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Der Maschinenraumabzug 
in der britischen Schiffsvermessung. 

Einleitung. 

Die Vermessung der See.schiffe gehort ihrer Methode wie ihrer AllS­

wirkun~ naeh zu den eigenartigsten Fragen der Teehnik und Wirtsehaft 

von Schiffbau und Schiffahrt. Die ganze kaufmannisehe Auswertung eines 

Sehiffes, die Tarifpolitik der Hafen und die gesamte Schiffahrtsstatistik 

sind untrennbar mit der Schiffsgro.l1e und deren Feststellung verbunden. 

Wtirde durch die Sehiffsverme,s,sung eine einwandfreie Schiffsgro.l1e festge­

stellt werden, so waresie eine objektiv gute Gruudla;ge flir aIle diese Be·, 

ziehungen. Leider aber gestattet die britische Schiffsvermessungsordnung, 

die fast restlos internationale Bedeutung erlangt hat, nicht nur eine unter­

sehiedliehe Behandlung angenahert gleichartiger Schiffe, sondern auch bei 

nur ganz geringfiigigen Anderungen eine Gro.l1enveranderung ein und des­

f:lelben Schiffes bis zu 50 % und mehr. Weder ist die Auslegung des Ge­

setzes restlos eindeutig festgelegt oder tiberhaupt festlegbar, noch bleiben 

konstruktive Einzelheiten des Schiffes ohne Einfhi.l1 auf das Ergebnis der 

Vermessungen. AIle diese Verhaltnisse sind zu bekannt, aLs da.l1 sie wei­

terer Ausfiihrung bediirfen. Es folgt daraus, da.l1 die Vermessung tiber die 

erwahnten Gebiete, fiir die sie die Grundlage bleten solI, hinaus auf wich­

tige konstmktive Einzelheiten, auf die Frage der Bildung der Schiffstypen, 

auf Entwurf, Raurnverteilung, Verwendung des Schiffes in den verschie­

den en Fahrten, wirtscha;ftlichcn E'drag und nicht zuletzt auf die Sicherheit 

und Seetiichtigkeit des Schiffes einen durchaus unberechtigten Einflufi 

ausiibt. 

Die heute bestehende Schiffsvermessungsordnung ist in bestem Glau­

ben mit der aufrichtigen Absicht eingefiihrt, jeden derartigen Einflu.l1 aus­

zuschalten. Es ist dem unausgesetzten Kampf der Schiffahrt.sinteressenten 

urn die Erlangung immer weiterer Vorteile gegeniiber den schwerbeweg­

lichen Hafentarifen vorbehalten geblieben, das gegenwartige sehiefe und 

falsche Bild geschaffen zu haben. Dieser Kampf ist in England ausge-
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foehten worden. 1m tagliehen Wettbewerb haben ihm die librigen Staaten 

naehfolgen mlissen. Es mu.G daher als ein verhei.Gun@svolles Zeiehen ange­

sehen werden, da.G gerade in England sieh di.e Stimmung einsiehtiger Sehiff­

fahrtspolitiker und Ingenieure immer mehr und mehr gegen den bestehenden 

Zustand zu wenden beginnt. Es erwaehst daraus die Hoffnung, da.G es doeh 

noeh einmal zu einer grundlegenden Neugestaltung de!' Sehiffsvermessung 

kommen wird. Es ist aueh nieht ausgesehlossen, da.G del' praktisehe Sinn 

del' naeh del' Flihrung in del' Sehiffahrt strebenden Amerikaner den nie ge­

wagten Schritt zur Abanderung tun wird. 

Das Problem del' Sehiff.svermessung ist in den 65 Jahrender Gliltig­

keit del' bestehenden Ordnung vielfach und ganzbesonders grlindlich in den 

verschiedenen vom Board of Trade zu diesem Zweek einberufenen Tonnage 

Committee's erortert worden und hat auch ,sonst viele Bearbeiter gefunden. 

Auch fehIt es nicht an VOrBchlagen fiir eine Neugestaltung. Wenn bier 

noeh einmal versucht wird, das Problem zu behandeln, so soll hierbei das 

Ziel del' N eugestaltung del' gesamten Schiffsvermessung zurlicktreten. 

