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Der Maschinenraumabzug
in der britischen Schiffsvermessung.

Einleitung.

Die Vermessung der Seeschiffe gehort ihrer Methode wie ihrer Aus-
wirkung nach zu den eigenartigsten Fragen der Technik und Wirtschaft
von Schiffbau und Schiffahrt. Die ganze kaufminnische Auswertung eines
Schiffes, die Tarifpolitik der Héfen und die gesamte Schiffahrtsstatistik
sind untrennbar mit der Schiffsgréfe und deren Feststellung verbunden.
Wiirde durch die Schiffsvermessung eine einwandfreie Schiffsgrofie festge-
stellt werden, sc wire sie eine objektiv gute Grundlage {iir alle diese Be-
ziehungen. Leider aber gestattet die britische Schiffsvermessungsordnung,
die fast restlos internationale Bedeutung erlangt hat, nicht nur eine unter-
schiedliche Behandlung angenihert gleichartiger Schiffe, sondern auch bei
nur ganz geringfiigigen Anderungen eine GroBenverinderung ein und des-
selben Schiffes bis zu 50 % und mehr. Weder ist die Auslegung des Ge-
setzes restlos eindeutig festgelegt oder iiberhaupt festlegbar, noch bleiben
konstruktive Einzelheiten des Schiffes ohne EinfluB auf das Ergebnis der
Vermessungen. Alle diese Verhiltnisse sind zu bekannt, als dal sie wei-
terer Ausfithrung bediirfen. Es folgt daraus, daB die Vermessung iiber die
erwihnten Gebiete, fiir die sie die Grundlage bieten soll, hinaus auf wich-
tige konstruktive Einzelheiten, auf die Frage der Bildung der Schiffstypen,
auf Entwurf, Raumverteilung, Verwendung des Schiffes in den verschie-
denen Fahrten, wirtschaftlichen Ertrag und nicht zuletzt auf die Sicherheit
und Seetiichtigkeit des Schiffes einen durchaus unberechtigten Einflull
austiibt.

Die heute bestehende Schiffsvermessungsordnung ist in bestem Glau-
ben mit der aufrichtigen Absicht eingefiihrt, jeden derartigen Einfluf aus-
zuschalten. Es ist dem unausgesetzten Kampf der Schiffahrtsinteressenten
um die Erlangung immer weiterer Vorteile gegem‘ibei‘ den schwerbeweg-
lichen Hafentarifen vorbehalten geblieben, das gegenwirtige schiefe und
falsche Bild geschaffen zu haben. Dieser Kampf ist in England ausge-
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fochten worden. Im téglichen Wetthewerb haben ihm die iibrigen Staaten
nachfolgen miissen. Es mul} daher als ein verheillungsvolles Zeichen ange-
sehen werden, daf gerade in England sich die Stimmung einsichtiger Schifi-
fahrtspolitiker und Ingenieure immer mehr und mehr gegen den bestehenden
Zustand zu wenden beginnt. Es erwichst daraus die Hoffnung, dafl es doch
noch einmal zu einer grundlegenden Neugestaltung dex Schiffsverme'sysung
kommen wird. Es ist auch nicht ausgeschlossen, daBl der praktische Sinn
der nach der Fiihrung in der Schiffahrt strebenden Amerikaner den nie ge-
wagten Schritt zur Abadnderung tun wird.

Das Problem der Schiffsvermessung ist in den 65 Jahren der Giiltig-
keit der bestehenden Ordnung vielfach und ganz besonders griindlich in den
verschiedenen vom Board of Trade zu diesem Zweck einberufenen Tonnage
Committee‘s erortert worden und hat auch sonst viele Bearbeiter gefunden.
Auch fehlt es nicht an Vorschligen fiir eine Neugestaltung. Wenn hier
noch einmal versucht wird, das Problem zu behandeln, so soll hierbei das
Ziel der Neugestaltung der gesamten Schiffsvermessung zuriicktreten.
Diese Untersuchung ist vielmehr von der Beobachtung veranlaflt, daBl zwar
das Problem in seiner Gesamtheit eine hidufige Behandlung gefunden hat,
daB es aber an einer gesonderten Behandlung der Einzelheiten mehr oder
weniger fehlt. Nur eine solche kann aber schlieBlich zu einem klaren
Uberblick iiber das ganze Problem und somit zu neuen Vorschligen oder zur
Empfehhing bestimmter bereits gemachter Vorschlige fithren.

Die Schiffsvermessung kennt bekanntlich einen Brutto- und einen
Nettowert fiir die Schiffsgrofle. Im allgemeinen geht das Streben dahin,
jeden dieser Werte moglichst niedrig zu halten. Das Gegenteil tritt beim
Brultowert nur unter bestimmten Verhiltnissen, z. B. bei Vercharterung,
unter Umsténden bei Schwergutfahrt, hier wegen der Beeinflussung des
Freibords, zur Erzielung groflerer Tragfihigkeit ein, wobei ein groles
Netto, also eine Erhohung der Belastung des Schiffes durch Hafenabgaben,
auf Grund rein kaufménnischer Erwigungen in Kauf genommen wird. Ab-
gesehen von einer Reihe von weniger einflulireichen Fakioren, ist es fiir die
Brutto- und fiir die Nettovermessung je ein Hauptfaktor, der das Endergeb-
nis ausschlaggebend beeinflullt: das sind fiir erstere die sog. offenen
Raume, fiir letztere der Abzug fiir die Treibkraft.

Welchen weitreichenden Einflul der Maschinenraumabzug auf das
Nettoergebnis hat, zeigen die folgenden Beispiele:
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I. Bei gleichbleibendem Bruttoraumgehalt wird der Nettoraumgehalt:
bei einem groBen Segelschiff von 4026 B. R. T. = 3755 N. R. T.

” ” Tankdampfer » 4096 ” = 2544 "
" » Frachtdampfer s 496 " = 2674 5
” , Fracht-u. Pass.-Dampfer , 4059 =259

II. Der Bruttoraumgehalt wird bei gleichbleibendem Nettoraumgehalt:
bei einem groBen Segelschiff = 4026 B. R. T. bei 3755 N. R. T.

” ” Tankdampter = 6268 n » 3037 n

" ” Frachtdampfer = 6161 » 5 3837 "

” » Fracht-u. Pass-Dampfer = 06375 » » 3752 "

oder in einer anderen GréfBenanlage:

bei einem Frachtdampfer = 9683 B. R T. bei 6179 N. R. T.
" » Fracht-u.Pass.-Dampf. = 10484 ” » 6290 "

" " " = 9791 n . 0172 »

" " Schnelldampfer = 19361 " » 0333 "

" " Motortankschiff = 9932 ” » 9915 "

Diesen Abzug fiir die Treibkraft in seinen Beziehungen zum heutigen
Stande des Schiffbaus und der Schiffahrt nidher zu untersuchen, ist Aufgabe
dieser Abhandlung.

Die Grundlage aller folgenden Ableitungen, Statistiken usw. bilden
die bei der hamburgischen Schiffsvermessungsbehérde vorgenommenen See-
schiffsvermessungen von 1905 bis 1915. Es handelt sich hierbei um iber
500 Schraubendampfer, von denen hinreichende Unterlagen vorlagen, deren
Benutzung die Deputation fiir Handel, Schiffahrt und Gewerbe in Hamburg
gestattete. Um ein klares Bild zu gewinnen, sind alle Schiffe unter 1000 cbm
Bruttoraumgehalt ausgeschieden worden, ebenso alle Raddampfer und
Spezialschiffe. Bs sind also ausschlieBlich Schraubenfracht- und Schrauben-
passagierdampfer und Motorschiffe iiblicher Handelsverkehrsgrofie in den
Kreis der Betrachtung gezogen worden. Aus demselben Grunde ist auch
ein Berithren anderer Fragen der Schiffsvermessung nach Moglichkeit ver-

mieden worden, auch wenn ein Eingehen darauf nahelag.

I. Historisch-statistischer Teil.
a) Geschichtliche Entwicklung.
Die Geschichte des Abzuges fiir Treibkraft ist einfach. Die Ein-
filhrung der Dampfkraft zur Fortbewegung der Schiffe brachte dem in-
dustriereichen England die Moglichkeit, seine Uberlegenheit in der Schiffahrt
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gewaltig zu stirken. Sobald daher einwandfrei feststand, daB dem Dampi-
schiff die Zukunft gehore, setzten die Bestrebungen ein, dieser Schiffsart
mit Hilfe der Vermessung von vornherein einen Vorsprung zu sichern. In
der Vermessungsordnung vom Jahre 1835, derm sog. ,,New Measurement®, der
ersten Vermessungsordnung nach dem reinen Innenraumgehalt der Schiffe,
ist bereits die Bestimmung enthalten, daf fiir die Treibkraft ein ent-
sprechender Abzug vom Bruttoraumgehalt zu machen sei. . Dieser Abzug ist
von Anfang an nicht auf der tatsdchlichen Vermessung der Maschinen-,
Kessel- und Kohlenbunkerriume aufgebaut worden, sondern es wurde-der
ganze Raum des Schiffes zwischen den begrenzenden Maschinenraumend-
schotten, Linge X Breite X Tiefe, abgezogen. Hierbei wurde der nicht von
den Treibkraftriumen unmittelbar beanspruchte Platz neben diesen Réu-
men als nicht fiir andere Zwecke geeignet und im allgemeinen fiir Maschi-
nenzwecke verwendet mit abgezogen.

Diese Bestimmung des Abzuges mulite deshalb unzuldnglich sein,
weil die Liange zwischen den Endschotten nicht eindeutig gegeniiber dem
tatsiachlichen Raumbedarf fiir die Maschinenanlage war. Das Streben nach
Begiinstigung der Dampfschiffe ist charakteristisch fiir die Zeit ihrer Ein-
filhrung- in die Schiffahrt. Wenn heute von einer Benachteiligung der
Segelschiffe gegeniiber den Dampfschiffen gesprochen wird, so ist das nicht
richtig. Geschichtlich richtig ist, dall eine Bevorzugﬁng der Dampfschiffe
stattgefunden hat. Das macht zwar praktisch keinen Unterschied, ist aber
grundsétzlich von wesentlicher Bedeutung. _

Der auBlerordentlich verderbliche Einflull der Schiffsvermessungsord-
nung von 1835 auf die technischen Eigenschaften der neuerbauten Schiffe
fithrte bereits nach etwa 20 Jahren zu deren Beseitigung. Im Jahre 1854
wurde der bekannte Moorsomsche Vorschlag zum Gesetz erhoben, der, ab-
gesehen von solchen Anderungen, die sich aus der Auslegung ergeben, noch
heute trotz aller techmischen Fortschritte und trotz seiner klar erkannten
Mingel unverindert in Kraft ist. Das Verfahren stammt jedoch urspriing-
lich nicht von Moorsom. Die Messung des inneren Raumgehaltes ist bereits
im Jahre 1775 von Chapman empfohlen und ihre Durchfiihrung angegeben.
Im Jahre 1816 vollendete Parker ein System fiir die Vermessung von
Schiffen, fand aber damit keine Beachtung. Schliefilich nahm Parsons die
Sache auf, hatte aber ebensowenig Erfolg. Von ihm erhielt Moorsom das
ganze Material, und ihm gelang es, damit durchzudringen. Die Moorsomsche
Vermessung fand bei ihrer Einfiihrung groBe Anerkennung. Scott Russel
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nennt 1860 das Gesetz ,unfraglich eine der gréften Wohltaten, die jemals
von der Gesetzgebung dem Schiffbau zuteil geworden sind“. Diese Auf-
fassung wird verstéindlich, wenn man an die konstruktiven Folgen des alten
Gesetzes denkt. Das Gesetz beabsichtigte ernsthaft die objektiv richtige
Feststellung des nur fiir Erwerbszwecke vorhandenen und verwendbaren
Raumes. Ohne Zweifel hat es dies Ziel auch in den ersten Jahren erreicht,
solange seine Grundsitze noch nicht durchléchert waren und soweit bei den
behandelten Schiffen die tatséchlichen Verhiltnisse an Bord dem als
Grundlage angenommenen Mittel nahekamen. Fiir die jetzt bestehenden
auflerordentlichen Ungereimtheiten, die von aullen in die allgemeine Ver-
messung hineingebracht worden sind, trigt Moorsom keine Schuld.

Den heutigen technisch vorgeschrittenen Verhiltnissen mit grofer
Differenzierung der Schiffe nach Gréfle und Art entspricht das Gesetz je-
doch nicht mehr. Das von Moorsom eingefiihrte System der Abziige fiir die
Treibkraftriume besteht noch heute so gut wie unveréndert fort, abgesehen
von der Beschrinkung des Abzuges nach oben vom Jahre 1906. Es ist be-
merkenswert, dal Moorsom selbst die Schiden dieses Systems und seine un-
gewollten, schwerwiegenden Folgen bereits im Jahre 1860 in einem Vor-
trag ,,On the new tonnage -law, as established in the merchant shipping
act of 1854“ vor der Institution of Naval Architects anerkannt hat. Moor-
som nennt diesen Teil den ,single defect* des Gesetzes.

Das Moorsomsche Verfahren fiir den Maschinenraumabzug ist be-
kannt. In der Fassung des heutigen deutschen Gesetzes, das dem eng-
lischen gleicht, lautet die Vorschrift:

Bei Schiffen, welche durch Dampf oder durch eine andere kiinstlich
erzeugte Kraft bewegt werden, erfolgt ein fernerer Abzug vom Brutto-
raumgehalt fiir die von der Treibkraft eingenommenen Rdume. Die Grole
dieses Abzuges ist in nachstehender Weise zu ermitteln:

a) Bei Raddampfern werden, wenn .derjenige Teil des Maschinen-
raumes, welcher ausschlieflich von der Maschine und den Dampf-
kesseln eingenommen wird oder fiir die wirksame Tétigkeit und
ordnungsmiifige Bedienung derselben erforderlich ist, mehr als
20 % und weniger als 30 % des Bruttoraumgehalts betragt, 37 %
des letzteren in Abzug gebracht.

Bei Schraubendampfern werden, wenn dieser Raum mehr als

13 % und weniger als 20 % des Bruttoraumgehaltes betrigt, 32 %

des letzteren in Abzug gebracht.
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b) Wenn der unter a bezeichnete Teil des Maschinenraumes eines
Schiffes den unter a festgesetzten GrioBenverhiltnissen nicht ent-
spricht, kann der Abzug auch in der Weise bewirkt werden, daf
der korperliche Inhalt dieses Raumes ermittelt und bei Rad-
dampfern unter Zuschlag von 50 % desselben, bei Schrauben-
dampfern unter Zuschlag von 75 % von dem Bruttoraumgehalt
in Abzug gebracht wird.

