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1.

Einfihrung

Als im Jahre 1952 das Institut flr Schiffbau der Universitédt
Hamburg gegriindet wurde, gab es Kollegen, die meinten, daB
das Fachgebiet Schiffbau der Archdologie zuzuordnen wire.

Sie gingen dabei wohl davon aus, daB Archimedes die im wahr-
sten Sinne des Wortes tragende Grundlage des Schiffbaus,

das nach ihm benannte Prinzip, bereits im dritten Jahrhundert
vor Christus gefunden hat, daB seither alle Probleme gelbst
worden sind und sich die Forschung nur mehr damit zu besch&af-
tigen hd3tte, wo der Schiffbau entstanden ist oder wo die

Reste der Arche Noah zu suchen sind.

DaB Schiffbauforschung wie oben erwdhnt mit Archdologie in
Verbindung gebracht wird ist zwar die Ausnahme. Man mufB
jedoch feststellen, daB es {iber Inhalt, Bedeutung, Notwen-
digkeit und Aktualitdt von Schiffbauforschung recht unter-
schiedliche und zum Teil kaum weniger abwegige Vorstellungen
gibt. Deshalb mdchte ich - bevor ich auf die Geschichte der
Schiffbauforschung in Hamburg eingehe - einige allgemeine

Bemerkungen dazu machen.

Im 18. Jahrhundert begann man, die Erkenntnisse der Natur-
wissenschaften flir die Technik zu nutzen. Auf vielen Gebieten
zeichneten sich dadurch bisher ungeahnte M&glichkeiten fir
technische Fortschritte ab. Dies wiederum lieB die Weiter-
entwicklung der wissenschaftlichen Methoden als notwendig

und erstrebenswert erscheinen. Im Schiffbau war die Situation
jedoch anders. Hier gab es bereits eine zwar nicht wissen-
schaftlich fundierte, trotzdem aber sehr hoch entwickelte
Technik. Der dieser Technik zugrundeliegende Empirismus war
Uber Jahrhunderte - vielleicht kdnnte man sogar sagen ilber

Jahrtausende - entstanden.



Bild 1 (aus [1] ) zeigt stichprobenhaft einige Meilensteine
dieser Entwicklung. Die Darstellung beginnt - mehr oder

weniger willkiirlich 1500 v. Chr. - mit einem seegdngigen,

aus importiertem Zedernholz erbauten dgyptischen Handelsschiff.
Etwa 1000 Jahre spdter bauten die Griechen Biremen und Triremen.
Als ndchstes Beispiel folgt aus der Zeit um 800 n. Chr. ein
Winkingerschiff. Reine Segelschiffe (d.h. Schiffe ohne Ruderer)
gibt es seit dem 12. Jahrhundert. Die beridhmten Koggen der
Hanse wurden Ulber l&dngere Zeit gebaut - spdter auch mit mehr
als einem Mast. Die Karavelle "Santa Maria" und die Karavellen
"Nina" und "Pinta" sollen an die Entdeckung Amerikas im

Jahre 1492 erinnern. Im 17. Jahrhundert begann die Zeit der
groBen Linienschiffe. Als ein Beispiel aus dem 18. Jahrhundert
ist eine Fregatte gezeigt (sie hat Stag und Kliversegel und

ein Gaffelsegel am Besanmast). Im 19. Jahrhundert war die grofe
Zeit der Clipper. Mit den groBen Vollschiffen - hier ein Vier-
mastvollschiff - ging die Zeit der Segelschiffe zu Ende.

Die Bilder 2 bis 5 sollen an einigen wenigen Beisgpielen einen
etwas detaillierteren Eindruck des flir die jeweiligen Zeit-

perioden herausragenden Standes der Schiffstechnik vermitteln.

Geht man davon aus, daB der technische Fortschritt zwischen

den in Bild 1 als Meilenstein der Entwicklung gewdhlten
Schiffen jeweils in etwa gleich groB ist, kann man daraus noch
eine interessante Feststellung ableiten: Die vertikale Zeit-
skala ist logarithmisch geteilt. Der natirliche Verlauf der
Zeit geht aus der in das Bild eingezeichneten Kurve hervor.

Man sieht, daB die 2zwischen den einzelnen Entwicklungsschritten
liegenden Zeitabschnitte immer kiirzer werden jeweiter man sich
aus der Vergangenheit kommend der Gegenwart ndhert. So liegen
z.B. zwischen dem &gyptischen Schiff und der griechischen
Trireme mehr als 1000 Jahre, zwischen dem Winkingerschiff und
der Kogge etwa 500 Jahre. Fiir die erheblichen Fortschritte von
den Schiffen des Columbus bis zu den Schiffen des 18. Jahr-
hunderts wurden weniger als 300 Jahre bendtigt. Der Gradient
des Fortschritts wurde - auch wenn er rein auf Empirie beruhte -

immer grdBer.



