen auf den Flug-
zeugbau).

Outgoing Students: Für unsere Studierenden ist 
die ESTACA in Paris besonders attraktiv. Sie bie-
tet jedes Jahr im Sommersemester das „ESTACA 
International Programme“, eine feste Zusammen-
stellung von interessanten Modulen (viele unter 
Einbeziehung in der Industrie gängiger Software-
tools). Der Unterricht indet auf Englisch statt. 
Französische Kultur und Sprache sind ebenfalls 
Gegenstand des Unterrichts (Bild 2). 

Schwedische Universitäten sind beliebt, weil 
nahezu alle Fächer auf Englisch unterrichtet wer-
den. Die Ausstattung der Hochschulen ist hervor-
ragend und das Arbeitsklima angenehm. Unsere 
Studierenden haben die Linköpings Universitet  
entdeckt.

Geheimtipp ist die University of Limerick. Die 
Universität ist etwas überlaufen von internationa-
len Studierenden und versucht sich dieser Flut zu 
erwehren. Daher ist uns nur ein begrenztes Kon-
tingent an Studienplätzen zugewiesen worden.

Insgesamt sind es jedes Jahr etwa zehn Studie-
rende, die im Ausland studieren.

Incoming Students: Europäische Studierende 
scheinen sich mehrheitlich nach Norden und 
Westen zu bewegen. Das bedeutet dann auch, 
dass Studierende zu uns 
eher von Partnerhochschu-
len aus Süden und Osten 
kommen. Eine Ausnahme 
von dieser Wanderungs-
richtung macht die ESTACA, 
mit der wir einen wirkli-
chen Studentenaustausch 
plegen. An der ESTACA 
müssen alle Studierenden 
ein Semester ins Ausland 
gehen. Nach Hamburg 
werden die französischen 
Studierenden mit Deutsch-
kenntnissen gesandt. Dies 
ist möglich, weil die ESTACA 
für ihre Ingenieure Deutsch 
als Fremdsprache anbietet. 
Incroyable!

Die ausländischen Gast-
studierenden, die Deutsch 

Tabelle 1:
Europäische Part-
nerhochschulen des 
Departments F+F 
mit EU-Koopera-
tionsvertrag (LLL, 
Erasmus)

Tabelle 2:
Europäische Part-
nerhochschulen des 
Departments F+F 
ohne aktuellen  
Kooperationsvertrag

Tabelle 3:
Außereuropäische 
Partnerhochschulen 
des Departments 
F+F mit Koopera-
tionsvertrag

Tabelle 4:
Außereuropäische 
Partnerhochschulen 
des Departments 
F+F ohne Koopera-
tionsvertrag

Land Hochschule Stadt

Belgien KHBO Oostende

England UH Hatield

Finnland Stadia Helsinki

Finnland TAMK Tampere

Frankreich ESTACA Paris

Frankreich UB1 Bordeaux

Irland ULiX Limerick

Lettland RTU Riga

Polen PW Warschau

Rumänien UPB Bukarest

Schottland UG Glasgow

Schweden LiU Linköping

Spanien UPM Madrid

Tabelle 1

Land Hochschule Stadt

Nordirland QUB Belfast

Rumänien UTBV Brasov

Schweden KTH Stockholm

Tabelle 2

Land Hochschule Stadt

USA Virginia Tech Blacksburg

USA University of San Diego San Diego

Tabelle 3

Land Hochschule Stadt

USA Kansas State University Kansas

USA California State University Long Beach

Russland Moskau Aviation Institute Moskau

Usbekistan Tashkent State Aviation Institute Taschkent

Tabelle 4

2
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3 Die US-Delega-
tion entfaltet 
ihr Banner

sprechen, nehmen an Vorlesun-
gen teil und bearbeiten ein Pro-
jekt (meist auf Englisch). Gast-
studierende, die nur Englisch 
sprechen, kommen für eine 
Abschlussarbeit oder arbeiten 
(mit Genehmigung ihrer Hei-
mathochschule) an einem gro-
ßen Projekt, das sich über das 
gesamte Semester erstreckt. 
Die Projekte der Gaststudie-
renden werden fast alle in der 
Aircraft Design and Systems 
Group (Aero) betreut. Dort 
wird den Gaststudierenden auf 
Wunsch ein Arbeitplatz zuge-
wiesen, was die Integration 
erheblich fördert. Aero ist auf-
grund der Zusammensetzung 
der wissenschaftlichen Mitar-
beiter ohnehin international 
geprägt, sodass in der Gruppe 
nicht nur Englisch gesprochen 
wird, sondern auch Deutsch, Französisch, Pol-
nisch, Rumänisch, Russisch und Spanisch.

Aus den USA kommen regelmäßig Studierende 
zum Short Course Aircraft Design, der während 

einer Woche meist Ende Mai 
statti ndet. Ingenieure mit 
viel Erfahrung aus der Luft-
fahrtindustrie bringen sich 
in den Unterricht des Short 
Course ein. Eine Besichtigung 

bei Airbus darf natürlich für die Gäste nicht fehlen.
Seit dem Sommersemester 2010 werden am 

Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau 
Vorlesungen auf Englisch angeboten. Es ist zu hof-
fen, dass sich dieses Angebot schnell herumspricht 
und viele Partnerhochschulen die HAW Hamburg 
dadurch für sich entdecken.

Insgesamt nehmen wir jedes Jahr etwa zehn 
Gaststudierende auf. Hinzu kommen – mit stei-
gender Tendenz – noch ca. sechs US-Studierende 
beim Short Course Aircraft Design (Bild 3).

Internationale Forschung: Internationale For-
schung ergibt sich insbesondere durch die koope-
rativen Promotionen. Da wir als Fachhochschule 
kein Promotionsrecht besitzen, benötigen wir 
einen universitären Partner, über den die Promo-
tion jeweils abgewickelt wird. Auch wenn wir mit 
unseren Kollegen an den Universitäten keine Pro-
bleme haben – das hochschulpolitische Umfeld 
in Deutschland ist in dieser Hinsicht ungünstig. 

Die Doktoranden treten daher 
auch schon einmal die Flucht 
nach vorne an: Eine Promo-
tion, bei der auch noch Aus-
landserfahrungen gesammelt 
werden können, kann nur von 
Vorteil sein. Partner ist dann 

z. B. die KTH in Stockholm. In anderen Fällen kann
es die Heimathochschule im Ausland sein, die sich
für eine kooperative Promotion anbietet. Eine sol-
che Kooperation sind wir mit der Universitatea
Politehnica din Bucuresti eingegangen.

Weitere Möglichkeiten zur internationalen For-
schung haben sich am Department ergeben aus 
der Beteiligung an Europäischen Projekten (z. B. 
Air Transport Net), der Aufnahme von Gastwissen-
schaftlern (Tempus) oder der Aufnahme von Gast-
studierenden, betreut durch einen Wissenschaft-
lichen Mitarbeiter, im Rahmen von „Research 
Internships in Science and Engineering (RISE), 
einem Programm des DAAD. «

Literatur
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» Es ist ganz normal, dass den Erstsemester-
Studierenden zum Studienbeginn viele Gedanken
und Fragen durch den Kopf gehen. Schließlich
beginnt ein neuer Abschnitt im Leben! Oft sind
es Überlegungen wie diese: „Ich bin neu an der
HAW – alles ist viel größer als in der Schule. Es
gibt kaum bekannte Gesichter. Ich bin weit weg
von zu Hause! Was erwartet mich? Wer hilft mir
weiter? Kann ich das alles bewältigen? Werde ich
die Klausuren schaffen?“

Um den „Sprung ins kalte Wasser“ etwas 
angenehmer zu gestalten und den neuen Studie-
renden den Start am Department Fahrzeugtech-
nik und Flugzeugbau zu erleichtern, wird an den 
ersten drei Tagen des Semesters – statt der Vorle-
sungen laut Plan – eine Orientierungseinheit (kurz 
OE) durchgeführt. Hier werden alle zum Studien-
beginn wichtigen Informationen vermittelt und 
die Semestergruppen eingeteilt und es besteht 
die Chance, andere Studierende – neue und  
alte – kennenzulernen. Themen wie Hochschul- 
struktur, Vorpraxis oder Semesterablauf werden 
ebenso behandelt wie z. B. die studentischen 
Arbeits- und Projektgruppen des Departments 
Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau.

Getragen wird die Orientierungseinheit von 
den Tutorinnen und Tutoren, einem Team von 
Studierenden, Professoren und Mitarbeitern des 
Departments. Sie alle bemühen sich, Antworten 
auf die vielen Fragen der Erstsemester-Studieren-
den zu geben. Das OE-Team will mit Ratschlägen 
helfen sowie ermutigen, sich auszuprobieren und 
einen eigenen Weg durch den HAW-Dschungel zu 
inden – der übrigens gar nicht so dicht ist, wie 
er auf den ersten Blick erscheint. Denn Studieren 
ist eine der spannendsten Erfahrungen im Leben 
überhaupt! Und das möchten die Tutorinnen und 
Tutoren vermitteln.

Damit die vielen Informationen, die in den 
ersten Tagen auf die neuen Studierenden einströ-
men, besser verarbeitet und noch einmal nachge-
schlagen werden können, stellt das OE-Team jedes 
Semester eine OE-Zeitung zusammen, die alle Erst-
semester-Studierenden kostenlos erhalten. «

Studienbeginn – und nun?
Die Orientierungseinheit zum Einstieg ins Studium
PROF. DR.-ING. ECKART NAST

Studentische Projekte
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1 Im Erstsemes ter-
tutorium wird 
gemeinsam 
an Lösungen 
gearbeitet.

» Mit dem Einstieg in das Studium steht die über-
wiegende Zahl der Studienanfänger zum ersten
Mal im Leben vor der Herausforderung, das Ler-
nen und Studieren, aber auch das Leben insgesamt
selbstständig und eigenverantwortlich zu orga-
nisieren. Eine große Zahl von Studienabbrüchen
oder lange Studienzeiten sind oft allein dadurch
verursacht, dass Studienanfänger – obwohl sie
fachlich den Anforderungen des Studiums durch-
aus gewachsen sind – an dieser Hürde scheitern.

Aus dieser Erkenntnis entstand im Sommerse-
mester 2004 im Studierendenzentrum der HAW 
die Idee, die Studienanfänger nicht nur in den 
ersten Tagen des Studiums in das Studium einzu- 
führen – dies ist ja die Aufgabe der Orientie-
rungseinheit –, sondern sie anschließend über das 
gesamte erste Semester hinweg zu begleiten. 

Zunächst wurden nur in zwei Departments, 
darunter Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau, im 

Wintersemester 2004/2005 die 
ersten Tutorien angeboten, in 
denen Studierende aus höheren 
Semestern mit kleinen Gruppen 
von Studienanfängern über die 
Themen sprechen, die erfahrungs-
gemäß die größten Probleme 
beim Studieneinstieg verursachen. 
Diese Probleme entstehen fernab 
von den fachlichen Inhalten des 
Studiums durch den Übergang 

von gewohnten Abläufen zu denen des Studiums 
und des studentischen Lebens: 

• Die Teilnahme an den meisten Lehrveranstal-
tungen ist freiwillig; es ist niemand mehr da,
der kontrolliert, ob ich ausreichend und kon-
tinuierlich arbeite. Wie kontrolliere ich mich
selbst oder wie können wir uns vielleicht in
der Gruppe gegenseitig kontrollieren? Wie
inde ich eine Gruppe?

• Es reicht in der Regel nicht mehr aus, anwe-
send zu sein und nur zuzuhören, sondern ich
muss die Lösungen der Aufgaben selbst erar-
beiten. Dazu muss ich andere Lernstrategien
entwickeln, ich muss das Lernen lernen. Wie
bereite ich mich auf die Prüfungen am Ende
des Semesters am besten vor?

• Durch die jetzt umfangreicheren Anforde-
rungen des Alltags muss ich mir ein Zeit-
management erarbeiten, das mir ausrei-
chend Zeit zum Studieren verschafft. Wie
organisiere ich mein Studium, wenn ich
nebenher arbeite?

• Wie inanziere ich mein Studium? Welche
Geldquellen gibt es, bei wem und wie kann
ich mich zum Beispiel für Stipendien oder
Beihilfen bewerben?

• Sollte ich einen Teil des Studiums an einer
anderen Hochschule oder im Ausland
verbringen? Wer kann mich über einen
Auslands aufenthalt beraten, woher kann ich
inanzielle Unterstützung dafür bekommen?

Auf all diese Fragen sollen die Tutorien Ant-
worten geben. Dabei unterscheidet sich die 
Arbeitsweise grundlegend von der in den Lehr-
veranstaltungen oder Fachtutorien üblichen: Die 
Studienanfänger arbeiten in kleinen Gruppen von 
maximal 20 Studierenden zusammen und werden 
dabei von zwei Tutoren – einem sogenannten 
Tandem – betreut. Sie wählen sich die zu bearbei-
tenden Themen und Fragestellungen selbst aus 
(wobei außer den von den Tutoren vorgeschlage-
nen Themen auch alle anderen Probleme behan-
delt werden können, die in irgendeiner Form 
mit dem Studium oder dem Studiengang zu tun 
haben) und erarbeiten selbständig die Lösungs-
vorschläge. In hierfür geeignete Methoden und 
Arbeitsweisen werden sie von den Tutoren ein-
geführt. Ein Nebeneffekt dieser Vorgehensweise 
ist, dass die Studierenden sich besser kennenler-
nen, sich leichter zu Lerngruppen zusammen-
inden oder auch Freundschaften schließen, 
aber auch bereits an das Arbeiten im Team  
herangeführt werden.

Vielleicht ebenso groß ist der Nutzen, den 
die Tutoren aus ihrer Arbeit ziehen können. Sie 
werden vor Semesterbeginn in einer dreitägigen 
Schulung auf ihre Aufgaben vorbereitet und auch 
das ganze Semester hindurch kontinuierlich durch 
das Studierendenzentrum betreut. Vor allem aber 
durch das Moderieren der Tutorien werden ihre 
Schlüsselkompetenzen gestärkt. So hat sich in den 
vergangenen Semestern vielfach gezeigt, dass die 
Tutoren in der Regel bereits nach einem Semester 
ihre Persönlichkeit enorm entwickelt haben.  

Inzwischen sind die Erstsemestertutorien 
des TSE am Department Fahrzeugtechnik und 
Flugzeugbau zu einer festen Einrichtung für 
die Erstsemester geworden. Mit den Erfahrun-
gen, die am Department Fahrzeugtechnik und 
Flugzeugbau in den Tutorien gesammelt wur-
den, wurde das TSE außerdem durch die darauf 
spezialisierten Mitarbeiterinnen des Studieren-
denzentrums im Laufe der Zeit auf die gesamte  
Hochschule ausgedehnt.    «

Studentische Projekte

TSE – team.studieneinstieg
Erstsemestertutorien für Studienanfänger
PROF. DR.-ING. RALF AHRENS

1
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T-StuBe
Team Studentische Beratung
PROF. DR.-ING. RALF AHRENS

» Mit Abschluss des ersten
Semes ters enden für die Studien-
anfänger die Erstsemestertutorien  
und damit auch die Betreuung
durch ältere Studierende. Für die
weiteren im Laufe des Studiums
auftretenden Fragen und Pro-
bleme steht ihnen dann eine Reihe
von Beratungsmöglichkeiten zur
Verfügung – z. B. Studienfachbera-
ter, Zentrale Studienberatung, Stu-
dierendensekretariat, Prüfungs- 
amt, BAföG-Amt, AStA oder
FSR (Fachschaftsrat).

Um diese Beratungen in 
Anspruch zu nehmen, ist aber 
zunächst die Überwindung einer 
gewissen Schwellenangst erfor-
derlich; zudem stellt sich den Stu-
dierenden oft die Frage, wer über-
haupt für welche Frage zuständig 
ist. Daher werden die Beratungs-
möglichkeiten von den Studieren-
den nicht in dem Umfang genutzt, 
wie es möglich wäre.

Aufgrund dieser Überlegungen entstand aus 
dem TSE zu Beginn des Sommersemesters 2008 
die Idee, in enger Kooperation mit der Zentralen 
Studienberatung im Department Fahrzeugtechnik 
und Flugzeugbau eine Beratung von Studierenden 
für Studierende anzubieten. Diese studentische 
Beratung soll vor allem eine zentrale Anlaufstelle 
für Rat suchende Studierende sein, die: 

• hilft, die Schwellenangst gegenüber anderen
Beratungsangeboten zu überwinden,

• bei allen Fragen an die
„richtigen“ (d. h. zustän-
digen) Stellen weiterver-
mitteln kann,

• das Studium betref-
fende Routinefragen
unter Zuhilfenahme der
entsprechenden Richtli-
nien selbst beantwortet
und dadurch

• die Lehrenden und die
Zentrale Studienbera-
tung entlastet sowie

• studienrelevantes „Insi-
derwissen“ weiterge-
ben kann, das Lehrende
nicht haben.

Zu den Routinefragen gehö-
ren z. B. allgemeine Fragen zur 
Stu dieninanzierung, zu Studien-
inhalten und zur Studienplanung, 
zur Studien- und Prüfungsordnung 
und zu Prüfungsmodalitäten, 
zu Praktika und zu Auslands- 
aufenthalten. Bei komplizierteren 
Fragestellungen (z. B. rechtliche 
Fragen oder Fragen, die die Aus-
legung von Vorschriften betreffen)  
sollen die studentischen Bera-
ter die zuständigen Berater oder  
Institutionen benennen und 
gegebenenfalls einen ersten  
Kontakt herstellen.

Außerdem soll die Studentische 
Beratung häuig auftretende Fra-
gestellungen an die zuständigen 
Stellen zurückmelden, um eine 
umfassende Klärung anzuregen.

Die Studentische Beratung 
indet in enger Kooperation mit 
der Zentralen Studienberatung 

statt. Die studentischen Berater sind erfahrene 
Studenten höherer Semester, die zumeist auch 
bereits im TSE tätig gewesen sind. Sie werden 
vor Semes terbeginn umfassend geschult und  
kontinuierlich betreut. 

Eine persönliche Beratung wird an 4 Tagen der 
Woche für jeweils 2 Stunden angeboten. Darü-
ber hinaus ist die T-StuBe telefonisch oder per 
E-Mail erreichbar. Die Anzahl der Beratungsge-
spräche nimmt seit der Einrichtung der Studen-
tischen Beratung im Wintersemester 2008/2009
kontinuierlich zu. «
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1 Computer-
simulation des 
AC20.40, der 
Nachfolger 
des AC20.30

2 Interieur des 
AC20.30

3 Das BWB-Team 
bei Airbus zur 
Untersuchung 
der Strömung 
des AC20.30

Die laufenden Interi-
eurentwicklungen und  
der Fortschritt des 
liegenden Modells 
AC20.30 wurden auf 
den DGLR-Jahreskon-
gressen 2003, 2004, 
2005, 2006 und 2007 
durch das BWB-Team 

vorgestellt. Im Jahr 2004 wurde das Konzept auch 
auf dem ATIO-Kongress des American Institute of 
Aeronautics and Astronautics (AIAA) in Chicago in 
den USA präsentiert.

In der Kunstausstellung AIRWORLD des 
Vitra Design Museums in Weil am Rhein wurde 
das BWB-Projekt ab 2004 in Weil am Rhein, 
Wien, Amsterdam, Gent, Glasgow und Seoul  
präsentiert. Das Messemodell kehrte 2008 nach 
Hamburg zurück. 

Die Forschungs- und Entwicklungsarbeit  
des BWB-Teams des Departments Fahrzeug-
technik und Flugzeugbau wird von den Medien 
wahrgenommen und aufmerksam begleitet.  
So strahlten TV-Sender wie ARD, ZDF, NDR, Arte 
und 3sat Beiträge über den Nurlügler aus und 
auch die Kindersendung „Tigerenten Club“ des 
SWF war vertreten.

In den Printmedien wurden die Arbeit 
des BWB-Teams in der Fachpresse wie AERO,  
Flugrevue, PM Welt des Wissens und Mensch 
und Technik gewürdigt. Berichterstattung in-
det sich ebenso in Spiegel, WELT, ZEIT oder  
Hamburger Abendblatt.

Durch die internationale Forschung auf 
dem Gebiet des BWB werden die Studieren-
den des Departments Fahrzeugtechnik und  
Flugzeugbau mit zukünftigen Herausforderungen  
konfrontiert – und damit für ihre beruliche 
Zukunft optimal vorbereitet. «
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Blended-Wing-Body AC20.30
Entwicklung des Nurflügelflugzeugs
PROF. DIPL.-DESIGNER WERNER GRANZEIER 

» Durch die immer
stärkere Verlechtung
der Kontinente und Län-
der werden neue und
größere Passagierlug-
zeugkonzepte erforder-
lich. Die Studentinnen
und Studenten der
HAW Hamburg, Depart-
ment Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau, arbeiten
seit 2001 an innovativen Interieurlösungen und
an lugfähigen Konzepten zur Lösung der aero- 
dynamischen Fragen für neue Nurlügellugzeuge,
auch BWB (Blended-Wing-Body) genannt. Diese
neue Generation von Flugzeugen gilt als eine der
Antworten auf die Anforderungen des künftigen
Passagierverkehrs und des wachsenden Volumens
der Cargoverbindungen.

Die großen Flugzeughersteller sowie Hoch-
schulen und Forschungsinstitute arbeiten welt-
weit an konkreten Lösungen für die neue Flug- 
zeuggeneration.

Die Ergebnisse des BWB-Teams aus den  
letzen zehn Jahren weisen kreative und bei-
spielhafte Lösungen und Vorschläge im Bereich 
der Kabine auf. Dabei werden die wesentlichen  
Fragen der Evakuierung von ca. 900 Passagieren 
in weniger als 90 Sekunden durch die Türen einer 
Seitenhälfte des Flugzeugs untersucht und gelöst. 
Ein weiterer Schwerpunkt ist die Akzeptanz des 
Fliegens ohne direkte Fenstersicht; hier wird ein 
Fensterersatz durch Flachmonitore untersucht.

Für die Flugzeugauslegung und die Aerodyna-
mik erarbeitete das BWB-Team durch innovative 
Forschungsarbeiten ein handgesteuertes BWB-
Modell im Maßstab 1 : 30 mit ca. 3 m Spannweite.

Nach den jahrelangen Vorbereitungen wurde 
am Vormittag des 16. Dezember 2003 auf dem 
Flugplatz „Hungriger Wolf“ bei Itzehoe, nord-
westlich von Hamburg, der erste Flug des BWB 
AC20.30 durchgeführt. Der Testpilot Frank Heit-

mann, Europa-Modell-
lugmeister, war von 
den liegerischen Eigen-
schaften beeindruckt. So 
konnte der erste Motor-
lug des AC20.30-Nur-
lügelmodells 100 Jahre 
nach dem ersten Mo- 
torlug der Gebrüder 
Wright aus den USA 
erfolgreich durchgeführt 
werden.

1

3

2
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HAWKS Racing Team
Von der Idee zum überflieger
FREDERIKE BUSCH

» Die Wurzeln des HAWKS Racing Teams liegen
im Jahr 2001, als Professoren der HAW Hamburg
in den USA zufällig den internationalen Konstruk-
tionswettbewerb „Formula Student“ kennen-
lernten. In der Formula Student geht es darum,
einen einsitzigen Rennwagen zu konzipieren, zu
bauen und zu vermarkten – und das möglichst
wirtschaftlich. Bedingung ist, dass das Projekt zu
100 % durch Sponsoren inanziert wird.

Fasziniert von dieser Idee wurde als viertes von 
mittlerweile 60 deutschen Formula-Student-Teams 
„HAW Hamburg Racing“ gegründet. Drei Jahre 
später nimmt das Team – seit 2003 unter dem 
Namen „HAWKS Racing Team“ – an seinem ersten 
Wettbewerb teil und fällt schon damals durch das 
außergewöhnliche Design seines Wagens auf.

Auch die folgenden vier Wagen des HAWKS 
Racing Teams werden ein Blickfang, der H03 
erhält im Jahr 2007 sogar den „FSG Style Award“ 
in Hockenheim. Doch die Falken können nicht 
nur gut aussehen: 2007 und 2008 erreichen sie 
in Italien den 4. Platz, 2009 sogar den 3. Platz, 
und erhalten als Krönung außerdem den „Most 
Friendly Team Award“. Auch in Deutschland kann 
sich das HAWKS Racing Team erfolgreich präsen-
tieren und landet sowohl 2007 als auch 2008 in 
HAWkenheim unter den Top Ten. 

Mittlerweile sind die Falken auf dem 21. von ca. 
450 Plätzen der ofiziellen Weltrangliste zu inden. 
Das Erfolgsgeheimnis heißt: Leidenschaft, kom-
promisslose Performance und einzigartiges Design 
– und diesem Credo hat sich das HAWKS Racing
Team auch in dieser Saison wieder verschrieben.

Mit 47 Mitgliedern aus 8 Fachrichtungen ist 
das HAWKS Racing Team in dieser Saison ganz 
neu aufgestellt, vor allem die Marketingabteilung 
hat sich verändert und liegt nun größtenteils in 
den Händen von acht BWL-Studentinnen und -Stu-
denten der HAW Hamburg. Die wirtschaftlichen 
und Marketingaufgaben lasten nun nicht mehr auf 
den Schultern der Technik, sondern können von 
Fachleuten gelöst werden. So nimmt die Qualität 
der Arbeit der Einzelnen zu, da sich alle voll und 
ganz auf ihr Fachgebiet konzentrieren können.

Dies ist im Sinne des ganzen Teams, da für 
den neuen Wagen der Falken eine neuartige Ferti-
gungstechnik für das Chassis eingeführt wird, die 
den Ingenieuren viel Aufmerksamkeit abverlangt. 
Die Kohlefaser-Monocoque-Technik ist an der 
HAW Hamburg noch Neuland und soll den Beginn 
einer neuen Ära markieren. Die Technik ermög-
licht es, eine höhere Torsionssteiigkeit des Chassis 
zu erzielen. Die Kombination von Monocoque und 

Stahlrohrrahmen ist außerdem vorteilhaft für das 
zweite Großprojekt des HAWKS Racing Teams, die 
Formula Student Electric (FSE).

Ein Teil des Teams widmet sich in dieser Sai-
son der Entwicklung eines Elektroantriebs für 
den H06 und auch dieses Projekt ist für die Inge-
nieure eine große Herausforderung. Ziel ist es, 
einen leistungsstarken Elektroantrieb mit Batterie 
zu entwickeln, der dann dank der neuen Mono-
coque-Technik innerhalb von 15 Minuten mit dem 
Verbrennungsantrieb des H06 ausgetauscht wer-
den kann. So können die Falken in der Saison 2011 
erstmals auch an der FSE teilnehmen. 

Neben den großen Zielen Monocoque und 
Elektroantrieb gilt es natürlich auch in dieser Sai-
son wieder, das Gesamtgewicht und die unge-
federten Massen des Wagens zu reduzieren. 
Eine pneumatische Schaltautomatik und weitere 
Innovationen runden die Gesamtleistung ab und 
versprechen eine spannende Rennsaison, bei der  
man das HAWKS Racing Team gut im Auge  
behalten sollte. 

Trotz der Neuorganisation im Team kommt 
das Projekt HAWKS hervorragend voran und ent-
wickelt sich stetig zu einer Marke, die für Leistung, 
Leidenschaft und Lust am Studieren steht. Mit  
viel Wind unter den Flügeln setzen die Falken  
zu einem Sturzlug auf die einstelligen Ränge  
der Weltrangliste an!  «

1 Das HAWKS 
Racing Team

1
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überarbeiteten Prototypen ins Rennen zu gehen. 
Nicht nur beim Shell Eco-marathon, sondern auch 
bei anderen Veranstaltungen trägt der Pingu den 
Namen unserer Hochschule in die Öffentlichkeit 
und macht Werbung für das Studium an unserer 
Fakultät Technik und Informatik. Als Vermittler 
eines alternativen Mobilitätskonzepts zeigt er, dass 
das Thema „Neue Mobilitätskonzepte im Rahmen 
der aktuellen Sozialstrukturen und Umweltbedin-
gungen“ an der HAW bereits aufgegriffen wurde 
und neben anderen Aktivitäten im Bereich der 
modernen Energieforschung und alternativer 
Antriebe einen geförderten Platz in Forschung 
und Lehre unserer Hochschule einnimmt. «

Veranstaltungen, auf denen das ECO-Team präsent 
war:

• Am 20. Februar 2009 reiste das ECO-Team mit dem
Pingu II nach Berlin zum deutschen Shell Eco-marathon,
verbunden mit einem Fototermin mit der Bundes- 

 ministerin für Bildung und Forschung, Prof. Dr. Annette  
Schavan.

• Vom 5. bis 9. Mai 2009 fand der Shell Eco-marathon
erstmals auf dem Lausitzring statt; das ECO-Team
erreichte von 91 gewerteten Teams den 18. Platz.

• Am 5. Juni 2009 stellte das ECO-Team den Pingu II im
Rahmen des „Campus-Tages“ aus. Der”Campus-Tag”
wurde von der HAW Hamburg, Fakultät Technik und
Informatik, veranstaltet.

• Am 16. Juli 2009 präsentierte das ECO-Team im Rahmen
der Pressekonferenz des Competence Center für
Erneuerbare Energien und Energieefizienz (CC4E) der
HAW Hamburg den fahrbereiten Pingu II auf dem
Jungfernstieg.