Fiir die Wahl des einen oder des anderen Verfahrens im Falle b
gelten folgende Grundsitze:

Betréigt die Grofe des Maschinenraumes bei Raddampfern nicht mehr
als 20 %, bei Schraubendampfern nicht mehr als 18 % des Bruttoraum-
gehalts, so haben die Vermessungsbehérden den Abzug nach der unter b
angegebenen Regel zu bewirken, sofern sie nicht von dem Schiffsver-
messungsamt ausdriicklich angewiesen werden, in der unter a beschrie-
benen Weise zu verfahren und demgemil fiir die von der Treibkrait ein-
genommenen Riume im ganzen 37 bzw. 32 % des Bruttoraumgehalts in
Abzug zu bringen.

Betrigt der Maschinenraum bei Raddampfern 30 % oder mehr, bei
Schraubendampfern 20 % oder mehr des Bruttoraumgehalts, so steht es
dem Reeder frei, zu wahlen, nach welcher der beiden Regeln der Abzug
bewirkt werden soll. Macht derselbe hiervon keinen Gebrauch, so haben
die Vermessungshehorden nach der am Schlul des vorigen Absatzes ge-
gebenen Vorschrift zu verfahren.

Es besteht die allgemeine Auffassung, daf der Unterschied zwischen
dem tatsiichlich ermittelten Maschinenraum und dem tatsichlichen Abzug in
seinem ganzen Umfang als Vergiinstigung fiir die Kohlenbunker, also
als Zuschlag fiir Brennstoff, anzusehen ist. Diese Auffassung ist nur teil-
weise zutreffend. Im New Measurement wurden, wie bereits erwihnt, die
Riume zu beiden Seiten der Treibkraftriume,im Raum sowohl wie im Deck,
nicht ausdriicklich als Kohlenbunker mit abgezogen, sondern.nur als fiir
andere Zwecke, d. h. Ladungszwecke, mnicht geeignet. Sie bil-
den also ein wichtiges Moment in der erzwungenen Bevor-
zugung der Dampfschiffe, um deren Einfithrung zu beschleunigen.
Moorsom lehnt an sich einen Abzug fiir Brennstoff ab, da die
Menge des Brennstoffs je nach der Linge der Reise wechselt. Er vergleicht,
allerdings wenig gliicklich, den Brennstoff mit den Vorriten usw. fiir zu-
sitzliche Mannschaften, mit Reservegeschirr, Reservesegeln, Segeltuch an
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Bord von Segelschiffen, die fiir den Unterhalt der Segel, als der Antriebs-
maschine der Segelschiffe, erforderlich seien und fiir die auch kein Abzug
gemacht werde. Dagegen erkennt er solche Bunkerriume, die neben den
Maschinenriumen liegen, entsprechend dem alten Gesetz, in dem die hier
liegenden Bunker nach der Art der Aufmessung tatséichlich mit abgezogen
wurden, als durch den Zuschlag miterfallt an, jedoch, wie aus der Ent-
stehung und aus dem Zweck des Zuschlages hervorgeht, nur in diesem Sinne.

Das ist fiir die allgemeine Beurteilung des Abzuges fiir Treibkraft
wichtig.

Moorsom sagt weiter: Es habe urspriinglich nicht die Absicht be-
standen, fiir das neue Gesetz von der alten Methode der Bestimmung des
Maschinenraumabzuges abzugehen, ,,aber um ein ungebiihrliches An-
wachsen des Abzuges, das hier und da unter dem alten Gesetz durch eine
{ibermifige Ausdehnung der Léinge oder des Abstandes zwischen den
Endschotten erreicht wurde, zu verhindern, wurde es auf Verlangen der
Reéeder fiir wiinschenswert gehalten, das alte Verfahren durch ein Prozent-
system, bezogen auf den Bruttoraumgehalt, zu ersetzen; es sollte derselbe
Abzug wie bisher gewiihrt, aber die Méglichkeit des bisher gelegentlich
geilibten Mifbrauchs ausgeschaltet werden. Daraus ist das- gegenwértige
System nach Prozentsitzen entstanden.”

Daraus folgt, daB der Abzug fiir Treibkraft im neuen Gesetz genau
dieselbe Bedeutung, nimlich in erster Linie die einer Vergiinstigung fiir
sonst schlecht verwertbare Riaume im Bereich der Maschinenanlage, hatte
wie im alten Gesetz, und dall der angenommene Wert von 32 % weiter
nichts darstellt als das Erfahrungsmittel aus der Gréle der in den Ver-
messungen ermittelten Abziige fiir die Maschine nach dem alten Gesetz,
die moglichst genau in das neue Gesetz iibernommen werden sollten. Wie
dieser Abzug iiberhaupt entstanden ist, geht aus einer Bemerkung Scott
Russels in der Diskussion zu Moorsoms Vortrag hervor, in der er sagt,
der Maschinenraumabzug sei nicht durch den Verfasser des Gesetzes
hineingebracht, ,,but forced in by gentlemen who thought the law, without
it, would injuriously affect their interests®.

Nach der geschichtlichen Entwicklung ist daher auch die vielfach
gedullerte Auffassung nicht voll zu rechtfertigen, dafl bei Schiffen, die
einen Teil des fliissigen Brennstoffs im Doppelboden fahren oder bei denen
Bunker in ausgeschlossenen Aufbauten liegen, durch den prozentualen Ab-
zug fiir die Maschinen R#ume abgezogen werden, die vorher nicht in den
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Bruttoraumgehalt eingemessen waren. Solange Doppelbdden als Ganzes
von der Einvermessung ausgeschlossen werden, und solange es andere,
von der Vermessung ausgeschlossene Riume gibt, deren Verwendung dem
Reeder anheimgegeben ist, ist hierin keine Durchbrechung des Gesetzes
zu erblicken. Dall die Riume neben der Maschine und neben den Schéchten
tatsichlich in der Hauptsache fiir die Unterbringung von Kohlenbunkern
benutzt zu werden pflegen, liegt im Wesen der Raumausnutzung an Bord.

Moorsom zdhlt in seinem Vortrag die Nachteile auf, die sich als
Folgen des prozentualen Abzuges eingestellt haben:

Durch geringe Anderungen 148t sich ein Anwachsen des Ab-
zuges bei ein und demselben Schiff erreichen, der in Einzelfdllén

43 % erreicht hat.

Das neue System gewihrt den Kiistendampfern mit starken

Maschinen eine noch grioflere Bevorzugung, als es das alte Gesetz tat.

Bei Einfithrung des Gesetzes sollte eine eintretende Anderung
der Tonnage Segelschiffe wie Dampfschiffe moglichst gleichméBig
treffen. Es ist tatsichlich unter dem neuen Gesetz eine Verringe-
rung der Gesamttonnage gegeniiber der nach dem alten Gesetz ein-
getreten. Hieran ist aber die Seglertonnage mit nur 7% % beteiligt,
die Dampfertonnage aber mit 14 %. Aulerdem ist dieser Vorteil
noch sehr ungleich zwischen Dampfer und Dampfer verteilt.

Diese Nachteile, die noch heute ebenso gelten, veranlafiten Moorsom,
schon so wenige Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes, eine Ab#nderung
der Bestimmungen iiber den Abzug fiir Treibkraftriume zu empfehlen,
und zwar glaubte er, den besten Ausweg in der Riickkehr zu der Methode
der fritheren Vermessung zu sehen unter Beseitigung des MiBbrauches
der Lingenmessung des Maschinenraumes, gegen den allein das neue
System eingefiihrt worden sei. Eine solche Anderung stimme auch mit
den Ansichten des Committee on Tonnage vom Jahre 1857 iiberein, das
die GroBtonnage nach dem neuen Gesetz gebilligt, den Maschinenraum-
abzug aber fiir willkiirlich und ungerecht zwischen den Dampfern selbst
gehalten habe und ihn deshalb auf exakte Messung des eingenommenen
Raumes habe stellen wollen.

Zu einer Anderung ist es jedoch weder damals noch iiberhaupt
gekommen. Nur durch die Merchant Shipping Act von 1906 ist eine Bin-
dung des Maschinenraumabzuges an den Hochstbetrag von 55 % des um
die Riume fiir Mannschaft, Navigierung usw. verminderten DBruttoraum-



S

gehaltes eingefithrt worden, um endlich den Zustand zu beseitigen, daf
Schiffe mit sehr geringem oder gar keinem Nettoraumgehalt fuhren. Da-
durch wurden bestimmte H#fen zwar vor dauernden schweren Schédigun-
gen bewahrt. Es muf dies jedoch als eine sehr willkiirliche Bestimmung
angesehen werdén. Ausgenommen von dieser Beschrinkung sind -auch
jetzt noch .alle reinen Schleppdampfer, bei denen infolge des Maschinen-
raumabzuges der Gesamtabzug durchweg grofler ist als der ganze Brutto-
raumgehalt.

Einige Einzelstaaten haben sich dem Vorgehen Englands in der Be-
stimmung des Maschinenraumabzuges nach Prozenten nicht angeschlossen,
sondern bestimmen den Maschinenraumabzug nach der wirklichen Ver-
messung der vorhandenen Riume einschlieBSlich aller festen Bunker. Die
Einrechnung der Bunker ist erfolgt, um den Laderaum oder den ertrags-
fihigen Raum des Schiffes moglichst einwandfrei festzustellen. Die
Konkurrenz mit England hat aber alle groBen schiffahrtstreibenden Lénder
gezwungen, die britische Vermessung restlos zu itbernehmen. In Deutsch-
land erfolgte dieser Schritt 1895.

Auch in die Vorschriften fiir die Vermessung der Schiffe fiir die Fahrt
durch den Suezkanal ist der Abzug der Kohlenbunker iibergegangen. Bei
der Vermessung der Maschinenriume nach der Donauregel heillt es darin:
,Der Raumgehalt der Kohlenbehilter wird nicht vermessen, sondern bei
Schraubendampfschi_ffen auf 0,75, bei Riderdampfschiffen auf 050 der er-
mittelten Maschinen- und Kesselriume angenommen.” Ebenso wie bei der
wirklichen Vermessung werden die Kohlenbunker zu den abzugsfdhigen
Maschinenriumen gerechnet. Ebenso verfihrt die Panamavermessung.

b) Augenblicklicher Zustand.

In allen diesen Fillen sind ged.anklich aus den fiir andere Zwecke
infolge des Einbaues der Maschine nicht geeigneten Rdumen speziell als
Kohlenbunker gekennzeichnete R#ume geworden, die durchweg hier
liegen. An dieser Kennzeichnung ist aber die Abzugsfihigkeit
auch auf nicht unmittelbar neben den Maschinenriumen gelegene Réume,
die Bunkerzwecken dienen, iibergegangen. Form, Anordnung und Aus-
dehnung der modernen Maschinenanlagen hat sich in den vergangenen
70 Jahren vollig geindert, ebenso ist die frither verhiltnismiBig grofle
Gleichartigkeit der Schiffe selbst und der Maschinen verschwunden. Des-
halb ‘mufite der von der Lage' der Rdaume auf den Inhalt der Réume {iiber-



— 12 —

14

gesprungene Begriff auch weiteren Riumen die Eigenschaft der Abzugs-
fahigkeit zulegen.

Die Schiffsvermessungsbehorde jedes Landes ist von sich aus ver-
pilichtet, im Interesse der Wettbewerbsfihigkeit ihrer nationalen
Reederei, die Schiffe nach Brutto- und Nettoraumgehalt so gering zu ver-
messen, wie dies im Rahmen des Gesetzes moglich ist. Da die Hafen-
abgaben fast ausschlieflich nach dem Nettoraumgehalt ‘erhoben werden,
so ist vom Standpunkt der Reederei aus ein niedriges Netto ungleich
wichtiger als ein niedriges Brutto. Hierbei ist zu bedenken, daf bei
gleich groflen Gesamtabziigen dem kleineren Brutto auch das kleinere
Netto entspricht. Das geringste Netto wird also erreicht, indem man von
einem moglichst kleinen Brutto moéglichst grofle Abziige macht.

Diese an sich selbstverstindlichen Uberlegungen sind zum Ver-
sténdnis des folgenden zu beachten, da die Bruttovermessung in Wirklich-
keit nicht alle Riume der Schiffahrt umfalt, sondern, abgesehen von
anderen Aufbauten, die hier ' nicht in Frage stehen, von den iiber dem
Oberdeck liegenden Maschinenréiumen, also durchweg von den Schichten,
nur diejenigen Teile, die zur Erreiching eines moglichst giinstigen Ma-
schinenraumabzuges erforderlich sind. Nach dem Grundsatz, dal abzugs-
fahig nur solche Ridume sind, die zuvor in den Bruttoraumgehalt einge-
messen sind, kénnen demgemil auch von den Schichten bzw. Teilen von
Schichten usw., die iiber dem Oberdeck liegen, als zum ,aktuellen” (wie
es nach einem ungliicklich aus dem Englischen tibernommenen ‘Ausdruck heifit)
Maschinenraum gehorig diejenigen Teile abgezogen werden, die vorher in den
Bruttoraumgehalt eingemessen waren. Demgegeniiber wird der aktuelle
Maschinenraum unter dem Oberdeck unter allen Umstéinden eingemessen
und abgezogen, da der Raumgehalt unter Deck als Ganzes festgestellt wird.

Die Schiffsvermessungsbehorden verfahren nun in folgender Weise:

Erreicht der aktuelle Maschinenraum unter dem Oberdeck 13 oder
mehr Prozent des Bruttoraumgehaltes, so wiirde eine Zumessung weiterer
dariiberliegender Schichte nur eine zwecklose Vergréferung des Brutto-
raumes und damit auch des Nettoraumes bedeuten, da nur der feste Satz
von 32 % ihres Rauminhaltes wieder abgezogen wird, gleichviel, ob die
Grofe des Maschinenraumes eben iiber 13 oder eben unter 20 % liegt. Der
Abzug ist also relativ am giinstigsten an der unteren Grenze. Es werden
deshalb auch keine Schichte mehr hinzugenommen, vorausgesetzt, dall es
nicht méglich ist, mit Zurechnung der Schéchte auf 20 % zu kommen.
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Erreicht der aktuelle Maschinenraum unter dem Oberdeck mnoch
keine 13 %, so werden von den dariiberliegenden Schichten nur genau so-
viele begrenzte Teile hinzugenommen, dal die 13 % des durch die zu-
gemessenen Teile zu vergréfernden Bruttoraumgehaltes erreicht werden.
Es ist hierbei Voraussetzung, dafl durch ein Zumessen aller Schiichte die
nichste Grenze, 20 % des Bruttoraumgehalts, nicht erreicht werden.

In beiden Fillen wird also der Abzug von 32 % zur Wirkung
kommen.