Was brachte nun der im 18. Jahrhundert einsetzende Einzug

der Wissenschaft in die Technik filir den Schiffbau ?

Diese Frage ist mit zwei einander diametral gegeniiberstehenden
Aussagen zu beantworten: Einerseits zundchst kaum nennenswerte
Verbesserungen beziliglich der Methodik, andererseits aber den

Beginn einer neuen Aera.

In Bild 1 ist dies durch eine mit dem Jahre 1819 beginnende
neue Entwicklungslinie dargestellt (in diesem Jahre erfolgte
die erste Atlantikiiberquerung durch ein Dampfschiff, die
"Savannah"). Richtiger wdre es allerdings, hier nicht von

einer neuen Entwicklungslinie der Schiffbautechnik zu sprechen,
sondern von neuen, zusdtzlichen Entwicklungspotentialen, die
sich durch die Einfiihrung der Dampfmaschine und die Verfigbar-
keit von Stahl als Baumaterial ergaben. Denn in der praktischen
Behandlung der "eigentlichen Probleme" des Schiffbaus gab es
zundchst keine spektakuldren Verdnderungen. Unter den "eigent-
lichen Problemen" meine ich die, die auftreten, wenn man die
vielfdltigen Interaktionen zwischen Schiff und Wasser rational
erfassen will. Es geht dabei z.B. um den Fahrtwiderstand in
glattem Wasser und in Wellen, die Propellerwirkung und um die
Bewegungen und Belastungen des Schiffes im Seegang sowie die
durch die Belastungen hervorgerufenen Beanspruchungen der
Schiffskonstruktion. Es handelt sich dabei um durchweg sehr
komplizierte Problemstellungen. Die noch junge Wissenschaft

war flir die praktisch tdtigen Schiffbauer wenig hilfreich und
erhielt deshalb auch keinen groBen Stellenwert.

Bezeichnend dafliir ist das folgende Zitat, das aus einem 1778 von
Friedrich dem GroBen an F.M. Voltaire gerichteten Schreiben
stammt (nach [2] , S. 127): "Die Engld@nder haben Schiffe mit dem
nach Newtons Meinung vorteilhaftesten Querschnitt gebaut; ihre
Admirale aber haben mir versichert, daB diese Schiffe ladngst
nicht so gute Segler seien wie die nach den Regeln der Er-

fahrung gebauten”.



Wie schon seit Jahrhunderten blieb die Erfahrung, gepaart mit
der Genialitdt begnadeter Ingenieure, die wesentliche Grund-
lage des Schiffbaus bis weit in das zwanzigste Jahrhundert
hinein. Dabei entstanden Schiffe, die als Meisterwerke der
Technik galten (Bild 6). Demgegeniiber filhrte die Schiffbau-
forschung lange ein Schattendasein, was sich auch auf die Ent-
wicklung der Schiffbauforschung in Hamburg ausgewirkt hat. Zwar
sind die Ergebnisse der Forschung inzwischen zu einer tragenden
Sdule des modernen Schiffbaus geworden; dies wird jedoch -
bedingt durch die historische Entwicklung - h&ufig nicht wahr-
genommen oder verkannt. Diese Fehleinschdtzung birgt die Gefahr
in sich, daf iibersehen wird, welche Bedeutung die Forschung hat:
Sie zu vernachldssigen hieBe, bewuBt den Ausstieg aus der sich
auch heute noch weiterentwickelnden Schiffstechnik in Kauf zu

nehmen.

Zum SchluB dieser Einleitung m&chte ich noch mein Thema etwas
eingrenzen: Zur Forschung im weitesten Sinne gehdrt sicher

auch ein Teil der Arbeit von in der Praxis stehenden Ingenieuren.
Die zur Abdeckung dieses Bereichs notwendigen Quellen sind zu
einem groBen Teil nicht ohne weiteres zugdnglich. Sie zu er-
schlieBen k&nnte am besten im Rahmen der Behandlung der Geschichte
von Firmen geschehen. Deshalb will ich mich hier auf die mehr oder
weniger Sffentliche, auBerhalb der Werften betriebene Forschung

beschrdnken.

Eine weitere Abgrenzung habe ich bei den in der Geschichte der

Schiffbauforschung eine Rolle spielenden Personen vorgenommen:

Heute noch aktiv tdtige Wissenschaftler sind dabei, die Zukunft
zu gestalten. Ich habe sie deshalb nicht in die Geschichte

der Schiffbauforschung aufgenommen, obwohl sie durchaus auch

Verdienste um die jiingste Geschichte haben.