Diese Untersuchung ist vielmehr von del' Beobachtung veranla.Gt, da.G zwar 

das Problem in seiner Gesarntheit eine haufige Behandlung gefunden hat, 

daE es abel' an einer gesonderten Behandlung der Einzelheiten mehr oder 

wBlliger fehIt. Nul' eine solche kann abel' sehliemich zu einem klaren 

tTberblick libel' das ganze Problem und somit zu neuen Vorschliigen odeI' zur 

Empfehlling bestimmter bereits gemaehter Vorsehlage flihren. 

Die Schiffsvermessung kennt bekanntlich einen Brutto- und einen 

Nettowert flir die Schiffsgrofie. 1m allgemeinen geht das Streben dahin, 

jeden diesel' Werte mogliehst niedrig zu halten. Das Gegenteil tritt beim 

Bruttowert nur unter bestimmten VerhaItnissen, z. B. bei Vercharterung, 

unter Umstanden bei Sehwergutfahrt, hier wegen del' Beeinflussung des 

Freibords, zur Erzielung grofierer Tragfahigkeit ein, wobei ein grofies 

Netto, also eine ErhOhung del' Belastung des Schiffes durch Hafenabgaben, 

auf Grund rein kaufmannischer Erwagungen in Kauf genommen wird. Ab­

gesehen von einer Reihe von weniger einflufireichen Fukioren, ist es flir die 

Brutto- und flir die Nettovermessung je ein Hauptfaktor, del' das Endergeb­

nis ausschlaggebend beeinflu.Gt: das sind flir erstere die sag. offenen 

Baume, flir letztere del' Abzug flir die Treibkraft. 

Welehen weiireiehenden Einflufi del' Masehinenraumabzug auf das 

Nettoergebnis hat, zeigen die folgenden Beispiele: 
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1. Bei gleichbleibendem Bruttoraumgehalt wird del' Nettoraumgehalt; 
bei einem gro.Ben Segelschiff von 4026 B. R. T. = 3755 N. R. T. 

" 71 Tankdampfer ,,4096 71 = 2544 n 

" "Frachtdampfer 71 4196 " ::0: 2674 ,i 

71 71 Fracht- u. Pass.-Dampfer" 4059 " = 2596 " 

II. Del' Bruttoraumgehalt wird bei gleiehbleibendem Nettoraumgehalt: 
bei einem gro.Ben Segelschiff 4026 B. R. T. bei 3755 N. R. T. 

" "Tankdampfer 6268"" 3637 " 

" "Frachtdampfer 6161"" 3837 " 

" " Fracht- u. Pass.-Dampfer = 6375 
" " 3752 " 

oder in oiller anderen GroEenanlage: 

bei einem Frachtdampfer 9683 B. R T. bei 6179 N. R T. 

" " Fracht-u.Pass.-Dampf. = 10484 
" " 

6290 
" 

n " " = 9791 
" " 

6172 
" 

n " 
Schnelldampfer 19361 n n 6353 

" 
n " 

J'tIotortankschiff = 9932 
" " 

5915 
" 

Diesen Abzug fur die Treibkraft in seinen Beziehungen zum heutigen 

Stande des Sehiffbaus und del' Sehiffahrt naher zu untersuehen, ist Aufgabe 

diesel' Abba-ndiung. 

Die Grundlage aller folgenden Ableitungen, Statistiken usw. bilden 

die bei del' hamburgischen Schiffsvermessungsbehorde yorgenommenen See­

sehiffsvermessungen von 1905 bis 1~15. Es handelt sieh hier bei urn uber 

500 Sehraubendampfer,von den en hinreiehende Unterlagen vorIagen, del' en 

Benutzung die Deputation fUr Handel, Schiffahrt und Gewerbe in Hamburg 

gestattete. Uill ein ldares Bild zu gewinnen, sind aIle Sehiffe unter 1000 cbm 

Bruttoraumgehalt ausgesehieden worden, ebenso aIle Raddampfer und 

Spezialschiffe. Es sind also aussehlieEIieh Schraubenfraeht- und Schrauben­

passagierdampfer und Motorschiffe ublieher Handeisverl{ehrsgroRe in den 

Kreis del' Betrachtung gezogen worden. Aus demselben Grunde ist auch 

ein Beriihren anderer Fragen del' Schiffsvermessung nach MogIichkeit ver­

mieden worden, aueh wenn ein Eingehen dar auf nahelag. 