Besteht aber die Moglichkeit, durch Hinzumessen aller Schéchte auf
20 % oder dariiber zu kommen, so werden alle Schéchte iiber dem Oberdeck
eingemessen, um einen moglichst grofen Maschinenraumabzug zu er-
reichen, denn miit Erreichung der 20 % springt der Gesamtabzug von 32 %
auf 20 X 1°/, =35 % und steigt von da ab unausgesetzt in diesem Verhéltnis
mit der Vergroferung des Maschinenraumes. Beim Abzug kommt nicht
mehr, wie vorher, nur ein fester Satz vom Bruttoraumgehalt zur Wirkung,
sondern deren volle Grofle nebst ‘einem Zuschlag von 75 %. Das Er-
reichen der 20 % durch Zumessen der Schichte braucht nicht immer ein
Vorteil fiir Schiffe zu sein, da der Nettoraumgehalt wegen des plétzlichen
Zumessens der ganzen Schichte und infolge der vielseitigen Einfliisse
aus der Vermessung trotzdem noch zunehmen kann. Auch kann, wenn
auch selten, die Geringhaltung des Bruttoraumgehaltes unter Umstéinden
fiir den Reeder das Wichtigere sein. Deshalb iiberlafit die Schiffsver-
messungsordnung es dem Reeder in solchen Fillen zur Entscheidung, ob
er sein Schiff nach der 32-%-Regel oder nach der sogenannten ,,Donau-
regel“ behandelt sehen will. Diese praktisch scheinbar bedeutungslosen
Fille konnen bei den Kiisten- und Ostseedampfern der iiblichen Gréfie von
65—75 m Linge fiir Entwurf und Betrieb von grofiem Einflull werden, be-
sonders wenn Aufbauten fiir einige Passagiere hohe Schéichte bedingen
oder wenn der Konstrukteur die Grofle der Schichte sorgféltig auswihlt.
Auch konnen zufillige geringe Anderungen, z. B. Aufbau eines Funken-
hauses, auf diesen Schiffen unliebsame Uberraschungen ergeben oder zu
schwerwiegenden Unterschieden bei im iibrigen vollig gleichen Schiffen
filhren. Hierdurch wird die Wetthewerbsfihigkeit der Schiffe unter-
einander unter Umstinden stark beeintréichtigt werden.

Als Beispiel diene ein niedriges Schiff mit langer Maschinenanlage
und verhiltnism#fig hohen Aufbauten, z. B. ausgeschlossenem Schutzdeck
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und Briicke, also umfangreichen Schichten. Das Schiff habe einen Brutto-
raumgehalt von 3000 chm. Die Maschinenrdume unter Deck sollen gerade
13 9% erreichen, also nach der wirklichen Vermessung 390 cbm grol sein,
wiahrend der Abzug dafir mit 32 % gleich 960 cbm wird. Der Abzug fiir
Mannschafts- usw. rdume betrage 240 cbm, so daB der Nettoraumgehalt
= 3000 — (960 + 240) = 1800 cbm wird. Die hier nicht einvermessenen
Kessel- und Maschinenschéichte sollen so grofl sein, dal die 20 % fast, aber
nicht ganz erreicht werden, also etwa 250 cbm (Fall I).

Wenn der Bruttoraumgehalt dieses Schiffes durch Offenmachung
irgendeines Raumes, z. B. des letzten Teiles des Schutzdecks, weiter ver-
kleinert wird um 50 cbm. so wird durch die Zumessung der Schichte der
Satz von 20 % erreicht, der Maschinenraumabzug steigt auf das 1%/fache
des Gesamtbetrages, und die Rechnung ergibt folgendes Bild:

Friiherer Bruttoraumgehalt, vermindert um den
Inhalt des offen gemachten Raumes . . . = 2950 cbm

Maschinenschéchte = 250 cbhm

Neuer Bruttoraumgehalt 3200 cbm 3200 cbm
Davon ab:
Unveranderte allgemeine Abziige . . . . . = 240 cbm

Maschinenraumabzug:
‘Wirkliche Vermessung = 390 4 250 = 640 cbm

Tatsdchlicher Abzug, da %: 20 % =640 X 1,75 = 1120 cbm

Summe der Abziige = 1360 cbm 1360 cbm

(F'all II) Neuer Nettoraumgehalt 1840 chm

Wiirde die Erreichung der 20% nicht durch eine Verkleinerung des
Bruttoraumgehaltes, sondern durch eine Vergroferung der Schéchte, durch

Erhohung oder Verbreiterung, erzwungen werden, so wiirde das Bild fol-
gende Gestalt annehmen:

Urspriinglicher Bruttoraumgehalt . . . . . . 3000 chm
Urspriingliche Schachte . . . . . . . . . . 250 cbhm
Vergroferung der Schiachte . . . . . . . . . 15 cbm

Neuer Bruttoraumgehalt 3265 cbm 3265 cbm



Davon ab:
Unverinderte .allgemeine Abziige . . . . . . . 240 cbm
Maschinenraumabzug:
‘Wirkliche Vermessung = 390 + 250 + 15 = 655 cbm

Tatsichlicher Abzug, da 22 = 20,06%, = 655 X 1,75 = 1146 cbm

3265
Summe der Abziige = 1386 cbm 1386 cbm
(Fall IIT) Neuer Nettoraumgehalt 1879 cbm

In dem Beispiel war angenommen, dal das Schiff Schutzdeck und
Briicke hat, die von der Vermessung ausgeschlossen sind. TFiir den Fall,
daB diese Réume eingemessen werden und aus irgendeinem Grunde eine
Verkleinerung der Schiichte um 25 cbm, sonst aber keine Anderungen ein-
treten, ergében sich fiir die einzelnen Zustéinde des Schiffes weiter folgende
Nettoraumgehalte:

Der Inhalt der ausgeschlossenen Riume ohne Schichte und ohne den
im Fall II zusiitzlich ausgeschlossenen Teil unter dem Schutzdeck mit
50 cbm betrage 1520 cbm; der Rauminhalt der Schichte im Bereich des
Schutzdecks betrage 100 cbm.

Dann ergibt sich (fiir Fall I)

Urspriinglicher Bruttoraumgehalt . . . . ., . . 3000 chm
Dazu: Schutzdeck u. sonst. ausgeschl. Réume . . 1520 cbm
Schéichte im Schutzdeck . . . . . . . . . . 100 cbhm
Schichte iiber Schutzdeck . . . . . . . . . . 125 cbm
Neuer Bruttoraumgehalt 4745 cbm 4745 cbhm.
Davon ab:

Allgemeine Abziige . . . . . . . . . . . . 240 chm
Maschinenraumabzug:

Wirkliche Vermessung einschl. Schichte
= 490 + 125 = 615 chm.

6
Tatsichl. Abz, da Z;% = 12.96 %, = 615 X 1.75 = 1076 cbm

Summe der Abziige 1316 cbm 1316 cbm

(Fall IV) Neuer Nettoraumgehalt 3429 cbm

Wiirden die Schiéchte um soviel vergrofert, daB die 13 % erreicht
werden, so zeigt die Vermessung schlieflich folgendes Ergebnis:
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Urspriinglicher Bruttoraumgehalt . . . . . . . 3000 cbm
Dazu: Schutzdeck u. sonst. ausgeschl. Ré#ume
einschl. Schéchte im Schutzdeck . . . . . . 1520 cbm
Schichte im Schutzdeck . . . . . . . . . . 100 cbm
Schiichte iiber Schutzdeck . . . . . . . . . 125 cbm
Vergroferung der Schidchte . . . . . . . . . 5 cbm
Neuer Bruttoraumgehalt 4750 cbm 4750 cbm
Davon ab:
Allgemeine Abzige . . . . . . . . . . . . 250 cbm
Maschinenraumahzug:
Wirkl. Vermessung einschl. Schichte = 490 + 130 = 620 chm
Tatsichlicher Abzug, da sy = 13.05,
329% von 4750 = 1520 ¢cbm . . . . . . . . . 1520 cbm
Summe der Abziige = 1770 cbm 1770 cbm
(Fall V) Neuer Nettoraumgehalt 2980 chm

Nach diesen 5 Fillen ergibt sich folgende Zusammenstellung fiir den
Brutto- und Nettoraumgehalt:

Brutto Netto  Netto : Brutto
Fall 1 3000 cbm 1800 chm 0.60
Fall 11 3200 cbm 1840 chm 0.58
Fall II1 3265 chm 1879 cbhm 0.57
TFall IV 4745 cbm 3429 cbm 0.72
Fall V 4750 cbm 2980 chm 0.63

Es ist hierbei zu beachten, dafl es sich in allen 5 Féllen um genau
dasselbe Schiff handelt, das, abgesehen von der technisch wie kauf-
ménnisch vo6llig belanglosen geringen VergroBerung oder Verkleinerung
der Schichte, in allen Fallen auch in seiner Erwerbsfidhigkeit genau das-
selbe geblieben ist. Die Erhshung der Tragfihigkeit des Schiffes infolge
freibordlich giinstigerer Behandlung in den letzten zwei T'dllen bietet
natiirlich die Moglichkeit einer anderen kaufménnischen Verwertung, aber
nur fiir bestimmte Ladungsarten; der Raumgehalt fiir Ladung bleibt auch
hier derselbe.

Es ist nach dem Vorstehenden unter den geltenden Vermessungs-
regeln also nur unter Beriicksichtigung des Maschinenraumabzuges mog-
lich, da8 5 Schwesterschiffe 5 verschiedene Bruttovermessungen mit Ab-
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weichungen von 7 bis 58 % und ebenso 5 verschiedene Nettovermessungen
mit Abweichungen von 2 bis 90 % haben. Die Zahl der Moglichkeiten
iiberhaupt ist damit aber noch keineswegs abgeschlossen. Zwischen ihnen
kann und mul der Reeder wihlen, wenn er sein Schiff am giinstigsten aus-
nutzen will. In den meisten Fillen wird der Reeder ebensowenig wie der
Konstrukteur in der Lage sein, die Tragweite dieser Entscheidungen zu
beurteilen. Vielfach werden gliickliche Entscheidungen hier nur Zufall-
treffer sein, und es werden dem einen, ohne es zu wissen, Vorteile in den
Schol fallen, die anderen versagt bleiben.

Vor der Statistik aber und vor dem Streben nach einer gerechten und
gleichmifigen Behandlung aller Schiffe unter diesem Gesetz, wie es bei
dessen Einfithrung. erhofft wurde, kann dies Ergebnis selbstverstindlich
nicht bestehen. Dafl diese Schwiiche sehr bald erkannt worden ist und sich
nicht erst, wie so manches andere, im Laufe der Jahrzehnte in die Ver-
messung eingeschlichen hat, beweist Moorsom selbst, wenn er schon im
Jahre 1860 darauf hinweist, daBl es durch ganz geringe Anderungen moglich
ist, mit Hilfe des Maschinenraumabzuges den Nettoraumgehalt um 43 % zu
vergrofern oder zu verkleinern.

Das durchgefithrte Beispiel suchi natiirlich duBerste Moglichkeiten,
es bewegt sich aber nicht in Unméglichkeiten. Verhiltnisse, wie die ge-
schilderten, konnen jederzeit bewuflt oder unbewullt auf Schiffen der
Kiistenfahrt mit verhiltnismifig grofen Maschinen eintreten.

Als Beispiel hierfiir diene folgender Fall aus der Praxis. Ein Ost-
seedampfer wurde dreimal aus verschiedenen Griinden vermessen. Bei der
ersten Vermessung waren keine offenen Rdume von der Vermessung aus-
geschlossen, bei der zweiten wurde ein Teil der langen Poop mit 762 cbm
und bei der dritten Vermessung ein weiterer Teil mit noch 165 chm aus-
geschlossen. Die drei Vermessungen des sonst unverinderten Schiffes
hatten folgendes Ergebnis:

Vermessung I II I1I
Bruttoraumgehalt . . . . . 3583 chm 3054 cbm 2732 chm
% der Maschinenriume . . . 13.6% 21.1% 17.9%
Maschinenrdume . . . . . 1146 cbm 1130 cbm 874 chm
Sonstige Abziige . . . . . 246 cbm 240 cbm 238 chm
Summe der Abziige . . . . 1392 cbm 1370 chm 1112 ¢bm

Nettoraumgehalt . . . . . 2191 cbhm 1684 cbm 1620 cbm
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Aber auch bei grofien Schutzdeckschiffen tritt hiaufig der Fall ein,
dall bei Einvermessung des Schutzdecks die Grofie der Maschinenriume
rettungslos unter 13 % sinkt, dem Schiff der ,glinstige Maschinenraum-
abzug" verloren geht und, absolut genommen, der Maschinenraumabzug fiir
das wesentlich grofiere Schiff erheblich geringer wird als fiir das kleinere
Schiff. Der Unterschied zwischen beiden zur Anrechnung kommenden Ab-
ziigen, der bei einem Schiff von 5000 B.-R.-T. 200 und mehr R.-T. betragen
kann, ist als reiner Verlust fiir den Reeder anzusehen. Awuch bei scharf
kalkulierten Schiffen, bei denen die 13-%-Grenze gerade erreicht wird, kon-
nen geringe bauliche Verinderungen ein Sinken unter diese Grenze ver-
ursachen und somit zu dauernden groflen Verlusten fiir den Reeder fithren.
Die modernen groflen Frachtdampfer bieten hierfiir ein Beispiel, da der
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Raumbedarf ihrer hochwertigen Maschinen im Verhiltnis zu den grofien
Schiffen gering ist und daher die Schiichte zur Erreichung der 13 % in e
heblichem Mafle herangezogen werden miissen.

Zwischen den geschilderten #ullersten IFdllen nach beiden Seiten liegt.
die Masse der normalen Ergebnisse des Abzuges fiir die Treibkraft.

Abb. 1 zeigt in einer auch sonst schon gewiihlten Darstellung die Ver-
teilung des Bruttoraumgehaltes bei steigenden Maschinenraumgréfien unter
der Annahme, dafBl die sonstigen Abziige fiir Mannschaft, Offiziere, Boots-
mannsvorrite, Wasserballast im Mittel etwa 8 % des gesamten Bruttoraum-
gehaltes ausmachen. Die Ordinaten zeigen den bei jeder Maschinenraum-
grofe erzielbaren Nettoraumgehalt zwischen dieser und den 8 % sonstiger
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Abziige. Die Bestimmung, dafl auf die Treibkraft nicht mehr als 55 % des
um diese iibrigen Abziige verringerten Bruttoraumgehaltes als. Abzug ange-
rechnet werden darf, bewirkt, dafi nur etwa 50 % des gesamten Bruttoraum-
gehaltes als Hochstmall in Abzug kommen, also derselbe Satz, der in der
Suez-, Panama-, schwedischen Vermessung z. B. vorgesehen ist. Infolge-
dessen ist jede Maschinenraumgrofle iiber 28% % des Bruttoraumgehaltes
hinaus zwecklos zur Erreichung eines kleineren Nettoraumgehaltes. Von
diesem Punkt an wird, wie gleichfalls aus dem Diagramm hervorgeht, der
prozentuale Anteil des Netto- am Bruttoraumgehalte konstant. Die Be-
schrinkung auf 55 % kann daher wohl geeignet sein, bei grofien Maschinen-
anlagen unsozial zu wirken. s besteht keine andere. gesetzliche Handhabe,
hier einen Mindestraum zu erzwingen; nur die an zuldngliche Réume ge-
wohnte ILrfahrung der Maschinenbauer vermeidet eine unzulingliche

Raumgebung.