• Vom 19. bis 26. September 2009 informierte das
ECO-Team im Rahmen der „1. Hamburger Klimawoche“
in der Europa-Passage über das Projekt Pingu. Initiator
war die Crossmedia-Agentur ALDEBARAN.

• Vom 14. bis 28. September 2009 fand der Pingu II im
Schwerpunkt „Alternative Antriebskonzepte“ auf der
IAA in Frankfurt am Main großes Publikumsinteresse.

• Am 6. November 2009 wurde der Pingu II auf einer
Shell-Werksausstellung präsentiert.

• Am 7. November 2009 präsentierte sich das ECO-Team
in der „Nacht des Wissens“, die von der Behörde für
Wissenschaft und Forschung Hamburg ausgerichtet
wurde, im Foyer des Verwaltungsgebäudes der HAW
Hamburg.

• Vom 9. bis 12. November 2009 wurde der Pingu II
während der „Energie-Woche“, ausgerichtet von der
HAW Hamburg, an der HAW Hamburg ausgestellt.

• Am 16.  November 2009 war der Pingu II auf der
„Eco-Experience 2009“ in Stade neben den Elektrofahr- 

 zeugen der Loremo AG ausgestellt.
• Zu dem am 14. Februar 2010 in der Mensa der HAW

Hamburg durchgeführten „Nordmetall-Cup“ der Ham- 
 burger Schulen stellte das ECO-Team den Pingu II im 

Foyer des Departments Fahrzeugtechnik und Flugzeug- 
 bau aus.

1 Das ECO-Team 
mit Annette 
Schavan, Bun-
desministerin 
für Bildung und 
Forschung

2 Pingu II (Ver-
sion 2) auf dem 
Lausitzring 2009 

ECO-Team
EfficientCarOperation
KATHARINA GABRECHT; DIPL.-ING. PETER POSTEL 
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hochschulen und Universitäten der interessanten 
Herausforderung des Shell Eco-marathons zu stel-
len: ein mehrspuriges Fahrzeug zu bauen, das mit 
der Energie eines Liters Superbenzin die weiteste 
Strecke zurücklegt.

Wir treten im Shell Eco-marathon mit dem 
Pingu II in der Prototypen-Klasse an. Die Form 
des ca. 3 m langen und 0,75 m breiten Fahrzeugs 
basiert auf den Ergebnissen einer Diplomarbeit 
für ein Liegerad. Als Antrieb dient ein von einer 
wasserstoffbetriebenen Brennstoffzelle versorgter 
Elektroradnabenmotor. Um Energie zu sparen, 
hat der Pingu II eine sehr leichte, pinguinförmige 
Außenschale aus GFK/CFK, denn der Strömungs-
widerstand eines Pinguins ist zehnmal gerin-
ger als der eines modernen Sportwagens. Bei 
der ersten Teilnahme am Wettbewerb über eine 
30 km lange Rennstrecke in Nogaro/Südfrankreich 
im Jahr 2008 legten wir mit dem Pingu II bereits 
eine rechnerische Distanz von 800 km pro Liter 
Superbenzin zurück. Nach vielen konstruktiven 
Weiterentwicklungen und Veränderungen und 
zahlreichen Arbeitsstunden verbesserten wir die 
Lauleistung unseres Fahrzeugs 2009 bereits auf 
mehr als 1600 km pro Liter Superbenzin. Nach-
dem wir jetzt über einen eigenen Werkraum und 
neue eigene Werkzeuge verfügen, arbeiten wir 
neben dem Studium intensiv daran, auch auf dem 
vom 4. bis 7. Mai 2010 auf dem Lausitzring statt-
indenden Shell Eco-marathon wieder mit einem 

1

2

» Das ECO-Team besteht
aus ca. 25 Studierenden
verschiedener Semes-
ter der Fakultät Tech-
nik und Informatik der
HAW Hamburg. Unser
Team formierte sich
Mitte 2007, um sich im
Wettbewerb mit ca. 200
anderen europäischen
Teams aus Schulen, Fach-
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Design AG
Interior- und Exteriorgestaltung auf hohem Niveau
PROF. DIPL.-DESIGNER WOLFGANG KRAUS

» Das Fach Fahrzeugdesign (FZD) – früher Form-
gestaltung – war schon immer Bestandteil der
Ausbildung von Karosseriebauingenieuren im
Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau.
Bis in die 1980er-Jahre haben Karosseriebauer
die Formen von Fahrzeugen mitbestimmt und
auch heute arbeiten sie noch als Designer oder
Studioingenieure in den Designabteilungen der
Fahrzeugirmen.

Die Zahl der angebotenen Wochenstunden für 
das Fach Fahrzeugdesign ist im Bachelor-Studien-
gang allerdings begrenzt. Studierende, die sich 
hier eine Vertiefung wünschen, haben den Verfas-
ser daher angesprochen, sie zu unterstützen und 
professionell anzuleiten. Die daraus entstandene 
Design AG ist ein freiwilliger Zusammenschluss 
von Studierenden, um Kenntnisse und Fähigkeiten 
auf dem Gebiet der Gestaltung von Fahrzeugen zu 
vertiefen und erweitern.

Die Design AG erarbeitet sich in Projekten 
anspruchsvolle Designlösungen für das Exte-
rior und Interior von Fahrzeugen. Die Themen 

werden in gemeinsamen Diskussionen entwi-
ckelt. Hinzu kommen Anfragen aus der Industrie, 
die Projekte mit dieser besonders motivierten 
Gruppe verwirklichen möchte. Zusätzlich bietet 
der Verfasser Themen zur Weiterbildung auf dem 
Gebiet des Fahrzeugdesigns  wie Claymodelling, 
3-D-Entwurf in ALIAS, Skizzentechnik oder Gestal-
tungsübungen an. Die Mitglieder der Design AG 
verbindet eine hohe Solidarität, viel Enthusiasmus 
und Eigeninitiative. Hervorzuheben ist ihre Fähig-
keit, sich durch gegenseitige Unterstützung neue 
Programme anzueignen und Designlösungen im 
Team zu bearbeiten.

Höhepunkt im Jahr 2009 war die Präsenta-
tion von Pkw-Interieur-Studien für das Jahr 2025 
vor dem Chefdesigner der Audi AG und seinem 
Team in der Audi-Designabteilung. Dieses Projekt 
war in Zusammenarbeit mit der Audi-Designab-
teilung entstanden; besonders zu danken ist hier-

für Herrn Gufler und Herr Dieckmann. Im Herbst 
2009 entstand außerdem ein interdisziplinäres  
Fahrzeugprojekt in Zusammenarbeit mit der 
Konzernforschung der Volkswagen AG und dem 
Institut für Afrikanistik der Universität Leipzig, 
wofür Herrn Schlüter von der Volkswagen AG  
zu danken ist.

Das Programm der Design AG wird durch 
Exkursionen wie z. B. in das Prototypenmuseum in 
der Hamburger HafenCity oder das Museum für 
Kunst und Gewerbe Hamburg ergänzt.

Einige Studierende arbeiten die in der Design 
AG erstellten Entwürfe weiter zu Projektent- 
würfen aus oder beschäftigen sich mit 
Designschwerpunkten in interdisziplinär aus- 
gerichteten Seminaren.

Eine große Zahl dieser Studierenden konnte 
bereits in die Designabteilungen der OEMs ver-
mittelt werden, wo sie unter praxisnahen Bedin-
gungen in ihren Bachelor- und Master-Arbeiten  
Konzept- und Designstudien entwickeln.  «

1 Eigenentwurf 
von Christopher 
Thoms, B. Eng., 
cand. M. Sc., 
Student der 
HAW Hamburg

2 Entwurf von 
Ahmet Daggün, 
cand. B. Eng., 
Student der HAW

3 Interior-2025-
Entwurf des 
Teams axiom
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de eine Erfolgsge-
schichte: Nach inten-
siver Planung erschien
1975 an der Fachhoch-
schule Hamburg die erste
Ausgabe von mobiles
mit einer Startaulage
von 1000 Exemplaren.
Durch ein starkes Team
von Studentinnen und
Studenten wird die Publi-
kation bis heute in ehren-
amtlicher Tätigkeit neben
dem Studium erstellt. Sie
hat sich im Laufe der
Jahre von einer Infor-
mationsschrift, die über

Berufschancen, Aufgaben und Möglichkeiten des 
Ingenieurs in der Fahrzeug- und Flugzeugtechnik, 
Exkursionen und Studienarbeiten sowie technische 
Innovationen berichtete, zu einer Fachzeitschrift 
für Konstrukteure entwickelt, deren Expertise und 
Verbreitung in den Bereichen Fahrzeug- und Flug-
zeugbau den Vergleich mit kommerziellen Publi-
kationen nicht zu scheuen braucht. Das im Direkt-
vertrieb publizierte Magazin wird inzwischen nach 
höchsten professionellen Produktionsstandards 
erstellt und gezielt an mehr als 7500 Ingenieure, 
Konstrukteure, Studenten und Dozenten in der 
Automobil- und Flugzeug industrie, bei Zulieferern 
und Ingenieurbüros sowie an Hochschulen und 
Forschungseinrichtungen vertrieben – und das 
kostenlos! 

Die Redaktion setzt sich in der Regel aus sechs 
Studentinnen und Studenten des Departments 
Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau zusammen, die 

das Magazin in unentgeltlicher, ehrenamtlicher 
Arbeit erstellen. So inden Vermarktung, Graik, 
Layout, Redaktion und Lithograie redaktions-
intern statt, wobei das über die Jahre erlangte 
Fachwissen in der Zeitschriftenerstellung von 
Redakteursgeneration zu Redakteursgeneration 
weitergereicht wird. „Geht nicht!“ gibt’s dabei 
nicht, Probleme werden in der Gruppe gelöst 
und Hürden gemeinsam genommen. Dass die 
alljährliche Redaktionsphase dabei die Hälfte der 
Sommersemesterferien in Anspruch nimmt, hat 
übrigens noch kaum einen Bewerber oder eine 
Bewerberin abgeschreckt. Die Wirtschaft ruft 
mehr denn je nach Zusatzqualiikationen und Soft 
Skills, Befähigungen, die mobiles-Redakteurinnen 
und -Redakteure auf jeden Fall mitbringen. Außer-
dem können erste Kontakte zur Wirtschaft bei 
exklusiven Exkursionen zu Fahrzeug- und Flug-
zeugherstellern im In- und Ausland sowie bei den 
Besuchen aller relevanten Messen, Tagungen und 
Ausstellungen geknüpft werden. «

mobiles
Fachzeitschrift für Konstrukteure
REDAKTION mobiles
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» Aus einer Idee wur-
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Messe AG
Öffentlichkeitsarbeit im Flugzeugbau
PROF. DIPL.-DESIGNER WERNER GRANZEIER

» Die erfolgreichen Arbeiten in Lehre und For-
schung des Departments Fahrzeugtechnik und
Flugzeugbau, der Professoren für Flugzeugbau
und der Studierenden, bilden die Grundlagen der
Öffentlichkeitsarbeit. In der internationalen Hoch-
schullandschaft wird die Entwicklung der spezi-
ischen Kompetenz und eines unverwechselbaren
Proils künftig ein wesentliches Qualitätsmerkmal
einer Hochschule sein.

Auf den Nachholbedarf europäischer, spe-
ziell deutscher Hochschulen, reagiert auch die 
Messe AG des Departments Fahrzeugtechnik 
und Flugzeugbau. Die Plege des internationa-
len An sehens der 1895 gegründeten Wagenbau-
schule Hamburg gehört zu den Kernaufgaben des 
Teams. Dabei sammeln die Studierenden Erfah-
rungen in der realen Projektplanung und -durch-
führung sowie in der Kommunikation mit allen 
Zielgruppen.

Seit 1989 entwickelt die studentische 
Messe AG, betreut von Prof. Werner Granzeier, 
Präsentationen, Aktionen, Auftritte, Events und 
Messestände auf Fachmessen und zu anderen 
relevanten Anlässen. Hierzu gehören u. a.:

• IAA PKW, Frankfurt am Main
• IAA Nutzfahrzeuge, Hannover
• EUROMOLD, Frankfurt am Main
• Karosseriebautage, Hamburg
• ILA, Berlin
• AERO, Friedrichshafen
• Aircraft Interior Expo, Hamburg
• Aircraft Testing, Hamburg
• ATIO-Kongress des American Institute of

Aeronautics and Astronautics (AIAA), Los
Angeles und Chicago

• Luft- und Raumfahrtsalon, Le Bourget
• DGLR-Jahreskongresse
• Wissenschaftsabende, Berlin
• Präsentationen im Deutschen Bundestag
• NORTEC, Hamburg
• Nacht des Wissens an der HAW Hamburg

Zu den weiteren Aufgaben und Projekten 
gehört die Unterstützung der Medien- und Presse-
arbeit. So wurde das Nurlügellugzeugprojekt 
BWB AC20.30 ab 2004 in der Kunstausstellung 
AIRWORLD des Vitra Design Museums in Weil am 
Rhein in mehreren europäischen Städten und in 
Seoul in Südkorea präsentiert. 

Die Forschungs- und Entwicklungsarbeit des 
BWB-Teams AC20.30 des Departments Fahrzeug-
technik und Flugzeugbau wird von der Messe AG 
unterstützt und von den Medien aufmerksam 
begleitet. Aktuell werden auch Innovationen aus 
dem Bereich Space Interior unterstützt.

Das Department Fahrzeugtechnik und Flug-
zeugbau, Schwerpunkt Kabine und Kabinen-
systeme, ist von EADS Astrium, Bremen, für die 
Kabinenentwicklung des ARV (Advanced Re-Entry 
Vehicle) ausgewählt worden; auch dieses Projekt 
wird von der Messe AG laufend unterstützt.

Nicht zuletzt wird die Kompetenz der Messe AG 
durch gemeinsame Aktionen mit anderen Hoch-
schulen gefördert. Hier sind u. a. zu nennen

• der Gemeinschaftsstand deutscher Hoch- 
  schulen auf dem 2., 3. und 4. Luftverkehrs- 
  kongress in Berlin und auf der ILA in Berlin, 

• die Gemeinschaftspräsentation der HAW mit
anderen Universitäten im Deutschen Bun- 

  destag 2008 und
• fünf Wissenschaftsabende der Parlaments- 

  gruppe Forum Luft- und Raumfahrt e. V. im  
  Deutschen Bundestag in Berlin. «

1 Die Messe AG 
mit einem Stand  
auf der ILA 2008

2 Gemeinschafts-
stand aller 
deutschen Hoch-
schulen auf dem 
5. Luftverkehrs-
kongress 2008
in Berlin im Haus
der Deutschen
Wirtschaft; Idee,
Konzept und
Realisation durch
die Messe AG der
HAW Hamburg,
Department
Fahrzeugtechnik
und Flugzeug- 
bau

1

2
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Flug-Labor
Studentische Untersuchungen am Flugzeug
PROF. DR.-ING. HANS-JüRGEN FLüH 

1 Gruppe des 
Flug-Labors

2 Vor dem Flug

3 Cockpit der 
SF 25C

» Das Flug-Labor hat insbesondere die Aufgabe,
den Laborteil zum Studienfach „Flugmechanik mit
Labor“ bereitzustellen und damit die stark theo-
retisch orientierten Lehrinhalte mit praktischen
Flugerfahrungen zu verbinden. Das Flug-Labor
hat kein eigenes Flugzeug, daher werden gechar-
terte Flugzeuge (Cessna 172 und Piper PA28 mit
jeweils 4 Sitzplätzen und SF 25C mit 2 Sitzplätzen)
genutzt. Die Charterung erfolgt bei ortsansässigen
Vereinen. Der Ausbildungsteil im Labor besteht
aus den Abschnitten Einweisung, Flugpraktikum
und Auswertung.

Einweisung: In dieser Phase werden die Studie-
renden mit den Flugzeugmustern, dem Verhal-
ten auf dem Fluggelände und insbesondere dem 
Flugprogramm (siehe unten) und den damit ver-
bundenen Messaufgaben vertraut gemacht. Es 
werden die Grundlagen des Flugversuchswesens 
dargestellt und vermittelt, was Flugerprobung 
im Rahmen der Zulassung ziviler Transportlug- 
zeuge bedeutet.

Flugpraktikum: Jeder Teilnehmer verbringt 
bei 4-sitzigen Flugzeugen knapp 2 Stunden im 
Flug. Bei 2-sitzigen Flugzeugen beträgt die Flug-
dauer 0,5 Stunden als Kopilot. Die Studierenden 
nehmen Messwerte von den Instrumenten des 

Flugzeugs sowie von Instrumenten, die unab-
hängig vom Flugzeug arbeiten, auf. Begonnen 
wird jeweils mit einem gemeinsamen Check 
der Flugzeuge, bei dem sie sich mit dem Flug-
gerät und den Piloten vertraut machen kön-
nen. In jedem Flug werden die folgenden  
lugmechanischen Größen und Zusammenhänge 
erfasst bzw. demonstriert:

  Propellerstandschub (nur einmal pro Se- 
  mester)
  Startrollstrecke (Messung durch die jeweils  

nicht liegenden Teilnehmer)
  Steiglugleistung mit gleichbleibender Flug- 
  geschwindigkeit als Parameter
  Während des Steiglugs: Nachweis des Rand- 
  wirbels durch einen längeren Faden am 

Randbogen einer Tragläche
  Demonstration der Ruderwirkung bei jeweils  

alleiniger Betätigung der einzelnen Ruder  
(Höhenruder, Seitenruder, Querruder), ein- 

  fache Steuermanöver der Studierenden
  Demonstration des vorgeschriebenen pro- 
  portionalen Zusammenhangs zwischen  

Ruderausschlag und Betätigungskraft am  
Höhenruder (statische Stabilität)

  Erliegen der Überziehgeschwindigkeit,  
Beobachten des Strömungsabrisses durch  

2 3

1

1.

2.

 3.

4.

5.

 6.

7.
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Wollfäden auf der Tragläche, Nachweis der  
Flügelschränkung

  Abkippen nach vorne und über eine Fläche,  
Andeuten einer Trudelbewegung

  Überprüfung der dynamischen Längsstabi- 
  lität (mit festem Ruder), Ermittlung der  

Schwingungszeit (Phygoide)
  Demonstration der Gier-Roll-Schwingung
  Überprüfung der Neigung  

zum Spiralsturz
  Demonstration eines Flug- 
  zustands mit 2 g (Kreislug 

mit 60° Schräglage)
  Demonstration eines redu- 
  zierten g-Werts (0 < x < 1 g)

durch deutliches Nach- 
  drücken
  Sinklug ohne und mit  

Störklappen, jeweils um 
500 ft, bei gleichbleiben- 

  der Fluggeschwindigkeit 
  Landung

Auswertung und Kolloquium: 
Die erfassten Messwerte wer-
den von den Studierenden 
zusammengetragen und dargestellt (Leistungs- 
und Polarendiagramme) sowie mit anderen Ver-
suchsdaten und theoretischen Ergebnissen vergli-
chen und entsprechend beurteilt. 

Exemplarisch sind zwei Diagramme mit Mess-
werten von einigen Semestergruppen dargestellt, 

die erahnen lassen, wie schwierig und aufwendig 
es ist, einigermaßen exakte Daten von Flugversu-
chen zu gewinnen. Dies ist aber auch nicht das Ziel 
des Flug-Labors, die Studierenden sollen vielmehr 
an die Problematik herangeführt und vor allem 
mit typischen lugmechanischen Ereignissen in der 
Realität vertraut gemacht werden. Und warum 
sollte das Studium nicht auch mal Spaß machen:

5

6

4

4 Flugzeug 
beim Start

5 Durch Wollfä-
den visualisierte 
Strömungsver-
läufe am Flügel: 
anliegende 
Strömung (oben), 
Strömungs- 
abriss (unten)

6 Sinkverhalten in 
verschiedenen 
Situationen

7 Standschub in 
Abhängigkeit 
von der Drehzahl

7

• Der Randwirbel existiert tat-
sächlich; das Randbogenband
macht ihn sichtbar.

• Fliegen ist ganz einfach und
ein Flugzeug liegt eigentlich
ganz von alleine.

• Ein Strömungsabriss im Flug
hat einen deutlich höheren
Erlebniswert als im Wind- 
kanal.

• Ein Lastvielfaches von 2 ist
schon ganz schön heftig!

• Und nicht zuletzt: Fliegen
macht Spaß (der großen
Mehrheit jedenfalls, einige
hatten etwas zu leiden).

Alternativ zur lugpraktischen Ausbildung ist 
auch eine Arbeit an Flugmodellen möglich. Hier-
bei werden die Instrumentierung installiert, die 
Flugmodelle mit einer Telemetrieanlage ausge-
stattet und zu Flugmessungen eingesetzt.  «

8.

9.

 10.
 11.

 12.

 13.

14.

 15.
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1 Die Airbus-A320-
Flugzeugsystem-
Simulatoren und 
die Instructor 
Operating 
Station (IOS) in 
der Forschungs-
gruppe Aero

2 Airbus-A320-
Flugzeugsystem-
Simulator 
an der HAW 
Hamburg [1]

3 Hierarchie der 
Simulator- und 
CBT-Anwen-
dungen im Trai-
ning der Piloten

4 Hierarchie der 
Simulator- und 
CBT-Anwen-
dungen im 
Training des War-
tungspersonals

» Das Flugzeugsystem-Labor ist ein Teil der For-
schungsgruppe Aero (Aircraft Design and Systems
Group). Es beindet sich auf dem Campus der HAW
Hamburg, Berliner Tor 11, Haus D, Raum 218.

Die Geräte des Labors: Kern des Labors sind 
zwei Airbus-A320-Flugzeugsystem-Simulatoren 
(Bild 1 und Bild 2). Die Simulatoren sind mit einer 
Instructor Operating Station (IOS) vernetzt. Von 
der IOS aus werden die Simulatoren initialisiert, 
zurückgesetzt und in Fehlerzustände versetzt. 
Ferner gehören zum Labor sechs Multimedia-
Arbeitsplätze, an denen u. a. Lernsoftware zu 
Flugzeugsys temen verfügbar ist.

Einbindung in die Lehre im Studiengang Flug-
zeugbau: Das Labor Flugzeugsysteme indet im 
Rahmen der Vorlesung Flugzeugsysteme an den 
zwei Airbus-A320-Flugzeugsystem-Simulatoren 
statt. Die Vorlesung Flugzeugsysteme ist eine 
Plichtvorlesung im Studienschwerpunkt Entwurf 

und Leichtbau. Darüber hinaus 
wird die Vorlesung Flugzeugsys-
teme auch von vielen Studieren-
den als Wahlplichtvorlesung 
im Studienschwerpunkt Kabine 
und Kabinensysteme besucht. 
Pro Semester nehmen daher 
etwa 50 Studierende an den 
Laborübungen teil.

Nutzungsmögl i chke i ten 
außerhalb der Lehre: Von den 
Flugzeugsystem-Simulatoren  
geht eine hohe Faszination 
aus. Daher werden die Simu-
latoren auch gerne in Ver-

anstaltungen der HAW Hamburg eingebun- 
den, wie z. B.

• Technik für Kinder – Faszination Fliegen, Pra-
xistag (für 8- bis 12-jährige Kinder),

• Technik für Kinder – Faszination Fliegen,
Sommercamp (für Schülerinnen und Schüler
zwischen 14 und 16 Jahren),

• Girls’ Day – Mädchen-Zukunftstag (für Schü-
lerinnen ab der 5. Klasse) oder

• Herbst-Hochschule (für 16- bis 19-jährige
Schülerinnen und Schüler).

Die Simulatoren können auch in der Erwach-
senenbildung genutzt werden. Ein Beispiel hierfür 
ist der Einsatz der Simulatoren in der „Umschulung 
zum Elektroniker der Fachrichtung Luftfahrttech-
nische Systeme“.

Einordnung der Simulatoren: Die Airbus-A320-
Flugzeugsystem-Simulatoren sind Maintenance 
Training Devices (MTD) der französischen Firma 
ECA FAROS [1]. Bild 3 und Bild 4 zeigen die 

Flugzeugsystem-Labor
Airbus-A320-Flugzeugsystem-Simulatoren
PROF. DR.-ING. DIETER SCHOLZ, MSME

1

2

3

4
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5 Übergabe der Si-
mulatoren an die 
HAW Hamburg 
am 19. Novem-
ber 2007

6 Overhead Panel 
beim Check 
(„ANN LT TEST“ 
zur Überprüfung 
der Anzeige-
leuchten)

7 Fehlerdarstellung 
auf dem ECAM-
System (ECAM: 
Electronic Cen-
tralized Aircraft 
Monitoring)

Hierarchie der Ausbildungshilfen im Pilotentrai-
ning und im Training des Wartungspersonals [2]. 
Die MTD werden in der Ausbildung zur Flugzeug-
wartung eingesetzt, während die teuren Flugsimu-
latoren (FFS) im Wesentlichen dem Pilotentraining 
vorbehalten sind; die Simulatoren an der HAW 
Hamburg sind also keine Flugsimulatoren.

Die MTD wurden gebaut, um folgende 
Übungen durchführen zu können [3]:

• Systems introduction
• Normal and non-normal operations in light

and on the ground
• BITE operations
• Troubleshooting practices
• CFDS knowledge enhancement
• Engine run-up (normal and abnormal)
• APU starts

Die Simulatoren sind demnach ideal, um das 
Wissen in den Flugzeugsystemen zu vertiefen.

Eine Spende von Airbus: Die Simulatoren hat 
die HAW Hamburg am 19. November 2007 von 
Airbus Training Hamburg als Spende erhalten. 
Mit einer ofiziellen Übergabeveranstaltung wur-
den damals die zwei Simulatoren von Dipl.-Ing. 
Thors ten Behrendt (derzeit Leiter Airbus Training 
Hamburg) an den Präsidenten der HAW Hamburg, 
Prof. Dr. Michael Stawicki, übergeben. Die Über-
gabe wurde durch Vermittlung des Laborleiters, 
Prof. Dieter Scholz, ermöglicht. Nach Vertragsun-
terzeichnung, Sekt und kurzen Reden wurde Prof. 
Stawicki von Herrn Behrendt mit den Möglich-
keiten des Simulators vertraut gemacht (Bild 5).

Durchführung einer Laborübung: Labor-
übungen werden in der Regel mit 3 Studierenden 
je Simulator durchgeführt. Das Labor hat damit 
also eine Kapazität, 6 Studierende am Simulator 
einzuweisen. Gruppen bis zu einer Größe von 12 
Personen können im Labor gleichzeitig unterge-
bracht werden. Eine Teilgruppe von 6 Personen 
nutzt dabei jeweils die Multimedia-Arbeitsplätze, 
während die andere Teilgruppe an den Simula-
toren arbeitet.

Die Simulatoren helfen den Laborteilnehmern, 
ein besseres Verständnis der Flugzeugsysteme zu 
erlangen und praktische Erfahrungen am Flugzeug 
zu sammeln. Aufgaben sind dabei u. a. die Inbe-
triebnahme des Flugzeugs (Bild 6), der Start der 
Triebwerke und die Überwachung der Systeme 
(Bild 7) im Flug und am Boden. Außerdem wird 
in einem simulierten Wartungsbetrieb die Fehler-
suche und das Auslesen von Wartungsdaten aus 
den Bordcomputern geübt [4]. «

Labore
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1 Der große 
Windkanal 
Göttinger Bauart

2 Geschlossene 
Messstrecke 
des großen 
Windkanals

» Das Aerodynamik-Labor umfasst einen großen
Windkanal Göttinger Bauart, einen kleinen Wind-
kanal vom Eifel-Typ, einen Kavitationstunnel,
einen kleinen Überschallkanal und einen Rohrlei-
tungsmessstand sowie die dazugehörigen Mess-
einrichtungen nebst einer programmierbaren Tra-
versierung. Ein kleiner Werkzeugmaschinenpark
rundet die Ausstattung ab.

Der große Windkanal, ursprünglich ebenfalls 
vom Eifel-Typ, wurde in den Jahren 2005/2006 
modernisiert und zu einem Windkanal Göttinger 
Bauart umgebaut (Bild 1). Die geschlossene Luft-
führung dieses Windkanals wurde durch studen-
tische Projektarbeiten mithilfe von CFD-Simulatio-
nen im Vorfeld untersucht und optimiert. Da der 
Kern des alten Kanals – Gebläse, Gleichrichter und 
Siebe sowie die Düse – erhalten blieben und der 
Standort nicht verändert werden konnte, beindet 
sich die äußere Luftrückfüh-
rung an der Außenwand des 
Gebäudes. Im Rahmen dieser 
Moderni sierungsmaßnahmen 
wurde auch die Messstrecke 
dahin gehend modiiziert, 
dass nun wahlweise Unter-
suchungen mit offener oder 
geschlossener Messstrecke 
durchgeführt werden können, 
wobei die geschlossene Mess-
strecke einen achteckigen 
Querschnitt aufweist (Bild 2). 
Durch die Umbaumaßnahmen 
wurde die Qualität des Kanals 
so weit verbessert, dass er 
nun für neue Messaufgaben 
in der instationären Aerodyna-

mik und der Aeroelastik eingesetzt werden kann. 
Mit diesem Kanal können Geschwindigkeiten von 
ungefähr 110 km/h bei einem Düsenaustritts-
durchmesser von 1 m erzielt werden.