Es bietet sich an, die Geschichte der Schiffbauforschung in

Hamburg in drei Abschnitte zu gliedern:



1. Die Anfdnge der Forschung in der Zeit von der Jahrhundert-

wende bis Ende des ersten Weltkrieges
2. Die Zeit bis nach dem zweiten Weltkrieg und

3. Die Zeit vom Wiederaufbau nach dem Zusammenbruch bis zur
Gegenwart, wobei ich die letzten 80er Jahre noch der

Gegenwart zurechnen mdchte.

Beginn der Schiffbauforschung in Hamburg

Am 15. Dezember 1894 stellte der Verband der Eisenindustrie
Hamburgs (den man wohl als Vorldufer des heutigen Verbandes

flir Sschiffs- und Meerestechnik ansehen kann) einen Antrag

an den Senat in Hamburg, eine HOhere Schiffbauschule zu errich-
ten. Sie sollte aber nicht zu wissenschaftlich werden. So wird
in der Begriindung des Antrags darauf hingewiesen, daB die Ab-
solventen der Technischen Hochschule Charlottenburgx), wenn
"sie in den Privatschiffbau lbertreten, oft einen empfindli-
chen Mangel an praktischen Kenntnissen" zeigen. In der zu
grindenden Hamburger Schiffbauschule "miiRten die mathematischen
und naturwissenschaftlichen Fdcher auf das Nothwendigste be-
schrénkt bleiben. Auch der Unterricht im theoretischen Theil

des Schiffbaus braucht nur von geringem Umfang zu sein . . . ".

Die beantragte Griindung der HOheren Schiffbauschule fand 1895
statt. Sie wurde ein Teil des staatlichen Technikums in Hamburg,
das 1905 aus der Gewerbeschule ausgegliedert wurde und einen
eigenen Direktor bekam. Johannes Zopke, der diese Direktoren-
stelle von 1907 - 1918 innehatte , hatte sich bereits seit

der Jahrhundertwende fiir den Bau eines Schiffbaulaboratoriums
eingesetzt, das nicht nur der Lehre, sondern auch der Forschung

h&tte dienen k&nnen. Im Januar 1911 lag eine von Senat und

Xx) Sie wurde bereits 1879 gegriindet



Bliirgerschaft genehmigte Bauskizze vor. Zur weiteren Planung des
Laboratoriums berief Zopke 1911 Dr.-Ing. Glinther Kempf, der

)

bis dahin in der ersten deutschen Versuchsanstalt™ in Uebigau-
Dresden tdtig war. 1914 wurde die Planung eines recht anspruchs-
vollen Labors mit einem 65 m langen, 10,5 m breiten und 3,5 m
tiefen Schlepptanks als Kernstiick abgeschlossen (Bild 7).

Wegen des begonnenen 1. Weltkrieges wurde die Ausfiihrung des
Planes zundchst aber zurilickgestellt., Ich werde auf dieses

Schiffbaulaboratorium spdter noch einmal zurlickkommen.

Ebenfalls um die Jahrhundertwende filhrte Prof. Friedrich Ahlborn,
Oberlehrer am Gymnasium Johanneum "Hydrodynamische Experimental-
untersuchungen" durch. Es ging ihm dabei um das Sichtbarmachen

der Strdmung um Platten und Kdrper. Man kdnnte dies als Beginn
einer Grundlagenforschung sehen, die allerdings noch weit davon
entfernt war, flir die Praxis relevante Ergebnisse zu liefern.
Dennoch hatte sie Konsequenzen: Im Jahre 1909 beantragte Ahlborn
beim Hamburger Senat Mittel filir den Bau eines 35 m langen gldsernen
Versuchstanks. Der Senat gab den Antrag zur Priifung an die Werft
Blohm + VoBR. In einer gutachtlichen Stellungnahme empfahl der
damalige Konstruktionschef der Werft, Dr.-Ing. Ernst Foerster,
anstelle des Glastanks ein groBes Versuchsbecken zu bauen. Seine
Argumentation war so {iberzeugend, daB im Jahre 1913 mit Unter-
stlitzung Hamburgs die Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt GmbH
(HSVA) mit neun deutschen Werften und sieben Reedern als Gesell-
schaftern gegrilindet wurde. Bis 1915 entstand mit einem Schlepptank
von 350 m Linge die groBte Versuchsanstalt der Welt (Bild 8).

Ihr erster Direktor war Carl Bruckhoff, der von 1904 bis 1914

die Versuchsanstalt des Norddeutschen Lloyd in Bremerhavenxx)
geleitet hatte.

x) 1892 gegrﬁndet.

xx) Die Versuchsanstalt in Bremerhaven wurde in den Jahren 1899/1900
errichtet und muBte 1914 einer Hafenerweiterung weichen.



An dieser Stelle m&chte ich ein paar Worte liber das Schiffbau-
versuchswesen einfiigen., Es geht auf William Froude zurick, der
1872 mit von der Britischen Admiralitd3t bereitgestellten Mitteln
in Torquay, England den ersten praktisch brauchbaren Schlepp-
tank baute und vor allem mit seinen Ideen die Grundlage fiir

Modellversuche mit Schiffen geschaffen hatte.