‘ Diese Grenze ist von England zum Schutze einiger Hifen und Dock-
gesellschaften eingefiihrt worden, die in ihren Einnahmen durch die dauernde
Verringerung des Nettoraumgehaltes allzu schwere Einbufie erlitten. Bei
‘modernen Schiffen wird diese Grenze nur sehr selten erreicht. Die ‘dlteren
Schnelldampfer lagen iiber dieser Grenze; die neuen Riesenschiffe liegen un-
mittelbar darunter, da die Aufbauten bei diesen Schiffen den Bruttoraumge-
halt sehr hoch schieben. Von den untersuchten 556 Schitfen lag nur 1, ein
kleines Schiff von 670 Br.-Reg.-To. iiber 28% %. Dagegen fallen alle Fisch-
dampfer unter diese Grenzbestimmung. Sie hat hier jedoch keine wesent-
liche Bedeutung, da die Fischdampfer, sofern sie ihren Bestimmungshafen zur
Verdulerung ihres Fanges anlaufen, Hafenabgaben nicht nach dem Netto-
raumgehalt, sondern nach dem Fangergebnis zu zahlen pflegen. Fiir die von
der Beschrinkung ausgeschlossenen Schleppdampfer hat sie keinen Wert,

da sie von Hafenabgaben befreit sind.

Bei 13 % wird die gleichmifBige Linie des Zuschlages von 75 % zum
tatsichlich vorhandenen Maschinenraum durch den Sprung auf den fest-
stehenden Wert von 32 % unterbrochen.. Die 32 % als Abzug bleiben bis
zu 20 % Maschinenraum bestehen, obwohl der dann wieder einsetzende Zu-
schlag von 75 % bei 20 % einen hoheren Wert, némlich 35 % Gesamtabzug
ergibt. Bei tatsiichlich vorhandenem Maschinenraum von etwa 184 bis 20 %
tritt also eine Benachteiligung ein, die nicht auszugleichen ist. Noch klarer
tritt dies hervor, wenn man den Verlauf der prozentualen Zuschlige zum
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tatséichlichen Maschinenraum absetzt (Abb. 2). Der sonst durchweg 75 %
betragende Zuschlag springt bei 13 % auf 146 % und fillt bei 20 % auf nur
60 %. Infolge der Beschrinkung des Gesamtabzuges auf 55 % des verrin-
gerten Bruttoraumgehaltes beginnt der Zuschlag bei etwa 28% % abzu-
fallen, und erreicht bei etwa 51 % Null.

Um den plétzlichen Sprung auf 32 % zu vermeiden, hat Wall im Iriih-
jahr dieses Jahres in einem Vortrag vor der Instution of Naval Architects,
besonders im Interesse moderner Maschinenanlagen, die einen geringeren
Raumbedarf haben, vorgeschlagen, den Abstieg von 32 % nach unten ab-
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héngig von den ermittelten Prozentsitzen unter 13 % zu machen. IHat also
ein Schiff nur 12 %, so soll der Abzug i—g X 32 % betragen usw. Der Ab-

stieg wiirde also auf einer Geraden von der mit ,,32 v. H.“ bezeichneten Iicke
der Zuschlagskurve in Abb. 1 bis zum Nullpunkt erfolgen; ebenso in Abb. 2
auf einer Geraden von der mit ,,146 v. H.* bezeichneten Spitze bis zum Null-
punkt. Dieser Vorschlag ist wohl ein Notbehelf, nicht aber eine Liésung der
Frage. Is bleibt dabei auller Betracht, wie weit der aktuelle Maschinen-
raum iiberhaupt eingemessen werden soll, wenn die 13 %-Grenze iiber-
schritten wird. Es wird zwar versucht, bis zu dieser Grenze GleichmiBig-
keit zu schaffen, nicht aber dariiber hinaus. Iine Beseitigung der Benach-
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teiligung moderner Maschinenanlagen gegeniiber #lteren Anlagen wird nicht
oder nur in abgeschwéchter Form erreicht.

Die Zahl der Schiffe, deren Maschinenraum unter 13 % bleibt, ist sehr
gering. Sie betrug bei 556 untersuchten Schiffen nur 12, also etwas iiber 2 %.
Dies Ergebnis wird durch die Art, wie die Schiffsvermessung die Schichte zur
Bruttovermessung heranzieht, erreicht. Hierdurch wird eine gewisse Milde-
rung des Ubergangs hergestellt. Aus demselben Grunde muf} sich eine auBer-
ordentliche Héufung der Fille ergeben, die unmittelbar iiber 13 % liegen, da
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man sich bemiiht, im Interesse eines moglichst kleinen Bruttoraumgehaltes
moglichst dicht iiber 13 9% zu bleiben. Abb. 3 zeigt diese Erscheinung in auf-
télliger Weise. Die Verteilung der Zahl der Schiffe auf die einzelnen Prozent-
zahlen f4llt schnell mit wachsenden Prozentséitzen und das Verschwinden der
Zahlen zwischen 18 und 20 % zeigt, dal die durch den festen Satz des Zu-
schlages von 32 % benachteiligte Strecke. von 18% bis 20 % eine praktische
Bedeutung nicht erlangt.

In Abb. 4 sind die Felder zwischen 13 und 14 % und 14 und 15 %
weiter nach Zehnteln der Prozente aufgelost, und auch hier ergibt sich, dafl
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das erste Zehntel iiber 13 %, also 13—13,1 % mit 112 den weitaus groBten
Anteil, namlich 20% aller 556 untersuchten Fille hat. Das beweist, wie
genau die gegenwirtige Vermessung im Interesse der Dampfer auf diese
Grenze hinzuarbeiten in der Lage ist und auch hinarbeitet. Uber 20 % Ma-
schinenraum liegen 45 Fille oder 8 % der bearbeiteten Schiffe.

¢) Der tatsdchliche Anteil des Maschinenraumes
am Raumgehaltdes Schiffes.

Auf der Grundlage der vorliegenden Ergebnisse der bestehenden Ver-
messungsvorschriften ist es auBerordentlich schwer, einen klaren Uberblick
iiber den wirklichen Anteil des Maschinenraumes an dem Raumgehalt des
Schiffes zu gewinnen. Der gemessene Treibkraftraum umfallt nicht den
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ganzen Maschinenraum bis zu einem bestimmten Deck oder einschlieflich
aller Schéichte und ferner sind bei der Mehrzahl der Schiffe sog. offene, also
nicht eingemessene Riume vorhanden, so daBl der im MaBbrief angegebene
Bruttqraumgehalt nicht das ganze Schiff einschliefit. Um einigermallen
gute Grundlagen zu erhalten, ist es notig, zunéchst die nichteingemessenen
Teile der Treibkraftriume zu den gemessenen Treibkraftriumen und gleich-
zeitig dem Bruttoraumgehalt zuzuschlagen, und zu diesem Bruttoraumge-
halt dann noch die ausgeschlossenen Ridume, soweit solche vorhanden sind.
Das erstgenannte neue Brutto sei Brutto C, das zweite Brutto D. Selbst bei
dieser einigermaflen genauen Herstellung des ganzen Raumgehaltes des
Schiffes bilden die Schiichte einen Unsicherheitsfaktor, weil ihre Hohe nicht
vor der Maschine, sondern nur von der Einrichtung und dem Zweck des
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Schiffes abhiingt. Auf dieser Grundlage gerechnet ist das Verhiltnis

_Gresamter Treibkrgftrq__q;_r_x_ — 0,162
Brutto C

bei 359 untersuchten Schiffen (im folgenden die eingeklammerten Zahlen).
Schligt man weiter zu den reinen Treibkraftriumen die festen Bunker und
dann noch die Reservebunker, soweit sie abgegrenzt féststellbar sind, hinzu, so
ergeben sich weiter folgende Verhiltniszahlen:

Gesamter Treibkraftraum + fester Bunker

aftraw =0226 (35 d
II. Brutto C (358) un
1L Gesamter Treibkraftraum + feste Bunker + Reservebunker = 0277 (180).
Brutto C

Die 32 %-Grenze wird also im Mittel der gesamten Schiffe nirgend erreicht.
Tatséchlich lagen auch nur 6 Fille von 358 beim zweiten Iall iiber 32 %
und 30 von 180 beim dritten Fall. Da es sich bei den Reservebunkern um sehr
zweifelhafte und ebenso gut fiir Ladungszwecke benutzte Riume handélt,
so besteht die Tatsache, dall nur auBerordentlich wenige Schiffe diese
Grenze erreichen und der Gesamtabzug des MelRbriefes fiir Treibkraftraume
durchweg weit mehr deckt als Maschinen-, Kessel- und Bunkerrdume, wofiir
er nach allgemeiner Auffassung den Gegenwert bieten soll.

Die gleichen Verhiltniszahlen fiir das Brutto D gebildet, ergeben die
Werte 0,152 (364), 0,212 (360) und 0,263 (180). Hierbei sind, um Mittelwerte
fiir alle Schiffe festzustellen, alle untersuchten, Schiffe herangezogen, also
auch die, die keine offenen Ridume haben und bhei denen daher Brutto C
gleich Brutto D ist.

Wird die Ermittlung auf nur solche Schiffe beschrinkt, bei denen
offene Riume vorhanden sind, die nunmehr mitgerechnet werden, so sinkt
das Verhaltnis der gesamten Treibkraftriume zu Brutto D auf 0,145 (215),
also im Mittel schon sehr nahe an die untere Grenze von 13 %. Dabei
sanken im einzelnen nicht weniger als 31 Schiffe (von 201), also iiber 15 %,
von iiber 13 % auf unter 13 %, und 7 von 14, also die Hilfte, von tiber 20 %
auf unter 20 %. Einerseits zeigt dies, wie auferordentlich unvorsichtig es ist,
Schiffe mit ausgeschlossenen Réumen, bei denen eine spétere Einvermes-
sung dieser Rdume immer im Bereiche der Moglichkeit liegt, unter den be-
stehenden Vermessungsvorschriften nicht mit geniigend groflen Maschinen-
rdumen zu versehen. Andererseits sind diese Verhiltnisse ein Beispiel da-
fiir, wie stark der Konstrukteur durch diese Vorschriften in der unbehin-
derten Ausnutzung des gesamten Schiffsraumes behindert wird. Die beiden
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anderen Werte fiir die Treibkraftriume einschlieflich fester und Reserve-
bunker im Verh#ltnis zum Brutto D sind 0,199 (206) und 2,242 (97). Die
Grenze von 32 % wird in diesen beiden letzten Fillen nur von 1 Schiff unter
206 und von 2 Schiffen unter 97 erreicht. Das ist praktisch gleich Null.
Raum/i. P. S. im Mittel der Jahre 1888—1914 (ohne Kohlenbunker).
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Abb. 5.
Raum/i. P. S., geordnet nach Maschinenleistung (ohne Kohlenbunker).
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Ein anderes Mittel zur Beurteilung der vorliegenden Frage bietet das
Maschinenraum
Verhéiltnis TIPS also der Raum fiir eine indizierte Pferdestirke.

Dieser Raum betrug, bezogen auf den angerechneten Abzug im Mefbrief,
1,871 cbm bei 490 untersuchten Schiffen. Der tatséchlich eingemessene
Raum war 0,831 cbm und der vorhandene 0,944 cbm. Fiir den Bruttoraum-
gehalt, und dadurch auch fiir den Nettoraumgehalt blieben also 0,11 cbm/i.P.S.
unberiicksichtigt.

Werden die untersuchten Schiffe nach dem Baujahr geordnet, so er-
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gibt sich die in Abb. 5 dargestellte Kurve fiir den Raumbedarffi. P. S.
Der Anstieg in den Jahren bis 1898 etwa ist vielleicht, abgesehen von der
Unsicherheit durch die geringe Zahl der zur Verfiigung stehenden Schiffe
—die Punkte liegen z. T. weit voneinander —, in der noch nicht einge-
tretenen Wirkung der sozialen Bestrebungen und in dem Wachsen der
Maschinenleistung ohne wesentliche technische Weiterentwicklung be-
griindet. Der Ubergang zur 4-fach-Expansionsmaschine vergroéfert den
Maschinenraum, weil sie sich linger baut als die 3-fach-Expansionsmaschine
gleicher Leistung. Mit der 4-fach-Expansionsmaschine aber tritt ein Still
stand ein. Nur die Leistung wird erhoht, die keine wesentliche Verlinge-
rung der Maschine bringt. Dann greifen in verhiltnisméflig schneller Folge
technische Verbesserungen Platz unter weiterer Steigerung der Maschinen-
stirke. So zeigt sich von 1902 ab ein deutliches Abfallen der Kurve.

Durch diesen geringen Raumbedarf tritt aber die Gefahr der Unter-
schreitung der 13 % ein, die eine Belastung des Reeders darstellen wiirde
und zugleich eine Benachteiligung des Schiffes mit einer alten Maschine
gegeniiber einem gleichgrofen Schiff mit moderner Maschine héherer Ge-
schwindigkeit.

In gleicher Weise zeigt eine Ordnung nach Leistung ein Absinken der
Raumkurve mit zunehmender Leistung. (Abb. 6.) Im Bereich bis zu
20000 i. P.S. kann man eine Verringerung von nicht ganz 1 cbm bis auf
nicht ganz 0,8 chm feststellen. ‘Das Absenken der Kurve unter die beiden
letzten Punkte ist berechtigt, weil die allein jenseits der 20 000 i. P. S.-Grenze
liegenden grofen Turbinenschiffe nur 0,69 cbm i. P.S. haben. Das Fallen
der Kurve in ihrem zweiten Teil auf der vorhergehenden Abbildung ist
also nicht nur durch technische Verbesserungen, sondern auch durch die
Steigerung der durchschnittlichen Maschinenleistung bedingt.