Der kleine Windkanal verfügt über eine Düse 
mit elliptischem Austrittsquerschnitt mit den 
Radien 0,25 m und 0,35 m. Mit diesem Kanal kön-
nen Geschwindigkeiten von ungefähr 120 km/h er-
zielt werden (Bild 3).

Beide Windkanäle sind mit einer moder-
nen Strömungsmesstechnik ausgestattet. Diese 
besteht aus einer 6-Komponenten-Windkanal-
waage, einem Druckmesssystem mit 96 Mess-
kanälen, diversen Drucksonden und Druckmess-
geräten, einem Hitzdraht-Anemometer sowie 
einem Laser-Doppler-Anemometer. Aufgrund der 
Möglichkeit, am großen Windkanal mit offener 
oder geschlossener Messstrecke zu arbeiten, kön-
nen unterschiedliche Techniken zur Strömungs-
feldmessung eingesetzt werden. Für die Unter-
suchung aeroelastischer Phänomene steht ein 
Messsystem für die Modalanalyse zur Verfügung.

Der über eine Stickstoffgaslasche betriebene 
Überschallwindkanal (Bild 4) dient der Visualisie-
rung von Verdichtungsstößen an verschieden pro-
ilierten Strömungskörpern.

Der Kavitationstunnel wird vornehmlich zur 
Strömungsvisualisierung mithilfe eingebrachter 
Farbstoffe verwendet.

Der ebenfalls im Aerodynamik-Labor einge-
richtete Rohrleitungsmessstand dient zur Dar-
stellung und Bestimmung von Rohrreibungs-
zahlen und Verlustzahlen an Rohreinbauten und 
Umlenkungen. Hierbei können unterschiedliche 
Rohrleitungen mit und ohne Rauigkeit sowie 

Aerodynamik-Labor
Möglichkeiten zur Untersuchung von Strukturen und Objekten
PROF. DR.-ING. DETLEF SCHULZE, M. SC.
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3 Kleiner 
Windkanal mit 
elliptischem 
Düsenaustritt

4 Überschall-
windkanal zur 
Strömungs-
visualisierung
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unterschiedliche Umlenkungen und Einbauten  
kombiniert werden.

Im Rahmen der Lehre wird das Aerodynamik-
Labor in der Bachelor-Lehrveranstaltung Aero-
dynamik mit Labor (Schwerpunkt Entwurf und 
Leichtbau) und in der Bachelor-Lehrveranstal-
tung Flugzeugprojekt (Schwerpunkt Kabine und 
Kabinen systeme) eingesetzt. Begleitend zum 
theo retischen Vorlesungsteil werden mit den Stu-
dierenden Versuche zur Darstellung und Erklä-
rung diverser aerodynamischer Phänomene sowie 
zur Messung unterschiedlicher aerodynamischer 
Größen eingesetzt. Bei einem Versuch zur Kugel-
umströmung werden die Auswirkungen einer 
laminaren und einer turbulenten Grenzschicht 
auf Druckverteilung und Widerstand gemessen 
und analysiert. Die Untersuchung der Grenz-
schichtströmung an einer ebenen Platte wird 
mithilfe von Druckmessungen durchgeführt. Am 
rotierenden Zylinder wird die Bedeutung der Zir-
kulation und damit der Magnuseffekt studiert. 
Kraftbestimmungen über die Windkanalwaage 
und über Druckintegrationen werden für die Pro-
ilumströmung und für die Flügelumströmung mit 
und ohne Endscheiben durchgeführt.

Der Rohrleitungsprüfstand kann in der Bache-
lor-Lehrveranstaltung Strömungslehre (Studien-
gänge Fahrzeugbau und Flugzeugbau) zur Veran-
schaulichung eingesetzt werden.

Die Fluid-Struktur-Wechselwirkungen werden 
in der Master-Lehrveranstaltung Aeroelastik an 
strömungsinduzierten Flügelschwingungen veran-
schaulicht und mit Messgeräten zur Modalanalyse 
untersucht. 

In der Master-Veranstaltung Fahrzeugaero-
dynamik führen Studierende Versuche zur Fahr-
zeugumströmung durch. Unterschiedliche Fahr-
zeugformen wie z. B. Heckwinkelvarianten werden 
hinsichtlich ihres Einlusses auf Widerstand und 
Auftrieb durch Messungen mit der 6-Komponen-
ten-Waage und hinsichtlich des Strömungsverlaufs 
mittels Fadensonden untersucht und bewertet.

Neben dem Einsatz des Labors im Rahmen 
von Lehrveranstaltungen werden beide Windka-
näle für Projekt-, Bachelor- und Master-Arbeiten 
verwendet. Dabei werden regelmäßig lug- und 
auch fahrzeugtypische Aufgabenstellungen bear-

beitet, wie z. B. die Untersuchung der Aerodyna-
mik unterschiedlicher Rumpfformen und verschie-
dener Traglügelkonigurationen durch Druck- und 
Kraftmessungen sowie durch Farbanstrichunter-
suchungen. Aber auch andere Fragestellungen 
wie der Haubenabwurf von Segellugzeugen, 
Golfballumströmungen oder die Bestimmung der 
aerodynamischen Eigenschaften von Frisbee und 
Bumerang werden in studentischen Projekten und 
Arbeiten untersucht. Darüber hinaus wird insbe-
sondere der große Windkanal in FuE-Projekten 
eingesetzt, z. B. bei der Untersuchung neuer, strö-
mungsgünstiger Rumpfformen.

2008 wurde mit dem Aufbau eines „virtuellen 
Strömungs-Labors“, also der computerbasierten 
Strömungssimulation, begonnen. Kenntnisse in 
diesem Bereich werden sowohl von den Studie-
renden als auch von der einschlägigen Industrie 
stark nachgefragt. Das zur erfolgreichen Anwen-
dung dieser Methoden erforderliche Wissen wird 
in der Master-Lehrveranstaltung Strömungssimu-
lation (CFD) vermittelt. Das virtuelle Strömungs-
Labor besteht aus vernetzten Parallelhochleis-
tungsrechnern, auf denen Strömungssimulationen 
im Rahmen von Projekt- und Abschlussarbeiten 
auf hohem Niveau durchgeführt werden können. 
Über die Anbindung an den Rechnerpool des 
Departments Maschinenbau und Produktion kön-
nen auch sehr umfangreiche Simulationen durch 
Parallelisierung auf einem Rechnercluster durch-
geführt werden. Eingesetzt wird die branchenüb-
liche CFD-Software ANSYS/Fluent.

Seit geraumer Zeit beteiligt sich das Aerodyna-
mik-Labor auch daran, Kinder und Jugendliche für 
den Beruf des Flugzeugbauingenieurs zu interes-
sieren und zu begeistern. Das Aerodynamik-Labor 
engagiert sich regelmäßig an Veranstaltungen, 
die von bzw. an der HAW Hamburg durchgeführt 
werden. Hierzu zählen Veranstaltungen wie Tech-
nik für Kinder – Faszination Fliegen (Altersstufe  
8 bis 12 Jahre), das Sommer-Camp (Altersstufe  
14 bis 16 Jahre) und die Herbst-Uni (Oberstufe).

Im Aerodynamik-Labor sind ein wissenschaft-
licher Mitarbeiter und eine technische Angestellte 
tätig. Die Leitung des Labors hat ein Laborleiter. «

4

3
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Inhalte und Ausrüstung: Im KKS-Labor werden 
Rumpfsegmente mit allen wichtigen Kabinenmo-
dulen und -systemen aufgebaut. Die Studieren-
den analysieren Nutzungskonzepte, Materialaus-
wahl, Herstellbarkeit, Befestigungskonzepte und 
Wartbarkeit. In einem speziellen Bereich können 
verschiedene Rumpfquerschnitte simuliert wer-
den. Hier lassen sich Konzeptideen erproben und 
bewerten. Mit geeigneten Messsystemen unter-
suchen die Studierenden die Komfortparameter 
Klima und Akustik, analysieren den elektroni-
schen Betrieb der Systeme und entwickeln neue 
Lösungen für Kommunikation und Entertainment. 
Hierbei handelt es sich nur um einen kleinen Aus-
schnitt der beabsichtigten Funktionen. 

Studierende wurden in den Entwurf des KKS-
Labors eingebunden. Dabei liegt ein Hauptau-
genmerk auf der interdisziplinären Nutzbarkeit 
des KKS-Labors auch für andere Fachbereiche im 
Rahmen von Lehre und Forschung. Die Planung 
des Laborzentrums erfolgt komplementär zu den 
bestehenden Laboren, sodass funktionale Redun-
danzen vermieden werden. Eine Ausnahme bilden 
Einrichtungen für die Lehre, deren Verfügbarkeit 
vor Ort unbedingt notwendig ist. Ein erster funk-
tionaler Grundentwurf ist in den nachfolgenden 
Bildern dargestellt.

Das Bild 2 stellt den funktionalen Gesamt-
entwurf des KKS-Labors auf drei Ebenen dar. Die 
Aspekte der Modularität, Flexibilität, Zugänglich-
keit und Erweiterbarkeit werden berücksichtigt. 
Die räumliche Verortung hat sich jedoch mit Auf-
nahme des KKS-Labors in das HCA geändert wie 
in Bild 1 zu sehen.

Der Arbeits- und Ausstellungsbereich, ein Flug-
zeugunterlurbereich mit einem Frachtladesystem 
sowie die Systemdemonstratoren für das Sauer-
stoff-, Kühl-, Wasser- und Abwassersystem sind 
beispielhaft in Bild 3 dargestellt.

Ein ausgerüstetes Segment eines Stan-
dardrumpfs soll der Lehre und Forschung u. a. in 
den Bereichen Kabinenarchitektur und -integration, 

ein Qualitätsmerkmal der HAW
Hamburg erfordert den Aufbau
eines geeigneten Labors für den
Studienschwerpunkt Kabine und
Kabinensysteme (KKS-Labor).
Diese Idee wurde als Bestandteil
in das Hamburg Centre of Avia-
tion Training (HCAT) integriert.

Für den Erfolgsfaktor Per-
sonal ist die HCAT-Einrichtung 
ein wesentlicher Baustein in der 
Strategie des Luftfahrtclusters 

Hamburg, der mit der Vision vom „Neuen Flie-
gen“ als einer der fünf Spitzencluster vom BMBF  
gekürt worden ist.

Das HCAT bildet die Plattform für den ange-
strebten Wissenstransfer bei der Weiterentwick-
lung luftfahrtspeziischer Technologien, Ferti-
gungsverfahren und Problemlösungsstrategien im 
Rahmen der berulichen Aus- und Weiterbildung 
und der Hochschulbildung. Dabei wurden in einem 
ersten Schritt die Clusterschwerpunkte Kabine/
Kabinensysteme und die Verarbeitung sowie der 
Einsatz von luftfahrtspeziischen Werkstoffen  
aufgenommen. 

Das Ziel ist die Einrichtung eines Labors für 
Kabine und Kabinensysteme mit allen wesent-
lichen Kabinenmodulen, Monumenten und 
Kabinensystemen, die für ein praxisnahes 
Flugzeugbaustudium im Studienschwerpunkt 
Kabine und Kabinensysteme der HAW Hamburg  
erforderlich sind. 

Durch Laborversuche und in Projektarbeiten 
werden die Studierenden Lehrinhalte durch eige-
nes Experimentieren und Erfassen vertiefen und 
weiterentwickeln können. 

Das KKS-Labor ist Bestandteil des HCAT und 
wird von den beteiligten Partnern gemeinsam 
genutzt. Standort ist die Staatliche Gewerbe-
schule Fertigungs- und Flugzeugtechnik (G15) in 
Hamburg-Borgfelde.

Labore

1 Blick von Süden 
in die Halle des 
KKS-Labors 

2 Generischer 
Gesamtentwurf 
(Funktion)

3 Ebene 1 des 
KKS-Labors

KKS-Labor im HCAT
Das Labor Kabine und Kabinensysteme
PROF. DR.-ING. GORDON KONIECZNy

1

32

» Das praxisnahe Studium als

WC

Separees

Frachtraum und
Frachtladesystem

(Ab-)Wasser-
system

Zugänge
(Rolltore)
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Kabinensysteme durch den hergestellten  
Praxisbezug

• Erweiterung der vorhandenen Laborinfra-
struktur mit neuen Möglichkeiten für Lehre
und Forschung

• Erreichung einer hohen Auslastung durch
Kooperation mit den Partnern und Vermei-
dung von Redundanzen durch komplemen-
täre Ausrichtung

Der Studienschwerpunkt Kabine und Kabinen-
systeme der HAW Hamburg ist ein einzigartiges 
Studienangebot. Es sichert den Bedarf an quali-
izierten Ingenieuren für den Luftfahrtstandort 
Hamburg in diesem speziellen Bereich. Das The-
menfeld Kabine und Kabinensysteme geht dabei 
weit über ein klassisches Ingenieurstudium hinaus: 
Es verbindet Technik und Ästhetik, Mensch und 
Maschine.

Das geplante Labor Kabine und Kabinensys-
teme eröffnet neue Möglichkeiten für berufsnahe 
Lehre und Forschung in der Metropolregion Ham-
burg und für den Luftfahrtstandort Hamburg. «

Lichtwahrnehmung und -simulation und Architek-
tur elektrischer und mechanischer Systeme dienen. 
Ebene 2 des KKS-Labors enthält einen variablen 
Rumpf (Bild 4). Verschiedene Rumpfgeometrien 
bieten hier die Möglichkeit der Layoutdeinition 
unterschiedlicher Flugzeugkabinen.

Einen Höhepunkt des KKS-Labors bildet das 
kombinierte Akustik- und Klimamessfeld (Bild 5). 
Dieser Bereich ist so konzipiert, dass in einer 
Kammer akustische und klimatechnische Unter-
suchungen realitätsnah in und an verschiedenen 
Originallugzeugrümpfen durchgeführt werden 
können. Auf dieser Ebene sind wie in den anderen 
Bereichen Arbeits- und Messplätze sowie Lager-
lächen untergebracht. 

Ziele des KKS-Labors: 

• Erhöhung der Qualität der Lehre durch
Laborübungen in der Kabine und an den
Kabinensystemen

• Verbesserung der Betreuungsintensität im
Studium durch ein erweitertes Angebot an
Laborpraktika

• verbesserter und unmittelbarer Einsatz
der Absolventen im Berufsfeld Kabine und

4 Ebene 2 des 
KKS-Labors

5 Ebene 3 des 
KKS-Labors
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54

Arbeits- und
Messplätze

WC

variabler Rumpf

Standardrumpf

Umlauf
min. 1,5 m

Originalstandardrumpf 
(zylindrisch) inklusive 
Türbereich

Lager

kombinierte Akustik-
und Klimakammer

7(S) Engineering GmbH & Co. KG

Tempowerkring 4, 21079 Hamburg

Telefon: 040 / 79 01 70-0

karriere-hamburg@7s-engineering.com

www.7s-engineering.com

7(S) Engineering ist in der international agierenden 7(S)-Gruppe der Spezialist für Engineering & Consulting mit einem

bundesweiten Niederlassungsnetz.

7(S) Engineering ist der perfekte Partner mit Lösungskonzepten in allen Bereichen der Fertigungsprozesskette:

• Design und Simulation   • Entwicklung und Konstruktion   • Fertigungsplanung

und -steuerung   • Technische Dokumentation   • Qualitätsmanagement.

Die Umsetzung erfolgt in eigenen Technischen Büros oder bei den Unternehmen vor Ort.

• Flugzeugbau   • Maschinen- und Anlagenbau   • Schiffbau

• Automotive   • Bauwesen   • Elektrotechnik

Zur Verstärkung unserer Teams suchen wir:

Ingenieure, Techniker, Technische Zeichner (m/w)



76

1 Konzept eines 
Leichtbau-Labors

2 Modulkonzept 
für einen univer-
sellen Versor-
gungskanal

» Moderne Faserverbundwerkstoffe (FVW) und tra-
ditioneller Leichtbau sind die zentralen Schwerpunkte
des Leichtbau-Labors an der HAW. Das Leichtbau-
Labor ist eine Einrichtung des Departments Fahr-
zeugtechnik und Flugzeugbau in der Fakultät Technik
und Informatik.

Das Leichtbau-Labor hat drei Hauptaufgaben: 
Die praktische Ausbildung von Studierenden auf 
dem Gebiet der Faserverbundwerkstoffe und des 
Leichtbaus, die Weiterbildung von berufstätigen 
Ingenieuren und Technikern sowie die Forschung 
und Entwicklung auf diesen Gebieten, in der Regel 
in Zusammenarbeit mit der Industrie (Bild 1). 

Für diese Aufgaben stehen verschiedene 
Geräte und Einrichtungen des Labors zur Verfü-
gung. Es handelt sich hierbei sowohl um Stan-
dardgeräte als auch um Eigenkonstruktionen. Für 
die Anwendung moderner Verbundwerkstoffe im 
Flugzeugbau ist der im Labor vorhandene Auto-
klav ein unverzichtbares Gerät. Der Autoklav der 
Firma Scholz Maschinenbau erlaubt Einsatztempe-
raturen bis 250 °C bei einem Druck bis zu 12 bar. 
Es können hiermit Bauteile mit einem maximalen 
Durchmesser von 1 m und einer Länge von 1,5 m 
autoklaviert werden. Zur Anwendung der Prepreg-
technologie steht ein eigener Aulegeraum zum 
Laminieren der Bauteile mit entsprechenden 
Arbeitsschutzvorrichtungen sowie verschiedenen 
Vakuumpumpen zur Verfügung. 

Zur statischen und dynamischen Prüfung von 
Werkstoffen verfügt das Labor über statische 
und dynamische Prüfmaschinen. Dies sind u. a. 
servohydraulische Prüfmaschinen von Schenk 
und Instron mit Maximallasten von 100 kN bei 
statischen Versuchen und bis zu 80 kN bei dyna-
mischen Prüfungen. Die Auswertung der Ver-
suche kann hierbei sowohl über ein klassisches  

Extensometer als auch auf optischem Weg mittels 
Videoextensometer erfolgen. Hochdynamische 
Prüfungen sind mit einem vertikalen und einem 
horizontalen Impaktprüfstand möglich. Bei ver-
tikaler Prüfung sind Fallmassen zwischen 200 kg 
und 500 kg bei einer maximalen Fallhöhe von 1 m 
realisierbar, der horizontale Impaktprüfstand ist 
ein Pendelprüfstand mit einer Pendellänge von 
1500 mm und einem Pendelgewicht von 450 kg. 
Mit dem Crashschlitten können insbesondere 
PKW-Crashs mit einer Aufprallgeschwindigkeit bis 
zu 12 km/h simuliert werden.

Das Verhalten von polymeren Verbundwerk-
stoffen hängt stark von der Einsatztemperatur und 
der Feuchte ab, daher verfügt das Labor über eine 
moderne Klimakammer, die die Erzeugung von 
Temperaturen zwischen –70 °C und +180 °C und 
einer relativen Feuchte zwischen 10 % und 98 % 
erlaubt. 

Viele weitere Prüfstände wie Flügelprüfstand, 
Beulversuch oder 4-Punkt-Biegung sind Eigen-
konstruktionen für Laborversuche, die von den 
Studierenden des Flugzeugbaus im Rahmen ihres 
Studiums durchgeführt werden. Personell ist das 
Labor zurzeit neben dem Laborleiter mit insge-
samt vier technischen Angestellten und einem 
wissenschaftlichen Mitarbeiter ausgestattet. Mit 
dem Leichtbau-Labor sind weitere drei Fachpro-
fessoren assoziiert. 

Das Leichtbau-Labor ist ein wesentlicher 
Bestandteil der praktischen Ausbildung an der 
Hochschule. Die gleichnamige Lehrveranstaltung 
„Leichtbau-Labor“ ist eine Plichtveranstaltung 

Labore

Leichtbau-Labor
Moderne Werkstoffe und effektiver Leichtbau
PROF. DR.-ING. ULRICH HUBER

1
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Labore

3 Modularer Halter 
für Leitungen 
im Flugzeug

für alle Studierenden im Bachelor-Studiengang 
Flugzeugbau für die Studienschwerpunkte „Ent-
wurf und Leichtbau“ und „Kabine und Kabi-
nensysteme“. Die Veranstaltung wird semester-
weise angeboten und besteht aus Versuchen zu 
unterschiedlichen Themenstellungen, die je nach 
gewähltem Studien schwerpunkt variieren. 

Versuche in allen Laboren:

• strukturmechanische Untersuchungen an
einem Kragbalken

• Knick-, Beul- und Kippversuche
• Ermittlung des Spannungs-Dehnungs-Ver-

haltens durch Zugversuche
• Charakterisierung des Strukturverhaltens

mittels Skopinski-Methode

Versuche nur Vertiefung „Struktur und Entwurf“:

• spannungsoptische Untersuchung von 
gekerbten Bauteilen

• Ermüdungsverhalten von Aluminiumlegie-
rungen/Rissausbreitungsversuche

Versuche nur Vertiefung „Kabine und Kabinensysteme“:

• Steiigkeitsuntersuchung an Sandwichstruk-
turen (4-Punkt-Biegung)

• passive Sicherheit in der Kabine

Die Versuche sind von den Studierenden in 
maximal sechsköpigen Gruppen unter Anleitung 
eines Professors und eines Labormitarbeiters zu 
bearbeiten. Hierzu gehört die eigenständige Vor-
bereitung auf die Versuche, die auch im Rahmen 
eines Vortestats geprüft wird, die Durchführung 
der Versuche selbst, die Erstellung eines Berichtes 
zu jedem Versuch und ein Abschlusskolloquium. 

Eine weitere, im Sommersemester 2010 erst-
mals angebotene Lehrveranstaltung ist die Fer-
tigungstechnologie der Faserverbunde. Die 
Vorlesung mit begleitendem Labor wird als 
Wahlplichtveranstaltung im Master-Studiengang 
Flugzeugbau angeboten. Sie besteht aus einem 

ersten Teil mit den theoretischen Grundlagen 
der Fertigungsverfahren und einem zweiten Teil 
mit praktischen Übungen zur Herstellung von 
Faserverbunden. In einem Versuch lernen die 
Studierenden den Umgang mit sogenannten  
Prepregs, bereits mit Harz imprägnierten Faser-
strukturen. Wesentlicher Lehrinhalt des Versuchs 
ist das Laminieren mit Faserverbunden und das 
anschließende Aushärten des Bauteils im Auto-
klaven, aber auch der Umgang mit Gefahrstoffen. 
Ein zweiter Fertigungsversuch beschäftigt sich mit 
der Harzinjektionstechnik. Hier werden Kennt-
nisse über den Umgang mit Harzsystemen und 
den Einluss der Prozessparameter auf das fertige  
Bauteil vermittelt.

Die Forschung ist in den Aktivitäten des 
Leichtbau-Labors ein noch relativ junger Bereich. 
In den letzten Jahren konnten jedoch bereits 
einige Projekte erfolgreich abgeschlossen wer-
den oder beinden sich zurzeit in der Bearbeitung. 
Zu diesen Projekten gehören die Beulanalyse von 
FVW-Strukturen, die virtuelle und experimentelle 
Kalibrierung von Leichtbaustrukturen, Untersu-
chungen zu einem universellen Versorgungskanal 
für Passagierlugzeuge (Bild 2) sowie eine Studie 
zu modularen Halterungskonzepten für Abwas-
serleitungen (Bild 3). Solche Forschungsprojekte 
werden in der Regel unter der Leitung eines Pro-
fessors mit Studierendengruppen (als Studienleis-
tung oder als wissenschaftliche Hilfskräfte) oder 
unter Zuarbeit der Mitarbeiter des Labors durch-
geführt. 

Ein weiterer Arbeitsbereich des Leichtbau-
Labors ist die Weiterbildung von Ingenieuren 
und Technikern auf den Gebieten des Leichtbaus 
und der Verbundwerkstoffe. Themen der Fortbil-
dungen reichen von den Grundlagen der Werk-
stoffe oder der Berechnung bis hin zur speziellen 
Anwendung. Neben solchen individuell vereinbar-
ten und auf den jeweiligen Bedarf zugeschnitte-
nen Fortbildungen für industrielle Kunden ist das 
Leichtbau-Labor auch im European Postgraduate 
Master in Aeronautical Engineering (EPMA) aktiv. 
Einzelne Module werden von Professoren oder 
Mitarbeitern des Labors unterrichtet. «

3
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» In der Akustikvorlesung im Rahmen des Master-
Studiengangs werden neben einer allgemeinen
Einführung in die Akustik die speziellen Grundla-
gen der Kabinenakustik sowie praxisorientierte
Entwurfs- und Nachweismethoden für eine dem
Stand der Technik entsprechend leise Passagierka-
bine vermittelt. „Dem Stand der Technik entspre-
chend“ bedeutet, den hohen Komfortstandard
der am Luftfahrtstandort Hamburg entwickelten
Passagierkabinen mit dem zurzeit weltweit nied-
rigsten Lärmpegel zum Maßstab zu nehmen und
auf dieser Grundlage die Ausbildung permanent
den sich wandelnden Anforderungen wie Verrin-
gerung des Flugzeuggewichts, neue Antriebskon-
zepte für Treibstoff sparendes Fliegen oder neue
Flugzeugkonigurationen anzupassen. Auf diese
Weise soll für einen gut ausgebildeten Ingenieur-
nachwuchs gesorgt werden, der heute in Deutsch-

land mit dieser fach-
lichen Qualiizierung 
kaum verfügbar ist. 

Diese Ausrichtung 
in der Lehre wird durch 
Bachelor- und Master-
Arbeiten ergänzt, die 
teilweise im Rahmen von 
geförderten Forschungs- 
und Entwicklungsaufga-

ben in Kooperation mit der Industrie angefertigt 
werden. Die an den aktuellen technischen Frage-
stellungen orientierten Themen beinhalten z. B. 
neue Kabinenwandaufbauten mit optimierten 
Befestigungs- und Wandelementen für verbes-
serte Leichtbaukabinen, strömungs akustische 
Modellierungen und Optimierungen von Kom-
ponenten des Luftverteilungssystems der Klima-
anlage oder Untersuchungen zur Erweiterung von 
Simulationsverfahren für eine com putergestützte 
Auslegung von Flugzeug- und Fahrzeugkabinen. 
Neben der fachlichen Ausrichtung für den Flug-
zeugbau orientiert sich die Akustikvorlesung auch 
an den speziischen Anforderungen der Innen- 
und Außenakustik bei Automobilen im Rahmen 
der Fachrichtung Fahrzeugtechnik. 

Ein besonderer Schwerpunkt in der Vorle-
sung liegt im Bereich der Messtechnik, die für 
die Berufspraxis sowohl im Flugzeugbau als auch 
im Fahrzeugbau von zentraler Bedeutung ist. 
Hierfür wird an der HAW Hamburg derzeit ein  
Akustiklabor aufgebaut, das für die Ausbildung 
und ebenso für Forschung und die Bearbeitung 
von speziellen industriellen Fragestellungen  
eingesetzt werden soll.

Laborkonzept: Das neue Akustik-Labor soll die 
messtechnischen Möglichkeiten eines bei der HAW 
Hamburg existierenden relexionsarmen Raumes  
erweitern.

Für die Durchführung z. B. von Schallpfadana-
lysen, Schalldämmmaßmessungen oder Schalllei-
stungsmessungen soll ein zusätzlicher Hallraum 
aufgebaut werden, der ein verschließbares Trans-
missionsfenster auch für große Prülinge bis zu 
einer Größe von 2,5 m × 2 m zum bestehenden 
relexionsarmen Raum aufweisen soll. Weitere, 
ebenfalls mit verschließbaren Transmissionsfen-
stern ausgestattete relexionsarme Räume sol-
len an den Hallraum angrenzen, da verschiedene 
akustische Messaufgaben in möglichst kurzer 
Zeit mit vielen Studierenden während eines Stu-
diensemesters durchgeführt werden sollen. Mit 
diesem Konzept wird paralleles Arbeiten ermög-
licht und zeitaufwendige Aus- und Einbauten von 
Prülingen reduzieren sich entsprechend. Auch   
Forschungs- und Entwicklungsprojekte können 
damit weitgehend unabhängig voneinander 
durchgeführt werden.

Einsatz des Labors für die Ausbildung: Das 
Ausbildungsprogramm der Akustik im Master-
Studium in den Fachrichtungen Fahrzeugtech-
nik und Flugzeugbau soll neben den akustischen 
Grundlagen die speziischen Entwurfs- und Nach-
weismethoden vermitteln, die zu einem wesent-
lichen Teil auf experimenteller Basis durchgeführt 
werden. Da die HAW Hamburg besonderen Wert 
auf eine praxisorientierte Ausbildung legt, sol-
len begleitend zu den Vorlesungen praktische 
Übungen mit modernen Messgeräten und Mess-
verfahren durchgeführt werden. Hierzu zählen  
insbesondere:

• Schallpfadanalysen, die sowohl an Rumpf-
segmenten für Flugzeuge als auch an Bau-
teilen von Automobilen bzw. an komplexen
Einbaumodulen durchgeführt werden sollen

• Schalldämmmaßmessungen an Kabinen-
wandelementen verschiedener Bauweisen

• Schallintensitätsmessungen abgestrahlten
Lärms aus einer Kabinenwand

• raumakustische Messungen wie z. B. Nach-
hallzeitmessungen

• Absorptionsmessungen an Bauteilen und
Materialien

• Messungen der abgestrahlten akustischen
Leistung von Bauteilen und Systemkompo-
nenten mit verschiedenen Verfahren (z. B.