Die Schwierigkeit bei Modellversuchen ist, "Ahnlichkeit" zwischen
Modell und GrofBausfiihrung zu erreichen. Bezliglich der geometri-
schen Ahnlichkeit ist dies problemlos; leider reicht dies jedoch
nicht aus. Es miilssen u.a. auch die Krdfte dhnlich sein. Je nach
den physikalischen Ursachen der auftretenden Kr&fte gelten ver-
schiedene, miteinander nicht vereinbare oder im Modellversuch
nicht erfiillbare Ahnlichkeitsgesetze. Froude hat als erster
gezeigt, wie sich solche "MaBstabsprobleme" {iberwinden lassen.
Natiirlich gelingt das nur ndherungsweise. Die Ndherungen wurden
laufend verbessert und neuen Schiffstypen angepaft. Auch heute

ist die Forschung auf diesem Gebiet noch in vollem Gange.

Wenn heute gr&Bere Fortschritte in Sicht sind, dann nicht, weil
wir intelligenter als unsere Vorgdnger sind, sondern weil wir
iber viel md&chtigere Hilfsmittel verfiigen. (Als Beispiele m&chte

ich nur die EDV oder die Laseranemometrie erwdhnen).

Aber auch fir einfache MeBaufgaben muBte die Nichtverfligbarkeit
der erst nach dem 2. Weltkrieg entstandenen Elektronik durch

- ich méchte sagen raffinierte - mechanische Geridte kompensiert
werden. Als Beispiel zeigt Bild 9 ( [4] ) die "Apparatur zur
Modellwiderstandsmessung", wie sie nach Inbetriebnahme der

HSVA noch fiir lange Zeit verwendet worden ist. Etwa in der Mitte
des Modells (im Bild fehlt der hintere Teil des Modells) ist
eine Zugstange angeordnet, mittels der das Modell durch das
Wasser gezogen wird. Der ausgeillbte Zug ist gleich dem Modell-
widerstand. Dieser wird iber eine kombinierte Feder- und
Gewichtswaage bestimmt, der grdBRte Teil durch die Gewichte, die
letzten Gramm durch die Auslenkung der MeBfeder, die auf einer
Trommel registriert wird. Ebenfalls auf Trommeln wird die

Tauchungsdnderung von Vor- und Hinterschiff registriert.



Fiir die drei Trommeln gibt es nur einen Trommelantriebsmotor,
der diese lber ein "Vorgelege" (Getriebe) und Kardanwellen
antreibt. Der Strom flir diesen Motor (und auch filir die Antriebs-
motoren des Schleppwagens) konnte nicht unmittelbar dem
Hamburger Stromnetz entnommen werden, weil damals die Netz-
spannung zu stark schwankte. Er muBte in Akkumulatoren ge-

speichert werden.

Bild 10 (aus [4] ) zeigt ein Schraubendynamometer. Damit
werden die Propeller angetrieben sowie Drehmoment und Schub
der Propeller gemessen. Das Bild vermittelt sehr gut, wie

komplex dieses Gerdt aufgebaut ist.
In den Kriegsjahren sind hauptsédchlich Modelle von Kriegsschiffen

und U-Booten untersucht worden. {Uiber besondere Forschungs- oder

Entwicklungsergebnisse aus dieser Zeit ist nichts bekannt.

Die Zeit bis zum Ende des zweiten Weltkriegs

Nach dem 1. Weltkrieg gelang es, den Bau des bereits erwdhnten
Schiffbaulaboratoriums in Angriff zu nehmen. Bis 1923 wurde am
Berliner Tor das Gebdude und der Tank errichtet, allerdings
wesentlich kleiner als es die vor dem Krieg von Kempf erstellten
Pldne vorsahen (Bild 11). Noch schlimmer war, daB nach Fertig-
stellung des Baues die Mittel zur Beschaffung der Versuchsein-
richtungen fehlten - das Projekt drohte wiederum zu scheitern.
Hilfe kam von Handel und Industrie; auch die HSVA und die
Berliner Versuchsanstalt stellten Leihgaben zur Verfiigung.
Nachdem damit ein gewisser Grundstock geschaffen war, half auch
der Hamburger Staat wieder, indem er Stellen fiir einen Assistenten,

einen Mechaniker und einen Schlosser bewilligte.