Wird der Raum/i. P. S. auf die Maschinenart bezogen, so ergeben sich
folgende Werte:

2 fach-Expansionsmaschine . . . . . . . . .. 0,85 cbm/i. P. 8. (19)
3, p e e e e e e e 0,94 » (250)
4 y e e e e .. 0,97 » (94)
Kolbenmaschine + Turbine und reine Turbine . 0,75 » 4)
Olmaschine . . . . . . . .. . ... 0,54 » 3)

Die Entwicklung der Olmaschine darf als noch nicht abgeschlossen
angesehen werden. Schon jetzt zeigt sie einen wesentlich geringeren Raum-
bedarf als fast alle anderen Maschinen. Dazu tritt der auBerordentlich
geringe Raumbedarf des Brennstoffes, -so dafl hier ein besonders grofer
Widerspruch zwischen Abzug und tatsichlichem Raumbedarf auftritt. Es
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liegt hier die Gefahr besonders nahe, daf wertvoller Raum verschwendet
wird, um auf 13 % zu kommen, oder daBl die Motorschiffe diese Grenze nicht
erreichen und gegen andere Schiffe mit weniger hochwertiger Maschinen-
anlage in schweren Nachteil geraten.

Die Zahl der Maschinen bleibt auf die Raumeinheit ohne Einflufl. Die
errechnete Raumeinheit betragt 0,94 chm/i. P. S. bei 318 Einschraubenschiffen
und gleichfalls 0,94 cbm bei 51 zwei und mehr Schrauben.

Raumvergleich (Kessel- und Maschinenraum).
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Alle Werte Raum/i. P. S. sind in der Weise ermittelt, dafl der gesuchte
Wert fiir jedes einzelne Schiff festgestellt und daraus das Mittel gezogen
worden ist. Diese Methode erschien richtiger als die andere, alle Rdume und
alle Pferdestiarken fiir die ganzen in Frage kommenden Schiffe zusammen-
zufassen und daraus den Quotienten zu bilden, weil so die Individualitét
jedes einzelnen Schiffes in ihrer Wirkung auf das Endergebnis zum
Ausdruck kam.
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Fir die augenblicklich am meisten interessierende Maschinenart,
Turbine mit Réder- oder hydraulischem Getriebe, lagen Ausfithrungen noch
nicht vor. Durch die Freundlichkeit der Woermann- und der Hamburg-
Amerika-Linie, sowie der Firma Blohm & Vol war es méglich, die Wirkung

Raumvergleich (mir Maschinenraum).
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Abb. 8.

dieser Maschinenart auf die Raumgrofe wenigstens an allgemeinen Pro-
jekten zu priifen. Das bezeichnende dieser Maschinenart ist, daB sie in die
Linge und Breite, nicht aber in die Hohe baut. Deshalb 148t sich bei
Zylinderkesseln und Kohlenfeuerung in der Grundfliche eine Ersparnis
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nicht nachweisen, wohl aber in der Hohe insofern, als die eigentlichen
Schichte in der Regel bereits ein Deck tiefer beginnen als bei der gleich
groflen Kolbenmaschine. Aus den beifolgenden beiden Abbildungen (7 u. 8)
ist das klar ersichtlich. Der Frachtdampfervergleich ist fiir das Trieb-
turbinenschiff verhiltnismiéfig ungiinstig, weil die in Vergleich gestellte
Kolbenmaschinenanlage ganz besonders eng an die Maschine herangeriickte
Kessel ohne Trennungsschott hat. Bei dem Vergleich der Passagierdampfer
konnte ein Schiff mit hydraulischen Transformatoren herangezogen werden.
Es zeigt sich, dal diese Maschine einen besonders langen aber auch sehr
niedrigen Raum benétigt. Das erste Deck iiber dem Transformatorenraum
geht ohne Unterbrechungen von Bord zu Bord durch.

Im ganzen wird der Raum fiir die Maschine selbst ungefihr derselbe
bleiben, nur bei den Schichten diirfte eine erhebliche Ersparnis vom kon-
struktiven Standpunkt aus zu erwarten sein, deren Beschrinkung durch die
Vermessung sehr bedauerlich sein wiirde.

Vom._konstruktiven Standpunkt aus gesehen, stehen wir vor einer
weiteren Umwilzung im Handelsschiffsmaschinenbau, ndmlich vor dem Uber-
gang von der Kohlen- zur Olfeuerung. Mit diesem Schritt ist eine weitere
erhebliche Raumersparnis verbunden. Wall gibt in seinem bereits er-
wahnten Vortrag folgende beachtenswerte Zusammenstellung iiber die Ver-
minderung des Raumbedarfs moderner Maschinenanlagen gegeniiber alten

Anlagen:
. . Verringerung
>hif A r M 1
Art des Schiffes rt der Maschine desRaumbed;rfs
1. Fracht- und Passagier- | Zylinderkessel mit Kohlen- 13 v. IL
schiff; L = 1t3m feuerung, Getriebeturbinen

mit doppelter Ubersetzung
2. Fracht- und Passagier- | Zylinderkessel mit Olfeuerung, 3,

schiff; L =183 m Getriebeturbinen mit dopp.
Ubersetzung
3. Fracht- und Passagier- | Zylinderkessel mit Kohlen- 10,
schiff; L = 162 m feuerung, Getriebeturbinen
mit doppelter Ubersetzung
4. Frachtschiff; L=122m | Olmaschine 31,

5. Frachtschiff; L =122 m Zylinderkessel mit Kohlen- 10,

feuerung, Ljungstrom-Turbo-

elektr. Anlage

6. Kiistenfrachtschiff; Olmaschine 20,
L=46m
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Ferner gibt Wall ein Beispiel fiir ein 20000 Br.-Reg.-Tonnen-Schiff
mit alter Anlage und mit einer hochmodernen Anlage. Bei richtiger Raum-
anordnung fillt der aktuelle Treibkraftraum von 14 auf 10 %, also der ange-
rechnete Abzug von 32 % auf 17,0 %. Infolgedessen steigt der Nettoraum-
gehalt um 24 %, wihrend der tatséichliche Zuwachs an Laderaum nur 5%
betragt.

Die gegenwirtige technische Entwicklung scheint aber noch dariiber
hinauszugehen. Der kiirzlich. vollendete amerikanische Dampfer ,,Andrea
F. Luckenbach® (Abb. 9) zeigt eine kaum iibertreffbare Zusammendringung
der Maschinenanlage. Die .beiden Triebturbinenséitze von je 3000 PS sind
ganz an die Seiten geriickt, was durch Anwendung der ,,Simpon-Gordon-
Wellentunnel® erméoglicht und bedungen. wird. Unmittelbar davor stehen
im selben Raum 4 Wasserrohrkessel mit Olfeuerung. Im Verhiltnis zur

4
v
A
8

Liange des Schiffes und zu der groflen Leistung der Anlagen wirkt der
Maschinenraum geradezu iiberraschend kurz.

Aus allem geht hervor, daB die gegenwirtige sprunghafte Entwick-
lung des Schiffsmaschinenbaus in einen scharfen Widerstreit mit den die
Entwicklung hemmenden Vorschriften der Schiffsvermessung zu treten be-
ginnt, bei dem der Reeder vor schweren Entscheidungen und méglichen
Verlusten steht. Der Konstrukteur soll technisch, der Reeder will kauf-
ménnisch das wirtschaftlichste Schiff erreichen. Technisch richtig ist nur
das Schiff, bei dem der Treibkraftraum nicht grofler als unbedingt erforder-
lich ist. Die Begriffe technisch richtig und kaufménnisch richtig sollen sich
vom wirtschaftlichen Standpunkt aus decken. Tun sie das nicht, so ist die
Grundlage ungesund. Es ist ein unhaltbarer Zustand, daB bei einem Schiff
wertvoller Raum und technischer Fortschritt geopfert werden muf, falls
der Reeder ein wettbewerbsfahiges Schiff erhalten soll.

I1. Kritischer Teil.
Das Problem der Schiffsvermessung krankt daran, daB es mit zu vielen
Riicksichten belastet ist. Diese Riicksichten auf die statistische, kaufminni-
sche, hafentarifliche und soziale Auswertung sind es gewesen, die einer



Neugestaltung bisher immer entgegengestanden haben. Sie finden ihren
klassischen Ausdruck in dem Endurteil der Mehrheit des Committee on
Tonnage vom Jahre 1906, das zu dem Ergebnis kommt: nicht an dieser
schwierigen Materie rithren, die englische Reederei ist unter diesem Ge-
setz grof und méichtig geworden. Die Erkenntnis, daB eine Ab#nderung
dringend erforderlich ist, ist und wird trotzdem Gemeingut aller derjenigen,
die sich geschiftlich oder amtlich mit der Schiffsvermessung zu beschiftigen
haben.

An Abinderungsvorschligen hat es nicht gefehlt, doch erstrecken
sich diese vielfach auf eine grundlegende Anderung, ja radikale Beseitigung
der jetzigen Ordnung. Da hier nur der Maschinenraumabzug im Rahmen
der bestehenden Schiffsvermessungsordnung behandelt werden soll, so kon-
nen diese weitgehenden Vorschlige auller Acht gelassen werden.

Abinderungsvorschlige fiir die Behandlung der Treibkraftriume
innerhalb der Raumvermessung kénnen sich in folgenden Bahnen bewegen:

entweder behalten sie den Weg des prozentualen Abzuges bei,

oder sie befiirworten die tatsiichliche Vermessung einschlieflich der
Kohlenbunker oder ohne diese,

oder sie gehen auf die in den Ré#umen untergebrachten i. P. S.
zuriick,

Zur Beurteilung der gesamten Frage im allgemeinen geniigt es jeden-
falls, zu diesen drei Fragen Stellung zu nehmen.

Jede wirklich brauchbare Vermessung mufl so geartet sein, dafl sie

1. objektiv gerecht ist und wirkt,

2. vollig eindeutig ist,

3. weder fiir den Besteller, noch fiir den Erbauer irgendeine Bindung
enthalt, also auch nicht von sich aus irgendwie gestaltend auf die behan-
delten Rédume einwirkt.

An diesen Forderungen gemessen, versagt die bestehende Behandlung
der Maschinenrdume vollig. Sie ist weder gerecht, noch eindeutig, noch
wirkt sie nicht bindend. Jeder Bauvertrag enthilt die Bedingung: ,Die
Gréle der Maschinenrsume ist so zu bemessen, dal der Abzug von 32 % er-
reicht wird", gleichgiiltig, ob es sich um eine normale Kolbenmaschine han-
delt oder um ein Motorschiff. Aber auch jeder wie auch immer formulierte
pfozentuale Abzug entspricht keiner dieser Bedingungen, da er immer auf
eine andere Grofle zuriickgeht, die von den verschiedensten, nicht auszu-
schaltenden Einfliissen bedingt wird. Die Abhéingigkeit von einem Wert
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fiir die gesamte Schiffsgrofle, zumal von einem so fragwiirdigen Wert, wie
ihn die heutige Bruttovermessung darstellt, ist immer eine Vergewaltigung
der in der Maschinenanlage niedergelegten wirtschaftlichen Absichten des
Reeders. So ist es z. B. wirtschaftlich ein Unding, wenn in einem groflen
Segler eine kleine Maschine in einen riesengroflen, sonst vollig leeren
Raum gesetzt wird, oder wenn bei einem Motorschiff eine an sich mégliche
Verringerung des Motorenraumes zugunsten einer Vergréferung des Lade-
raumes nicht ausgenutzt wird, nur um den Abzug von 32 % oder iiberhaupt
einen moglichst groflen Abzug zu erreichen. Xs bedarf schirfster kauf-
ménnischer Uberlegung, ob der Verlust an Frachtraum durch die Ersparnis
an Hafen- und Kanalgeldern und den Gewinn an Reisedauer wieder ein-
gebracht wird. Ahnlich liegen die Verhiltnisse im Vergleich zweier
Dampfer mit gleichem Bruttoraumgehalt, von denen der eine, vélligere mit
einer schwicheren Maschinenanlage und mit geringerer Geschwindigkeit
die 13 % fiir den Abzug von 32 % gerade erreicht, wihrend der andere,
schlankere und schnellere die 20 % noch nicht erreicht, also gleichfalls nur
32 % abgezogen erhilt oder, allgemein gesprochen, bei denen der gleiche
Prozentsatz vom Bruttoraum zur Anrechnung kommt. Diese Beispiele
lassen sich beliebig vermehren, zumal wenn man die Leistungsunterschiede
bei verschiedenen modernen Maschinenarten im Verhiltnis zum bean-
spruchten Raum in Betracht zieht. Auch die Neuaufstellung der Prozent-
sitze auf Grund der gegenwirtigen Verhiltnisse wiirde, abgesehen von
der Schwierigkeit iiberhaupt, nur voriibergehend zu einem Ergebnis fithren,
da die heutige Entwicklung der Technik wesentlich schneller fortschreitet
als vor 60 Jahren.

Die Vermessung des tatséichlich vorhandenen Raumes, und zwar ent-
weder des ganzen Raumes einschliefilich aller Schichte oder der Schichte
nur bis zum obersten Deck der von Bord zu Bord reichenden Aufbauten,
hat dagegen den unbedingten Vorzug der Eindeutigkeit. Sie verlangt aber,
um gerecht zu wirken, einige Begrenzungen, da der Raum vom Reeder oder
Konstrukteur beliebig groB gemacht werden kann, um fiir den Schiffstyp
jo nach seinem Verwendungszweck, z. B. ob fiir Leicht- oder Schwergut,
oder ob fiir reine IFracht- oder fiir reine Passagierfahrt, einen mdoglichst
grofen Abzug zu erzielen. Auch kommt eine Beeinflussung der Schiichte
in Frage, sofern diese, und das wird nicht zu umgehen sein, ganz oder teil-
weise, zum aktuellen Maschinenraum gerechnet werden. Soweit diese Ver-

messung in einzelnen Léndern heute besteht, steht als Regulativ die
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britische Vermessung als die im Weltverkehr ausschlaggebende Ver-
messung daneben.

Zwischen diesen beiden Arten der Behandlung der Maschinenrdume
stehen Vorschlige, wie sie Dr. Schmidt und in Anlehnung daran neuerdings
Judaschke gemacht haben. Beide Vorschlige laufen darauf hinaus, eine
vollstindige Vermessung der Maschinenrsume im Rahmen einer grundsitz-
lich anders gestalteten Raumvermessung vorzunehmen, sie aber mit Riick-
sicht auf die Abgabenerhebung geringer zu bewerten. Es wird also ein
willkiirlicher Prozentsatz nicht vom Gesamtraumgehalt des Schiffes, son-
dern von dem fiir die Maschine vorhandenen Raum eingefﬁhrt. Beide rech-
neﬁ die Kohlenbunker mit zum aktuellen Maschinenraum, Schmidt unter ge-
sonderter Behandlung der Reservebunker. Es ist also eine vollstindige
Messung mit prozentualer Anrechnung. Ohne Zweifel umgehen diese Vor-
schlige die Fehler der jetzigen Vermessung. Sie lassen aber, abgesehen
von anderen bleibenden Schwierigkeiten, das Kohlenbunkerproblem offen
und fithren einen schwer zu rechtfertigenden und niemals genau bestimm-
baren Bewertungsfaktor ein. Die Fragestellung mufl lauten: ist ein Raum
abzugsberechtigt oder nicht, nicht aber: wie hoch soll ein Raum fiir den
Abzug bewertet werden, damit er die gewiinschte bestimmte Wirkung hat.
Diese letztere Frage wiirde zu unendlichen K&mpfen fiihren.