1 Prinzip eines 
Akustiklabors, 
hier mit dem 
Aufbau für eine 
Schalltransmiss-
ionsmessung an 
einem Kabinen-
wandelement 
eines Verkehrs-
lugzeugs

Akustik-Labor
Angewandte Akustikforschung
PROF. DR.-ING. WOLFGANG GLEINE

Labore
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Vergleichsverfahren mit Normschallquelle 
oder Hülllächenverfahren)

• Bestimmungen von Richtcharakteristiken von
Schallquellen

• Schallquellenortungen mit Mikrofonarrays
• Messungen von Körperschallübertragungen
• elektroakustische Messungen

Einsatz des Labors für die Forschung: Die 
Akus tikforschung im Department Fahrzeugtechnik 
und Flugzeugbau der HAW Hamburg konzentriert 
sich auf die Innen- und Außenakustik bei Kraft-
fahrzeugen und auf die Kabinenakustik bei Ver-
kehrslugzeugen mit folgenden Schwerpunkten:

• Fahrzeuginnenakustik
• akustische Charakterisierung und Modellie-

rung von strömungsmechanischen Kabinen-
systemen

• akustische Auslegung von strömungsmecha-
nischen Kabinensystemkomponenten

• akustische Charakterisierung und Modellie-
rung von Passagierkabinen und Teilkabinen

• akustische Konzepte für verbesserte Kabi-
nenwandelemente von Passagierkabinen

• akustische Gesamtkonzepte für neue Passa-
gierkabinen

Die Akustikforschung wird bei vielen Themen 
in enger  Kooperation mit Firmen und anderen 
Universitäten sowie Forschungseinrichtungen 
stattinden. Enge Kontakte bestehen beispiels-
weise mit Airbus, VW, Heinkel Engineering, 
Novicos, Komponentenherstellern, der Tech-
nische Universität Hamburg-Harburg, der Helmut-
Schmidt-Universität, dem  DLR in Braunschweig, 
der EADS-Konzernforschung und dem Fraunhofer-
Institut in Berlin.

Einsatz des Labors für industrielle Projekte: 
Durch die bei großen Konzernen zunehmende 
Verlagerung vieler Wertschöpfungsanteile nach 
außen haben Zulieferirmen erhöhte Entwick-
lungsumfänge, die im Bereich Akustik eine teure 
Infrastruktur und ausreichendes Fachpersonal 
erfordern.

Hier kann die HAW Hamburg mit dem Labor 
einen Beitrag leisten, regionale Firmen zu stärken 
und dadurch vor allem Arbeitsplätze langfristig  
zu sichern. 

Studierende haben dadurch außerdem eine 
sinnvolle Möglichkeit, etwas Geld zu verdienen und 
sich durch gute Leistungen in der Arbeitswelt zu  
empfehlen. «
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HEUTE SCHON AN MORGEN GEDACHT?

WWW.BERTRANDT-JOBS.COM

Sie wollen alles werden? Entwicklungsingenieur für innovative Leichtbaukonzepte im Flugzeugbau? 

Lead Engineer in der Kabinenentwicklung? Führungskraft im Bereich Simulation und Berechnung? Sie können!

Bei Bertrandt hat Ihre Zukunft viele Chancen. Sie entwickeln z.B. in unserer Niederlassung in Hamburg an 

den Konzepten für die Flugzeuge der Zukunft mit und an allem, was die Luftfahrt bewegt. Sie erwartet ein 

internationales Engineering-Unternehmen, das Partner der Zukunft ist. Und einer der Top-Arbeitgeber 2009.

Was wollen Sie bewegen?  Sandra Köhler +49 7034 656-4196  career@bertrandt.com

Bertrandt AG, Birkensee 1, 71139 Ehningen



1 Produktentwick-
lungsprozess 
(PEP) für eine 
Pkw-Großserie

2 Wirtschaftliche 
Konstruktion von 
Widerholgeome-
trien an Rumpf-
segmenten

Labore

» Die Konstruktion von Bauteilen und Baugrup-
pen von Flugzeugen oder Fahrzeugen dient der
Gestaltindung und Optimierung und ist Grund-
lage von Berechnung, Simulation und Fertigung.
Findet die raumökonomische Unterbringung der
Passagiere von Flugzeugen, Bussen oder Bahnen
vorwiegend in liegenden oder fahrenden Röhren
statt, so stellt die Entwicklung von Pkw mit 2 bis
8 Passagieren den Entwicklungsingenieur immer
wieder vor neue Herausforderungen, die Ergo-
nomie und das Design mit den Anforderungen
der Fahrzeugentwicklung in Einklang zu bringen.
Alle Flugzeug- und Fahrzeugentwicklungen haben
eine lange Phase der Konzeptentwicklung, in der
die Raumaufteilung (Package) und gestalterische
und gesetzliche Anforderungen mit der Struktur-
auslegung abgestimmt werden müssen. Im Zuge
des Optimierungsprozesses wird jede Konstruk-
tion durchschnittlich 30-mal geändert.

Die konstruktive Begleitung der Bauraum- und 
Bauteileentwicklung indet mit CAD (Computer 
Aided Design) durch leistungsfähige 3-D-CAD-
Systeme statt, die heute aufgrund ihres parame-
trisch-assoziativen Ansatzes ähnlich wie bei einem 
Gleichteilekonzept in Fahrzeug- oder Flugzeug-
serien die Bereitstellung wiederverwendbarer, 
einstellbarer CAD-Modelle ermöglicht, aus denen 
immer neue Fahrzeug- oder Flugzeugbaugrup-
pen komponiert werden können. Neben der Pro-
duktgestalt wird bei der parametrisch-assoziativen 
Konstruktion (PAKo) die Konstruktionsabsicht in 
Form von Verknüpfungen zwischen den Geome-
trieelementen abgespeichert. Bei Änderung oder 
Austausch der bestimmenden Konstruktions-
größen (Parameter) wird das Gestaltmodell unter 

Berücksichtigung der hinterlegten Konstruktions-
absicht automatisch angepasst. Updatesicherheit, 
durchgängige Assoziativität sowie die Wiederver-
wendbarkeit der CAD-Modelle für ähnliche Kon-
struktionsanwendungen stehen im Vordergrund 
des wirtschaftlichen Einsatzes dieser Methode.

Besonders in der änderungsintensiven Arbeits-
phase von der Konzeptentwicklung bis zur Pla-
nungsfreigabe im PEP (Bild 1), in dem „neue“ 
Produktanforderungen oft zu mehreren Pro-
duktvarianten führen, hat sich die Anwendung der 
parametrisch-assoziativen Konstruktion bewährt.

Das CAD-Labor entwickelt, sammelt und 
optimiert Konstruktionsmethoden, unterstützt 
die Konstruktionslehrveranstaltungen und stellt 
den Betrieb von Hard- und Software sicher. Ziel 
ist, für alle Studienschwerpunkte ausführliche 
CAD-Grundlagen bereitzustellen, um andere 
Vorlesungen der Produktentwicklung und Pro-
jektarbeiten sinnvoll zu unterstützen. Durch die 
enge Zusammenarbeit mit der Industrie wer-
den Lücken in der Ausbildung schnell sichtbar, 
ebenso ergeben aber sich aber auch Fragestel-
lungen für kleine Forschungsvorhaben. Rückmel-

dungen erhalten die Professoren des 
CAD-Labors laufend durch Studienar-
beiten, Projektarbeiten mit der Industrie 
und Lehrbeauftragte. Daneben indet 
eine rege Beteiligung an verschiedenen 
Tagungsveranstaltungen statt. Meh-
rere Hundert konstruktive Studien- und 
Projektarbeiten mit der Industrie in den 
vergangenen drei Jahren, aber auch 25 
Gruppenarbeitsprojekte für die Auto-
mobilindustrie führten wieder zu einem  
regen Informationsaustausch zwischen 
Hochschule und Industrie.

In einer Studienarbeit mit der Flug-
zeugindustrie wurde z. B. der Einsatz 
von PAKo für die wirtschaftliche Kon-
struktion von Wiederholgeometrien an 
Rumpfsegmenten untersucht (Bild 2). 

CAD-Labor 
Parametrisch, assoziativ, innovativ ...
PROF. DIPL.-ING. GERHARD TECKLENBURG
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3 Bereich C-Säule 
oben mit Kon-
zeptschnitt und 
wahren Schnit-
ten von Tür- und 
Fensterbettung

4 CAVA-Car zur 
Untersuchung 
gesetzlicher 
Vorgaben in der 
Package- und 
Konzeptphase

Die Untersuchungen ergaben, dass eine Vielzahl 
ähnlicher Konstruktionen an Hautfeldern von 
Rumpfsegmenten wie die „Mouse Holes“ in Fräs-
spanten, die Clipse zur Verbindung von Stringern 
und Spanten oder die Hauttauschen an Rumpfseg-
menten in Abhängigkeit von der Lage und Form 
der Anschlussteile automatisiert konstruiert wer-
den können. Dadurch lässt sich der Konstruktions-
aufwand erheblich reduzieren.

In einer Vielzahl von Projekten wurden von 
Studierenden Rohbaustrukturen von Fahrzeugka-
rosserien entwickelt (Bild 3). Aus den Projekten 
ergaben sich verschiedene Fragestellungen zur 
Bearbeitung dieser Aufgabenstellungen. So wurde 
z. B. untersucht, ob es sinnvoller ist, die Konstruk-
tionsarbeit nach Bauteilen oder nach Baugruppen-
bereichen auszulegen. Die Verwendung isolierter
Packageschnitte zur Bauraumdeinition führt oft
zu Unterbrechungen der parametrisch-assoziati-
ven Prozesskette. Hier haben die Projektarbeiten
zu Empfehlungen und Methoden zur Bearbeitung
von Baugruppenbereichen und zur Ableitung von

parametrisch-assoziativen Package-
schnitten geführt. Die Entwicklung der prismati-
schen Bereiche z. B. einer Fenster- oder Türbettung 
erfolgt aus Flächenstreifen, die bei der Bauteil- und 
Knotengestaltung eine herausragende Rolle spie-
len. Die Methoden zur Konstruktion der prismati-
schen Bereiche und zur systematischen Ableitung 
updatestabil breiter Flächenstreifen wurden syste-
matisch untersucht. Die Untersuchungen führten 
auch hier zu Empfehlungen für die Verwendung 
bestimmter Methoden und Prinzipien. 

In Zusammenarbeit mit der CATIA-Einsatz-
gruppe der deutschen Automobilhersteller wurde 
von Studierenden unter Betreuung durch das 
CAD-Labor zunächst ein vereinfachtes PAKo-
Fahrzeugmodell entwickelt (Bild 4), aus dem alle 
möglichen Karosserievarianten abgeleitet werden 
können. Das Fahrzeugmodell dient der Automobil-
industrie und Hochschulen mithilfe der von den 
Studierenden zusätzlich erstellten Unterlagen zur 
Schulung der Software CAVA, die in der Package- 
und Konzeptphase zur Überprüfung gesetzlicher 
und technischer Vorgaben dient. Im Gegenzug 
wurden dem CAD-Labor hierfür 33 CAVA-Lizen-
zen kostenlos zur Verfügung gestellt.

Ein technischer Mitarbeiter, drei wissenschaft-
liche Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, mehrere 
Lehrbeauftragte und studentische Hilfskräfte 
sowie eine Professorin und fünf Professoren arbei-
ten für das CAD-Labor. Das CAD-Labor verfügt in 

drei Räumen neben den 
Rechnern der Mitarbeiter 
über 75 leistungsfähige 
PCs nebst Servern und 
Ausgabegeräten. 

Ausbau- und Entwick-
lungsziele (Ausstattung, 
Infrastruktur): In der Diskus-
sion sind folgende Vorlesungen 
mit Laborpraktika und Tätigkeiten:

• Formgestaltung: Erweiterung eines CAD-
Labors mit Hardware (Eingabetabletts) und
Software (ALIAS, CorelDRAW, ICEM Style).
Auf der Grundlage von Packagevorgaben soll
auch die Arbeit mit modernen Softwaretools
sowie die Interaktion zwischen Prozessen
der Formgestaltung und CAD-Konstruktion
vermittelt werden.

• Package von Pkw und Nutzfahrzeugen:
Erweiterung eines CAD-Labors mit Software
(CAVA). In regelmäßigen Projekten mit der
Automobilindustrie soll die Arbeit in der Lay-
outphase (Package 1) und der Packagephase
(Package 2) besprochen und im CAD-Labor
an praxisnahen Projekten untersucht wer-
den.

• Interdisziplinäre Zusammenarbeit mit Berech-
nung und Simulation: Die parametrisch-asso-
ziative Vorgehensweise erlaubt z. B. unter
Verwendung von SFE-Concept in CATIA V5
die Verknüpfung von Konstruktions-/Berech-
nungs- und Simulationsprozessen zum Zweck
der Parameteroptimierung; Integration in
vorhandene Lehrveranstaltungen oder Auf-
bau einer ergänzenden Wahlveranstaltung.

• Anwendung eines PDM-Systems: Aufbau
einer Lehrveranstaltung oder Integration in
vorhandene Lehrveranstaltungen

• Aufbau und Plege einer wissenschaftlichen
Sammlung zu Themen des CAD/CAE: Samm-
lung z. B. von Master-Arbeiten, Diplom-
Arbeiten, Bachelor-Arbeiten, Projekt arbeiten,
Vortragsmanuskripten und Internetquellen «

Softwareausstattung des CAD-Labors:
• CATIA V5 für CAD auf allen PCs
• CATIA V4 auf zwei IBM-Systemen
• CAVA in CATIA V5 auf allen PCs (25 Lizenzen)
• ICEM Surf für Oberlächenstudien auf allen PCs

(25 Lizenzen)
• ICEM Style, ein digitales Designtool, auf allen PCs

(25 Lizenzen)
• RAMSIS für Ergonomiestudien auf IBM-Systemen unter

CATIA V4
• RAMSIS in CATIA V5 auf allen PCs (25 Lizenzen)
• VisMockUp für Toleranzanalysen auf allen PCs

(25 Lizenzen)
• Maple 10, zum Lösen komplexer mathematischer

Probleme auf 25 PCs
• MS Ofice
• AcrobatReader

4
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1 Designentwurf 
von Christopher 
Thoms, B. Eng., 
cand. M. Sc., 
Student der 
HAW Hamburg

2 Sportwagen- 
Mock-Up

3 Modell 
MULTY 1-4 – 
Funktions- 
variables Fahr-
zeugkonzept 
als 1 : 1 Modell, 
Version Pick-Up

» Die Vermittlung von Grundkenntnissen des
Designs für Fahrzeug- und Flugzeugbaustudie-
rende gehört seit Beginn der Wagenbauschule
zum festen Programm dieser Institution. In Vorle-
sungen, Seminaren und Übungen werden Grund-
lagen der Ideenindung, der Konzeption, der
Gestaltung in Verbindung mit Konstruktion und
der anschließenden Betreuung der gesamten Pro-
zesskette vertieft. Ziel ist es, die direkte und kom-
petente Kommunikation der Ingenieurabsolventen
mit Designern und allen am Gesamtprozess betei-
ligten Disziplinen zu ermöglichen. Darüber hinaus
wird die Qualiikation durch interdisziplinäre
Arbeit in nationalen und internationalen Teams
und durch Projekte, Kooperationen und globale
Exkursionen gefördert. Durch neue Arbeitsme-
thoden und Veränderungen in den Softwaretools
wird die frühere Trennung von Design und Engi-
neering zudem immer mehr in einer interdiszipli-
nären Arbeitskette innerhalb des gesamten Pro-
duktentwicklungsprozesses aufgehoben.

Eingebettet in globale Prozessketten für inter-
nationale und auch nationale Märkte muss der 
Produktentwicklungsprozess neue Kriterien wie 
Umweltschutz, Energieressourcen, Recycling und 
neue Marktmodelle berücksichtigen. Hinzu kom-
men immer stärker die Anforderungen der Nutzer 
und Benutzer als entscheidende Marktfaktoren.

Zentral für das Design von Fahrzeugen und 
Flugzeugen ist die angewandte Ergonomie für 
Fahrer/Piloten, Crew und Passagiere. Transportsys-
teme wie Fahrzeuge, Schiffe, Schienenfahrzeuge 
und Flugzeuge haben die Aufgabe einer optimalen 
Beförderung von Menschen von A nach B. Dieses 
generelle Ziel wird durch geeignete interdiszipli-
näre Konzepte, Ideen, Szenarios und Marktanfor-
derungen beschrieben und in Lastenheften wei-
ter konkretisiert. Daraus entwickeln sich konkrete 
Package- und Ergonomievorgaben mit direkten 
stückzahlbasierten Entwicklungskriterien wie 

Konstruktionsstrategien, Technologiekonzepten, 
Material- und Prozessauswahl, Produktionsmetho-
den und Wartungs- und Serviceplanungen. Neben 
dem wichtigen Kennwert der Gesamtstückzahl ist 
der Produktzyklus (Pkw 10 bis 15 Jahre, Lkw ca. 
30 Jahre, Schienenfahrzeuge 30 bis 40 Jahre, Flug-
zeuge bei optimalem Service 25 bis 40 Jahre) die 
entscheidende Größe. 

Neue Flugzeug- und Fahrzeugkonzepte wer-
den heute immer mehr nach den direkten For-
derungen der Nutzer und der Märkte von innen 
nach außen entwickelt. Zusätzlich müssen immer 
umfangreichere nationale Vorschriften und inter-
nationale Zertiizierungsverfahren von Anfang an 
beachtet und integriert werden.

Zu den globalen Produktentwicklungsfaktoren 
gehören ferner entscheidend die Intellectual-Pro-
perty-(IP-)Rechte, also der Eigentumsschutz der 
Ideen, Ergebnisse und Verfahren. Ohne Berück-
sichtigung dieser weltweit über die Existenz von 
Ideen, Produkten, Firmen und ganzen Märkten 
entscheidenden Rechte kann heute keine umfas-
sende Entwicklung mehr stattinden. Die Einbezie-
hung dieses Aspekts ist daher auch für die Lehre 
und für die Abschlussarbeiten der Studierenden 
von großer Bedeutung.

Die Berücksichtigung dieser hochkomple-
xen Zusammenhänge in den Bachelor-, beson-
ders aber in den Master-Studiengängen erfor-
dert eine ganzheitliche Herangehensweise mit 
angewandten Übungen in Designkonzepten und 
Design- und Konstruktionsverfahren sowie in allen 
Schritten einee Einbeziehung der Nutzer- oder  
Kundenergonomie.

Das Studienfach Design für Fahrzeuge und 
Ergonomie und Design für Flugzeuge soll dabei 
natürlich auch die zeichnerische Fähigkeit zur 
perspektivischen Darstellung der eigenen Ideen 
sowie ästhetisches Empinden hinsichtlich Mate-
rialien, Oberlächen, Farben und Beleuchtungen 

Industriedesign
Konzepte im Fahrzeug- und Flugzeugbau
PROF. DIPL.-DESIGNER WERNER GRANZEIER

Labore
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Bevor die aufwendige 3-D-Konstruktion erar-
beitet wird, wird in einfachen Experimental-Ergo-
nomiemodellen aus Hartschaum, Holz oder Sty-
ropor im Maßstab 1 : 1 die logische Struktur, der 
reale Aufbau und die technische Realisierbarkeit 
kontrolliert. Alle passagierrelevanten Kriterien der 
Ergonomie und Funktion werden überprüft und 
kostenefizient modiiziert, z. B. Sitzen, Arbeiten, 
Notfall und Wartung und Service. 

Die Validierung von Entwicklungen in der Lehre 
und angewandten Forschung ist ein wichtiger Bau-
stein in der Qualität der fachlichen Kompetenz der 
Studierenden. Ergonomische Fehlentwicklungen 
und funktionale Gedankenfehler müssen bei dem 
langen Produktleben von mehreren Jahrzehnten 
sofort erkannt und behoben werden.

Ein zusätzlicher interessanter Aspekt im Fach 
Ergonomie und Design entsteht in unserem neuen 
Aufgabenfeld Space Interior. Reisen, Leben und 
Arbeiten im schwerelosen Raum erfordert völlig 
neues Denken und die Anwendung von teils noch 
unerforschten Verhaltenskriterien im Weltraum.  «

4 Perspektive 
eines Flugzeug-
innenraums 
mit einem 
Mittelgang

5 Interior Design 
Proposal des 
BWB AC20.30 in 
der Doppeldeck-
koniguration als 
3-D-Konzept

der zu entwickelnden Interior- und Exteriormo-
delle entwickeln.

Die Unterstützung der Lehre und der ange-
wandten Forschung durch die Designangebote 
zur Vertiefung des Ingenieurproils ergänzt so die 
Kompetenzentwicklung unserer Studierenden.

Ergonomie und Design (EuD): Die wachsende 
Weltluftfahrt mit einem jährlichen Passagiervolu-
men von 2,8 bis 3 Milliarden Menschen erfordert 
beste ergonomische Standards und besondere 
Beachtung des Passagierkomforts. 

Der Passagier, der alles bezahlt, erwartet 
höchste Sicherheit, ein funktionierendes Umfeld 
am Boden, höchsten Passagierkomfort und Flie-
gen ohne Unannehmlichkeiten und ohne Pro-
bleme. In dem technisch-funktionalen Hightech-
produkt Flugzeug mit einer Lebensdauer von zum 
Teil über 25 Jahren dürfen nach der Entwicklungs-
phase keine relevanten Probleme mehr auftreten.

Ergonomie – und darauf aufbauend Kabinen-
design – gehören zur direkten MMS (Mensch-
Maschine-Schnittstelle). Im Interieurbereich wer-
den neben Layout, Sitzen, Gepäckstauvolumen, 
Lavatories und Küchen auch kritische Prozess-
schritte wie Lichtarchitektur, Klimaqualität und 
Akustik bis hin zu Informationssystemen, Farben, 
Oberlächen und Materialien betrachtet. Durch 
diese konkrete Überprüfung im Zusammenhang 
mit Zertiizierungsvorschriften werden die Anfor-
derungen der Crew- und Passagierergonomie 
optimiert. Dabei werden im Flugzeugbereich auch 
die Auswirkungen auf Safety und Security beach-
tet und vorgedacht.

Im Studienfach Ergonomie und Design werden 
über selbst gewählte Themen und Projektarbeiten 
kreative Innovationen und neue Ideenansätze 
erarbeitet. Im Studiengang Flugzeugbau folgt die 
sensible Phase der Anwendung des räumlichen 
Denkens, der realen Kontrolle der vorkonstruk-
tiven Visionen oder der theoretischen Konzeptan-
nahmen unserer Studierenden.

5
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1 Fahrzeug-
schwing-
prüfstand

» Mit Beginn des Bachelor-Hauptstudiums der
Fahrzeugtechnik befassen sich die Lehrinhalte
zunehmend unmittelbar mit dem Fahrzeug und
seinen Technikmodulen. Hierzu bietet die Lehr- 
und Organisationseinheit Fahrzeug-Labor eine
gezielt praxisorientierte Ausbildung an. Das Labor
wird von allen Studierenden der Fahrzeugtechnik
als Pl ichtfach absolviert. So ist es auch das Ziel,
auf alle drei Studienschwerpunkte ausgerichtete
Laborübungen vorzuhalten. Darüber hinaus haben
sowohl Bachelor- als auch Master-Studierende
Gelegenheit, ihre Projekt- und/oder Abschluss-

arbeiten im Fahrzeug-Labor durchzuführen. Sie 
werden dabei von den hauptamtlichen Mitarbei-
tern des Labors unterstützt. Drei Diplomingenieure 
und drei Kfz-Meister entwickeln die Laborübungen 
in Abstimmung mit den Fachprofessoren, führen 
die Versuche mit den Studierenden durch, unter-
stützen sie bei fachlichen Problemen und Auswer-
tungen und bringen Prüfstände und Messausrüs-
tungen auf den technisch neuesten Stand. 

Um die seminaristische Ausbildungspraxis der 
Fachhochschule weiterzuführen, wird im Labor 
konsequent Wert darauf gelegt, jeweils kleine 
Studierendengruppen als Lerneinheiten zu unter-
richten. Dadurch sollen die Laborübungen dazu 
beitragen, soziale Kompetenzen wie Teamfähig-
keit, Kommunikation, Planung und Präsentations-
technik zu entwickeln.

Beginnend mit dem Gesamtfahrzeug werden 
Fahrversuche auf der Straße, der Dynamikl äche 
und dem departmenteigenen Rollenprüfstand 
angeboten. Schwingungsuntersuchungen auf 
einem 4-Stempel-Hydropuls-Versuchsstand gehö-
ren ebenso in die Kategorie Gesamtfahrzeug. Eine 
weitere Gruppe von Laborversuchen befasst sich 
mit den verschiedenen Fahrzeugkomponenten, 
wie Rohkarosserie, Reifen, Stoßdämpfer, Bremsen 
und Motor. So ist es das Bestreben des Labors, die 
Studierenden an fast allen wichtigen Fahrzeugtei-
len experimentell arbeiten zu lassen. Ein Prüfstand 
zur Messung der Insassenbelastung bei Aufpral-
lunfällen rundet das Experimentierfeld ab.

Der Fahrzeugprüfstand (Rollenprüfstand) 
ermöglicht Fahrleistungs- und Fahrzustands-
messungen für Pkw und leichte Nfz bis zu 
einer Geschwindigkeit von 160 km/h. Auf der 
Rolle werden ebenfalls Messungen von Reifen-
kennwerten wie Seitenkraft und Rückstellmo-
ment in Abhängigkeit des Schräglaufwinkels 
vorgenommen. 

Am Fahrzeug kommen Prüfausrüstungen 
für Fahrversuche zum Einsatz: Radarmessungen 
zur berührungslosen Bestimmung der Fahrge-
schwindigkeit, Schallpegelmesser für Akustik-
untersuchungen, Beschleunigungsmesssysteme 
zur Untersuchung der Fahrzeugvertikaldynamik 
oder des Fahrverhaltens bei stationärer Kreisfahrt 
auf der Dynamikl äche.

Der 4-Zylinder-Hydropuls-Prüfstand steht für 
Schwingungsuntersu chungen an kompletten 
Fahrzeugen zur Verfügung. Die im praktischen 
Fahrbetrieb an Versuchsfahrzeugen gemessenen 
Radlastschwankungen können als individuelles 
Belastungskollektiv zylinderselektiv auf die Pulser-
bewegungen übertragen werden. Auf diese Weise 
werden verschiedene Belastungs- und Kom-
fortmessungen sowie Dauerfestigkeitsuntersu-
chungen an Fahrzeugstrukturen vorgenommen. 
So wurde z. B. das Schwingungsverhalten von 
Krankentrage und Tragentisch im Rettungsfahr-
zeug der Hamburger Feuerwehr auf diesem Prüf-
stand untersucht. Der Pulserprüfstand ist für eine 
maximale Fahrzeugmasse von 2500 kg ausgelegt. 

Der kleinere 1-Stempel-Hydropuls-Prüfstand 
kann sowohl für Stoßdämpferprüfungen zur 
Aufnahme von Dämpferkennlinien als auch für 
Dauerfestigkeitsuntersuchungen an Fahrzeug-
komponenten Verwendung i nden. So wurde bei-
spielsweise der Festigkeitsnachweis für eine Achse 
des Fahrzeugtyps „Smart“ auf diesem Prüfstand 
erbracht. Technische Daten: Die maximale Ampli-

Fahrzeug-Labor
Experimente an Fahrzeugen und Fahrzeugkomponenten
PROF. DR.-ING. VOLKHER WEIßERMEL 

Labore
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2 Studentisches 
Arbeiten in der 
Messwarte der 
Motorbox

tude beträgt 125 mm, die maximale Kraft 100 kN 
und die maximale Frequenz 30 Hz.

Die Grundlagen der Schwingungstechnik wer-
den an einem 2-Massen-Schwinger vermittelt, der 
zur Erzielung realistischer Fahrzeugkennwerte wie 
ein Viertelfahrzeug aufgebaut ist.

Ein Trägheitsmomentmesssystem ermöglicht 
die experimentelle Bestimmung des Nickträgheits-
moments und in Verbindung mit einem Drehgestell 
auch des Gierträgheitsmoments eines Pkw. Kom-
plexe Fahrzeugteile, wie z. B. Reifen-Felgen-Varian-
ten, werden mittels Trii larpendel untersucht.

An einem Karosseriemessstand für statische 
Belastungen werden die Verformungen bei Biege- 
und/oder Torsionsbelastung einer Pkw-Struktur 
erfasst. Hierzu kann die Karosserie in verschie-
denen Richtungen verformt werden.

Die Funktion einer Nfz-Druckluftbrems-
anlage kann an einem Komplettmodell nach-
vollzogen werden.

Eine Motorprüfbox steht mit vier Prüfplätzen 
zur Untersuchung von modernen Pkw-Otto- und 
-Dieselmotoren sowie einem 12-l-Nfz-Dieselmo-
tor zur Verfügung. Die Bremsleistung der bei-
den Wirbelstrombremsen beträgt 150 kW bzw.
240 kW. Die Prüfstandssteuerung kann mittels
CATS (Computer Aided Test System) automati-
siert werden. Eine komplette Abgasanalyseanlage
wertet die Emissionen aus. Die Zylinderdrücke
der Motoren werden mit einer modernen Mess-
datenerfassungs- und -verarbeitungsanlage in
Echtzeit aufgenommen und ausgewertet. Auf
diese Weise können thermodynamische Analysen
der Gemischbildungs- und Verbrennungsabläufe
vorgenommen werden.