GroBe Verdienste um die Einrichtung des Laboratoriums hat
Marinebaurat Dr.-Ing. Carl von den Steinen erworben. Er hat

1922 die Nachfolge von Dr. Kempf (der an die HSVA berufen worden
ist) angetreten. Prof. Horn, einer der Begrilinder der modernen
Schiffstheorie, sagte 1929 vor der Schiffbautechnischen
Gesellschaft liber das Laboratorium:

"Ich kann nur sagen, daB es aller Bewunderung wert ist, was
dort, den bekannten Hemmungen in den letzten 1 1/2 Jahrzehnten
zum Trotz, an hbchst wertvollen Anlagen und Versuchseinrichtungen
geschaffen worden ist, zumal wenn man bedenkt, daB fiir ein sol-
ches Laboratorium meines Wissens gar kein Vorbild existiert, es
vielmehr das erste seiner Art ist, was nicht nur in Deutschland,
sondern auf der Welt existiert. Weiter stehe ich nicht an, ganz
freimlitig auszusprechen: Ich selbst k&nnte mir fiir meinen Lehr-
stuhl an der Technischen Hochschule kein besseres Laboratorium
wiinschen!" Dies ist flirwahr ein groBes Lob. Das Laboratorium

bot eine gute Grundlage fir schiffbauliche Forschungsaktivitdten
in Hamburg. Leider war es schwierig, sie zu nutzen. Dazu sagte
1935 von den Steinen anldBlich eines Vortrags iiber Forschungs-
ergebnisse aus dem Laboratorium vor der Schiffbautechnischen
Gesellschaft: "Es hat viel vom wissenschaftlichen Standpunkt
unndtige Arbeit gekostet, bis die hier zur Erdrterung stehenden
Versuche im alten Biirokratiestaat erlaubt wurden. Denn da das
Schiffbaulaboratorium nicht einer Technischen Hochschule, sondern

)

den Technischen Staatslehranstalten® angegliedert war, war jede
Forschung anfangs ausdriicklich untersagt worden. Aber auch heute
konnte bisher ein ZuschuB zum Versuchsfonds, vor allem Assistenten-
stellen, nicht erlangt werden". Oder: "Es ist von der Berufsschul-
behdrde in Hamburg immer darauf geachtet worden, daB keine Mittel
fiir Versuche ausgegeben werden, die nicht im unmittelbaren

Interesse der Studierenden liegen."

%) Umbenennung des Staatlichen Technikums.



Trotzdem entstanden durch den beharrlichen persdnlichen Ein-
satz von Dr. von den Steinen eine ganze Reihe von Arbeiten,
insbesondere auf dem Gebiet der Schiffsstabilitdt, die auch an
anderen Stellen in die Lehre einflossen. Von den Steinen trat

1952 in den Ruhestand.

Die Hamburgische Schiffbauversuchsanstalt hatte nach dem ersten
Weltkrieg Schwierigkeiten ganz anderer Art zu liberwinden. Wegen
Auftragsmangelsund des Fehlens sonstiger Finanzquellen dachte
man Anfang der 20er Jahre sogar daran, die Versuchsanstalt zu
schlieBen. Es ist das Verdienst insbesondere von Foerster und
von Kempf, der 1922 die Leitung der HSVA iibernommen hatte, daB
diese Krise Uberwunden wurde. Bis 1926 hat sich das Auftrags-
volumen gegeniber 1922 vervierfacht; damals ist ilibrigens der bis
heute praktizierte Zweischichtenbetrieb flir den Schleppwagen

eingefihrt worden.

Aber schon 1928 hatte man wieder AnlafB zur Sorge. Es gab im
Schiffbau einen starken Konjunkturriickgang. Das bei der HSVA
dadurch entstehende Auftragsloch konnte durch eine Steigerung
der Auftrdge aus der Luftfahrtindustrie zumindest teilweise
gestopft werden. Die Zeiten wurden jedoch nicht besser: Aus 1931
wird berichtet, daB zwar noch der Betrieb mit vollem Personal,
jedoch bei verminderten Bezligen aufrechterhalten werden konnte.

Diese Durststrecke reichte bis 1934.

Es folgte wieder eine Reihe von Jahren mit glinstigerer Auftrags-
lage, die allerdings seit 1942 durch Kriegsereignisse beein-
trdchtigt wurden. 1943 fiihrten Luftangriffe dazu, daB Bliros und
Modellwerkstatt vollstdndig abbrannten und 200 m Tankdach den
Brandbomben zum Opfer fielen. Es gelang, trotz der Schiden den Be-
trieb weiterzufiihren. Das Ende kam 1945: Nach dem Zusammenbruch
trat mit der Sprengung bzw. dem Abtransport von Anlagen und der
Kiindigung der gesamten Belegschaft die gr&Bte Krise der HSVA ein:

Formal hatte sie zu bestehen aufgehdrt.