I. Historisch-statistiseher Teil. 
a) G esc hi c h t 1 i c he En t w i c k 1 u n g. 

Die Geschiehte des Abzuges fiiI' Treibkraft ist einfach. Die Ein­

fUhrung del' Dampfkraft zur Fortbewegung del' Sehiffe brachte dem in­

dustriereichen England die Mogliehkeit, seine Dberlegenheit in del' Schiffallrt 



- 6 -

gewaltig zu starken. Sobald daher einwandfrei feststand, dal1 dem Dampf­

schiff die Zukunft gehore, setzten die Bestrebungen ein, diesel' Schiffsart 

mit Hilfe der Vermes sung von vornherein einen. Vorsprung zu sichern. In 

del' Vermessungsordnung vom Jahre 1835, dem sog. "New Measurement", der 

ersten Vermessungsordnung nach dem reinen Innenraumgehalt der SchUfe,. 

ist bereits die Bestimmung enthalten, dal1 fiir die Treibkraft ein ent­

sprechender Abzug vom Bruttoraumgehalt zu machen sei. . Dieser Abzug ist 

von Anfang an nicht auf del' tatsachlichen Vermessung del' Maschinen-, 

Kessel- und Kohlenbunkerraume aufgebaut worden, sondern es wurde del' 

ganze Raum des Schiffes zwischen den begrenzenden Maschinenraumend­

sehotten, Lange X Breite X Tiefe, abgezogen. Hierbei wurde der nicht von 

den Treibkraftraumen unmittelbar beanspruchte Platz neben diesElll Rau­

men a1s nieM fiir andere Zwecke geeignet und im allgemeinen fUr Maschi­

llenzwecke verwendet mit abgezogen. 

Diese Bestimmung des Abzuges mu11te deshalb unzulanglich sein, 

weil die Lange zwischen den Endschotten nicht eindeutig gegentiber dem 

tatsachlichen Raumbedarf ftir die Maschinenanlage war. Das Streben naeh 

Begtinstigung del' Dampfschiffe ist charakteristisch fUr die Zeit ihrer Ein­

ftihrung in die Schiffahrt. Wenn heute von einer Benachteiligung der 

Segelschiffe gegentiber den Dampfschiffen gesproehen wird, so ist das nicht 

richtig. Geschichtlich richtig ist, dal1 eine Bevorzugung der Dampfschiffe 

stattgefunden hat. Das macht zwar praktisch keinen Unterschied, ist aber 

grundsatzlich von wesentlicher Bedeutung. 

Der aul1erordentlich verderbliche Einflul1 der Schiffsvermessungsord­

nung von 1835 auf die technischen Eigenschaften der neuerbauten Schiffe 

fUhrte bereits nach etwa 20 J ahren zu deren Beseitigung. 1m Jahre 1854 

wurde der bekannte Moorsomsche Vorschlag zum Gesetz erhoben, der, ab­

gesehen von solchen Anderungen, die sich aus der Auslegung erg eben, noch 

heute trotz alIer technischen Fortschritte und trotz seiner ldar erkannten 

Mangel unverandert in Kraft ist. Das Verfahren stammt jedoch ursprting­

lich nicht von Moorsom. Die Messung des inneren Raumgehaltes i8't bereits 

im Jahre 1775 von Chapman empfohlen und ihre Durchftihrung angegeben. 

1m Jahre 1816 vollendete Parker ein System fiir die Vermessung von 

Schiffen, fand abel' damit keine Beachtung. Schliemich 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 Einftihrung grol1e Anerkennung. Scott Russel 
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nennt 1860 das Gesetz "unfraglich eine der groJ1ten W ohltaten, die jemais 

von der Gesetzgebung dem Schiffbau zuteil geworden sind". Diese Auf­

fassung wird verstiindlich, wenn man an die konstruktiven Foigen des alten 

Gesetzes denkt. DaiS 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 .Tahren erreicht, 

solange seine Grundsatze noch nicht durchlOchert waren und soweit bei den 

behandelten Schiffen die tatsachlichen Verhiiltnisse an Bord dem aI,s 

Grundiage angenommenen Mittel nahekamen. Fur die jetzt bestehenden 

auflerordentlichen Ungereimtheiten, die von aulien in die allgemeine Ver­

messung hineingebracht worden sind, tragt Moorsom keine Schuld. 