Für eine Vollmotorindizierung stehen vier 
Kanäle zur Verfügung. Ein Videoendoskop 
nimmt Flammenbilder in Motoren mit rußender 
Verbrennung auf. Über ein Applikationssystem 

kann online auf die Motorsteuergerätebedatung 
zugegriffen werden.

Das Lehren und Üben des Messens in reprodu-
zierbaren Prüfabläufen am Fahrzeug und seinen 
Komponenten ist ein unverzichtbarer Bestand-
teil der Ausbildung in der „Angewandten Wis-
senschaft“. Unsere Absolventen werden an 
ihren Arbeitsplätzen in der Fahrzeugindustrie 
zu einem großen Teil auf den Gebieten Erpro-
bung und Versuch eingesetzt. Typische beruf-
liche Anforderungen sind der sichere Umgang 
mit der Versuchstechnik, den wichtigsten Prüf-
abläufen und der Messgerätekalibrierung, Sach-
verstand bei der Versuchsauswertung sowie 
das Beherrschen von Applikationsarbeiten an 
technischen Systemen. 

 So wird schon im Studium das Verstehen 
der komplexen Vorgänge vom Fahrzeugantrieb 
mit seiner Verbrauchs- und Schadstoffproble-
matik über das dynamische Fahrverhalten bis 
hin zu den Auswirkungen auf Insassenkom-
fort und Verformungsverhalten der Karosserie 
durch Versuche und Erprobungen gezielt geför-
dert. Hierzu möchte das Fahrzeug-Labor seinen 
Beitrag leisten.  «

Labore

Heinkel Group
Tel.: +49 (0)40 4130 759 0
www.heinkel-group.com

SUCHEN SIE KEINE STELLE.

FINDEN SIE EINE.

Und verlassen Sie sich auf
unsere 35-jährige Erfahrung
als Personaldienstleister und 
Ingenieurbüro in Hamburg. 

Mehr Informationen und 
zahlreiche Stellenangebote finden 
Sie unter www.heinkel-group.com

2
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1 Simulation eines 
Klimaaggregats 
im Forschungs-
projekt FLECS – 
Functional Model 
Library of the 
Environmental 
Control Systems 
(http://l ecs.
ProfScholz.de)

• Forschung an Fachhochschulen mit Unter-
nehmen – FHprofUnt (BMBF)

• Hamburger Luftfahrtforschungsprogramm
(Freie und Hansestadt Hamburg)

• private Auftraggeber aus der Industrie
(Airbus und Luftfahrtzulieferindustrie)

• interne Forschungsförderung der HAW
Hamburg

Ausgewählte Forschungsprojekte des For-
schungsschwerpunkts Flugzeugbau werden in 
dieser Festschrift in eigenen Beiträgen vorgestellt. 

Bedeutung, Gründung und Vorteile: Die 
anwendungsorientierte Forschung gehört heute 
genauso wie die Lehre zu den Aufgaben einer 
Fachhochschule. Neben dem allgemeinen Ziel der 
Vermehrung von Wissen und der Bereicherung 
der Lehre hat die Forschung auch eine recht große 
Bedeutung im Rahmen der Akkreditierung von 
Master-Studiengängen und der Proi lbildung der 
Hochschule.

Konkret eingefordert wurde die Forschung im 
Bereich Luftfahrt durch die „Ziel- und Leistungs-
vereinbarung 2005“ zwischen der Freien Hanse-
stadt Hamburg, Behörde für Wissenschaft und 
Forschung (BWF), und der HAW Hamburg. Im Rah-
men der „Hochschulentwicklung“ wird dort unter 
dem Stichwort „Luftfahrt“ der „Aufbau eines 
Forschungs- und Entwicklungsbereichs im Stu-
diendepartment Fahrzeugtechnik und Flugzeug-
bau als vorrangiges Ziel für die Jahre 2005/2006 
ange sehen“. Von der HAW Hamburg wurde eine 
Schwerpunktsetzung im Bereich „Luftfahrt“ 
gefordert. Mit der Gründung des Forschungs-
schwerpunkts Flugzeugbau und den damit zusam-

FSP Flugzeugbau
Organisatorischer Rahmen für die Flugzeugforschung am Department
PROF. DR.-ING. DIETER SCHOLZ, MSME

Forschungsprojekte

» Inhalte: Der Forschungsschwerpunkt (FSP)
Flugzeugbau beschäftigt sich mit Fragen aus dem
Bereich des Entwurfes und der Entwicklung ziviler
Passagier- und Frachtl ugzeuge. Dabei geht es ins-
besondere um eine Verbesserung der Wirtschaft-
lichkeit durch die Verringerung von Widerstand,
Gewicht und Sekundärenergieverbrauch sowie die
Senkung von Entwicklungs-, Herstell- und War-
tungskosten. Weitere Aspekte sind die Steigerung
der Efi zienz, der Umweltfreundlichkeit, der Passa-
giersicherheit und des Komforts.

Mitglieder, Fachgebiete und Forschungsför-
derung: Mitglied im Forschungsschwerpunkt 
Flugzeugbau ist automatisch jeder Professor 
des Departments, der ein Forschungsthema aus 
dem Bereich des Flugzeugbaus bearbeitet. Eine 
Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedern des 
FSP wird angestrebt. Auf einer Internetseite des 
Departments (http://www.fzt.haw-hamburg.de/
Research/AirplaneBuilding.html) werden Infor-
mationen zur Forschung aktuell in tabellarischer 
Form dargestellt mit den Namen der forschenden 
Professoren (einschließlich Link zur persönlichen 
Website), den Fachgebieten der Professoren, den 
Namen der Forschungsprojekte (einschließlich 
Link zur Projektwebsite), den Quellen der Förde-
rung der Projekte und der Laufzeit der Projekte.

Derzeit wird in folgenden Fachgebieten 
geforscht:

• Architektur von Flugzeugkabinen
• Design von Flugzeugkabinen
• Mechanische Kabinensysteme
• Faserverbundtechnologie
• Flugzeugentwurf
• Flugzeugsysteme
• Passive Sicherheit
• Strukturkonstruktion

Die i nanzielle Förderung der For-
schungsprojekte erfolgt bzw. erfolgte 
u. a. aus folgenden Programmen:

• Spitzenclusterinitiative des Bun-
desministeriums für Bildung
und Forschung (BMBF)

• Luftfahrtforschungsprogramme
des Bundes – LuFo (BMWi)

• Angewandte Forschung an
Fachhochschulen im Verbund
mit der Wirtschaft – FH³ (BMBF)

1



menhängenden Forschungsaktivitäten wurde der 
Forderung der Behörde entsprochen.

Durch Forschungsprojekte konnten einige 
zusätzliche wissenschaftliche Mitarbeiter befris-
tet am Department Fahrzeugtechnik und Flug-
zeugbau eingestellt werden. Auch wenn diese 
drittmittelinanzierten Mitarbeiter sich zu 100 % 
ihren Projekten widmen müssen, so wird das aka-
demische Leben am Department durch sie doch 
erheblich bereichert.

Die Forschungsprojekte geben den Studieren-
den vielfältige zusätzliche Möglichkeiten für Pro-
jekte und zur Anfertigung von Abschlussarbeiten 
oder für eine Tätigkeit als wissenschaftliche Hilfs-
kraft. Die Studierenden werden so an die Metho-
dik anwendungsorientierter Forschung im Ver-
bund mit der Industrie herangeführt.

Drittmittelgelder aus der Forschung inan-
zieren neue Infrastruktur am Department (z. B. 
Versuchseinrichtungen oder DV-Ausstattung). In 
Einzelfällen wurde es möglich, Lehre über Dritt-
mittelgelder aus Forschung zu inanzieren. Reisen, 
die sonst über den Haushalt abgerechnet wurden, 
können teilweise durch Forschungsgelder aus 
den Projekten inanziert werden. Projekte, für die 
sogenannte „Overheads“ abgeführt werden müs-
sen, erhöhen die Liquidität auf der Ebene des Prä-
sidiums und der Fakultät.

Ausblick: Die Forschungsrichtlinie der HAW 
Hamburg deiniert den Rahmen von Forschung 
an unserer Hochschule. Während bei der Einzel-
forschung Aktivitäten in einer Vielzahl unter-
schiedlicher Wissensgebiete möglich sind, dienen 
Forschungsschwerpunkte der Konzentration der 
Forschungsarbeit in ausgewählten Themenge-
bieten. Forschungsgruppen entstehen formlos 
durch Forschungsaktivitäten in räumlicher Nähe  
und/oder die Administration durch den gleichen 
Professor (siehe hierzu den Beitrag „Aero – Aircraft 
Design and Systems Group“). Forschungsgruppen 
oder FSP können sich an der HAW Hamburg zu 
Forschungs- und Transferzentren (FTZ) weiter-
entwickeln. An ein FTZ werden erhöhte Anforde-
rungen gestellt: FTZ-Leitung, erweitertes Konzept, 
internationale Einbindung, eigenständige Verwal-
tung, inanzielle Unabhängigkeit, Evaluation. Der 
weitere Weg ist vorgezeichnet. Wir werden sehen, 
wie weit wir ihn gehen können. «

Could you fit this 

on an airplane?

Be-Lufthansa.com/Technik/engineers

 Be who you want to be

Be-Lufthansa.com

 The Aviation Group

Lufthansa Technik gratuliert zu 75 Jahren erfolgreicher 

Forschung und Lehre im Flugzeugbau. Dieses Know-

how ist für uns unverzichtbar, um unsere Kunden mit 

maßgeschneiderten Lösungen zu begeistern – auch 

bei ungewöhnlichen Herausforderungen.
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Forschungsprojekte

1 Raum 217: 
Arbeitsplätze für 
Wissenschaft-
liche Mitarbeiter

2 Raum 218: Mehr-
zweckraum mit 
Arbeitsplätzen  
für Computer 
Based Training  
(CBT) 

3 Die Mitarbei-
terinnen und 
Mitarbeiter der 
Forschungs-
gruppe Aero

» Aero – Aircraft Design and Systems Group,
also die Forschungsgruppe Flugzeugentwurf und
-systeme, entstand formlos aus den verschiedenen
Forschungsprojekten von Prof. Dr. Dieter Scholz.
Die Mitarbeiter sind zusammen in einem großen
Büro in räumlicher Nähe untergebracht (Bild 1,
2 und 3). Ein Name, eine Logo, eine Identität,
gemeinsame Reisen zu Kongressen, gleiche Ziele
(die kooperative Promotion), gegenseitige Hilfe,
gegenseitiges Daumendrücken bei Vorträgen auf
internationalen Veranstaltungen, Wachstum der
Gruppe, Erfolg, Anerkennung, ein inspirierendes
Betriebsklima. Das alles ist mehr, als eine For-
schungsrichtlinie fördern oder verhindern kann.

Aero existiert (!) und präsentiert sich in der realen 
Wirklichkeit genauso wie in den virtuellen Welten 
des Internets (http://Aero.ProfScholz.de). 

Aero ist Teil des Forschungsschwerpunkts 
Flugzeugbau im Department Fahrzeugtechnik und 
Flugzeugbau in der Fakultät Technik und Informa-
tik der HAW Hamburg. Die Gruppe ist internatio-
nal ausgerichtet. Kern ist ein „Mission Statement“: 
“Aero’s aim is to guide research assistants 
to cooperative dissertations and to conduct 
fund ed projects in research, development 
and teaching.”

Es geht also

• um Projekte im Bereich Forschung, Entwick-
lung und Lehre,

• um Projekte, die durch Drittmittel inanziert
werden (weil sonst – fast – keine Mittel zur
Verfügung stehen),

• um die Beschäftigung von Wissenschaft-
lichen Mitarbeitern zur Bearbeitung der Pro-
jekte,

• darum, die Wissenschaftlichen Mitarbeiter
zur Promotion zu führen,

• darum, Universitäten und Professoren zu
gewinnen, die bereit sind, die Promotionen
gemeinsam mit Aero durchzuführen,

• darum, einen Mehrwert für alle beteiligten
Institutionen und Personen zu schaffen.

Die Aktivitäten inden statt im Bereich Flug-
zeugentwurf und Flugzeugsysteme/Kabinensys-
teme. Laufende Projekte:

• Airport 2030 (neue Konzepte – hier: Flug-
zeugkonigurationen – für den wachsenden
Flugverkehr)

• ALOHA (Flugzeugentwurf für kostenopti-
mierte Bodenabfertigung)

• PAHMIR (Rekoniguration, Fehler- und Diag-
nosesysteme für die Flugzeugkabine und
Flugzeugkabinensysteme)

• CARISMA (optimierte Prozesse für die Kabi-
nenumrüstung)

• PreSTo (Entwicklung eines Werkzeugs für
den Flugzeugvorentwurf)

Abgeschlossene Projekte:

• Grüner Frachter (Entwurfsuntersuchungen
zu umweltfreundlichen Frachtlugzeugen)

• FLECS (Erstellung einer Simulationsumge-
bung für Flugzeugklimaanlagen)

• EPMA (Entwicklung des European Postgra-
duate Master in Aeronautical Engineering)

Aero bietet regelmäßig zwei einwöchige Kurse an:

• Aircraft Design (Flugzeugentwurf für inter-
nationale Teilnehmer auf Englisch)

• Grundlagen des Flugzeugbaus

Die Projekte Airport 2030, ALOHA, PAHMIR, 
CARISMA und Grüner Frachter werden in dieser 
Festschrift in eigenen Beiträgen dargestellt. «

Aero
Aircraft Design and Systems Group
PROF. DR.-ING. DIETER SCHOLZ, MSME

1 2
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Für Vordenker, Forscher und Futuristen

Innovative, umweltfreundliche Mobilität

Seit fast 100 Jahren bringt die HOCHBAHN, eines der größten und modernsten Nahverkehrsunter-

nehmen Europas, täglich mehr als eine Million Fahrgäste schnell und zuverlässig ans Ziel. Damit auch 

die Lebensqualität zukünftiger Generationen gesichert ist, arbeiten wir gemeinsam mit der Fahrzeug-

industrie an der Weiterentwicklung innovativer Busse und Bahnen mit umwelt- und ressourcenscho-

nender Antriebstechnik. Entscheidend für unseren Erfolg sind unsere rund 4 400 Mitarbeiter.

www.hochbahn.de
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1 Ground handling 
simulation with 
CAST of the pre-
selected ALOHA 
reference aircraft 
(Airport Research 
Center 2010)

Forschungsprojekte

ALOHA
Aircraft Design for Low Cost Ground Handling
DIPL.-ING. PHILIP KRAMMER; DIPL.-ING. DIANA RICO SáNCHEZ; PROF. DR.-ING. DIETER SCHOLZ, MSME

» In the joint research project Aircraft Design for
Low Cost Ground Handling (ALOHA), innovative
conventional and unconventional aircraft designs
are investigated and evaluated with respect to
ground handling operations and their asso ciated
costs. The duration of the ALOHA project is 3 years
and 2 months. It started in November 2007. The
project partners in ALOHA are:

• Hamburg University of Applied Sciences
(HAW Hamburg) - acting as project leader

• Airbus Operations GmbH, Hamburg, with its
Future Project Ofice (FPO)

• Airport Research Center GmbH (ARC)
• Hamburg Airport GmbH (Ground Handling

Division)

Motivation: Low-Cost Airlines (LCA) have 
become a major contributor to global aviation in 
the past decade. It is likely that the low cost air-
lines segment will continue to grow, claiming an 
increasing market share of air travel. One of the 
key enablers of low-cost air transport is an acce-
lerated aircraft turnaround at the airport in com-
bination with re duced ground handling costs. The 
potential of this LCA approach has has been suc-
cessfully exploited by well established LCA such 
as Southwest Airlines and Ryanair. Their success 
has sprouted a global interest of all airliners in 
opti mizing their turnaround processes to increase 
their overall eficiency.

 Particularly for short- to medium-range air-
craft,  turnaround time is an important factor 
inluencing their overall eficieny. The most impor-
tant types representing this aircraft category are 
the Boeing B737 and the Airbus A320. Both air-
craft families were designed long before the sig-
niicance of turnaround time was recognized: the 

B737 was developed in the 1960s, the A320 in the 
1980s. This explains why today’s airline require-
ments regarding ground handling operations were 
not considered in the design of these single-aisle 
aircraft. Today, LCA are an increasingly interes-
ting market segment for aircraft manufacturers 
and airports. Airbus with its A320 family and  
Boeing with its B737 family consider their short- 
to medium-range aircraft to be the best-selling jet 
airliner families. Successors of the A320 and the 
B737 are expected to follow as “cash cows” in 
the aircraft manufacturers’ product portfolios. To 
ensure their success, it is extremely important to 
consider and to adapt to potential customer needs 
already in the conceptual design phase. This auto-
matically implies that existing and evolving turn-
around requirements must have a key inluence on 
the overall concept of future single-aisle aircraft. 

Possibilities to inluence ground handling: 
Due to a signiicant number of ground handling 
processes and various stakeholders involved, the 
turnaround becomes complex but remains still 
manageable. One of the overall issues is the high 
dependency on other processes, resources and/or  
stakeholders. Thus, by reducing the interfaces 
between the aircraft and the airport terminal, a 
reduction in required Ground Support Equipment 
(GSE) can be accomplished that would further 
reduce associated costs as well as e. g. the poten-
tial of delays. This means that the aircraft has to 
become more autonomous (i. e. getting indepen-
dent of external ground support equipment) such 
as including an autonomous push back system 
and onboard air stairs. However, technologies 
for a more autonomous aircraft increase the air-
craft weight and have an inluence on the over-
all system (such as drawbacks in cruise perform-

ance and direct operating cost). 
Likewise, the aircraft must be 
designed to accommodate the new  
technology.

Not only the interfaces 
between the aircraft and the air-
port terminal play an important 
role in ground handling. Also the 
ground handling process bears 
potential for optimization if the 
aircraft design can meet the needs 
associated with this process. In 
this case, the interfaces between 
the required GSE and the aircraft 
itself have to be considered. These  

1
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2 Approach ap-
plied to evaluate 
an aircraft design 
for low cost 
ground handling. 
Aircraft design 
selection is still in 
progress. For this 
reason, it is not 
possible to show 
the inal result 
at this stage 
(March 2010).

docking points along the fuselage could, with 
design changes, have a positive effect on respec-
tive ground handling processes. Furthermore, 
external parameters such as sill height and wing 
position are affecting e.g. the positioning of 
ground support equipment relative to the aircraft 
as well as the levitation height of loaders.

Generally speaking, there are two possibilities 
to inluence the daily ground handling of aircraft 
(by only adapting the aircraft layout and equip-
ment involved):

• getting more independent of external
ground support equipment by substituting it
with innovative on-board aircraft equipment

• optimizing the aircraft interfaces of respec-
tive ground handling processes to reduce
time and costs while considering the strong
interrelations of the processes involved.

Analyses of ground handling processes: To 
estimate the potential of possible aircraft design 
modiications towards a reduction in ground hand- 
ling costs, ground handling processes have been 
investigated by analysing real turnarounds (172 
turnarounds at four different airports in total). 
Collected data is currently transferred (by applying 
general statistical models) into ground handling 
model scenarios that will be used as a reference 
in the evaluation of adapted aircraft design turn-
arounds. Additionally, collected data is currently 
undergoing a regression analysis to create semi-
empirical performance parameters of selected 
ground handling processes where, inally, a pro-
cess oriented cost calculation will be added.

In order to obtain a broader 
perspective of the problems 
faced in the daily ground hand- 
ling of aircraft, expert inter-
views have been conducted 
with airlines, ground handlers 
and GSE manufacturers. The 
collected ideas and issues 
faced are thus based on hands-
on experience and will be fed 
into the scoring method (e. g. 
Zangemeister 1973) to evalu-
ate related aircraft concepts 
and innovative technologies 
with respect to their poten-
tial of improving the ground  
handling.

The aircraft design pro-
cess in ALOHA: Selected 
concepts are currently being 
implemented into the design 
of the PrADO aircraft model 
(Preliminary Aircraft Design 
and Optimization program 
(PrADO), Heinze 1994) for per-

formance calculations, whereas the evaluation in 
terms of ground handling will be done with the 
help of the Comprehensive Airport Simulation Tool 
(CAST), an in-house development of the research 
partner Airport Research Center in Aachen. The 
ground handling part of it has been designed 
within ALOHA and allows for simulation of dif-
ferent service arrangements of different aircraft 
models (Airport Research Center 2010). In order to  
evaluate aircraft designs out of PrADO, an inter-
face has been programmed to transfer the three-
dimen sional geometry of the aircraft into CAST 
Ground Handling. Thus, the selected aircraft coni-
guration will be modelled and analysed by PrADO, 
evaluated in terms of ground handling by CAST 
Ground Handling and compared with the prese-
lected reference aircraft (Figure 2; depicted coni-
gurations are not the inal ones). «
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1 Partner des 
PAHMIR-
Projektes

» Das PAHMIR-Projekt versucht, neue Methoden
und Ansätze für die Wartung und die Kabinenre-
koniguration zu entwickeln. Es werden Konzepte
aus den Bereichen Künstliche Intelligenz, RFID
(radio-frequency identiication) und Lokalisierung
verwendet. Dadurch wird es möglich, die War-
tungskosten eines Flugzeugs zu senken und die
Rekoniguration der Flugzeugkabine zu beschleu-
nigen. Damit die entwickelten Konzepte auch pra-
xistauglich sind, wird in dem Projekt mit vielen
Partnern zusammengearbeitet.

Finanzierung und Partner: Das Projekt PAHMIR 
ist ein Forschungsverbundprojekt zwischen der 
Airbus Operations GmbH und der HAW Hamburg. 
Die Arbeit der HAW Hamburg wird dabei durch 
die Stadt Hamburg gefördert. Die Projektlaufzeit 
beträgt drei Jahre. Das Deutsche Forschungsinsti-
tut für Künstliche Intelligenz (DFKI) in Bremen und 
die Philotech GmbH sind durch Unteraufträge von 
Airbus ebenfalls in das Projekt eingebunden. PALL, 
Lufthansa Technik und EADS Astrium sind weitere 
Partner (Bild 1).

Planung: Am Ende der Laufzeit sollen ein Proof-
of-Concept-Prototyp und eine Grundstruktur zur 
Verfügung stehen, um die entwickelten Kon-
zepte und Ideen evaluieren und erproben zu kön-
nen. Die Ziele für die jeweiligen Jahre sind wie  
folgt festgelegt:

2008  Deinitionsphase und Evaluierung verschie-
dener Konzepte

2009   Aufbau eines Prototypensystems und Sam-
meln von Daten

2010   Testen und Verbessern der Konzepte und 
des Prototypen

Ziele: Fluggesellschaften versuchen, die lau-
fenden Kosten eines Flugzeugs immer weiter 
zu senken. Neben Kosten wie Treibstoffkosten, 
Abschreibungen, Steuern und Versicherungen, die 
eine Fluggesellschaft wenig beeinlussen kann, 
gibt es auch beeinlussbare Kosten wie Personal-
kosten, Flughafenentgelte und Wartungskos-
ten (Bild 2). Bei den Flughafenentgelten können 
preiswertere Flughäfen gewählt oder die Abläufe 
optimiert werden [1]. Wartungskosten zu redu-
zieren, ist allerdings nicht einfach, da Sicherheits-
standards eingehalten und neue Technologien 
entwickelt werden müssen. Das Ziel einer optima-
len Wartung ist es, unvorhersehbare Ausfälle zu 
vermeiden und Reparaturen in die Zeit zwischen 
zwei Flügen (Turna round) zu legen oder während 
der regel mäßigen Checks vorzunehmen. Wartung 
sollte dort durchgeführt werden, wo eigenes Per-
sonal und Ersatzteile verfügbar sind. Da Bauteile 
möglichst lange genutzt werden sollen, ist es 
nötig, möglichst genaue Informationen über den 
Zustand eines Bauteils zu erhalten.

Die heutige Flugzeugwartung: Die Wartung 
eines Flugzeugs wird durch Vorschriften der ver-
schiedenen Luftfahrtbehörden bestimmt. Wenn 
diese Vorschriften nicht eingehalten werden, darf 
ein Flugzeug in dem entsprechenden Luftraum 
nicht betrieben werden. Es werden drei Wartungs-
strategien angewandt: 

• Fahren bis zum Bruch,
• vorausschauende Wartung und
• zustandsbasierte Wartung [2].

Fahren bis zum Bruch: In diesem Fall wird ein 
Bauteil so lange betrieben, bis es einen Defekt 
zeigt und ausgetauscht werden muss. Dies 
geschieht bei preiswerten Bauteilen, die keinen 
Einluss auf die Sicherheit, sondern nur Einluss auf 
den Komfort der Passagiere haben. 

Vorausschauende Wartung: Hierbei handelt es 
sich um die Standardwartungsart im Flugzeug. 
Dabei werden Bauteile nach einem vorgeschrie-
benen Intervall ausgetauscht. Das Intervall kann 
entweder von den Luftfahrtbehörden oder von 
der Fluggesellschaft vorgegeben sein und es wird 
so gewählt, dass ein Bauteil mit hoher Wahr-
scheinlichkeit nicht vor einem Wartungsereignis  

PAHMIR
Preventive Aircraft Health Monitoring for Integrated Reconfiguration
DIPL.-ING. MIKE GERDES; PROF. DR.-ING. DIETER SCHOLZ, MSME 

Forschungsprojekte

1



93

Forschungsprojekte

In diesem Verfahren werden zunächst die Ein-
gabedaten (z. B. Schwingungen oder Geräusche) 
vorverarbeitet und aufbereitet. Dies beinhaltet 
das Filtern von Frequenzen, die Ermittlung von 
Durchschnitts- und Maximalwerten sowie das 
Zusammenfassen von Frequenzen zur Reduk-
tion der Datenmenge. Die einzelnen Schritte sind 
dabei von den Daten abhängig und werden mit-
hilfe eines heuristischen Optimierungsalgorithmus 
angepasst.

Die vorverarbeiteten Daten dienen als Basis 
für einen lernfähigen Klassiizierungsalgorithmus. 
Dieser Algorithmus teilt die Daten jeweils einer 
Klasse zu, die deren Alter oder Fehlerzustand ent-
spricht. Als Grundlage hierfür dienen Entschei-
dungsbäume, ein Konzept aus dem Bereich der 
Künstlichen Intelligenz, die in der Regel für Klas-
siikationen und Entscheidungsindungen einge-
setzt werden (Bild 3). Sie basieren auf einfachen 
Wenn-dann-Entscheidungen und können im 
Unterschied zu anderen Methoden sehr leicht von 
einem Menschen verstanden werden [3].

Erste Tests konnten zeigen, dass die gewähl-
ten Methoden gute Ergebnisse erzielen und es 
möglich ist, Fehler zu erkennen. Es werden Lang-
zeittests in Zusammenarbeit mit Lufthansa durch-
geführt, um die Algorithmen zu verbessern und 
diese mit Daten aus der realen Welt zu validieren. 
Bei diesen Tests werden Daten über die Dauer 
von einem Jahr bei einem Langstrecken linienlug 
aufgezeichnet. Zusätzlich wird bei Airbus ein 
Teststand aufgebaut an dem Fehlerfälle nach-
gebildet werden können, sodass gezielt Daten 
produziert werden können, die einem speziellen  
Fehler entsprechen.  «

ausfällt. Das Bauteil wird also während des letzten 
möglichen Wartungsereignisses vorausschauend 
ausgetauscht. 

Zustandsbasierte Wartung: Diese Wartungs-
art hat als letztes Wartungsintervall ein dyna-
misches (zeitlich angepasstes) Intervall, dessen 
Dauer durch den Zustand des Bauteils bestimmt 
wird. Das Bauteil wird ausgetauscht, wenn sich 
ein Defekt ankündigt, und zwar noch bevor der 
Defekt auftritt. Diese Wartungsart wird bisher nur 
bei wenigen Bauteilen angewandt, da es nicht tri-
vial ist, den Zustand eines Bauteils und das Entste-
hen eines Defekts im Voraus zu bestimmen.

Für die Flugzeugwartung wurden regelmäßige 
Checks deiniert, in denen das Flugzeug in unter-
schiedlichem Umfang geprüft und untersucht 
wird. Ein A-Check wird etwa alle zwei Monate 
durchgeführt und beinhaltet die Überprüfung der 
lugrelevanten Systeme und der Kabine. A-Checks 
werden normalerweise über Nacht durchge-
führt, ohne das Flugzeug aus dem Flugbetrieb 
zu nehmen. Bei einem D-Check wird das Flug-
zeug grundüberholt. Der D-Check indet etwa 
alle zehn Jahre statt. Ein D-Check dauert rund  
einen Monat. 