Positiver als der Riickblick auf die wirtschaftliche Entwicklung
der HSVA fillt eine Riickschau auf ihre fachlich-wissenschaftliche
Entwicklung aus. Es gab eine Reihe von Fortschritten in der
Versuchstechnik. 1923 fiihrte Kempf "Eigenantriebsapparate" fir
den Propulsionsversuch ein (sie erfiillten den Zweck des in

Bild 10 gezeigten Dynamometers und waren im Modell eingebaut).
1928 konstruierte und baute Obering. Hoppe den ersten Wellen-
erzeuger der HSVA. Bei den ersten Fahrten des Schnelldampfers
"Bremen" zeigten die vier Schrauben erhebliche Kavitations-
schdden. Daraufhin wurde von Dr.-Ing. Herrmann Lerbs der erste
Kavitationstunnel gebaut und 1930 in Betrieb genommen. Damit
gelang es, die Propeller so zu verbessern, daB die durch Kavi-
tation verursachten Schdden vermieden worden sind. Ein neuer
Propellersatz flir die "Bremen" kostete librigens etwa 100 000 RM,
der Kavitationstunnel 45 OO0 RM, ein sch&nes Beispiel dafliir,

wie sich Forschung lohnt !

Als Anerkennung der Hamburger Kavitationsforschung sind Auftrige
zur Lieferung von Zeichnungen und MeBgerdten flir Kavitationstunnel
in Japan (1932), UDSSR (1933), Holland und Schweden (1939/40)

zZzu1 werten.

Neben der Fortentwicklung der Versuchstechnik wurden auch einige
herausragende wissenschaftliche Leistungen erbracht: Untersuchun-
gen Uber den Reibungswiderstand durch Kempf (u.a. durch Messungen
an einem 77 m langen Ponton) fanden weltweit Anerkennung. Auch
die Manodvrierversuche "nach Kempf" sind international ein fester
‘Begriff geworden. Die Forschungs— und Entwicklungsarbeiten von
Lerbs auf dem Gebiet der Propeller kdnnen ebenfalls als Spitzen-
leistung gewertet werden. Der Umfang der Untersuchungen iiber Wi-
derstand und Antrieb geht aus der Zahl der Modelle hervor: Bis
zur Zerstdrung der HSVA im zweiten Weltkrieg sind 2750 Schiffs-
modelle und etwa 2500 Propeller untersucht worden. Der Erfolg

dieser Arbeiten wurde von Kempf wie folgt beschrieben [3] :



"Als meBbarer praktischer Gewinn dieser Entwicklung ergab sich
nach Schidtzungen von verschiedenen Seiten flir das aus Schiffs-
form und Propeller bestehende System eine Antriebsverbesserung
von 15 bis 20 % im Mittel, welche allein durch die hydrodynamische

Schiffbauforschung in dieser Zeitspanne erzielt wurde."

Erwdhnenswert ist schlieBlich noch, daB die HSVA 1932 in Hamburg
eine internationale Konferenz iiber "Hydrodynamische Probleme des
Schiffsantriebs" veranstaltete. Sie war so erfolgreich, daB der
Wunsch entstand, solche internationalen Expertentreffen zu wieder-
holen. Es wurde deshalb als ZusammenschlufB aller Schiffbauversuchs-
anstalten der Welt die "International Towing Tank Conference"
(ITTC) gegriindet, die regelmdfig in dreijdhrigem Abstand tagt.

Bis auf die Unterbrechung durch Krieg und unmittelbare Nach-
kriegszeit sind bis heute immer Wissenschaftler der HSVA, spidter

auch des IfS, in die Fach-Komitees der Konferenz berufen worden.

Die Zeit nach dem zweiten Weltkrieg

Fliir den Wiederbeginn der Schiffbauforschung in Hamburg nach dem
Krieg stehen zwei Ereignisse im Jahre 1952: Das neu gegriindete
Institut flir Schiffbau der Universitdt Hamburg (IfS) nahm unter
seinem ersten Direktor Prof. Dr.-Ing. Georg Weinblum seinen Be-
trieb auf und die wiedergegriindete HSVA (unter ihrem alten
Direktor Dr. Kempf) begann mit Versuchen im Neubau eines

80 m langen, 5 m breiten und 3 m tiefen Versuchstanks.

Das Institut fir Schiffbau wurde zundchst recht primitiv in
einem Gebdude im Hinterhof der Ingenieurschule am Berliner Tor
untergebracht. Den nicht gerade optimalen duBeren Verhdltnissen
zum Trotz entwickelte sich sehr rasch eine breit angelegte
Forschungstdtigkeit von hohem Niveau. Dies war nicht zuletzt
der Perstnlichkeit von Weinblum zu verdanken. Er z&hlt mit zu
den Begriindern der modernen Schiffstheorie. Dariiber hinaus
hatte er aber auch die Gabe, andere fiir die Forschung zu moti-
vieren. Man kann sagen, daf sich dieser sein EinfluB nicht

nur bei uns, sondern auch international, insbesondere in Japan



und den USA, ausgewirkt hat. AuBer von Weinblum wurde die
Forschung in Hamburg von zwei Professoren der Technischen
Hochschule Hannover, nidmlich Johannes Hansen und Kurt Wendel
sowie dem zundchst als Wissenschaftlicher Rat eingestellten
Stromungsphysiker Karl Wieghardt (er wurde 1955 apl. Prof. und
1960 o. Prof.) getragen. Von Anfang an dabei war auch der

Mathematiker Klaus Eggers (er wurde 1969 zum Professor ernannt).