Den heutigen technisch vorgeschrittenen Verhiiltnissen mit grofler 

Differenzierung der Schiffe nach Grofle und Art entspricht das Gesetz je­

doch nicht mehr. Das von Moorsom eingeftlhrte System der Abzuge fiir die 

Treibkraftraume besteht noch heute so gut wie unveriindert fort, abgesehen 

von der Beschrankung des Abzuges nach oben vom .Tahre 1906. Es ist be­

merkenswert, dafl Moorsom selbst die Schaden 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 MoorEomsche Verfahren fur 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 kunstlich 

erzeugte Kraft bewegt werden" erfolgt ein fernerer Abzug vom Brutto­

raumgehalt fur die von der Treibkraft eingenommenen Riiume. Die Grofle 

dieses Abzuges ist in nachstehender Weise zu ermitteln: 

a) Bei Raddampfern werden, wennderjenige Teil des Maschinen­

raumes, welcher ausschliefllich von der Maschine und den Dampf­

kesseln eingenommen wiI'd oder fur die wirksame Tiitigkeit und 

ordnungsmaflige Bedienung derselben erforderlich 1st, 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 betragt, 32 % 
des letzteren in Abzug gebracht. 
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b) Wenn der unter a bezeiehnete Teil des Maschinenraumes eines 

Sehiffes den unter a festgesetzten Gronenverhaltnissen nieht ent­

sprieht, kann der Abzug aueh in der Weise bewirkt werden, dan 

der leorperliehe Inhalt diesoo Raumes ermittelt und bei Rad­

dampfern unter Zusehlag von 50 % ~esselben, bei Sehrauben­

dampfern unter Zusehlag von 75 % von dem Bruttoraumgehalt 

in Abzug gebraeht wird. 

Fiir die Wahl des einen oder des anderen Verfahrens im FaIle b 

geIten folgende Grundsatze: 

Betragt die Grone des Masehinenraumes bei Raddampfern nieht mehr 

als 20 %, bei Sehraubendampfern nieht mehr als 13 % des Bruttoraum­

gehalts, so haben die Vermessungsbehorden don Abzug naeh der unter b 

angegebenenRegel zu bewirken, sofern sie nieht von dem Sehiffsver­

messungsamt ausdriieklieh angewiesen werden, in der unter a besehrie­

benen Weise zu verfahren und demgemafl fUr die von der Treibkraft ein­

genommenen Raume im ganzen 37 bzw. 32 % des BruttoraumgehaIts in 

Abzug zu bringen. 

Betragt der Masehinenraum bei Raddampfern 30 % oder mehr, bei 

Schraubendampfern 20 % oder mehr des Bruttoraumgehalts, so steht es 

dem Reeder frei, zu wahlen, naeh welcher der beiden Regeln der Ahzug 

bewirkt werden soIl. Macht derselbe hiervon leeinen Gebrauch, so haben 

dieVermessungsbehorden nach der am Schlufi des vorigen Absatzes ge­

gebenen V orsehrift zu verfahren. 

Es besteht die allgemeine Auffassung, dan der Unterschied zwisch811 

dem tatsachlich ermittelteri Maschinenraum und dem tatsachlichen Abzug in 

seinem ganzen Umfang als Vergiinstigung fur die Kohlenbunker, aIdo 

als Zusehlag fiir Brennstoff, anzusehen ist. Diese Auffassung ist nur teil­

weise zutreffend. 1m New Measurement wurden, wie bereits erwahnt, die 

Raume zu beiden Seiten der Treibkraftraume, im Raum sowohl wie im Deck, 

nicht ausdriiclelieh al,s Kohlenbunker mit abgezogen, sondern nur als fur 

andere Zwecke, d. h. Ladungszweeke, nicht geeignet. Sie bil­

den also ein wichtiges Moment in del' erzwungenen Bevor­

zugung der Dampfsehiffe, urn deren Einfiihrung zu besehleunigen. 