Neue Methoden für die überwachung von 
Systemen: Im Forschungsprojekt PAHMIR wird 
versucht, den Menschen bei der Zustandsüber-
wachung durch einen lernfähigen Computeralgo-
rithmus zu ersetzen. Der Computer wertet dabei 
die Signaldaten mit Methoden aus der Musterer-
kennung aus. Als Systemmodell dient ein empi-
risches Modell, das computergestützt durch Mes-
sungen der Daten verschiedene Systemzustände 
ermittelt. Ein Vorteil gegenüber der bisherigen 
computerbasierten Überwachung ist, dass der 
Algorithmus lernen und seinem Systemmodell ihm 
vorher unbekannte Zustände hinzufügen kann. 
Der Schwerpunkt bei der Überwachung liegt dabei 
auf der Auswertung von Schwingungen verschie-
dener Art – von elektrischer Leistung über Tem-
peratur bis zu Körperschwingungen. In Zukunft 
soll es dadurch möglich werden, komplexe Fehler-
muster zu erkennen, einen Defekt schon mehrere 
Hundert Flugstunden im Voraus vorherzusagen 
und die Wartung entsprechend zu planen.
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1 Process chain 
representation 
models – ma-
trices versus 
low charts

2 Representation 
of the conversion 
processing cycle

conversion, while fulil-
ling all the EASA require-
ments. 

WP 2 aims to analyze 
and forecast the demand 
for cabin conversions for 
the next 20 years. 

WP 3 aims to ana-
lyze the process chain 
identiied in WP 1 using 
Dependency and Struc-
ture Modeling tools and 
to identify the required 
input information based 
on a case study approach. 

WP 4 aims to provide 
an effective selection 
and evaluation of tools 

(in both engineering and management), suitable 
inside a completion center.

WP 5 aims to investigate the project “com-
pletion center” as an investment for ELAN 
in order to support decision making by the  
management board. 

The Process Chain to a Certiied Cabin Design 
and Conversion: The conversion of a cabin can 
be deined as the sum of (cabin-related) changes 
to the type design of the aircraft. There are 
numerous approaches available to support pro-
cess management in this area. Most important 
ones are the low chart and matrix approaches 
(Figure 1). For a large number of processes the 
low charts become dificult to implement.

The main phases for the cabin conversion 
activities are illustrated in Figure 2. The starting 
phase is the offer phase, which highly depends 
on the correlation between the customer require-
ments and the capabilities of the design organiza-
tion. The certiication phase must start at an early 
stage of the design and has a major inluence on 
the entire process chain.

» The research project
CARISMA started at
Hamburg University of
Applied Sciences in Octo-
ber 2008. The aim is to
optimize the engineering
processes inside an orga-
nization delivering cabin
conversions.

Project Partners: The 
industrial partner invol-
ved in the research pro-
ject CARISMA is ELAN 
GmbH. ELAN is an 
internationally opera-
ting engineering ofice  
with the focus on 
aeronautical engineering and many years 
of experience in the domain of cabin con-
version. The two universities involved in the 
project are: Hamburg University of Applied  
Sciences (HAW Hamburg), leading the project 
and POLITEHNICA University of Bucharest (PUB), 
providing the partnership required to conduct 
doctoral studies and a monthly scholarship for  
the candidate.

Project Work Packages: Five Work Packages 
(WP) were deined together with ELAN GmbH for 
a research period of two years:

WP 1: Identiication of the Process Chain “Cabin  
Conversion”

WP 2: Market Research “Completion Center”
WP 3: Analysis of the Process Chain “Cabin Con- 
 version”
WP 4: Research, Analysis, Evaluation and Selection  

of Tools 
WP 5: Planning of a “Business Case” for the “Com- 
 pletion Center”

At the end of each Work Package a Technical 
Note (TN) gathers the research results. In addi-
tion, the aim is to write a publication based on 
each of the WPs and further considerations on 
cabin design. While the TNs are conidential, the  
publications allow sharing the gathered know-
ledge in the international community.

Project Objectives: WP 1 aims to identify and 
describe the necessary process steps in order to 
carry out an independent and successful cabin 
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Aircraft Cabin and Cabin System Refurbishing Optimization of Technical Processes
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Completion 
Center
Organizations 
able to deliver 
cabin conver-
sions and cabin 
upgrades are 
known under the 
name Comple-
tion Center. Such 
organizations 
undertake the 
dificult tasks 
of design and 
certiication, 
seeking continu-
ously to optimize 
the engineering 
processes behind 
their activities.

Type Design
The type design 
represents the 
sum of data, 
consisting of 
the drawings, 
speciications, 
information on 
materials and 
processes and 
on methods of 
manufacture and 
assembly, crea-
ted by the design 
organization 
holding the type 
certiicate [1].
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3 Cross Impact 
Matrix and 
Cross Impact 
Diagram [3]

4 Cabin Modiica-
tion World Vol-
ume 2009–2029

Forschungsprojekte

Process Chain Analysis Methods: Behind the 
phases a large number of processes were iden-
tiied and illustrated using the Design Structure 
Matrix (DSM). The DSM is a square matrix which 
illustrates the process dependencies and allows 
their optimization. 

The irst step in using this approach is to iden-
tify all the sub-systems of the system. In this case 
the system is represented by the set of tasks to 
be performed inside the Completion Center, for 
achieving a certiied cabin conversion. The task 
names are placed on the left side of the matrix as 
row headings and across the top as column hea-
dings in the same order. If there exists a relation-
ship between node i and node j, then the value of 
element ij (row i, column j) is unity (or marked with 
an X). Otherwise, the value of the element is zero 
(or left empty) [2]. 

Based on the DSM several analyses are possi-
ble. An algorithm called partitioning allows in-
ding the optimal sequence of the processes – a 
sequence which minimizes the feedback. Another 
algorithm, called clustering allows grouping of 
tasks or processes that are interconnected to an 
important extent while being hardly connected to 
the rest of the system.

Another analysis can be performed in order 
to estimate the amount of rework necessary 
for a speciic process in connection with the 
number of iterations. A Work Transformation 
Matrix (WTM), based on the DSM, quantiies 
this amount. The eigenstructure of the WTM  
determines the nature of the convergence of the 
design process comparable to the damping of air-
craft dynamics:

• The eigenvalues give information about the
rate of convergence.

• The eigenvectors give information about the
shape of the natural motion.

Besides DSM analysis methods, the evalu-
ation can be extended by creating a Cross Impact 
Diagram. The aim of the Cross-Impact Analy-
sis is to identify several meaningful inluence 
zones and the processes belonging to them. 
The values representing the strength of the rela-
tions are summarized per row and per column. 
There are ive meaningful zones which can be  
identiied (Figure 3):

Zone I: Impulsive Processes – have a strong 
  inluence on the system; they give 
  a lot of information to the rest of the  
  components.
Zone II: Dynamic Processes – have an important  
  inluence on the system; the information  
  exchange is strong on both sides.
Zone III: Reactive Processes – have a small inlu- 
  ence on the system but are strongly inlu- 
  enced by other system changes.

Zone IV: 

Zone V: 

Business Opportunities in Aircraft Cabin Con-
version and Refurbishing: The need to modify 
the aircraft interior during its useful life has grown 
to an unprecedented level over the last years. It 
was found interesting to investigate this emerging 
and growing market, and to forecast its evolution 
for the next 20 years. Several conversion scena-
rios were identiied, aircraft data analyzed and the 
market growth was forecasted. It was found out 
that about 38 000 cabin redesigns will be under-
taken within the next 20 years. About 2 500 con-
versions from jetliners into freighters and 25 000 
cabin modiications at VIP standards will emerge 
on the market [4]. The North American and Euro-
pean markets will keep providing good business 
opportunities in this area. The Asian market, 
however, is growing fast, and its very strong inlu-
ence on demand puts it in the front rank for the 
next 20 years (Figure 4). «
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Low Impact Pro-
cesses – have a 
small inluence on 
the system and are 
poorly inluenced 
by other system 
changes.
Neutral Processes – 
ind themselves at 
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other domains; neu-
tral means safe from 
unexpected effects.
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• Technische Universität Hamburg-Harburg
(TUHH) (Institut für Telematik, Institut für
Verkehrsplanung und Logistik)

• Universität Hamburg (Institut für Technische
Informatiksysteme (TIS))

• Hochschule für Angewandte Wissenschaften
Hamburg (HAW Hamburg) (Aero – Aircraft
Design and Systems Group)

• Airbus Operations GmbH (Future Projects
Ofice)

• Flughafen Hamburg GmbH
• mb + Partner
• Siemens AG Industry Sector (Mobility Divi-

sion, Infrastructure Logistics)
• AlsterAero GmbH

Zielsetzung von Airport 2030: Ziel des Pro-
jektes ist es, am Beispiel des Flughafens Hamburg 
Prozess- und Technologieansätze aufzuzeigen, 
die einen messbaren Beitrag zur Qualitäts- und 
Gesamtleistungssteigerung sowie zur Umwelt-
verträglichkeit des Lufttransportsystems leisten. 
Im Detail wurden folgende globale Ziele deiniert: 
Reduktion von Emissionen und Lärm am Flug-
hafen; Reduktion der Kosten für Fluglinien und 
Flughafenbetreiber; Beschleunigung der Abläufe 
am Boden; Erhöhung des Passagierkomforts am 
Boden; Steigerung der Passagier- und Frachtstrom-
kapazität; Reduktion der Ein- und Aussteige-, Be- 
und Entladezeiten; Steigerung der Pünktlichkeit 
des Luftverkehrs.

Das Forschungsfeld erfordert zwingend einen 
systemischen Ansatz, in  
dem ausgehend von 
gesamtsystemspeziischen 
Anforderungen (Bild 1) in 
Einzeldisziplinen Technolo-
gien und Prozesse erforscht 
und entwickelt werden, die 
abschließend integriert in 
das Gesamtsystem analy-
siert und bewertet werden. 

Hauptarbeitspaket 4: Das Leuchtturmprojekt 
Airport 2030 besteht aus insgesamt fünf Haupt-
arbeitspaketen. Die für die zukünftige Gestaltung 
von Lufttransportsystemen als entscheidend iden-
tiizierten Auslegungskriterien Ökologie, Ökono-
mie, Zuverlässigkeit, Komfort und Flexibilität sollen 
innerhalb des vierten Hauptarbeitspaketes (HAP 4) 
im Hinblick auf die Flugzeugkonigurationen und 
Flughafeninfrastruktur für die Szenarien 2015 und 

Forschungsprojekte

Airport 2030 – Arbeitspaket 4.1
Flugzeugkonfiguration für Szenario 2015
DIPL.-ING. PHILIP KRAMMER; PROF. DR.-ING. DIETER SCHOLZ, MSME

» Das Verbundprojekt „Airport 2030“ („Efizien-
ter Flughafen 2030“) ist Teil der Spitzencluster-
initiative des Bundesministeriums für Bildung
und Forschung (BMBF). Mit dem Leuchtturm-
projekt „Airport 2030“ sollen ökonomischere
und ökologischere Konzepte und Lösungen für
den steigenden Flugverkehr entwickelt werden.
Die HAW Hamburg arbeitet an efizienten Flug-
zeugkonigurationen für ein Szenario in 2015.
Die Laufzeit des Projektes ist vom 01.12.2008 bis
zum 30.11.2013.

Einordnung in den Luftfahrtcluster Metropol-
region Hamburg: Der Luftfahrtcluster Metro-
polregion Hamburg ist ein partnerschaftliches 
Netzwerk aus Luftfahrtunternehmen, Vereinen, 
Hochschulen und Behörden. Mit mehr als 36 000 
Beschäftigten gehört Hamburg zu den weltweit 
führenden Standorten der zivilen Luftfahrtindus-
trie. Das Bundesministerium für Bildung und For-
schung hat den Luftfahrtcluster im Jahr 2008 als 
Spitzencluster ausgezeichnet. Mit der Innovations-
strategie „Neues Fliegen“ soll die Luftfahrt zukünf-
tig ökonomischer, ökologischer, komfortabler, 
zuverlässiger und lexibler werden. Dazu investiert 
der Luftfahrtcluster 80 Mio. EUR in Forschungs-
projekte und baut dadurch seine vier Kompe-
tenzfelder weiter aus. Diese sind: Flugzeuge und 
Flugzeugsysteme, Kabinen und Kabinensysteme, 
Aviation Services sowie Lufttransportsysteme. 
Innerhalb des Luftfahrt-Spitzenclusters gibt es  
drei Leuchtturmprojekte, von denen jeweils  
eines von Airbus, Lufthansa Technik und vom 
Deutschen Zentrum für 
Luft- und Raumfahrt (DLR) 
geführt wird. Bei dem Pro-
jekt Airport 2030 handelt 
es sich um den vom DLR 
geführten Leuchtturm 3.

Beteiligte Partner: Im 
dritten Leuchtturm-Projekt 
Airport 2030 arbeiten die 
folgenden Unternehmen 
und Forschungseinrichtungen, geführt durch die 
Einrichtung Lufttransportkonzepte und Technolo-
giebewertung, zusammen:

• Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt
e. V. (DLR) (Einrichtung für Lufttransportkon-
zepte und Technologiebewertung, Institut
für Flugführung, Institut für Flughafenwesen
und Luftverkehr)

1 Deinition von 
Anforderungen 
mittels der Sze-
nariotechnik –  
hierarchische 
Aufteilung des 
betrachteten 
Systems [1]

1
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Forschungsprojekte

2030 untersucht werden. HAP 4 
umfasst drei Arbeitspakete, die 
von den Partnern Airbus, HAW 
Hamburg, DLR und mb + Partner 
(Hauptarbeitspaketleiter) bearbei-
tet werden.

Arbeitspaket 4.1 – Flugzeug-
koniguration für Szenario 
2015: Im Arbeitspaket 4.1 der 
HAW Hamburg, wird von eher 
konventionellen Modiikations-
möglichkeiten der Flugzeugkoni-
guration und der Flughafeninfra-
struktur ausgegangen. Airbus Operations GmbH 
ist direkter Partner im Arbeitspaket 4.1 und unter-
stützt die Erstellung eines Anforderungskataloges 
sowie die qualitative Bewertung von Flugzeug-
konzepten. Aufbauend auf den Erfahrungen aus 
dem Projekt ALOHA (Aircraft Design for Low Cost 
Ground Handling) sollen verschiedene Maßnah-
men hinsichtlich ihres Einlusses auf die direkten 
Betriebskosten und die Umweltverträglichkeit des 
Flugzeugs analysiert und die resultierenden Ent-
würfe optimiert werden.

Für den Entwurf neuer Kurz- und Mittel-
streckenlugzeuge wird u. a. eine kostenopti-
mierte Abfertigung am Boden angestrebt. An der  
HAW Hamburg sollen dazu Flugzeugentwürfe 
gefunden werden, die nicht nur eine Minimierung 
der Bodenkosten ermöglichen, sondern auch die 
geringsten Direct Operating Costs (DOC) auf-
weisen. Des Weiteren sollen zusätzliche Terme 
die DOC durch Umweltkosten (angesetzt für 
Lärm oder Schadstoffemissionen) ergänzen. Die 
so erhaltene Zielfunktion kann dann lexibel als 
gewichtete Zielfunktion für multidisziplinäre Ent-
wurfsoptimierungen verwendet werden.

Ausgangsbasis ist das Programmsystem 
PrADO (Preliminary Aircraft Design and Optimisa-
tion Program) des Instituts für Flugzeugbau und 
Leichtbau der TU Braunschweig [2], das je nach 
Entwurfsproblem oder zu untersuchender Kon-
iguration aus mehreren Teilprogrammen zum 
Gesamtsystem zusammengestellt wird. So kann 
der konventionelle Entwurfsprozess (Design Syn-
thesis) mit neuen, zusätzlichen Modulen erwei-
tert werden (Bild 2). Auf dieser Basis kann die 
Auswahl einer Koniguration erfolgen, die unter 
Beachtung der Bedingungen am „efizienten 
Flughafen“ sowohl die Anforderungen der Luft-
verkehrsgesellschaften (z. B. Low Cost oder  
Flag Carrier) als auch zukünftige ökologische 
Anforderungen optimal bzw. im besten Kom- 
promiss erfüllt.

Als eine vielversprechende – eher unkonventio-
nelle – Koniguration indet der Box-Wing Beach-
tung in diversen Forschungsprojekten, so auch 
im Leuchtturmprojekt Airport 2030. Das Trag-
lügelsystem, bestehend aus einem rückwärts-
gepfeilten, konventionellen Traglügel, einem 

vorwärtsgepfeilten Traglügel in 
Schulterdeckerkoniguration und 
seitlichen, senkrechten Traglü-
geln, wurde bereits von Ludwig 
Prandtl 1924 [3] als Koniguration 
mit dem geringsten induzierten 
Widerstand entdeckt. Voraussetz- 
ung dafür ist eine gleiche, und 
möglichst elliptische Auftriebsver-
teilung auf beiden Traglächen, 
eine dreiecksförmige Auftriebs-
verteilung (mit Nulldurchgang 
in der Symmetrieebene) auf den 
vertikalen Traglächen sowie ein 

möglichst optimales Verhältnis von Spannweite 
zu Traglügelabstand. Mittels Traglächenverfah-
ren (Bild 3) werden in einem ersten Schritt Opti-
mierungsläufe anhand der genannten Parameter 
durchgeführt. Für eine ganzheitliche Betrachtung 
der Flugzeugkoniguration müssen neben den 
aerodynamischen Aspekten jedoch auch Mas-
senabschätzungen und Stabilitätsanalysen erfol-
gen, die sowohl Strukturdimensionierungen als 
auch aeroelastische Analysen erfordern. Auch die 
Bodenabfertigung wird sich aufgrund der Koni-
guration anders als gewohnt gestalten. «

2 Adaptierter 
Entwurfsprozess 
gemäß den An-
forderungen im 
Arbeitspaket 4.1 

3 Analyse der 
Druckkoefizien-
tenverteilung 
einer Box-Wing-
Koniguration 
mittels Tor-
nado [4]
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1 Wissenstreppe 
nach North/
Güldenberg [4] 

» Zur Sicherstellung von Wachstum im weltwei-
ten Wettbewerb bedarf es der efizienten Ent-
wicklung und Herstellung innovativer Produkte.
Der Anspruch an Flexibilität und Komplexität
des Arbeitsumfelds steigt dabei durch den Ein-
satz neuer Technologien und optimierter Verfah-
ren stetig. Dies stellt hohe Anforderungen an die
Kompetenz und somit an das Qualiikationsniveau
heutiger und künftiger Mitarbeiter sowie an deren
Ausbildung [1].

Zur Verzahnung der Aus- und Weiterbildung 
zwischen Industrie und technischen Hochschu-
len wurde von der Airbus Operations GmbH im 
Rahmen des Luftfahrtclusters Metropolregion 
Hamburg das Spitzenclusterprojekt SEED (Simul-
taneous Production Engineering Education) ins 
Leben gerufen. Es ist das erste Projekt, das durch 
das Bundesministerium für Forschung und Bildung 
(BMBF) im Bereich der Personalentwicklung geför-
dert wird. Es wird von Airbus gemeinsam mit den 
Verbundpartnern, der Technischen Universität 
Hamburg-Harburg und der Hochschule für Ange-
wandte Wissenschaften Hamburg, bearbeitet.

Die Zielsetzung des Projekts – die stärkere Ver-
zahnung der Zusammenarbeit von Industrie und 
Hochschulen – resultiert aus der Tatsache, dass 
bislang im deutschen Sprachraum nur wenige 
Unternehmen Kooperationen mit Hochschulen 
eingehen [2]. Hier besteht ein großes Potenzial 
besonders für die Zusammenarbeit mit kleinen 
und mittelständischen Unternehmen (KMU), die 
bislang kaum Kooperationen mit Hochschulen 
unterhalten. Besonders im Bereich der Aus- und 
Weiterbildung sind KMU von externen Anbietern 
abhängig. Auf der anderen Seite können Hoch-
schulen von dem speziellen Wissen der KMU 
proitieren. Dies bietet Anknüpfungspunkte für  

Hochschulkooperationen sowohl in der Lehre als 
auch in der Forschung.

Ein wesentlicher Aspekt von SEED ist die  
Kompetenzbereitstellung. Kompetenz ist hier 
zu verstehen als die „Fähigkeiten, Fertigkeiten, 
Denkmethoden und Wissensbestände eines Men- 
schen, die ihn bei der Bewältigung konkreter [...] 
Arbeitsaufgaben [...] handlungs- und reaktions-
fähig machen“ [3]. Das heißt, ohne ausreichende 
Kompetenz sind heutige Entwicklungs- und Pro-
duktionsprojekte nicht zu bewältigen. Zu beach-
ten ist allerdings, dass sich Kompetenz aus meh-
reren Elementen zusammensetzt, nach North/
Güldenberg [4] vielfach als Wissenstreppe darge-
stellt (Bild 1).

In diesem Verständnis wird aus Wissen erst 
in Kombination mit Anwendung und richtigem 
Handeln Kompetenz. Wird dieses Konzept um die 
Eigenschaft „besser zu sein als andere“ erweitert, 
können wettbewerbsfähige Positionen am Markt 
erreicht werden.

Die Entwicklungs- und Produktionsprojekte, 
die sich aus einer solchen Marktpositionierung 
ergeben, bedingen aufgrund der vielen Abhän-
gigkeiten von Projektschritten und -abfolgen, dass 
Ressourcen wie z. B. Kompetenz [5] just in time 
bereitgestellt werden müssen. Hierfür ist die Ein-
bindung der Kompetenzentwicklung in Entwick-
lungs- und Produktionsplanungsprozesse erforder-
lich. Bei einer Prozessdarstellung mittels V-Modell 
ergeben sich im Laufe des Projekts Decision Gates 
(Bild 2). Sie führen u. a. zu Entscheidungen, die 
sich auf die nachfolgenden Schritte auswirken. 
Folgeaktivitäten bedingen durch die gefällten Ent-
scheidungen teilweise auch eine spezielle Ausrich-
tung der im Projekt angewendeten Technologien, 
Bauweisen und Verfahren und beeinlussen damit 

die Ressourcen- und Kompe-
tenzplanung.

Um dem Kompetenzbe-
darf inhaltlich (hinsichtlich 
der angewendeten Techno-
logien) und zeitlich (also just 
in time) zu genügen, bedarf 
es einer abgestimmten Aus- 
und Weiterbildung zwischen 
Bildungsträgern und Pro-
jektplanung. Vor allem muss 
bekannt sein, wann welche 
Art von Kompetenz benö-
tigt wird. Da Schulungsmaß-
nahmen teilweise erst ent-
wickelt werden müssen, ist 
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Forschungsprojekte

2 Exemplarisches 
V-Modell (in An-
lehnung an [6])

eine Vorlaufzeit zu berücksichtigen. Besonders 
kritisch wird die Einbindung in die Projektplanung 
bei neuartigen Technologien, da hier in der Regel 
wenig Erfahrungen sowie kaum Ausbilder und 
Ausbildungsmaterial verfügbar sind. Erschwerend 
kommt hinzu, dass die Ressource Kompetenz zum 
Teil „nicht oder nur zu hohen Transaktionskosten“ 
(z. B. durch Headhunter oder Consultants) handel-
bar ist [7]. Durch das Projekt SEED sollen daher 
auch die Aus- und Weiberbildungsprogramme 
der Industrie und der Hochschule verzahnt wer-
den, damit Forschungswissen je nach Anforde-
rung zum richtigen Zeitpunkt in der richtigen 
Form in Aus- und Weiberbildungsprogrammen zur  
Verfügung steht.

Um die Efizienz und Nachhaltigkeit dieser Pro-
gramme zu erhöhen, werden im Rahmen von SEED 
auch neue Lernformen und Lernmethoden unter-
sucht, da bei einem steigenden Maß an Wissen 
paradoxerweise kaum ein Wandel bei der Wahl 
der Lernmethoden stattgefunden hat [8]. Dabei 
entspringt „das nachhaltigste Lernen der unmit-
telbaren Erfahrung“ [9]. Ein solches ganzheit-
liches Lernen bedingt die Vernetzung von Gefühl  
und Verstand.

Das Labor Kabine und Kabinensysteme (KKS-
Labor) an der HAW Hamburg trägt durch seine 
Möglichkeiten zur Durchführung von Laborver-
suchen zu einem entsprechenden ganzheitlichen 
Lernen bei, da diese Versuche neben dem Ver-
stand auch das Fühlen ansprechen.

Der Vorzug dieses Labors liegt im Lernen 
durch ganzheitliche Erfahrungen, wie z. B. das 
körperliche Erleben enger oder geräumiger Sitz-
konigurationen. Geometrische Abmessungen 
wie der Sitzabstand können dabei direkt in einem 
Kabinen-Mock-up fühlbar und erlebbar gemacht 
werden. Solche Eindrücke schaffen ein wesentlich 
stärkeres Bewusstsein als der Umgang mit Daten 
oder CAD und bereichern damit die Lehre und die 
Erträge möglicher Forschungsvorhaben erheblich.

Das Labor Kabine und Kabinensysteme macht 
die HAW durch die Bereitstellung von nachhal-

tigerem Wissen für die Praxis zu einem noch inte-
ressanteren Partner der Industrie im Bereich der 
Lehre und Forschung. «
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» Die Kabinenarchitektur als eine spannende und
stark interdisziplinär geprägte Themenstellung ist
in der Vertiefungsrichtung Kabine und Kabinensys-
teme im Flugzeugbaustudium der HAW Hamburg
fest verankert.

Im Folgenden wird ein kurzer Abriss zur Archi-
tektur von Flugzeugkabinen unter Berücksichtigung 
laufender und geplanter Forschungsprojekte gege-
ben. Da die vielfältigen Ansprüche unterschiedlicher 
Gruppen an die Kabinenarchitektur nicht mit der 
nötigen Detailtiefe berücksichtigt werden können, 
werden einzelne Themen als Ausgangspunkt für 
weiterführende Diskussionen und Ansatz für For-
schungsaktivitäten benannt.

Die Flugzeugkabine ist eine der komplexesten 
Mensch-Maschine-Schnittstellen (MMS) im Flug-
zeug. Die daraus resultierende ingenieurtechnische 
Herausforderung an die Architektur liegt in der Ent-
wicklung einer sicheren, komfortablen und wirt-
schaftlichen Flugzeugkabine unter Berücksichtigung 
der sehr heterogenen aktiven und passiven Nutzer-
gruppen, deren Spektrum von hoch trainierten 
Experten im und am Flugzeug bis zu mehr oder 
weniger „naiven“ Betroffenen – den Passagieren – 
reicht. Dabei muss die Architektur sowohl stets dem 
Normalfall als auch dem Notfall genügen.

Zur Bedeutung der Flugzeugkabine: Kunden 
der Flugzeughersteller sind vor allem die Flug- und 
Leasinggesellschaften; ein weiterer wichtiger Kun-
denkreis stammt aus dem Umfeld von Regierungen 
und großen Unternehmen. Diese Kunden deinieren 
weitgehend die Anforderungen an die Kabine. Ins-
besondere die Leasinggesellschaften, die Flugzeuge 
nacheinander verschiedenen Betreibern zur Verfü-
gung stellen, legen dabei Wert auf einen hohen 
Grad an Flexibilität und Rekonigurierbarkeit, um 
die Flugzeugkabine zügig an die Anforderungen 
der jeweiligen Betreiber und ihrer Geschäftsmodelle 
anpassen zu können.

Für den Betreiber ist die Flugzeugkabine Aushän-
geschild, Visitenkarte und wichtigster Wettbewerbs-
faktor. Passagiere sollen die Fluggesellschaft, mit 
der sie reisen, wiedererkennen. Daraus entsteht der 
Anspruch einer sehr individuell gestalteten Kabine. 
Käufer und Betreiber sind immer weniger bereit, den 
hohen Manufakturpreis für Individualität zu zahlen.

Adaptierbare Lösungen als Ausweg kommen u. a. 
aus der Automobilindustrie. So sind z. B. die Themen 
Gleichteileverwendung, Plattform- und Modulbau-
weise und Produktfamilien sowie die Entwicklung 
von Zulieferern zu selbstständigen Systemlieferanten 
in der Luftfahrtindustrie wesentliche Bestandteile 

der Entwicklungsstrategie für Flugzeuge und deren 
Kabinen. Wegen der deutlich geringeren Produk-
tionsrate mit entsprechend hohem Manufakturanteil 
in der Luftfahrtindustrie lassen sich Größeneffekte 
allerdings schwerer realisieren.

Forschungsschwerpunkte deinieren sich daher 
in der Entwicklung einer modularen Kabinenarchi-
tektur und austauschbarer Monumente, die sowohl 
den Anforderungen im industriellen Fertigungspro-
zess als auch im Flugbetrieb genügen.

Individualität und Standards: Für einen gege-
benen Kabinenquerschnitt bedeutet dies eine Ver-
ringerung der Individualität bzw. des möglichen 
Kundeneinlusses zugunsten zunehmender Stan-
dardisierung vom wahrnehmbaren hin zum nicht 
wahrnehmbaren Bereich, d. h. vom Passagierbereich 
innen zur Rumpfstruktur außen oder auch von der 
Sitzkontur zur Sitzstruktur. Die bewusste und beson-
ders die unbewusste Wahrnehmung der Individua-
lität bleiben dabei von essenzieller Bedeutung und 
müssen jeweils bestimmt werden.

Die Ermittlung der aufgezeigten Grenze im Rah-
men von Human-Factors-Untersuchungen und die 
Ableitung von Anforderungen an eine modulare 
Kabinen- und Monumentarchitektur bedingen den 
Inhalt zukünftiger Projekte in diesem Bereich. Ein 
weiterer Aspekt ist die Umsetzung in der Entwick-
lung autonomer Kabinenmonumente, deren Inte-
gration über standardisierte Schnittstellen erfolgt.