Die materiellen Voraussetzungen fiir die Forschungsarbeiten
kamen vom Bundesminister flir Verkehr und insbesondere von der
Deutschen Forschungsgemeinschaft, die bald nach der Instituts-
grindung ein Schwerpunktprogramm Schiffbau eingerichtet hatte,
Aber auch Hamburg war das aufstrebende neue Institut etwas
wert: 1957 wurde mit einem Neubau in der Nachbarschaft der HSVA
begonnen, der ganz besonders auf die Bedlirfnisse der Forschung
zugeschnitten war und 1960 bezogen wurde (Bild 12). Man kann
dies als spdte Realisierung des seit der Jahrhundertwende
angestrebten Ziels ansehen, iliber ein Schiffbaulaboratorium
Schiffbauforschung in Hamburg zu etablieren.

Neben Werkstdtten sind ein Windkanal und eine kleine Schlepp-
rinne sowie eine grofBe Halle mit Einrichtungen zur Festigkeits-
untersuchung von Schiffskonstruktionsteilen zu erwdhnen.

Die Festigkeitsanlagen sind vom Germanischen Lloyd (GL) mit-
finanziert und fiir ldngere Zeit mitgenutzt worden. In diesem
Zusammenhang ist zu erwdhnen, daf der damalige Vorstandsvor-
sitzende des GL, Prof. Georg Schnadel, bereits an der Griindung
des IfS beteiligt war.

Der GL ist 1867 in Rostock gegriindet und bald darauf nach Berlin
verlegt worden. Nach dem Krieg kam die Hauptverwaltung des GL
nach Hamburg. Die Hauptaufgabe des GL ist zwar nach wie vor die
Schiffsklassifikation. Dariiber hinaus ist er aber - neben HSVA
und IfS - zur dritten tragenden Sdule der Schiffbauforschung

in Hamburg geworden. Er beschdftigt sich hauptsdchlich mit

der Schiffsfestigkeit.



Auch der weitere Wiederaufbau der HSVA schritt rasch voran:
1956/57 wurde ein groBes Versuchsbecken (Ldnge 200 m,

Breite 18 m, Tiefe 6 m) gebaut. Es wurde 1965 auf 300 m Lange
erweitert (Bild 12). Im Jahre 1955 ging die Leitung der HSVA
von Kempf an H. Lerbs iber. Lerbs war bereits vor dem Kriege
in der HSVA tdtig gewesen. Nach dem Kriege arbeitete er in den
USA. Seine Riickkehr wurde insbesondere von Weinblum betrieben,
der in diesem Zusammenhang sich auch fiir den Bau eines grofen
Kavitationstunnels eingesetzt hat. Der Tunnel ging 1960 in
Betrieb. Neben der Leitung der HSVA vertrat Lerbs als Professor
am IfS die Propellertheorie bis zu seiner Emeritierung im
Jahre 1967.

Untrennbar verbunden mit dem Aufschwung der Schiffbauforschung
in Hamburg nach dem zZweiten Weltkrieg ist der Name Otto Grim.

Er war von Anfang an am Wiedererstehen der HSVA beteiligt und
wirkte dort bis 1962 als Leiter der Forschungsabteilung.

1962 wurde er als Nachfolger Weinblums an das IfS berufen.
Zusdtzlich zu seiner Lehrtdtigkeit libernahm er von 1969 bis

1974 die Leitung der HSVA (1968 wurde die HSVA von Herbert Rader,
dem Leiter der Propellerabteilung, geflihrt).

Als besondere Anerkennung des in Hamburg aufgebauten schiff-
baulichen Forschungspotentials ist die Einrichtung des Sonder-
forschungsbereichs 98 "Schiffstechnik und Schiffbau" im Jahre
1971 zu werten. In diesem von der Deutschen Forschungsgemein-
schaft lUber 15 Jahre mit insgesamt 38,75 Mill. DM gefdrderten
Sonderforschungsbereich haben etwa 100 Wissenschaftler und
Ingenieure des GL, der HSVA, des IfS und der TU Hannover unter
der durch das Generalthema "Sicherheit und Wirtschaftlichkeit
groBer und/oder schneller Handelsschiffe" vorgegebenen Ziel-

setzung zusammengearbeitet.