Eine objektiv gerechte, eindeutige und keine Bindung enthaltende
Abzugsmethode wird sich zunichst auf die Maschine selbst, auf ihre Art-und
ihre Leistung stiitzen miissen, da durch diese Faktoren allein die Griofe des
Maschinenraumes unter Ausschaltung aller Nebeneinfliisse und unter Be-
riicksichtigung des Schiffes in seinem Verwendungszweck bestimmt wird.
Nur auf diesen Grundlagen kann jeder Vorteil aus einem technischen Fort-
schritt voll zur Geltung gebracht und den wirtschaftlichen Absichten des
Reeders oder Konstrukteurs entsprochen werden. Die Schwierigkeiten der
praktischen Durchfithrung sind allerdings auch hier nicht zu unterschitzen.
Die Anrechhung bestimmter Raumeinheitssitze fiir eine Pferdekraft wiirde
deren Festsetzung und Staffelung in Abh#ingigkeit von Maschinenart und
-leistung bedingen und auBerordentlich kompliziert sein, auch fortwih-
render Nachpriifung und Erginzung durch internationale Kommissionen
bediirfen. Vielleicht konnte die Festsetzung von Mindestséitzen heute den
Berufsgenossenschaften und der sozialen Gesetzgebung iiberlassen bleiben,
vorausgesetzt, dal hieriiber eine internationale Ubereinstimmung zu er-

zielen wire. Die soziale Gesetzgebung, die Riicksicht auf das Wohlergehen
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des Mannes auf seinem Arbeitsplatz sind heute, im Gegensatz zu friiher,
so aulerordentlich schwerwiegende Faktoren, dafl ein Miflstand auf diesem
Gebiet sofort zu Beschwerden der Beteiligten und somit zur Abstellung
fithrt. Es diirfte heute kein Reeder wagen, an Bord mangelhafte und ge-
fahrliche oder gesundheitsschidliche Maschinenriume einzubauen. Sein
Schiff wiirde einfach keine Besatzung finden. Trotzdem wiirde eine gesetz-
méflige Beschrinkung nach unten nicht ohne Nutzen sein. Sie konnte
ebenso festgesetzt werden, wie heute die Schaffung guter Unterkunftsriume
fiir die Besatzung bereits durch Festsetzung eines Mindestkubik-Luft-
raumes pro Kopf und durch andere Bestimmungen auf dem Wege der
sozialen Gesetzgebung weit klarer und einfacher erreicht wird als durch
Bevorzugung dieser Rdume durch komplizierte Vermessungsvorschriften.
Sozialen Riicksichten konnte wohl mit Recht vor. 50 und mehr Jahren ein
EinfluBl auf die Schiffsvermessungsordnung eingeriumt werden, da es da-
mals den Begriff der sozialen Gesetzgebung und die allgemeine Anérken-
nung der Notwendigkeit sozialen Empfindens noch nicht gab. Heute liegen
Verhéltnisse und Anschauungen vollig anders, und es ist dringend er-
wiinscht, eine so sachliche und niichterne Vorschrift, wie die Schiffsver-
messungsordnung es sein sollte, von der Absicht, soziale Wirkungen zu
erzielen, zu befreien. Der allerdings anders gemeinte Vorschlag von
Judaschke, an Stelle des ,,abzuziehen ist“ zu sagen ,,mufl vorhanden sein®,
verdient in diesem Sinne weiteste Beachtung. KEs ist demnach wohl zu iiber-
legen, ob nicht das Mindestmall besser ganz auflerhalb der Schiffsver-
messungsordnung von den zur Losung solcher Fragen berufenen Behérden
und Kb‘rperschaffen festgesetzt wird, ebenso wie dies bei den Mannschafts-
riumen schon jetzt geschieht.

Anders verhilt es sich mit der Begrenzung nach oben. Hier hat eine
Begrenzung die Aufgabe, ungerechtfertigte und nur zur Erzielung persén-
licher Vorteile des Reeders eingefiihrte VergriBerungen des Maschinen-
raumes zu verhindern. Sie dient also nicht sozialen Absichten, sondern dem
Schutz des gleich groBen anderen Schiffes gegen Ubervorteilung. Eine
Begrenzung nach oben wiirde, ohne zu Eingriffen in die Konstruktions-
freiheit des Erbauers fithren zu miissen, durch bestimmte, aus den ort-
lichen Verhiltnissen an Bord herzuleitende Beschrinkungen, sei es in der
Lingenausdehnung des Maschinenraumes oder durch andere Mittel, zu er-
reichen - sein.

Die Einfiihrung und Anrechnung von Einheitssitzen ohne Riiclsicht



auf die Art der Maschinenanlage, nur abgestuft nach der Leistung, wiirde,
falls dabei von einem Zwang, den Rauminhalt des Abzuges auch tatséchlich zur
Anwendung zu bringen, ganz abgesehen wird, aulerordentlich fé6rdernd auf
die Anwendung hochwertiger Maschinen wirken, da es im Interesse der Wirt-
schaftlichkeit des Schiffes liegt und somit einem rein technischen Grund-
satz entspricht, in einem kleinen Raum eine moglichst hohe Leistung zu
vereinigen und dadurch rechnerisch einen méglichst groflen rdumlichen Ab-
zug zu erreichen. Dadurch wiirde aber der Zweck der gegenwirtigen
Raumvermessung, den erwerbstitigen Raum des Schiffes festzustellen,
wieder hinfillig werden. Es ergibt sich daher die Notwendigkeit, die Fest-
setzung eines Raumabzuges nach Einheitssidtzen auf Grund der Leistung
der Maschine mit der Feststellung des tatséchlich vorhandenen
ganzen Raumes unter moglichster Awusschaltung ungerechtfertigter
Vergroflerungen zu verbinden. Fiir die Feststellung der Leistung
wiirden sich wvoraussichtlich brauchbare und hinreichend zuverlissige
Unterlagen finden lassen. Es stehen hierfiir z. B. Kesseldruck, Rost- und
Heizﬂache, amtliche Indikatordiagramme, Zylindervolumina, Hubhohen,
Umdrehungszahlen zur Verfiigung. Es diirfte sich empfehlen, hierbei mog-
lichst auf die ersten Grundlagen der Leistungserzeugung zuriickzugehen,
um nicht neue Bindungen dem Maschinenkonstrukteur aufzuzwingen.

Die Summe der Schwierigkeiten und Bedenken gegen diese Art der
Feststellung des Maschinenraumabzuges ist trotzdem immer noch auler-
ordentlich groBf. MuB das Verfahren an sich auch als gerecht bezeichnet
werden, so bleibt allein schon die grofle Schwierigkeit, den Begriff des
,aktuellen Maschinenraumes® iiberhaupt zu umgrenzen. Immerhin liegt in
der Vereinigung von Mindesteinheitssitzen fiir die Leistung der betreffen-
den Maschinenanlage wund Feststellung des tatséichlich vorhandenen
Raumes unter Verhinderung ungerechtfertigter Raumvergroferungen ein
gangbarer Weg, vielleicht der einzige, um zu einem gleichméfig und ge-
recht wirkenden Maschinenraumabzug zu kommen, der auch dem Kon-
strukteur freie Hand 1afit. ‘

Hiervon 148t sich natiirlich nicht der Ausgleich zwischen Dampfer und
Segler trennen. Auch dem Segler wird eine entsprechende Vergiitung fiir
Anlage, Gewicht und Unterhaltung oder Betrieb seiner Takelage, als seiner
Antriebseinrichtung, in Form eines Raumabzuges erteilt werden miissen.

Die stillschweigende Voraussetzung hierbei ist die Ausschaltung des
Raumes fiir Kohlenbunker.
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Es ist zu priifen, ob diese Ausschaltung berechtigt ist. Wie oben ge-
schildert, bestand urspriinglich nicht die ausgesprochene Ansicht und Ab-
sicht, daB fiir den Brennstoff iiberhaupt ein Abzug zu gewédhren sei. Es
waren andere Griinde, die in erster Linie zu einem Zuschlag zum ge-
messenen Maschinenraum fithrten. Auch wurden vor 1854 nur die neben
und iiber der Maschinenanlage liegenden Bunker mit abgezogen, nicht aber
auBerhalb dieses Bereiches liegende feste und Reservebunker. Daraus folgt
schon an sich die grundsitzliche Abneigung, die Brennstoffriume zu den
Abziigen zu rechnen. Es besteht auBerdem eine tatséchliche Unmdoglich-
keit, den Bunkerraum immer vermessungstechnisch zu erfassen, weil er oft
mit jeder Reise und selbst wihrend der einzelnen Abschnitte einer Reise
wechselt. Es besteht eine fortwihrende Wechselbeziehung zwischen Brenn-
stoff und nutzbringender Ladung sowohl dem Gewicht wie dem Raum nach,
die nicht festgelegt werden kann. Eine Beschridnkung auf ,feste” Bunker
oder auf Bunker, die in einer bestimmten Lage zur Maschinenanlage liegen,
ist keine Losung. Ganz gleich liegen die Verhéltnisse bei dem kauf-
ménnisch  viel benutzten Begriff des ,,d. w.“ (dead weight). Dieser Be-
griff soll die niitzliche Zuladung umfassen und schliefit nicht nur die tat-
siachliche Ladung mit ein, sondern auch alle zum Betrieb des Schiffes er-
forderliche Zuladung, darunter Kohlen, Speisewasser, Proviant, Mann-
schaften usw. Es wird also unterschieden zwischen dem toten Gewicht des
an sich betriebsfertigen Schiffes und dem Gewicht, das in seiner Gesamt-
heit das Schiff zu einer aktiven wirtschaftlichen Einheit macht. Hier ge-
horen also die Bunkerkohlen mit zu der verdienenden Zuladung. Ebenso
rechnet die Vermessung auBlerhalb des Doppelbodens liegende Speise-
wassertanks nicht zum Maschinenraum, sondern zieht sie gesondert ab, wih-
rend sie Proviantrsaume fiir die Mannschaft iiberhaﬁpt nicht abzieht. Auch
Maschinenvorrite werden nicht zum Maschinenraum gerechnet. Wenn aber
Speisewasser und Maschinenvorrite nicht zum Maschinenraum gehoren, so
liegt kein Grund vor, die Brennstoffrdume dazuzurechnen. Die Grolle der
Kohlenbunker und ihr Abtrag, den sie der Ladung nach Raum und Ge-
wicht tun, wird nicht von den techuischen Forderungen des Betriebes allein,
sondern bei der Mehrzahl der Schiffe in erster Linie von kaufménnischen
Erwagungen, nimlich von der Frage der billigsten Beschaffung beeinflufit.

Die Frage der Berechtigung des Abzuges fiir den Brennstoff héngt
aber nicht nur von den eben erdrterten Beziehungen ab, sondern sie ist
grundlegend auf die Frage der Berechtigung des Abzuges fiir die Maschi-



nenanlage {iberhaupt auszudehnen. Auch diese ist nicht von Anfang an be-
jaht worden, sondern 1854 ist nur deshalb dieser Abzug eingefiihrt worden,
weil er, wie Moorsom sagt, von Einfiilhrung der Dampfmaschine auf Schiffen
an immer gemacht worden ist. Man ist der grundsitzlichen Entscheidung
unter dem Druck der Dampfschiffsinteressenten aus dem Wege gegangen.
Die Frage ist also heute noch zur Erérterung und Entscheidung offen.

Wenn die Vermessung gerecht wirken soll, so mufl sie Dampfschiffe
und Segelschiffe gleichméfig behandeln und nicht die einen vor den ande-
ren bevorzugen. Ein Vergleich zwischen den Antriebsarten beider Arten
von Schiffen 1iBt sich folgendermafBen darstellen.

Bei den Segelschiffen ist der Wind das Antriebsmittel, wihrend die
Segel durch Masten und Tauwerk die Reaktion des Windes auf das Schiff
iibertragen,

Dem Winde entspricht bei den Dampfschiffen die latente Warme des
Brennstoffes, den Segeln, Masten und Trossen entsprechen Schraube,
Welle und Drucklager. Was zwischen der Kohle und dem Drucklager liegt,
ist nur ein notwendiges Mittel zur Umsetzung des Antriebsmittels in trei-
bende Kraft. Diese Warme in Arbeit umsetzende mechanische Einrichtung
muBl in Kauf genommen werden, wenn das Antriebsmittel aus einem zu-
fallig und gelegentlich wirkenden in ein zuverlidssig und dauernd wirkendes
umgewandelt werden soll.

Ein Reeder habe einen grolien Segler von etwa 3000 B.R.T. gleich
rund 8500 cbm auf einer bestimmten Route in Fahrt, der wegen der langen
und langsamen Reise und der Schwierigkeit, unterwegs andere Héfen als
Abgangs- und Zielhafen anzulaufen, darauf angewiesen ist, immer dieselbe
Fracht, die die Ungunst dieser Verhéltnisse vertridgt, zu fahren. Dabei ist
die Dauer der Fahrt immer unregelmiBig.,

Der Reeder stellt nun folgende Uberlegung an: Das Segelschiff lauft,
wenn es hoch kommt, im Mittel 7 Meilen, meistens weniger, und kann wegen
seiner Unbeweglichkeit in der Verwendung nur fiir ein oder einige ganz
wenige Massengiiter gebraucht werden. Wenn ich eine Maschine in das
Schiff einbaue, die dem Schiff eine Geschwindigkeit von 7 Meilen erteilt,
so verliere ich zwar an Laderaum und an Gewicht, gewinne aber erstens
die GewiBheit und Zuverldssigkeit der Fahrtdauer, falls ich das Schiff in
der bisherigen Fahrt lasse, zweitens die Moglichkeit, auch beliebig viele
Zwischenhifen anlaufen zu konnen, drittens die Moglichkeit, auch andere,
wesentlich hochwertigere Ladung zu bekommen. Daneben laufen andere
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Uberlegungen, die sich auf die Verminderung des Freibordes und der Ver-
sicherungsprédmie, Erhohung der Frachtraten, Erhohung der Kosten fiir die
Mannschaft, Beschaffung der Kohle oder des Brennstoffs und schlieBlich
Erhohung der Hafenabgaben durch hiufigeres Anlaufen von Hifen er-
strecken. Auch istder Preis fiir einen Dampfer héher als fiir einen Segler
gleichen Bruttoraumgehaltes.