Piloten im Cockpit: Der Arbeitsplatz im Cockpit 
für Piloten erfordert besondere Aufmerksamkeit in 
der Kabinenarchitektur. Physischen und psychischen 
Beanspruchungen wird mit einer optimalen Funk-
tionsgestaltung und einer störungsfreien Umge-
bung begegnet, um eine hohe Leistungsfähigkeit 
zu unterstützen.

Im Luftfahrtforschungsprogramm IV (PROTEG)  
wurde ein Projekt aufgesetzt, das sich mit den kli-
matischen Belangen und dem thermischen Kom-
fort im Flugzeugcockpit auseinandersetzt. Der 
Flugzeugbaubereich der HAW ist in dieses Projekt 
eingebunden und untersucht dabei den Status quo 
sowie den Effekt erfolgter Veränderungen auf die 
Wahrnehmung von Piloten.

Die Kabinencrew: Arbeits- und Aufenthaltsbe-
reiche für die Crew sind so auszulegen, dass ein 
sicherer und efizienter Kabinenbetrieb gewähr-
leistet wird. Dabei sind auch Familienkonzepte zu 
berücksichtigen, sodass die Anpassung an eine neue 
Kabine schnell erfolgen kann. Das betrifft z. B. die 

Kabine und Kabinensysteme
Die Architektur von Flugzeugkabinen
PROF. DR.-ING. GORDON KONIECZNy
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Anordnung, die Ausrüstung und den Betrieb der 
Galleys im Flugzeug sowie die ergonomische Gestal-
tung der Aufenthaltsbereiche der Crew während 
der Dienstpausen. Auch müssen z. B. Flugzeugtüren 
im Normalfall wie im Notfall eindeutig und intuitiv 
zu bedienen sein. Ein Nachweis erfolgt im Rahmen 
der Zertiizierung. Hier werden prozessorale und 
ergonomische Aspekte im Rahmen der Lehre von 
den Studierenden untersucht.

Behörden und Zulassung: Der Aspekt der Zulas-
sung durch die Behörden ist wesentlicher Bestand-
teil der Auslegung. Die hohen Anforderungen an 
die Sicherheit von Flugzeugen und Kabinen sind für 
große Flugzeuge vor allem in der Certiication Spe-
ciication (CS) 25 der Europäischen Luftsicherheits-
behörde EASA und der Federal Aviation Regulation 
(FAR) 25 der US-amerikanischen Federal Aviation 
Agency (FAA) niedergelegt. Detailliert sind darin 
u. a. die Anforderungen an Architektur, Einbauten
und Systeme der Flugzeugkabine vorgegeben.

Bild in der Öffentlichkeit: Die reisende Öffent-
lichkeit verlangt nach einem vertrauenswürdigen 
Umfeld mit einer besonderen Berücksichtigung von 
Reisenden mit speziischen Anforderungen, z. B. 
bei einer eingeschränkten Mobilität. Die Kabinen-
architektur muss Grundanforderungen an Sicherheit 
(Safety und Security), Gesundheit und Komfort erfül-
len. Safety schließt die anforderungs- und zertii-
zierungskonforme Auslegung und Konstruktion der 
Kabineneinbauten ein. Der Aspekt Security spiegelt 
sich u. a. in der Integration des Systems zur visuellen 
Überwachung der Kabine und in der Konzeption 
des Zugangs zum Cockpit wider. 

Die Kabinenarchitektur muss vorausschauend 
gestaltet sein und Flugzeugdienstzeiten von 25 und 
mehr Jahren beachten. Der Flugzeug- und Kabinen-
querschnitt wird u. a. durch die Anzahl der Sitze pro 
Reihe bestimmt. Es ist eine Frage an die Anthropo-
metrie, wie sich Menschen in verschiedenen Teilen 
der Welt körperlich entwickeln und ob gegen Ende 
eines Flugzeuglebens die Reisequalitäten zur Zeit 
der Indienststellung immer noch in vollem Umfang 
gewährleistet werden können.

Wesentlich sind ferner leistungsstarke elek-
trische und mechanische Kabinensysteme, die in 
die Kabinenarchitektur integriert sind. Nahezu jedes 
Passagierlug wird heute mit einem Inlight-Enter-
tainment-System (IFE) ausgestattet. Dabei bildet 
die Kurzlebigkeit der modernen elektronischen IFE-
Systeme im Kontrast zur langen Flugzeugdienstzeit 
eine Herausforderung.

Das Reiseumfeld Kabine wird mit aufwendigen 
Beleuchtungsszenarien für den Passagier komforta-
bel gestaltet. Für den Notfall stehen unabhängige 
Beleuchtungs- und Kommunikationssysteme zur 
Verfügung. Hochleistungsilter reinigen die Kabi-
nenluft, die über geschickt in das Lining integrierte 
Lufteinlässe die Kabine angenehm und gleichmäßig 
konditioniert.

Im Rahmen von Forschungsprojekten wird u. a. 
untersucht, wie das Reisen in Flugzeugen für Pas-
sagiere angenehmer gestaltet werden kann. Hier 
stehen insbesondere ältere Passagiere, aber auch 
Passagiere mit eingeschränkter Mobilität oder mit 
Behinderungen im Fokus.

Am Boden: Die Kabinenarchitektur muss auch den 
Forderungen nach kurzen Zeiten für die Bodenab-
fertigung genügen. Sind viele Vorgänge durch dei-
nierte Prozesse und Trainings zeitlich gut steuer bar, 
so ist dies für das Ein- und Aussteigen der Passagiere 
nicht der Fall. Diese Prozesse liegen zu einem großen 
Anteil auf dem kritischen Pfad von Flugzeugabfer-
tigungen und sind relevant für die Bodenstandzeit. 
Die Kabinenarchitektur kann u. a. durch optimierte 
Gangbreiten und gute Orientierungsmöglichkeiten 
im Flugzeug das Ein- und Aussteigen beschleunigend 
unterstützen. Detaillierte Layoutoptimierungen und 
deren Bewertung stehen dabei im Fokus entspre-
chender Projekte.

Hersteller und Zulieferindustrie: Der Flugzeug-
hersteller als Integrator sieht sich mit der Aufgabe 
konfrontiert, das dargestellte umfängliche Anfor-
derungsportfolio in eine passende Kabinenar-
chitektur zu übertragen und zusammen mit den 
Zulieferern die Flugzeugkabine zu entwickeln, 
zu produzieren sowie Wartung und Service im  
Produktlebenszyklus zu sichern.

Im Produktionsprozess der Flugzeuge und Kabi-
nen werden einerseits von den Kunden immer 
kürzere Vorlaufzeiten gefordert; Kundenentschei-
dungen fallen zudem häuig erst spät. Andererseits 
benötigt der Hersteller bereits früh im Prozess 
eine feste Kabinendeinition, um die Produktion 
steuern zu können. Eine moderne Kabinenarchi-
tektur trägt auch diesem Umstand Rechnung, 
indem sie es ermöglicht, ganze Kabinensegmente 
vom Produktionsprozess entkoppelt vorzufertigen  
und an einer deinierten Stelle im Produktionspro-
zess getestet in den Flugzeugrumpf zu integrieren. 
Voraussetzung ist eine standardisierte und modulare 
Architektur.

Hier unterstützt der Flugzeugbaubereich der 
HAW Airbus Operations im Rahmen der strate-
gischen Deinition und Entwicklung zukünftiger 
Kabinenmodule (auf Layout-, Modul- und Bauteil-
ebene), die in großen Teilen vormontiert und durch 
neu entwickelte Schnellanschlusssysteme in den 
Flugzeugrumpf integriert werden.

Die Architektur von Flugzeugkabinen bildet die 
Basis der Entwicklung, des Betriebes und der War-
tung von Flugzeugkabinen für die Beförderung von 
Passagieren und den Transport von Gepäck, Fracht 
und Post. Treiber und Trends sind Wirtschaftlich-
keit, Service und Komfort. Es ist die Aufgabe des 
Ingenieurs, anforderungsgerechte, d. h. leichtere, 
einfachere, komfortablere und efizientere Lösungen 
zu entwickeln, um die Form der Funktion folgen  
zu lassen. «

Forschungsprojekte
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1 Flugsimulation 
des Advanced  
Re-Entry 
Vehicle (ARV) 
im Weltraum

2 Mock-Up 
vom ARV

» Seit 2006 wird im Department Fahrzeugtechnik
und Flugzeugbau der Studienschwerpunkt Kabine
und Kabinensysteme für Flugzeuge aufgebaut und
in Lehre und Forschung integriert. Im Bereich des
Cockpits und der Flugzeugkabine sind seitdem
hervorragende Innovationen von Studierenden
und Fachprofessoren mit aktuellem Praxisbezug
erarbeitet worden.

Aufgrund dieser Erfahrungen und Arbeitser-
gebnisse wurde 2008 das Department Fahrzeug-
technik und Flugzeugbau (Studienfach Ergonomie 
und Design, Prof. Werner Granzeier) von EADS 
Astrium, Bremen, für ein Weltrauminterior der künf-
tigen Personentransportkapsel ARV (Advanced  
Re-Entry Vehicle) ausgewählt. 

Die kommerzielle Nutzung und der Weltraum-
tourismus werden erhebliche Transportkapazitä-
ten erfordern (z. B. Personentransport zur inter-
nationalen Weltraumstation ISS, zum Mond oder 
zum Mars). Im zukünftigen Weltraummarkt wird 
ebenso wie im Automotive- und Flugzeugmarkt 
die Kabine zum weltweit entscheidenden Wettbe-
werbs- und Akzeptanzfaktor. Die hierfür notwen-
dige Optimierung des Interieurs der Transport-
systeme erfordert höchste Sicherheitsstandards, 
entsprechenden Passagierkomfort, höchste ergo-
nomische Standards und die Berücksichtigung der 
psychischen und physischen Faktoren für die aus-
gebildete Besatzung und für die Gäste der geplan-
ten Raumlüge. 

Das Leben und Arbeiten im schwerelosen 
Raum (Space Interior) stellt die Ergonomie, das 
Design und die Funktionen vor völlig neue Aufga-
ben in neuen Dimensionen.

Im Rahmen des Studienfachs Ergonomie und 
Design wurde im Sommersemester 2009 für EADS 
Astrium das Projekt entwickelt und mit industri-

eller Unterstützung bis zum 1:1-Modell erarbei-
tet. Dabei wurden alle Prozesse einschließlich der 
angewandten Ergonomie mittels Experimental-
Mock-up im Maßstab 1:1 genutzt und umgesetzt. 
Hierbei erhielt die ergonomische Schnittstelle 
MMS (Mensch-Maschine-Schnittstelle) zur Bedie-
nung, Kommunikation und Sicherheit innerhalb 
der Raumkapsel höchste Priorität. 

Mithilfe von vier unterstützenden Firmen aus 
dem norddeutschen Luftfahrtcluster („Luftfahrt-
cluster Metropolregion Hamburg“) wurde ein 
komplettes Raummodul entwickelt. Darin konn-
ten schon interessante Details wie Griffsysteme 
für den schwerelosen Raum angedacht und kon-
zipiert werden. Vom 14. bis 21. Juni 2009 wurde 
das 1:1-Modul mit exakter Start-, Flug-, Andock- 
und Rückkehrsimulation auf dem EADS-Stand 
des Luft- und Raumfahrtsalons Le Bourget in  
Paris präsentiert.

Gäste und Besucher konnten im Modul auf drei 
Plätzen selbst die verschiedenen Manöver durch-
führen und einen realen Eindruck einer zukünfti-
gen Raumtransportkapsel für Astronauten- und 
Passagiertransport gewinnen. Wir konnten mit 
dem Studierendenteam eine außerordentlich gute 
weltweite Resonanz auf unsere Arbeit verbuchen.

Die positive Präsentation des Teams der HAW 
Hamburg, Department Fahrzeugtechnik und Flug-
zeugbau, führte direkt zu einer weiteren Zusam-
menarbeit mit EADS Astrium für mehrere Jahre in 
den Bereichen Ergonomie und Design, Kabinenar-
chitektur, Systeme und Konstruktion einschließ-
lich Prototypentests auf unserer Hydropulsanlage. 
Weitere Space-Interior-Projekte für raketenbetrie-
bene Fahrzeuge und/oder Mond- und Marsmissio-
nen werden am Horizont sichtbar.

Der Kompetenzschwerpunkt Kabine und 
Kabinensysteme konnte damit um den weltweit  
ersten Hochschulbereich Space Interior erweitert 
werden.  «

Space Interior
Weltraumfahrzeug-Interiorentwicklung
PROF. DIPL.-DESIGNER WERNER GRANZEIER 
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Implementierung eines Simulations-
modells zur akustischen Auslegung 
von Luftverteilungssystemen in Flug-
zeugen (AkuLVS)

Zielsetzung: Vorhersage von leitungsbedingtem 
Strömungslärm bei der Luftverteilung von Flug-
zeugklimaanlagen

Vorgehensweise: Die Strömungseigenschaften 
von Rohrkomponenten werden ein- und aus-
gangsseitig mithilfe eines Laser-Doppler-Anemo-
meters (LDA) vermessen und akustischen Mess-
werten zugeordnet, um so charakteristische 
Kennfelder und Gesetzmäßigkeiten zu gewinnen. 
Die Resultate werden in ein Simulationsmodell 
umgesetzt, das später Entwicklungsingenieure bei 
der System auslegung unterstützen soll.

Das Vorhaben wird in Kooperation mit der 
TUHH und der Heinkel Engineering GmbH, Ham-
burg, durchgeführt. 

Versuchsaufbau zur experimentellen Ermitt-
lung von Kennfeldparametern: Die Messung 
erfolgt mit einem Laser-Doppler-Anemometer vor 
einer Rohrblende eines in einen Hallraum (Bild 1, 
rechts) führenden Rohres. Gemessen werden die 
akustischen Eigenschaften der Rohrkomponente 
in Abhängigkeit von eingestellten Strömungspara-
metern (Geschwindigkeiten und Turbulenzenergie 
sowie deren Verteilungen im Rohr). 

Bisherige Ergebnisse: Es wurden einzelne 
Rohreinbauten des Luftverteilungssystems der 
Klimaanlage wie Strömungsblende, Rohrverzwei-
gungen und Luftauslass untersucht. Aus gemes-
senen charakteristischen Strömungsparametern 
wie Strömungsgeschwindigkeiten, Druckabfall 
und Turbulenzenergie in Verbindung mit Geo-

metrieparametern der jeweiligen Komponente 
ergeben sich eindeutige Zusammenhänge mit 
resultierenden Lärmpegeln. Mit den gewonnenen 
Erkenntnissen konnte z. B. gezeigt werden, wie ein 
im typischen Betriebspunkt eingesetzter Serien-
luftauslass durch eine entsprechende Modiika-
tion der inneren Luftführung bei gleichbleibenden 
Ausström eigenschaften deutlich weniger Lärm 
abstrahlt.

Akustik-Konzepte für neues Fliegen 
(AkuKon)

Teilprojekt „Ganzheitliches Simulationsmo-
dell Kabinenakustik“: In diesem Teilprojekt 
werden Schallpfadanalysen an unterschiedlichen 
Wandaufbauten von Flugzeugkabinen (Primär-
strukturen, Isolation, Kabinenwandelemente) 
unter Flugbedingungen und in einer akustischen 
Testzelle durchgeführt. Dabei sollen Körperschall- 
und Luftschallübertragungspfade örtlich und lärm- 
anteilig identiiziert werden.

Aus den gewonnenen Daten wird ein Simula-
tionsmodell für eine Vorhersage der akustischen 
Eigenschaften in einer Kabinensektion eines Pas-
sagierlugzeugs entwickelt. Partner sind die TUHH, 
EADS und Lufthansa Technik.

Teilprojekt „Akustisch optimierte Kabinen-
elemente“: Inhalt dieses Teilprojekts ist die Durch-
führung von Konzeptstudien für ein luftevakuiertes 
Wandpaneel für Flugzeugkabinen. Wesentlich ist 
hierbei, die Körperschallübertragung durch das 
Paneel hindurch erheblich zu reduzieren. Ein wei-
teres Teilziel ist eine akustische Charakterisierung 
von neuen Materialien, um Kabinenwandelemente 
in verbesserten Bauweisen herstellen zu können. 

Geplantes Projekt „Modulare 
Kabine“

Zielsetzung dieses Projekts ist, die Flug-
zeugkabine mit ihren Systemen und 
Ausstattungsbauteilen in einer völlig 
neuartigen Weise modular aufzubauen. 
In diesem Zusammenhang ergeben 
sich viele zusätzliche Möglichkeiten für 
eine leichtgewichtige Schallisolation 
der Kabine. Für die Kabinenakustik sol-
len spezielle Konzepte entworfen, opti-
miert und nachgewiesen werden. «

Forschungsprojekte

Projekte in der Akustik
Aktuelle Forschungsthemen
PROF. DR.-ING. WOLFGANG GLEINE

AkuLVS: geför-
dertes Projekt 
im Luftfahrt-
forschungspro-
gramm Ham-
burg, 2008–2011

AkuKon: 
Verbundprojekt 
im BMBF-
Spitzenclus ter, 
2010–2013

1 Messung von 
Strömungs-
geschwindigkeit 
und Turbulenz-
energie mit  
einem Laser-
Doppler-Ane-
mometer
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» Das Forschungsprojekt „Grüner Frachter“, das
sich mit dem Entwurf von umweltfreundlichen und
kostengünstigen Frachtl ugzeugen befasste, lief
von Dezember 2006 bis April 2010. Die Projekt-
partner der HAW Hamburg waren das Institut für
Flugzeugbau und Leichtbau (IFL) der Technischen
Universität Braunschweig, das Airbus Future Pro-
jects Ofi ce sowie die Bishop GmbH – Aeronauti-
cal Engineers, Hamburg. Projektleiter des „Grünen
Frachters“ war Prof. Dr.-Ing. Dieter Scholz, MSME,
vom Department Fahrzeugtechnik und Flugzeug-
bau der HAW Hamburg. Über die gesamte Pro-
jektlaufzeit war Dipl.-Ing. Kolja Seeckt, Absolvent
des Departments Fahrzeugtechnik und Flugzeug-
bau, als wissenschaftlicher Mitarbeiter in dem
Projekt beschäftigt. Der Anteil der HAW Ham-
burg am „Grünen Frachter“ wurde durch das FH3-
Programm des Bundesministeriums für Bildung
und Forschung zur Förderung von Forschung an
Fachhochschulen i nanziert.

Im Rahmen des „Grünen Frachters“ wurden 
Gesamtentwurfsuntersuchungen von verschie-
denen konventionellen und unkonventionellen 
Frachtl ugzeugen durchgeführt. „Unkonventionell“ 
bezieht sich in diesem Zusammenhang zum einen 
auf die Flugzeugkoni guration und zum anderen 
auf das Antriebssystem. So wurden neben Flug-
zeugen in der konventionellen Drachenkoni gura-
tion auch Flugzeuge in der sogenannten Blended-
Wing-Body-Koni guration (BWB) entworfen und 
Wasserstoff als Kraftstoff untersucht. 

Anlass für Untersuchungen gerade dieser 
Aspekte waren die weltweite Energieverteue-
rung und die zukünftige Erdölverknappung sowie 

der Zwang, die CO
2
-Emissionen im Hinblick auf 

den globalen Klimawandel auch in der Luftfahrt 
zu reduzieren. Dies zwingt die Luftfahrtbranche 
dazu, mittel- bis langfristig Alternativen für das 
heute als Kraftstoff verwendete Kerosin sowie 
neue, wirtschaftlichere Flugzeugkoni gurationen 
zu entwickeln und einzusetzen. Hierbei bietet 
sich Wasserstoff (LH

2
) als ein extremes Beispiel für 

einen alternativen Kraftstoff an, da er die Chance 
bietet, einen wirklich nachhaltig umweltverträg-
lichen Luftverkehr zu realisieren. Die Blended-
Wing-Body-Koni guration verspricht sowohl aero-
dynamisch als auch strukturell Vorteile. Bei dieser 
Bauweise ist der breite Rumpf als Tragl ächen-
proi l geformt, sodass er nicht nur zum Wider-
stand, sondern auch zum benötigten Auftrieb 
beiträgt (aerodynamischer Vorteil). Die Nutzlast 
kann über eine größere Spannweite verteilt wer-
den und auf diese Weise die Struktur entlasten 
(Strukturmassenvorteil). 

Vor dem Hintergrund großer prognostizierter 
Zuwachsraten im Bereich der jährlich weltweit 
transportierten Luftfrachtmenge werden Fracht-
l ugzeuge zu einem zunehmend interessanten 
Marktsegment. Zudem konzentriert sich der 
Luftfrachtumschlag auf wesentlich weniger Flug-
häfen, sodass Änderungen an der Flughafenin-
frastruktur bei einem zunächst testweisen und 
gegebenenfalls später vollständigen Umstieg 
von Kerosin auf Wasserstoff deutlich weniger 
Flughäfen betreffen würden, als wenn dieser 
Wechsel zunächst für Passagierl ugzeuge durch-
geführt würde. Ferner spielen natürlich auch 
psychologische Aspekte eine Rolle, wenn derart 
weit reichende technologische Umstellungen wie 
der Einsatz von Wasserstoff, die Einführung der 
BWB-Koni guration oder ein pilotenloser Betrieb 
erstmalig verwirklicht werden sollen. Somit bie-
ten sich Frachtl ugzeuge als Wegbereiter für die 
Einführung der betrachteten Neuerungen an und 
würden sehr wahrscheinlich die ersten Anwen-
dungen für Wasserstoff und/oder die BWB-
Koni guration sein.

Die potenziellen Vorteile von Wasserstoff 
gegenüber Kerosin sind hinsichtlich der Umwelt-
freundlichkeit die sehr saubere Verbrennung ohne 
CO

2
 sowie deutlich geringere Stickoxidemissionen. 

Aus energiepolitischer Sicht könnte sich eine deut-
lich verminderte Abhängigkeit von erdölexpor-
tierenden Ländern und Regionen ergeben. Die 
Herausforderung bei der Nutzung von Wasser-
stoff als Kraftstoff ist seine extrem geringe Dichte. 
Zwar enthält Wasserstoff pro Masse fast dreimal 

Forschungsprojekte

Grüner Frachter
Unkonventionelle Frachtflugzeuge
DIPL.-ING. KOLJA SEECKT; PROF. DR.-ING. DIETER SCHOLZ, MSME

1 PrADO-Modell 
eines wasser-
stoffbetriebenen 
Regionalfracht-
l ugzeugs auf 
Basis der ATR 72
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so viel Energie wie Kerosin, doch ist das für die 
Speicherung dieser Energiemenge benötigte Volu-
men ca. viermal so groß, selbst wenn der Wasser-
stoff bei –251 °C (22 K) in lüssiger Form gespei-
chert wird. Somit besteht die Aufgabe im Entwurf 
von wasserstoffgetriebenen Flugzeugen darin, 
die resultierenden Größen- und Massennach-
teile durch Tanks, Isolation, Systeme und Struktur  
zu minimieren.

Im „Grünen Frachter“ wurden Flugzeuge ver-
schiedener Reichweiten und Größenordungen 
untersucht. Als konventionelle Referenzlugzeuge 
dienten hierfür die Frachtversionen der ATR 72 
und der Boeing B777 als Regional- bzw. Langstre-
ckenfrachtlugzeuge. Hierbei übernahm die HAW 
Hamburg die Untersuchung der Regionallug-
zeuge und das IFL die Untersuchung der Langstre-
ckenlugzeuge. Bild 1 und 2 zeigen zwei der von 
der HAW Hamburg und dem IFL erstellten Modelle 
von wasserstoffbetriebenen Flugzeugvarianten. 
Sämtliche Ergebnisse des „Grünen Frachters“ hin-
sichtlich der untersuchten Flugzeuge unterstützen 
die Aussagen, dass sowohl die Verwendung von 
Wasserstoff als Luftfahrtkraftstoff als auch der 
Betrieb eines Frachtlugzeugs in der BWB-Konigu-
ration technisch machbar sind. Die durchgeführten 
Untersuchungen zeigen, dass sich die Kosten des 
Luftverkehrs zwar vergrößern werden, doch stellt 
Wasserstoff einen Kraftstoff dar, der das Fliegen 
auch dann noch ermöglichen würde, wenn gün-
stiges Kerosin nicht mehr verfügbar wäre. Zudem 
könnte der Luftverkehr unter Verwendung von 
Wasserstoff deutlich an Umweltfreundlichkeit 
gewinnen.

Das zentrale Werkzeug für die durchgeführten 
Entwurfsuntersuchungen war das Flugzeugent-
wurfs- und -analyseprogramm PrADO (Preliminary 
Aircraft Design and Optimisation Programme) des 
IFL. PrADO ist modular aufgebaut und deckt das 
gesamte Spektrum der am Flugzeugentwurf betei-
ligten Fachdisziplinen von der Geometrie erstellung 
und der Triebwerks-, Massen- und Strukturanalyse 
über die Simulation verschiedener Flugmissionen 
bis hin zur Betriebskostenabschätzung des unter-
suchten Flugzeugentwurfs ab. Bevor die genann-
ten Untersuchungen an den neuen Flugzeugent-
würfen durchgeführt werden konnten, mussten 
eine Reihe von Erweiterungen an PrADO umge-
setzt werden. Dies waren z. B. die Erstellung eines 
neuen Triebwerksmoduls für die Modellierung 
von Turbopropantrieben sowie eine Umstellung 
der bisherigen Triebwerksmodule auf die Mög-
lichkeit der Modellierung der parallelen und/oder 
sequenziellen Nutzung verschiedener Kraftstoffe 
in verschiedenen Flugphasen. Dies ermöglichte 
die Untersuchung von Szenarien wie z. B. der Nut-
zung von Wasserstoff in der Nähe des Start- und 
Ziellughafens und von Kerosin während des Rei-
selugs. Neben PrADO wurde das Flugzeugvorent-
wurfstool PreSTo (Aircraft Preliminary Sizing Tool) 
der HAW Hamburg erstellt und eingesetzt. PreSTo 

ist eine Tabellenkalkulation, die 
die schnelle und vergleichs-
weise einfache Erzeugung 
von Flugzeugvorentwürfen 
ermöglicht, die z. B. als Aus-
gangsbasis für eine spätere 
Analyse und Optimie-
rung in PrADO dienen  
können. 

Bei der Erstellung und sukzessiven Erweiterung 
von PreSTo sowie in den weiteren Arbeitsgebie-
ten der HAW Hamburg von der Recherche zur 
heutigen Luftfrachtkette über die Ar beiten an und 
mit PrADO bis hin zur Dimensionierung des Was-
serstoffkraftstoffsystems konnten sich insgesamt 
über 30 Studierende der HAW Hamburg sowie 
nationaler und internationaler Partneruniversi-
täten in Form von Projekt- und Abschlussarbeiten 
sowie Praktika einbringen. Zudem konnte Herr 
Seeckt im Rahmen des „Grünen Frachters“ wich-
tige Ergebnisse für sein kooperatives Promotions-
projekt mit der Königlich Technischen Hochschule 
(KTH) in Stockholm erzielen. Das Projekt „Grüner 
Frachter“ sowie zahlreiche Teil- und Endergeb-
nisse wurden oder werden noch auf insgesamt 
sieben nationalen und internationalen Kongressen 
und Workshops sowie in zwei Fachzeitschriften 
präsentiert. Eine Ausarbeitung zur Zukunftspers-
pektive von Wasserstoff in der Luftfahrt bildet 
zudem ein Kapitel des Fachbuchs des Springer-
Verlags zum Thema „The Economic, Social and 
Political Elements of Climate Change“, das im 
Sommer 2010 erscheinen wird. 

Für die beteiligten Partner war der „Grüne 
Frachter“ ein sehr erfolgreiches Projekt. Es wur-
den wertvolle Informationen zu den unter-
suchten Flugzeugvarianten und Erweiterungen 
zu den verwendeten Werkzeugen erarbeitet 
und die gute Zusammenarbeit und Verknüp-
fung unterschiedlicher Forschungspartner und 
Organisationsformen in Norddeutschland wurde  
weiter gefestigt. «

2 PrADO-Modell 
eines wasser-
stoffbetriebenen 
Langstrecken-
frachtlugzeugs 
in Blended-
Wing-Body-
Koniguration
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1 Verwendetes FE-
Modell und erste 
Beuleigenform

2 Stringer- und 
Hautbereich 
(oben), „Ver-
schmierung“ 
der Steiigkeiten 
im Hautbe-
reich (unten)

» Da die gewichtsoptimale Auslegung der Struk-
tur einer der Hauptaspekte im Flugzeugbau ist,
sind hier meistens für den Leichtbau typische
dünnwandige Strukturen zu inden. In den auf
Druck beanspruchten Bereichen erfolgt die Ausle-
gung der Struktur deswegen hauptsächlich nach
Gesichtspunkten der Stabilität. Aus diesem Grund
bedürfen dünnwandige lächige Strukturelemente
einer Aussteifung, um die ertragbare Last zu erhö-
hen. Bei den lächigen Strukturelementen handelt
es sich in der Regel um Schalen moderater Krüm-
mung, die mit Stringern als Aussteifung versehen
sind. Solche Geometrien sind beispielsweise in
der Rumpfschale sowie in den Ober- und Unter-
gurtplatten von Flügeln und Leitwerken zu inden.
Durch das Aufkommen von Omega-Stringern im
Verbund mit Laminatplatten ist es im Zusammen-
hang mit der Erweiterung der CFK-Bauweise auf
Flugzeugrümpfe erforderlich, geschlossene ana-
lytische Berechnungsverfahren zu entwickeln, da
diese gegenüber rein numerischen Verfahren, wie
z. B. der Finite-Elemente-Methode (FEM), über
den Vorteil der deutlich höheren Berechnungs-
geschwindigkeit verfügen.