Es fehlt hier die Zeit, auf die seit 1952 entstandenen Ein-
richtungen fiir die verschiedenen Forschungsgebiete ndher
einzugehen. Dennoch mdchte ich ein Gebiet als Besonderheit
herausstellen: die Eistechnik. Es geht dabei u.a. um die Ent-
wicklung von Eisbrechern und um die Untersuchung von Offshore-
Strukturen im Eis. Am Beginn stand ein 1958 in der HSVA ge-
bauter kleiner Eistank von 8 m Lidnge. In den Jahren 1971/72
wurde mit Fdrderung des Bundesministers fiir Forschung und
Technologie (BMFT) ein 37 m langer Eistank gebaut (Bild 13).
Um die in der Eistechnik erworbene weltweite Spitzen.stellung
auf diesem Gebiet zu erhalten, wurde schlieBlich 1982/84

ein 78 mal 10 m grofes Eisbecken mit angeschlossenem Eislabor
errichtet. An der Finanzierung waren aufBer der HSVA das BMFT
und die FHH beteiligt.

Ein Bericht iUber die Ergebnisse der Schiffbauforschung in
Hamburg nach dem zweiten Weltkrieg wilirde viele B&nde fiillen.
Ich méchte mich deshalb auf die stichwortartige Nennung von
einigen Gebieten beschridnken, auf denen die Beitrdge aus

Hamburg besondere internationale Anerkennung gefunden haben,

Von Bedeutung fir den Entwurf leistungssparender Schiffe sind
Kenntnisse iiber den Wellenwiderstand und z&higkeitsbedingten
Widerstand von Schiffen. Hierzu entstanden sowohl schritt-
machende theoretische Arbeiten als auch Entwicklungen auf

experimenteller Basis.

Ebenfalls mit dem Schiffsantrieb in Zusammenhang steht die
Propellertheorie. Die Wirkung des Propellers und insbesondere
sein Kavitationsverhalten werden vom Schiffsnachstrom beein-
fluBt. Umgekehrt werden vom Propeller (besonders wenn Kavitation
auftritt) Druckschwankungen an der SchiffsauBenhaut induziert,
die zu Vibrationen des Schiffes fihren. Besonders gravierend
sind diese Probleme bei grofen Leistungen, wie sie z.B. bei

den Containerschiffen vorkommen. DaB die deutschen Werften

bei Einfidhrung des Containerverkehrs erhebliche Marktanteile
erringen konnten - im Spitzenjahr 1972 lag der deutsche Markt-

anteil bei 52 % weltweit - hatte u.a. zur Voraussetzung, daB



diese Probleme geldst werden konnten. Weltweit bekannt ge-
worden sind auch die Grimsche Welle (eine besondere Propeller-

anordnung) und das Grimsche Leitrad.

Beim Bau von Containerschiffen treten auch besondere Festig-
keitsprobleme auf, weil diese Schiffe eine weitgehend offene
Decksfldche haben. Die Probleme konnten durch umfangreiche

theoretische und experimentelle Arbeiten gel&st werden.

Im Zusammenhang mit der Schiffsfestigkeit ist der Seegangs-—
einfluB von besonderer Bedeutung. Bei der Entwicklung von
Methoden zur Berechnung der Bewegungen und Belastungen von
Schiffen im Seegang spielte Hamburg im internationalen Rahmen

eine Pionierrolle.

Daf die Hamburger Eistechnik weltweit eine Spitzenstellung
einnimmt, hatte ich schon erwdhnt. Besonders spektakulédre
Zeugnisse dafilir stellen das Polarforschungsschiff "Polarstern"
und der bis zu 50 % Eisbrechleistung einsparende Thyssen-

Waas-Eisbrecher-Bug dar.

Aus dem Gebiet der Schiffssicherheit m&chte ich die Bearbeitung
von Fragen der Kentersicherheit sowie der Sicherheit im Leckfall
besonders hervorheben. Aufbauend auf einem in Hamburg entwickelten
neuartigen Sicherheitskonzept sind international geltende Regeln
zur Erreichung von Sicherheit im Leckfall entstanden. Bei den

zur Zeit laufenden Bemiihungen, internationale Vorschriften fir

die Kentersicherheit von groBen Schiffen aufzustellen, spielen

aus Hamburg kommende Forschungsergebnisse eine maBgeb liche Rolle.

AbschlieBend meine ich ohne iUiberheblich zu sein sagen zu k&nnen,
daB Hamburg auf dem Gebiet der Schiffbauforschung zu den ersten
Adressen der Welt gehort. Wir kdnnen nur hoffen, daf dies

weiter so bleibt.
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Bild 2:

Kriegsschiff des &dgyptischen Pharaos Ramses III
(1220 - 1190 v. Chr., aus [9] )
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Bild 3: ROmisches Kornschiff, 2. Jahrhundert v. Chr. (aus [9])
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Bild 6: Fahrgastschiff "Deutschland"; 1900 vom Stettiner vulkan
an HAPAG geliefert; errrang bei der Jungfernreise das
Blaue Band .
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The new ice model basin
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