‘Wie stellen sich die tatsichlichen Verh#ltnisse. Der Segler hat bis-
her fiir den Segelraum, also seine Treibkraft, einen Abzug von hochstens
2% % des Bruttoraumgehalts, also rund 215 cbm gehabt, wihrend dasselbe
Schiff als Dampfer fiir das Gewicht seiner Maschinenanlage, durch das
seine Tragfihigkeit herabgesetzt wird, einen erheblichen Raumabzug -er-
hilt. Es steht also dem erheblichen Gewicht der Takelung auf dem Segel-
schiff ein solcher wesentlicher Abzug nicht gegeniiber. Der frei werdende
Unterschied im Gewicht der Seglertakelung und der Dampfertakelung mit
allem Zubehor wird rund gerechnet 150 t betragen. Es werden also erspart:
215 cbm Raum und 150 t Gewicht.

Um dem zu einem Dampfer umgewandelten Segelschiff eine Ge-
schwindigkeit von 7 Sm./St. zu geben, ist eine Maschinenanlage von etwa
500 i. P. S. hochstens erforderlich, deren Gewicht einschlieflich aller sonst
erforderlichen Einbauten im Schiff 140 t nicht iiberschreiten diirfte. Der
erforderliche Kohlenvorrat soll fiir — sehr hoch gerechnet — 5000 Sm.
reichen, also 720 Dampfstunden. Bei einem Gesamtkohlenverbrauch von
0,8 kg wiirde das einem Gewicht von 720 X 500 X 0,0008 =280 t entsprechen.
Der Raumbedarf fiir diese Menge betrigt rund 350 cbm. Der Raumbedart,
oder besser gesagt, der erzielte Raum fiir die Maschinenanlage betrage
10 % des Bruttoraumgehaltes, der Abzug also 17% % =1485 cbm. Von dem
aktuellen Maschinenraum entfallen etwa % auf Schichte, die auf dem Segel-
schiff nicht vorhanden waren. Sie waren nicht im Brutto enthalten und
diirfen daher im Vergleich nicht berticksichtigt werden. Ihre Gréfle sei
220 cbm:

Die Gegeniiberstellung ergibt folgendes Bild:
Dampfer: Mehrgewicht: Maschine 140 t; Kohlen 280 t = 420 t
Segler: Mindergewicht: Takelung 130 t; =150,

Dampfer: Mehrgewicht gegeniiber dem Segler: =270t

Dampfer: Raumverlust: Maschine 630 cbm (ohne Schiichte)
Kohlen 330 cbm = 980 cbm

Segler: Raumverlust: Segelkammer 215 cbm =215 ,

Dampfer: Raumverlust grofer gegeniiber dem Segler = 765 cbm.
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In der Vermessung aber werden dem Dampfer 1485 —220 (fiir
Schéchte) = 1265 cbm oder 500 cbm mehr angerechnet.

Einschliefilich Kohlenbunker hat der Dampfer gegeniiber dem Segler
einen Verlust an Tragfihigkeit von 270 t, an Laderaum von 765 cbm, da-
gegen eine Verkleinerung des Nettoraumgehaltes um 1265 cbm.

Werden die Kohlen teilweise in einem offen gemachten Aufbau unter-
gebracht, so verliert der Dampfer noch weniger Laderaum. Werden 175 t
s0 gelagert, so ist der Gewinn 200 chm und der Verlust an Laderaum nur
noch 565 cbm.

Im Eirzelnen erortert, erhilt der Segler fiir die 150 t, die bei ihm
fiir Treibkraft aufgewendet sind, einen Abzug von hochstens 215 cbm, also
1,43 cbm/t, der Dampfer fiir die Maschine mit einem Gewicht von 140 t einen
Abzug von 1485 — 350 (fiir Kohlen) = 1135 chm, also 8,0 cbm/t. Das be-
deutet eine ungeheure Bevorzugung der Dampfer, obwohl diese in der
Hand des Kaufmannes ein sehr viel willigeres Werkzeug sind, als die
Segelschiffe.

Rechnet man den vorhandenen Laderaum einschlieflich der R&ume
fiir Treibkraft auf einem solchen Segelschiff zu 7900 cbm, so wiirde der
tatsichliche Verlust fiir das Segelschiff 215 cbm oder 2,7 % betragen, auf
dem entsprechenden Dampfer 980 chm oder 12,4 %, odér falls ein Teil der
Kohlen im Aufbau gefahren wird, 780 cbm oder 9,9 %, der angerechnete Ver-
lust, der sich in der giinstigeren Vermessung ausdriickt aber 16,1 %. Ge-
lingt es dem Dampfer aber, die Grenze von 13 % zu erreichen, so wiirde
sich dieser letztere Satz auf 31,8 % erhthen.

Mit der Umwandlung des Seglers in einen Dampfer ist aber ein tat-
sichlicher Gewinn an Freibord von etwa 180 mm, entsprechend einem Ge-
winn an Tragfihigkeit von rund 200 t verbunden. Dadurch vermindert sich
der vorher errechnete Verlust an Tragfihigkeit von 270 t in Wirklichkeit
auf nur 70 t.

Besteht ein solches Verfahren zu Recht?

Diese Frage muB} bei unvoreingenommener Priifung verneint werden.

Die Frage, ob eine Maschine und mit welcher Leistung sie in das
Schiff eingebaut werden soll, ist ausschlieflich Gegenstand kauf-
minnischer Erwigung. Gewil treten bei Einbau einer Maschine
Verluste auf, der Reeder nimmt aber diese Verluste in Kauf,
weil er trotzdem {fiir sein Schiff aus den allgemeinen Vorteilen des
Dampfers heraus eine gréBere Wirtschaftlichkeit errechnet hat. Nur nach
den Gesetzen der Wirtschaftlichkeit bestimmt er, was fiir Schiffe er auf
die einzelnen Linien setzen will, ob Dampfer oder Segler, wie grofl ihre
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Geschwindigkeit sein soll usw. Mit steigender Maschinenleistung erhoht er
die Transportleistung seines Schiffes und den Wert der Ladung. Bringt der
Reeder aber mit dem Einbau einer Maschine kein Opfer, gefdhrdet er dadurch
nicht die Wirtschaftlichkeit seines Unternehmens, sondern erhoht diese
sogar, so ist er auch nicht berechtigt, dafiir eine besondere Belohnung in
Anspruch zu nehmen, zumal wenn diese Belohnung sich nicht
im einfachen Verhiltnis der Leistung steigert. Alle diese Er-
wigungen treffen auf Maschinen wund Dampfer jeder Leistung
zu. Hochwertige Maschinenanlagen nach Art und Leistung entspringen ledig-
lich dem Wunsche des Reeders, die Verdienstkraft seines Schiffes zu er-
hohen. Wenn dafiir Abziige bei der Grolenfeststellung verlangt werden,
so entspringt dies der falschen Anschauung, dafl der Laderaum als allein
verdienender Raum dadurch beeintrichtigt wird, wihrend doch in Wirk-
‘lichkeit die Maschinenanlage ein wichtiger Faktor, der mitbestimmend in
seiner Art ist, zur IHebung der gesamten Verdienstkraft des Schiffes ist.
Bei der Kalkulation der Dampischiffe spielt heute naturgemil die Erspar-
nis an Hafenabgaben auf Grund der jetzigen Vermessung eine nicht un-
wesentliche, wenn auch gegeniiber den sonstigen Verdienstfaktoren be-
schriankte Rolle. Solange die gegenwiirtigen Verh#ltnisse so bleiben, kann
und muB das auch so bleiben. Die Vermessung soll sich aber immer be-
wubt sein, daB sie gerechte Unterlagen fiir den Grofienvergleich der Schiffe
untereinander zu schaffen hat. Solange aber zwischen Segelschiff und
Dampfschiff eine so ungleichmélige Behandlung des Abzuges fiir Treib-
kraft besteht, mull dahin gestrebt werden, diesen Unterschied zu beseitigen.

Zur Unterstiitzung der aufgestellten Grundsitze sei noch auf einige
Punkte hingewiesen.

Wie bereits ausgefiihrt, ist die Berechtigung des Abzuges fiir Treib-
kraft von Anfang an bestritten und als eine starke und einseitige Bevor-
zugung der Dampfer empfunden worden. Solange die Verwendbarkeit des
Dampfschiffes im allgemeinen Handelsverkehr nicht feststand, ist kein Ab-
zug gemacht worden (1812—1819). Erst als sich die grofe Zukunft 6ffnete,
ist dies zur Unterstiitzung der englischen Handelsflotte geschehen. Also
ein gerechtfertigter Grund liegt nicht vor.

Dann sei auf die willkiirliche Begrenzung des Abzuges nach oben auf
55 % des verringerten Bruttoraumgehaltes hingewiesen. Es liegt auf der
Hand, daB .diese Begrenzung, wenn iiberhaupt ein Abzug zugestanden wer-
den soll, ungerechtfertigt ist, und dab hierin ein Eingestindnis der.dem
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inneren Wesen mnach unzuldssigen Gewihrung des Abzuges liegt. Die
Tatsache, dal diese Beschrinkung nur #ulerst selten zur Anwendung
kommt, wenigstens bei groBen Schiffen, #ndert an der grundsitzlichen Be-
urteilung nichts. Wenn ein Abzug und ein Zuschlag zu diesem Abzug zu-
gesichert und gesetzlich festgelegt wird, so gibt es keinen Grund, diese bei
sehr groflen Maschinenanlagen teilweise oder ganz zu verwehren, welche
Begriindungen man dafiir auch vorbringen mag. Tut man es trotzdem, so
liegt darin ein Eingestindnis, dab der ganze Abzug nicht zu Recht besteht.
Es ist eine grofe Hirte, nachdem vorher die Vergiinstigung bei wachsender
Maschinenanlage immer grofler geworden ist, bei einer bestimmten Groflle
plotzlich scharf einzugreifen und noch grofere Maschinenanlagen zu strafen.
Wollte man die anerkannt iiblen Folgen des Systems beseitigen, so hitte man
den Zuschlag fiir alle Maschinen verringern oder ihn nach dem Prozentsatz
fiir die Maschinenriume staffeln sollen; ein Eingriff in den grundséitzlich
anerkannten Abzug fiir die Maschinenanlage selbst war rechtswidrig.

Wie groll die unberechtigte Bevorzugung der Dampfer werden kann,
geht daraus hervor, dall einige englische Hifen, in denen hauptséchlich
kleine Kiistendampfer verkehren, die unter dem gegenwértigen System
ganz besonders giinstig fahren, im Interesse ihrer immer mehr schwinden-
den Hafenabgaben sich gezwungen gesehen haben, ihre Anschreibungen nach
dem Bruttoraumgehalt zu machen und nicht, wie sonst allgemein {iblich ist,
nach dem Nettoraumgehalt.

Zuriickkehrend zur Frage des Abzuges fiir die Kohlenbunker ist zu
sagen, daB, nachdem festgestellt ist, dafl’ weder historisch noch rechtlich und
wirtschaftlich ein festbegriindeter Anspruch auf den Maschinenraumabzug be-
steht, dieser Anspruch fiir die Kohlenbunker noch viel weniger als berechtigt
zugegeben werden kann. Der motorischen Energie des Windes beim Segler ent-
spricht die Warmeenergie der Kohle, die vom Besitzer des Schiffes im eigenen
wirtschaftlichen Interesse mitgefiihrt wird, um sich die geregelte und unge-
storte Fortbewegung seines Schiffes zu sichern. Das ist kein Opfer oder eine
sozial begriindete Mafnahme fiir die Sicherheit des Schiffes, die eine Ver-
giinstigung verlangt, sondern wenn der Reeder die Antriebsquellen fiir sein
Schiff sich selbst schafft, so folgt er dabei nur seinem eigenen Interesse
genau so, wie er das tut, wenn er fiir das eine Schiff eine grofere Ge-
schwindigkeit festsetzt als fiir das andere.

Praktisch ist zu beachten, daBl eine alle Anspriiche gerecht treffende
Vermessung der Kohlenbunker ausgeschlossen ist, da die GréBenfestsetzung
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fiir die Bunker — von den Reservebunkern und ihrer Beweglichkeit ganz
zu schweigen — nicht entsprechend der Leistung der Maschine erfolgt, son-
dern sich nach der Leistungsfahigkeit der auf der Route liegenden Kohlen-
stationen und dem dort zu zahlenden Kohlenpreis richtet. So hat ein nach
Siidamerika fahrender Dampfer weit grofieren Bunkerraum als ein gleich
grofler Dampfer mit gleicher Maschinenanlage, der in der mit Kohlen-
stationen reichlich versehenen Ostasienfahrt steht. Auch der Gehalt an
Wirmeeinheiten des Brennstoffs (Kohle und Ol) einerseits und anderer-
seits der thermische Wirkungsgrad der gewéhlten Maschinenart iiben ihren
weitreichenden EinfluB aus. Ein Motorschiff, dessen Maschine den 2-" bis
3-fachen thermischen Wirkungsgrad hat wie eine normale Dampfmaschine,
braucht fiir die ganze Reise hin und zuriick unter Umsténden einen gerin-
geren Bunkerraum als das sonst gleiche Dampfschiff fiir eine Teilstrecke,
wobei der geringe Stauraum des Oles noch unterstiitzend hinzutritt. KEs
besteht also eine derartige Vielgestaltigkeit, dal ein gerechter Ausgleich
zur Unmoglichkeit wird. »

Dem Abzug fiir den Kohlenbunker mufl daher aus theoretischen und
praktischen Griinden eine Berechtigung und iiberhaupt die Moglichkeit der
Durchfithrung abgesprochen werden.