Untersuchte Geometrie: Bei der betrachteten 
Struktur handelt es sich um eine Platte der Breite 
2 b

S
 und der Länge a (Bild 1). Darauf sind mit dem 

Abstand b
S
 zwei Omega-Stringer symmetrisch zur 

Längsmittenachse angeordnet. Durch die Forde-
rung, dass die Verschiebungen und Rotationen 
an den gegenüberliegenden Rändern identisch 
sein sollen, kann eine Stützung durch benachbarte 
Hautfelder gleicher Art simuliert werden. Als Last-
fall wird eine konstante Druckbelastung der Quer-
ränder betrachtet.

Referenzberechnungen mittels der Finite-
Elemente-Methode (FEM) zeigen, dass bei allen 
untersuchten Varianten Gemeinsamkeiten bezüg-
lich des Beulverhaltens bestehen.

So ist das Beulversagen der Haut stets der maß-
gebliche Versagensfaktor, während in den übrigen 

Bereichen nur kleine Verformungen auftreten. Des 
Weiteren ist zu erkennen, dass sich die Steg-Fuß-
Kanten und die Steg-Flansch-Kanten der Stringer 
in der Proilebene kaum bewegen, diese Kanten 
also in guter Näherung als Knotenlinien betrachtet 
werden können. In der y-z-Ebene ist die Beulform 
sowohl der Stringer als auch der Haut bei allen 
untersuchten Fällen symmetrisch. Wie alle Berech-
nungen übereinstimmend zeigen, bildet sich in 
Querrichtung beim Hautfeld zwischen den Strin-
gern stets nur eine Beule aus. In Längsrichtung 
wächst die Anzahl der Halbwellen mit steigendem 
Seitenverhältnis.

Analytisches Strukturmodell: Ausgehend 
von der aus den FEM-Berechnungen gewon-
nenen Erkenntnis, dass das Beulverhalten durch 
das Hautfeld zwischen den benachbarten Strin-
gern bestimmt wird, erfolgt eine Zerlegung des 
betrachteten Systems in einen Haut- und einen 
Stringerbereich (Bild 2, oben).

Für den Hautbereich wird eine an den Rändern 
gelenkig gelagerte Platte angenommen, die an den 
Längsrändern durch Drehfedern eingespannt ist. 
Die Diskontinuität, die durch die Stringerfüße ent-
steht, wird durch das Konzept der verschmierten 
Plattensteiigkeit berücksichtigt. Hierbei werden 
die Plattensteiigkeiten der reinen Haut sowie des 
Fuß-Haut-Laminats entsprechend ihrem Anteil an 
der Gesamtbreite b gewichtet, also „verschmiert“ 
(Bild 2, unten). Für das Fuß-Haut-Laminat wird 
aufgrund der Asymmetrie des Laminats die redu-
zierte Steiigkeitsmatrix verwendet. Der Einluss 
des Stringerbereichs wird dadurch berücksichtigt, 
dass er einerseits die Steiigkeit der Drehfedern 
bestimmt und andererseits einen Teil der Last, 
die auf die versteifte Platte wirkt, aufnimmt. Bei 
der Ermittlung dieses Lastanteils gilt die Annahme 
gleicher Längsdehnung von Stringer und Haut.

Analytische Rechenverfahren
Das Beulverhalten Omega-Stringer-versteifter Laminatplatten
DIPL.-ING. (FH) MATTHIAS BEERHORST, PROF. DR.-ING. HANS-JüRGEN FLüH – Hochschule für Angewandte Wissenschaften Hamburg
DR.-ING. CHRISTIAN MITTELSTEDT – ELAN GmbH, Hamburg
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Forschungsprojekte

3 Vergleich der 
verschiedenen 
Berechnungs-
methoden bei 
Variation von 
Stegwinkel und 
Steghöhe

Berechnungsverfahren: Als Grundlage für die 
analytische Berechnung der Beullast dient ein mit 
dem Lösungsansatz nach Ritz kombiniertes Ener-
gieverfahren. Das Gesamtpotenzial des Systems 
setzt sich dabei aus drei Komponenten zusammen: 
dem Potenzial der in der Platte beim Einsetzen des 
Beulens gespeicherten Energie, dem Potenzial der 
äußeren Last und dem Potenzial der in den Federn 
gespeicherten Energie. Um eine geschlossen ana-
lytische Lösung zu erreichen, wird von einer ortho-
tropen Kirchhoff-Platte im Sinne der klassischen 
Laminattheorie ausgegangen [1].

Als Formfunktion wird ein eingliedriger Ritz-
Ansatz, bestehend aus einem Produkt von jeweils 
einer Formfunktion in Längs- und einer Formfunk-
tion in Querrichtung, gewählt. Die Formfunktion 
sollte hierbei die Durchbiegung der Platte mög-
lichst gut beschreiben und muss außerdem die 
kinematischen Randbedingungen erfüllen. Basie-
rend auf den Beulformen der FEM-Berechnungen 
(Bild 1) wird in Längsrichtung eine periodische 
Sinusfunktion mit zu bestimmender Halbwellen-
zahl m gewählt. In Querrichtung werden zwei 
verschiedene Lösungen erprobt: einerseits eine 
Kombination aus trigonometrischen Funktionen 
(1) und andererseits eine Polynomfunktion vierten
Grades (2) [3]. Der Faktor Ψ kann hierbei aus den
Randbedingungen an den Plattenlängsrändern be- 
stimmt werden.

Neben Lösungsansätzen über Energieme-
thoden für das Beulproblem der symmetrischen 
orthotropen Platte unter konstantem Längsdruck 
wird als Vergleich ergänzend die exakte Lösung 
der zugehörigen partiellen homogenen Differen-
zialgleichung ausgewertet [4]. Da die Lösung sich 
nicht explizit nach der Beullast umstellen lässt, 
muss ihre Auswertung auf numerischem Wege 
erfolgen. Details hierzu inden sich in [2].

Ergebnisse: In Bild 3 ist der Einluss von Stringer-
höhe und Stegneigungswinkel auf die Beullast für 
die diskutierten Berechnungsansätze dargestellt. 
Um die Einspannwirkung des Omega-Stringers 
zu veranschaulichen, sind außerdem die Fälle der 
gelenkig gelagerten (k = 0) und der fest einge-
spannten Platte (k = ∞) eingezeichnet. Mit einem 
Höhenbereich zwischen 25 mm und 45 mm und 
einem Winkelbereich zwischen 22° und 32° wer-
den im Flugzeugbau übliche Stringergeometrien 
abgedeckt. Wie aus den Graiken ersichtlich ist, 
führt eine Vergrößerung der Stringerhöhe bzw. 
des Stegneigungswinkels zu einer Verkleinerung 
der Plattenbreite b, wodurch die ertragbare Last 
zunimmt. Dem wirkt der Effekt entgegen, dass 

sowohl mit zunehmender Stringerhöhe als auch 
mit zunehmendem Stegneigungswinkel die Ein-
spannwirkung des Stringers und somit die Feder-
steiigkeit k abnimmt. Die Ergebnisdarstellung 
zeigt, dass die Verringerung der Plattenbreite sich 
stärker auswirkt als die Verminderung der Feder-
steiigkeit, die Beullast also ansteigt.

Allgemein ist zu erkennen, dass die ertrag-
bare Beullast nahezu linear mit der Stringerhöhe 
bzw. dem Steigneigungswinkel zunimmt. Somit ist 
für schnelle Vorentwurfsrechnungen eine lineare 
Interpolation vermutlich ausreichend.

Die FEM-Berechnungen als Referenz betrach-
tet lässt sich feststellen, dass von allen Verfahren 
der Einluss einer Variation von Stringerhöhe bzw. 
Steigneigungswinkel auf die Beullast gut erfasst 
wird. Die Lösungen der Differenzialgleichung 
sind dabei fast identisch mit denen des trigono-
metrischen Ansatzes. Zudem ist ersichtlich, dass 
man mit der Annahme einer gelenkig gelager-
ten Platte zwar auf der sicheren Seite liegen, die 
Tragfähigkeit der Konstruktion jedoch deutlich  
unterschätzen würde.

Resümee: Es kann konstatiert werden, dass 
beide analytischen Rechenverfahren geeignet 
sind, in nur einem Bruchteil der Rechenzeit, die 
für FEM-Berechnungen erforderlich wäre, Ergeb-
nisse innerhalb eines Toleranzbereichs von ± 10 % 
zu erzeugen. Somit stellen sie für die rechenzeit-
intensiven Bereiche Vorentwurf, Parameterstudien 
und Optimierung eine wichtige Alternative zu rein 
numerischen Berechnungen dar. «
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zeptionelle Änderungen sind linienmodellbasierte 
Konstruktionen gegenüber den eher featureba-
sierten Konstruktionen im Vorteil, weil sie streng 
hierarchisch aufgebaut werden können:

• Aufbau eines Linienmodells der Struktur
• Dei nition von Proi len auf diesen Linien

unter Zuhilfenahme selbst angelegter Biblio-
theken

• Bereitstellung von Möglichkeiten zur auto-
matischen Modellierung der Verbindungs-
elemente

• Einbau der Flächenkomponenten

Eine Variation der Koordinaten der Kontroll-
punkte des Linienmodells liefert automatisch die 
Änderung aller abhängigen Konstruktionen. Die 
Erstellung des korrespondierenden FE-Modells 
erfolgt automatisch, sodass die Änderungen der 
Gestalt direkt zur Änderung des FE-Modells füh-
ren. Der Einbau in eine Optimierungsschleife 
ist somit leicht möglich. Sollte dieses linienmo-
dellbasierte Werkzeug nicht in das CAD-System 
integriert sein, ist großer Aufwand bei der Rück-
führung eventuell neu gefundener Lösungen 
erforderlich. Gegebenenfalls muss sogar komplett 
neu konstruiert werden, da oft nur parameter-
lose Standardschnittstellen zum Einsatz kommen. 
Eine sehr efi ziente Umsetzung der Kopplung von 
CAD und funktionaler Auslegung ist mit dem 
Programm SFE CONCEPT gelungen [3]. Vor dem 
Hintergrund verschiedener CAE-Anforderungen 
werden hier Bibliotheken für unterschiedliche 
Querschnittformen und Verbindungselemente zur 
Verfügung gestellt. In Bild 1 ist eine Gestaltän-
derung des CAD-Modells und des korrespondie-
renden, automatisch generierten FE-Netzes einer 
Pkw-Karosserie gezeigt.

Prozesskette zur graphenbasierten Topolo-
gieoptimierung für Crashlastfälle: Der Grund-
gedanke der graphenbasierten Topologieoptimie-
rung [4] ist, ein Design mithilfe der Graphentheorie 
über Knoten und Linien darzustellen. Der Graph 
besteht aus Untergraphen, die wiederum Teil-
strukturen, wie z. B. Balken, darstellen können. Die 
Knoten im Graphen besitzen Merkmale, die dazu 
genutzt werden, entsprechende Entwurfsvaria-
blen zu spezii zieren. Diese Entwurfsvariablen, wie 
z. B. die Dicke eines Balkens, können dann während
der Optimierung verändert werden. Während des
Optimierungsprozesses werden topologische Ver-
änderungen des Graphen als topologische Ände-

» An der HAW Hamburg werden in verschiedenen
Forschungsprojekten CAD/CAE-Prozessketten für
Strukturoptimierungen im Fahrzeug- und Flug-
zeugbau erstellt (CAD: Compuer Aided Design,
CAE: Computer Aided Engineering). Die Kopplung
leistungsstarker Modellierer von komplexen Geo-
metrien mit Berechnungs- und Simulationssoft-
ware zur funktionellen Absicherung der Produkte
ist ein entscheidender Schlüssel zur Steigerung
der Efi zienz der Produktentwicklung. Kopplung
bezieht sich hier nicht auf das manuelle Erstellen
von Berechnungsmodellen, vielmehr geht es um
die Kopplung im „Batch“, d. h. ohne jeglichen
manuellen Eingriff in den Prozess. Ist eine solche
Kopplung realisiert, kann die CAD-Modellierung
zusammen mit den funktionalen Berechnungen
in einem Optimierungsprogrammsystem integriert
werden  [1, 2]. Die Konstruktion wird dann hin-
sichtlich der dei nierten Ziele und Anforderungen
mit mathematischen Optimierungsalgorithmen
verbessert, indem die in der CAD-Umgebung dei -
nierten Parameter und Einstellungen variiert und
optimiert werden.

Prozesskette mit linienmodellbasierten Kon-
struktionen: Für grundlegende Strukturen zu 
Beginn des Konstruktionsprozesses mit geringem 
Detaillierungsgrad und Potenzial für große kon-

1 Beispiel für Ge-
staltänderungen 
im SFE-CON-
CEPT-Modell und 
im korrespondie-
renden, automa-
tisch generierten 
FE-Netz [3]

2 Verformungs-
bilder schnell 
erzeugter Struk-
turvarianten [4]

3 Darstellung der 
Spannungsver-
teilung in der 
Sitzunterstruktur 
bei einem Stan-
dardlastfall [4]

CAD/CAE-Prozessketten
Strukturoptimierungen im Fahrzeug- und Flugzeugbau
PROF. DR.-ING. AXEL SCHUMACHER
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4 Gestaltung des 
Übergangsbe-
reichs einer Zug-
probe aus sprö-
dem Material [5]

5 Anwendungs-
felder der Pro- 
zesskette zur 
Integration de-
taillierter Mate-
rialkennwerte [6]

rungen in den Entwurf übertragen. Die Topologie-
optimierung einer Struktur ist daher nichts anderes 
als eine Topologieoptimierung des zugrunde lie-
genden Graphen. Zusätzlich kann in einer inneren 
Schleife zwischen zwei Iterationen der Topologie-
optimierung ein Gestaltoptimierungsprozess inte-
griert werden. Die Anzahl der möglichen Entwürfe 
ist theoretisch unbegrenzt, da die topologischen 
Änderungen durch Konstruktionsregeln kontrol-
liert werden. Diese Möglichkeit ist an der HAW 
Hamburg mit der eigenen Software GRAMB zum 
graphenbasierten Entwurf, mit dem CAD-System 
CATIA V5, dem FE-Preprozessor HyperMesh und 
dem Crashprogramm LS-DYNA realisiert. Bild 2 
zeigt Verformungsbilder von Strukturvarianten, 
die mit dem System erzeugt wurden [4]. Ange-
wendet wird das Verfahren z. B. zur Topologie- 
optimierung von Fluggastsitzen (Bild 3).

Prozesskette mit Integration detaillierter 
Materialkennwerte: Das Material von Gussbau-
teilen ist in der Regel nicht homogen. Beispiele 
für mikroskopische Inhomogenitäten sind Poren, 
Seigerungen und unterschiedliche Orientierungen 
der Kristalle polykristalliner Werkstoffe mit aniso-
tropen Eigenschaften. Materialinhomogenitäten 
können die Bauteileigenschaften, aber auch den 
optimalen Entwurf nach einer Gestaltoptimie-
rung erheblich beeinlussen. Sie müssen also in 
den Gestaltoptimierungsprozessen berücksichtigt 
werden. Ein Beispiel ist die Gestaltoptimierung des 
Übergangsbereichs einer Zugprobe aus sprödem 
Material mit Poren (Bild 4). Der Übergangsbereich 
zwischen Messlänge und Einspannung der Probe 
soll so gestaltet werden, dass die Probe im Mess-

bereich und nicht im Übergangsbereich versagt. 
Unter der Annahme, dass der Werkstoff homogen 
ist, liefert die Gestaltoptimierung zwar Verbesse-
rungen, zeigt aber, dass es keine Gestalt gibt, bei 
der die maximale Spannung im Messbereich liegt. 
Werden jedoch die im Werkstoff vorhandenen 
Inhomogenitäten berücksichtigt, kann die maxi-
male Spannung im Messbereich auftreten. Wird 
ein Startentwurf in Hinblick auf Spannungsmini-

mierung am Übergangsbereich optimiert, hängt 
die optimale Gestalt von der angenommenen Ver-
teilung der Inhomogenitäten ab [5]. Durch die Inte-
gration der Gießsimulation können die hier zufällig 
erzeugten Porenverteilungen gewichtet werden. 
Angewendet werden die Untersuchungen auf Tur-
binenbauteile und Zylinderköpfe (Bild 5).

Der Großteil der hier beschriebenen Forschungser-
gebnisse ist im Rahmen der Projekte „Dynamische 
Simulation und Optimierung von Flugzeugsitzen 
(DySOF)“ (gefördert durch die Behörde für Wirt-
schaft und Arbeit der Freien und Hansestadt Ham-
burg) und „Entwicklung und Validierung industri-
ell einsetzbarer Softwaretools zur Simulation des 
Betriebsverhaltens neuer Werkstoffe in thermisch 
und mechanisch hoch belasteten Komponenten 
(OPTI-MAT)“ (gefördert durch das BMBF, Förder-
kennzeichen WING 03X0509) erarbeitet worden. 
Diese Projekte werden bzw. wurden von den wis-
senschaftlichen Mitarbeitern Dipl.-Ing. Christian 
Olschinka, Dipl.-Ing. Khaled Hakim und Dipl.-Ing. 
Bengt Abel bearbeitet. «

Forschungsprojekte

Literatur

[1] OPTIMUS 5.3 SP1 Users Manual. Leuven: NOESIS Solutions
N.V., 2008

[2] Schumacher, A.: Optimierung mechanischer Strukturen –
Grundlagen und industrielle Anwendungen. Heidelberg;
Berlin: Springer, 2005

[3] Zimmer, H.; Schumacher, A.: SFE CONCEPT: Funktions- 
 auslegung und Optimierung in der frühen Entwurfsphase.

In: Tecklenburg, G. (Hrsg.): Die digitale Produktentwick-
 lung. Renningen: expert, 2008, S. 132–152 

[4] Schumacher, A.; Olschinka, C., Hoffmann, B.: Topology
optimization based on graph theory of crash loaded light
passenger seats. In: 7th LS-DYNA Forum, 30.09–
01.10.2008, Bamberg. S. F-III-11–F-III-21,

[5] Schumacher, A.; Hakim, K.; Bartsch, M.: Shape optimiza- 
 tion of cast parts with porous material. In: 8th World Con-
 gress on Structural and Multidisciplinary Optimization,

01.06.–05.06.2009, Lissabon, Portugal. – CD-ROM

[6] Wagner, A.: Das Projekt OPTI-MAT – Entwicklung und Va- 
 lidierung industriell einsetzbarer Softwaretools zur Simu- 
 lation des Betriebsverhaltens neuer Werkstoffe in thermisch

und mechanisch hoch belasteten Komponenten. In: BMBF-
 WING-Statusseminar„Virtuelle Werkstoffentwicklung“  

29.06.–30.06.2009. Bonn, 2009. – CD-ROM

4

 5



110

» Unter ökologischen und ökonomischen
Gesichtspunkten gewinnt ein Verfahren für den
Flugzeugentwurf, das neben den aerodynami-
schen weitere Eigenschaften voll automatisiert
optimiert, zunehmend an Bedeutung. Ziel des Pro-
jekts OptAero ist es, eine solche Entwurfsumge-
bung zu entwickeln. Dabei spielen die efiziente
Geometrieerzeugung und -modiikation sowie die
Einbindung schneller Optimierungsstrategien und
-algorithmen eine zentrale
Rolle. Wesentlich ist hierbei 
die Formulierung geeigneter, 
d. h. aufgabenangepasster 
Zielfunktionen, die Identii-
kation freier Geometriepara-
meter sowie die Speziikation 
von entwurfsrelevanten Rand- 
und Nebenbedingungen.

Die gegenwärtig zur Ver-
fügung stehende Entwurfs-
umgebung, die Ergebnis einer 
Abschlussarbeit [1] mit vorangegangenen Unter-
suchungen zu Teilaspekten ist [2], [3], ermöglicht 
den voll automatisierten Entwurf von Traglü-
gelbaugruppen. In dieser Umgebung nimmt ein 
deterministischer Optimierungsalgorithmus ite-
rativ Einluss auf die Geometrie des Traglügels, 
indem über die Betrachtung aerodynamischer und 
strukturmechanischer Eigenschaften und die Aus-
wertung der Zielfunktion bestimmte freie Geome-
trieparameter so geändert werden, dass sich ein 
im Sinne der Zielfunktion optimaler Flügelentwurf 
ergibt. Zielfunktion ist ein aus der Breguet’schen 
Reichweitenformel abgeleiteter Zusammenhang 
zwischen aerodynamischer Güte (in Form der Gleit-
zahl) und strukturmechanischen Eigenschaften 
(in Form der Strukturmasse) sowie dem für die 
Erfüllung einer speziizierbaren Transportaufgabe 
erforderlichen Kraftstoffverbrauch im Reiselug; 
gesucht wird ein Entwurf, der diesen Kraftstoff-
verbrauch minimiert. Fluggeschwindigkeit, Reich-
weite und speziischer Kraftstoffverbrauch der 

Triebwerke werden dazu in 
einem konstanten Gestal-

tungsparameter zusammen-
gefasst.
Die Entwurfsumgebung be-

steht aus dem CFD-Programm 
ANSYS/Fluent zum Lösen der Rey-

nolds-gemittelten Navier-Stokes-
Gleichungen, dem Geometrie- und 

Gittergenerierer ANSYS/Gambit sowie 
einem Modul zur strukturmechanischen 

Berechnung und dem Optimierungsmodul. Diese 
einzelnen Module sind über Steuerungs- und 
Auswertungsalgorithmen miteinander verknüpft. 
Der Geometrie- und Gittergenerierung gilt dabei 
ein besonderes Augenmerk, da diese Schritte 
bei einem automatisierten Entwurfsprozess zu 
qualitativ hochwertigen Geometrien und Gittern 
führen sollen, ohne dass ein manueller Eingriff  
erforderlich wird.

Die Traglügelgeometrie 
wird über ein Proilgerüst 
erzeugt (Bild 1), über das zur 
geometrischen Traglächen-
beschreibung Bézierlächen 
gelegt werden. Diese Traglä-
chenbeschreibung dient wie-
derum als Grundlage für die 
strukturmechanische Betrach-
tung. Die Form des Flügels 
kann über 34 freie Geome-
trieentwurfsparameter beein-

lusst werden, deren Werte durch den Optimie-
rungsalgorithmus gesteuert werden. Mit diesen 
freien Parametern können zugespitzte gepfeilte 
Traglügel unterschiedlicher Spannweiten mit 
nichtlinearer geometrischer, aber auch mit aero-
dynamischer Verwindung realisiert werden.

Die strukturmechanische Auslegung basiert 
auf analytischen Gleichungen der Strukturkon-
struktion und betrachtet den zweistegigen freitra-
genden Biegetorsionskasten, der in die Traglügel-
geometrie automatisch eingepasst wird (Bild 2). 
Anhand der angreifenden Lasten bestehend aus 
aerodynamischen Kräften und aus Gewichtskräf-
ten an diskreten Stellen, erfolgt die Dimensionie-
rung des Biegetorsionskastens und daraus dessen 
Massenabschätzung. Weitere Massenanteile, z. B. 
die des Nasen- und Abschlusskastens, werden 
über einen Massenparameter berücksichtigt.

Mit der gegenwärtig verfügbaren Entwurfs-
umgebung können so für unterschiedliche Trans-
portaufgaben voll automatisiert optimale Trag-
lügelentwürfe erzeugt werden. Bild 3 zeigt die 
Verbesserung der Traglügelaerodynamik anhand 
von Gleitzahl und Widerstandsbeiwert gegenüber 
der Ausgangskoniguration bis zum Erreichen des 
Entwurfspunkts. Bis zum Erreichen des Entwurfs-
punkts bleibt die Gleitzahl auf konstant hohem 
Niveau. Der Widerstandsbeiwert konnte bis zum 
Entwurfspunkt ebenfalls signiikant reduziert wer-
den. Die Optimierung der Struktur ist in Bild 4 
und Bild 5 in Form des Biegemomenten- und Tor-
sionsmomentenverlaufs dargestellt, die insbeson-

Forschungsprojekte

Projekt OptAero
Multidisziplinäre Optimierung aerodynamischer Strukturen
PROF. DR.-ING. DETLEF SCHULZE, M. SC

1 Parametrisierung 
der Flügelgeo-
metrie [1]

2 In die Geometrie 
eingepasster 
Biegetorsions-
kasten [1]
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dere durch die Flügeldicke und die Flügelpfeilung 
beeinlusst werden und für den optimierten Flügel 
gegenüber dem Ausgangsentwurf erheblich ver-
bessert wurden.

Modiizierte Geometrieerzeugung: Die Opti-
mierung erfordert in der jetzigen Entwurfsum-
gebung einen hohen Zeitaufwand, der bedingt 
ist durch die Strömungssimulation und die Ände-
rung der Flügelgeometrie mithilfe der freien 
Geometrieparameter, deren Werte durch den 
Optimierungsalgorithmus berechnet werden. 
Zur Verringerung dieses Zeitbedarfs sind insbe-
sondere Untersuchungen alternativer Metho-
den zur Geometriebeschreibung und -erzeugung 
geplant. Diese Methoden müssten erlauben, mit 
einem reduzierten Satz freier Geometrieparame-
ter hochwertige Flächen zu erzeugen und trotz 
geringerer Anzahl von Parametern variantenreich 
die Form beeinlussbar zu halten. Untersucht 
werden gegenwärtig PDE-Verfahren, mit denen 
die Traglügelgeometrien als Lösungen ellip-
tischer partieller Differenzialgleichungen erzeugt 
werden können und die krümmungsstetige  
Oberlächen liefern.

Beschleunigung der Optimierung: Die Einbin-
dung approximativer Methoden hat das Ziel, eine 
schnellere Auswertung des Zusammenhangs zwi-
schen der Änderung eines Geometrieparameter-
werts und der Änderung des Zielfunktionswerts zu 
ermöglichen. Dies dient der Vorauswahl vielverspre-
chender Geoemetrieänderungen vor dem eigent-
lichen Optimierungsschritt, um die Anzahl der erfor-
derlichen zeitaufwendigen Strömungssimulationen 
zu reduzieren. Hierzu werden Perturbationsmetho-
den entwickelt und hinsichtlich ihrer Einsetzbarkeit 
untersucht [4], [5] und [6]. Diese Methoden sollen es 
erlauben, aus kleinen Geometrieänderungen Rück-
schlüsse auf Änderungen der strömungsmecha-
nischen und strukturmechanischen Eigenschaften 
und damit auf den Zielfunktionswert zu ziehen. «

3 Erhöhung der 
Gleitzahl und 
Verringerung 
des Widerstands 
durch optimierte 
Aerodynamik [1]

4 Biegemomen-
tenverlauf 
nach struktur-
mechanischer 
Optimierung [1]

5 Torsionsmo-
mentenverlauf 
nach struktur-
mechanischer 
Optimierung [1]
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Technik und Informatik.
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techniken im Flugzeugbau.
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ausschuss und Betreuer des ECO-Teams.  
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Technische Entwicklungen und Engineering-
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Flugzeugbau tätig.
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unterrichtet Technische Mechanik und 
Thermodynamik. Er ist Prodekan der Fakultät 
Technik und Informatik.
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Professor Dr.-Ing. Volkher Weißermel
lehrt Thermodynamik der Wärmekraft- 
maschinen, Verbrennungsmotoren, Alterna- 
tive Antriebe und Kraftstoffe und ist Leiter  
des Fahrzeuglabors. 

Professor Dr. rer. nat. Volker Wendt
unterrichtet Elektrotechnik, Messtechnik, 
Akustik und Fahrzeuglabor. Außerdem ist er 
Beauftragter für das Hauptpraktikum und 
das Industrielle Projekt für Flugzeugbau und 
stellvertretender Vorsitzender des Prüfungs-
ausschusses.

Professor Dr.-Ing. Mark Wiegmann
unterrichtet elektrische und elektronische  
Kabinensysteme mit Methoden der System- 
auslegung und Systemintegration. Des Wei-
teren lehrt er Elektrotechnik mit Labor und 
Planung und Präsentation von Arbeiten.

Dipl.-Ing. Jörg Westermann
ist als technischer Angestellter im Fahrzeug-
labor tätig.

Dipl.-Ing. Rüdiger Wille
ist Lehrbeauftragter am Department  
Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau.

Dipl.-Volkswirt Günter Willich
unterrichtet als wissenschaftlicher Angestellter 
Betriebswirtschaftslehre, Personalführung und 
Projektmanagement.

Dipl.-Ing. Hans Wulf
ist als akademischer Mitarbeiter im Fahrzeug-
labor tätig.

Herr Peter Woschczytzki
ist Hausmeister am Department Fahrzeug-
technik und Flugzeugbau.

Dipl.-Ing. Manfred Ziemer 
ist als technischer Assistent im Leichtbau- 
Labor des Departments Fahrzeugtechnik und 
Flugzeugbau tätig. Des Weiteren ist er Mit-
glied im Fakultätsrat der Fakultät Technik und  
Informatik.

Professor Dr.-Ing. Hartmut Zingel
lehrt Strömungslehre, Aerodynamik und  
Flugmechanik. Er ist Leiter des Departments 
Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau.
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