Betrachtet man Brennstoff- und Maschinenriume unter dem Gesichts-
winkel des immer noch bestehenden Grundsatzes der heutigen Raumver-
messung, daB durch sie der ertragsfihige, also verdienende Raum festge-
stellt werden soll, so ist ‘abschlieflend zu sagen, daB aus den angefiihrten
Griinden diese Réume von dieser Kennzeichnung des Raumes nicht ausge-
schlossen werden konnen. Wenn die Maschinenanlage den Ertragswert des
ganzen Schiffes, als wirtschaftliche Einheit genommen, erhéht oder auf
gleicher Hohe mit einem Segelschiff hilt, das heute doch in seiner GréfBen-
feststellung wesentlich benachteiligt ist. nicht aber ihn herabsetzt, so muf}
der Maschinenraum und der Brennstoffraum mit zu den verdienenden Riu-
men des Schiffes gerechnet werden. Dr. Schmidt schligt vor, sie zu den in-
direkt verdienenden zu rechnen. Es ist aber durchaus berechtigt, sie auch
zu den direkt verdienenden zu rechnen, da die Geschwindigkeit eines
Schiffes, d. h. die Schnelligkeit und Zuverlissigkeit der Beférderung, einen
wesentlichen Faktor in der Verdienstkraft des Schiffes iiberhaupt darstellt,
bei Passagierschnelldampfern sogar entscheidend ist. Deshalb kann eine
vollstindige Losung des Problems nur durch Belassung der Treibkraftriume
im Nettoraumgehalt erreicht werden.
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Aus einer solchen Erhdhung des Nettoraumgehaltes erwachsen dem
Dampfer natiirlich erhohte Lasten durch die Hafenabgaben. Der Posten
Hafenabgaben in der Ertragsrechnung eines Schiffes hat aber gegeniiber
den Einnahmen aus der Fracht des Schiffes keineswegs eine so iiberragende
Bedeutung, dafl das Hinzutreten der GréfBe der Maschinenriume zum Netto-
raumgehalt die Ertragsfihigkeit eines Dampfers iiber den Haufen werfen
konnte. Eine beim fortwihrenden Schwanken der Frachtraten kaum be-
merkbare Erhéhung der Frachtsitze oder ein Anpassen der hierfiir in Frage
kommenden Tarifsitze der Héfen, wiirde hier leicht einen Ausgleich
schaffen. Durch diese neue Bewertung der Maschinenriume wiirde aber
nicht nur ein schwerer Mangel der Schiffsvermessung beseitigt, sondern es
wiirde vor allen Dingen eine gesunde Grundlage fiir den Wetthewerb
zwischen Segelschiff und motorisch forthewegtem Schiff geschaffen werden.
AuBerdem aber wird dadurch jede Bindung des Konstrukteurs in Gestal-
tung und Grofe des Maschinenraumes beseitigt. Die Beseitigung des
Maschinenraumabzuges setzt selbstverstindlich auch die Beseitigung des
Segelraumabzuges auf Segelschiffen voraus.

Statistisch liegt hierin ein grofler Fortschritt, da Segel- und Dampf-
schiffe gleichgestellt werden. Trotzdem wird eine Vermessung der fiir die
Treibkraft vorhandefien Riume aus statistischen und Wohlfahrtsgriinden
vorzunehmen sein, und zwar zu dem Zweck, um das Vorhandensein des ge-
setzlich vorzuschreibenden Luftraumes festzustellen und um die- Unterlagen
zur statistischen Erfassung des auf der ganzen Handelsflotte vorhandenen
reinen Laderaumes zu schaffen. In #hnlicher Weise werden heute die von
der Vermessung ausgeschlossenen Riume immer mit aufgemessen, um sie
im Mefbrief als solche auffithren zu konnen.

Zusammenfassung.

Das Ergebnis der vorstehenden Untersuchung iiber
den Maschinenraumabzug 1ift sich in folgende Punkte zusammenfassen:

1. Die Berechtigung eines Abzuges fiir Treibkraft ist niemals klar
erwiesen und ausgesprochen worden. Von Anfang an haben starke Be-
denken gegen ihn hestanden. DBei den ersten Dampfschiffen bis 1819 hat ein
Abzug nicht stattgefunden.

2. Die Methode der Berechnung des Maschinenraumabzugs ist 1854 ge-
wihlt worden, um Unzutriglichkeiten, die sich aus dem alten Gesetz von 1835
ergeben hatten, zu vermeiden. Die Regeln fiir den Abzug wurden so gewiihlt,
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daB die Grobe des Abzuges nach dem neuen Gesetz moglichst dem nach dem
alten Gesetz entsprach.

3. Der Zuschlag zum aktuellen Maschinenraum bezieht sich nicht
grundsitzlich auf den Brennstoff. Ein Abzug fiir den Brennstoff hat nicht
in der Absicht des urspriinglichen Gesetzes gelegen.

4. Durch den Abzug tritt heute eine Bindung des Konstrukteurs und
eine Hemmung in der vollen Ausnutzung technischer Fortschritte, also ge-
botener wirtschaftlicher Vorteile ein.

5. Die Erfiillung sozialer Aufgaben gehort nicht mehr in die Schiffs-
vermessungsordnung, sie wird heute durch andere Faktoren erzwungen.

6. Bei Beibehaltung eines Abzuges fiir die Treibkraft geniigt daher das
Vorhandensein eines vorgeschriebenen Mindestraumes, im {iibrigen die
Messung des vorhandenen Raumes unter Bekimpfung jedes Versuchs einer

iiberméfigen Ausdehnung.

7. Die gegenwiirtige Methode der Maschinenraumabziige stellt eine
ungerechtfertigte, einseitige Bevorzugung der Dampfer gegeniiber den
Segelschiffen dar.

8. Das Segelschiff genieft fiir das erhebliche Mehrgewicht an Take-
lage gegeniiber dem Dampfer keine Vergiitung. Billigerweise mull ihm
dafiir eine entsprechende Vergiitung durch einen Raumabzug gewé&hrt
werden.

9. Da der Einbau einer Maschine die Verdiénstkraft eines Schiffes
aber nicht vermindert, sondern erhoht, so ist ein Abzug fiir Treibkraft iiber-
haupt unberechtigt. Die Wahl und die Stirke des Antriebsmittels entspringt
nur kaufminnischer Uberlegung. Diese Verwerfung des Abzuges fiir Treib-
kraft muBl sich gleichmiBig auf alle Schiffe, Segler und motorisch ange-
triebene Schiffe, erstrecken. '

10. Demzufolge ist iiberhaupt jeder Abzug fiir Treibkraft als geschicht-

lich und wirtschaftlich unberechtigt abzulehnen.

11. Eine derartige Neuregelung. schafft fiir Segelschiffe und motorisch
angetriebene Schiffe eine gleichmiflige GroBengrundlage und dadurch
wirtschaftliche Gleichstellung, und fiir den Konstrukteur villige Freiheit
in der Ausbildung des Maschinenraumes. Eine Mehrbelastung fiir Dampfer
kann durch eine Tarifinderung der Hifen ausgeglichen werden.

Die Schiffsvermessung ist ein viel zu schwieriges Gebiet, als daB sie

eine gewaltsame, pl6tzliche und einseitige, d. L. von einem einzelnen, aufler
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einem fiihrenden, Lande eingefiihrte Anderung vertragen konnte. Der Be-
trieb der Schiffahrt und die Statistik verlangen eine gewisse Vorbereitungs-
und Ubergangszeit, vor allen Dingen aber eingehende Priifung jeder Neue-
rung. Die Vorschlige und Kritiken, die in dieser Abhandlung gemacht
worden sind, wollen nicht als endgiiltige und das Problem véllig losende
angesehen werden. Sie sind abdnderungs- und verbesserungsfihig wie jeder
andere Vorschlag. Wenn es aber gelungen ist, die eigenartige Wirkung der
jetzigen Vorschriften klarzulegen und bestimmte Richtungen anzugeben,
deren Befolgung zu einer gleichmifigen Behandlung allerlSchiffe fiihren
konnte, und wenn dadurch die Anregung zu einer ernsten Priifung der ge-
schichtlichen Grundlagen und zu einer Kritik der wirtschaftlich-technischen
Anschauungsweise der Vermessung und ihrer Einzelheiten gegeben wiirde, so
wire damit schon wesentliches erreicht.



Anhang.

Folgender Auszug aus einem Schreiben des Reeders Allan Gilmour, ge-
richtet von ihm an die Reeder Englands beim Beginn der Parlamentssession im
Jahre 1851, kennzeichnet die Anschauungen weiter Reedereikreise iiber den
Maschinenraumabzug in der Zeit vor Einfiihrung des Moorsomschen Gesetzes.
Das Schreiben mit seinen Anlagen ist dem Buch von G. Moorsom, A brief

Review and Analysis of the laws of Tonnage ete., London 1853, entnommen:

e« - but there is another point which will require to be considered and
decided upon in connexion whith this Measurement Bill, that is, the allowance
or deduction on tonnage to steamers for engine-room, ete., which is from about
one-third to about one-half of the whole tonnage of these vessels.

In the letter and statement to Mr. Labouchére, copies of which are now
subjoined, I have given my opinion, on this part also; and I have farther to
say that subsequent information and observation have served to confirm me in
the justice, propriety, and necessity of the views therein stated; and, in support
thereof, I beg leave to refer to the Report on Admeasurement of Shipping laid,
— before the House of Commons in February, 1834, wherein it is said, — ,,That
in registering the tonnage of steamvessels, instead of deducting the length of
the engine-room (according to the present mode) an allowance shall be made
of one-fourth of the whole tonnage, as obtained by Rule No. 1.“ And in the
Report on Tonnage as ordered to be printed by the House of Commons on the
15th February, 1850, it is thus stated: ,But the Committee beg to suggest that
the deduction of the engine-room is an advantage given to steam over
sailing vessels, and is a question which merits consideration by the proper
authorities, although the Committee do not deem it within their province‘to

113

enter upon.” These Reports, it will be seen, lay it down most distinctly that the
allowance now made o steamers ought not to be made; but I do not ask to
decide the question from these alone, I would wish it is to be taken on its own

merits, and I am willing to have it adjusted accordingly.
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I am convinced none but those interested in steamers, or those who do
not comprehend the bearing of the subject, will oppose the views I set forth
in this matter; and I am certain that even they can give no good, sound, or
just reasons in support of the allowance. I believe all they can, or do urge, or
plead for, is —* Do not ask for a reduction on the allowance of tonnage to
steamers, but, as an equivalent to sailing ships, insist on an allowance or
deduction on their tonnage.“ 1 am entirely opposed to any such arrangement.
I maintain that the tonnage of every vessel entering the ports of the United
Kingdom, whether British or Foreign, should be ascertained by one and the

same rule, without any allowance whatever.*

Abschrift aus dem erwihnten Schreiben Gilmours an Labouchere vom
13. April 1850.

. The other point I wish to see put right is, the deduction or allowance
made on the tonnage of steamers; and it affords me great satisfaction in saying
that Mr. Parsons, and I believe also Mr. Moorsom, entirely agree with me in
this. I am satisfied we are right in it, and the principle is decidedly laid down
in the Report of the Committee on which your measure is framed; this deduc-
tion, therefore, on the tonnage of steamers ought not be made any longer. I
am fully persuaded no steam-boat owner or steam-boat company, however
powerful, can give one good or honest reason in justification of the de-
duction.*

Abschrift aus der erwihnten Darlegung:

,, L] would now consider the allowance or deduction proposed to be made
to steam-vessels, of a space for engine-room etc. I am much pleased to find
that the Report of the Committee on which this Bill is founded lays that down
as an advantage given fo steam over sailing vessels, and with which I am sure
every one having any knowledge of the subject must agree. I have discussed
this point with practical and scientific men at various ports, and I must admit
that, at first sight, many of them were of opinion that steamers were entitled
to some allowance; bhut, on considering a little, it was soon discovered that,
on the same principle, an allowance should be made on the tonnage of sailing
vessels for the extra water, provisions, room for sails, seamen, etc., that sai-
ling vessels require to carry, compared with steamers. 1 may safely assert,
then, that on all hands it is admitted that, if an allowance is to be made to
steamers, an allowance should also be made to sailing vessels; but I maintain
it is decidedly wrong to make any allowance to cither, and more especially in
the way that is now done to steamers, because I beclieve that advantage is



— 4T -

most improperly used, and an opening is made for fraud and imposition — as
there is reason to believe that, in many cases, if not very generally, more
space is taken in steamers than is necessary for the engine-room; and as this
additional space allowed is in the most buoyant part of the vessel, and where
the greatest power of floatation or displacement is, the advantage thereby
gained by steamers generally is also greatly increased.

If, then, improper deductions or allowances are now made, for I know
that different surveyors at different ports do not measure ships in the same

way — what, I ask, may to be expected if the system is not only to be continued
to steamers, but to be extended to sailing ships? At present a deduction or

allowance is made on the tonnage of steamers of from one-third to about one-
half of the whole amount of the tonnage, so that the saving to this class of our
navy, in dues alone, of various deseriptions, may be put in these times as a fair
profit.

I may be told that a steamer carries no freight or passengers in the en-
gine-room, and that it is not used for these purposes — which, however, I do
not believe to be always the case; but even if the whole space first taken up
is ever after kept up as the engine-room, still I maintain that it is a part of the
vessel, and the most important and necessary part. It contains the propeling
power, without which the vessel would be comparatively unserviceable,
through means of which more freight is earned in one-fourth or one-third of
the time occupied by a sailing vessel, for the rate both of passage money and
freight of goods is from about three to four times greater than by sailing ves-
sels, and in some cascs even a greater difference; and the risk by steamers

being so much less, insurance is also less.

But this allowance requires to be looked at in another point of view,
and it is well worthy the calm and serious consideration of the statesman of

this maritime nation, on national grounds.*
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Lebenslauf

Geboren am 15. Mirz 1876 in Giclow in Mecklenburg-Schwerin gls
Sohn des dortigen Pastors Eduard Albrecht, erhielt ich den ersten Unterricht
bis zur Untertertia von meinem Vater. Vom Jahre 1888 an besuchte ich dic
GrofBiherzogliche Domschule (Gymnasium) in Giistrow, die ich im Herbst 1895
mit dem Zeugnis der Reife verlief. Ich studierte dann an der konigl. Tech-
nischen Hochschule zu Berl-in Schiffbau, arbeitete in der Helwigschen Maschi-
nenfabrik meines Heimatortes und auf der Neptunwerft in Rostock praktisch
und bestand im Friithjahr 1899 dic Diplomvorpriifung. Nachdem ich in einer
Terienstellung im technischen Biiro des Stettiner Vulean im Jahre 1900 und
vom 1. April 1901 bis zum 1. Oktober 1902 als technischer Hilfsarbeiter im
Konstruktionsdepartement des kaiserl. Reichsmarineamtes titig gewesen war,
bestand ich am 30. November 1903 in Charlottenburg die Diplomhauptpriifung
fiir Schiffbau. Am 1. Mirz 1904 trat ich darauf in das technische Biiro der
(3. Seebeck A.-G. in Bremerhaven ein; am 1. Juli 1906 ging ich von hier in das
Schiffbaukonstruktionsbiiro der Friedr. Krupp A.-G. Germaniawerft in Kiel
{iber. Von hier aus wurde ich am 1. Oktober 1910 Konstruktionsingenicur am
Lehrstuhl fiir praktischen -Schiffbau an der konigl. Technischen Ilochschule
zu Berlin. Nach Kriegsausbruch meldete ich mich in freiwilliger Bereitschaft
zur Kriegsarbeit auf den Werften und trat am 1. September 1914 bei der
Blohm & VoB Kommanditges. a. A. in Hamburg in den Torpedobootsbau ein.
Hier blieb ich 4 Monate. Am 1. Januar 1915 trat ich dann in die Verwaltung
des Staates Hamburg als technischer Beamter des hoheren Verwaltungs-
dienstes {iber und iibernahm hier als Schiffsvermessungsinspektor die Leitung

der Schiffsvermessungsbehérde.