Moorsom lehnt an sieh einen Abzug fiir Brennstoff ab, da die 

Menge des Brennstoffs je naeh der Lange der Reise weehselt. Er vergleicht, 

allerdings wenig gliieklieh, den Brennstoff mit den Vorriiten usw. fiir zu­

satzliehe Mannsehaften, mit Reservegesehirr, Reservesegeln, Segeltueh an 



- 9 -

Bord von Segelschiffen, die flir den Unterhalt der Segel, als der Antriebs­

maschine der Segelschiffe, erforderIich seien und fUr die auch kein Abzug 

gemacht werde. Dagegen erkennt er solche Bunkerraume, die neben den 

Maschinenraumen liegen, entsprechend dem alten Gesetz, in dem die hier 

Iiegenden Bunker nach der Art der Aufmessung tatsachlich mit abgezogen 

wurden, als durch den Zuschlag miterfaEt an, jedoch, wie aus del' Ent­

stehung und aus dem Zweck des Zuschlages hervorgeht, nur in diesem Sinne. 

Das ist fUr die allgemeine Beurteilung des Abzuges fUr Treibkraft 

wichtig. 

Moorsom sagt weiter: Es habe urspriinglich nicht die Absicht be­

standen, fiir das neue Gesetz von del' alten Methode der Bestimmung des 

Maschinenraumabzuges abzugehen, "abel' um ein ungebiihrliches An­

wachsen des Abzuges, das hier und da unter dem alten Gesetz durch eine 

iiberma11ige Ausdehnung der Lange odeI' des Abstandes zwischen den 

Endschotten erreichf wurde, zu verhindern, wurde es auf Verlangen del' 

Reeder fill wiinschenswert gehalten, das alte Vedahren durch ein Prozent­

system, bezogen auf den Bruttoraumgehalt, zu ersetzen; es sante dersel be 

Abzug wie bisher gewahrt, abel' die MogIichkeit des bisher gelegentlich 

geiibten MiEbrauchs ausgeschaltet werden. Daraus ist das gegenwartige 

System nach Prozentslitzen entstanden." 

Daraus folgt, dan del' Abzug fiir Treibkraft im neuen Gesetz genau 

dieselbe Bedeutung, namIich in erster Linie die einer Verglinstigung fiir 

sonst schlecht verwertbare Rliume im Bereich del' Maschinenanlage, hatte 

wie im alten Gesetz, und dan del' angenommene Wert von 32 % weiter 

nichts darstellt als das Erfa.hrungsmittel aus del' GroEe del' in den Ver­

messungen ermittelten Abzlige fUr die Maschine nach dem alten Gesetz, 

die moglichst genau in das neue Gesetz iibernommen ,verden sollten. Wie 

dieser Abzug iiberhaupt entstanden ist, geht aus einer Bemerkung Scott 

Russels in del' Diskussion zu Moorsoms Vortrag hervor, in del' 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 del' geschichtlichen Entwicklung ist daher auch die vielfach 

geliuEerte Auffassung nicht voll zu rechtfertigen, dan bei Schiffen, die 

einen Teil des fliissigen Brennstoffs im Doppelboden fahren odeI' bei denen 

Bunker in ausgeschlossenen Aufbauten Iiegen, durch den prozentualen Ab­

zug fiir die Maschinen Riiume abgezogen werden, die vorher nicht in den 
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Bruttoraumgehalt eingemessen waren. Solange Doppelboden als Ganzes 

von del' Einvermessung aUSIgeschlossen werden, und solange es andere, 

von del' Vermessung ausgeschlossene Raume gibt, deren Verwendung dem 

Reeder anheimgegeben ist, ist hierin keine Durchbrechung des Gesetzes 

zu erblicken. Dan die Raume neben der Maschine und neben den Schachten 

tatsachlich in del' Hauptsache iiir die Untel'bringung von Kohlenbunkern 

benutzt zu werden pflegen, liegt im Wesen del' Raumausnutzung an Bord. 

Moorsom zahlt in seinem Vortl'ag die Nachteile auf, die sich als 

Folgen des prozentualen Abzuges eingestellt haben: 

Durch geringe Anderungen ltint sich ein Anwachsen des Ab­

zuges bei ein und demselben Schiff erreichen, der in EinzelfallEm 

43 % erreicht hat. 

Das neue System gewahrt den Kiistendampfern mit starken 

Maschinen eine noch grol1ere Bevorzugung, als es das alte Gesetz tat. 

Bei Einfiihrung des Gesetzes soUte eine eintretende Anderung 

der Tonnage Segelschiffe wie Dampfschiffe moglichst gleichmanig 

treffen. Es ist tatsachlich 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 Yo % beteiligt, 

die Dampfel'tonnage aber mit 14 %. Aul1erdem ist dieser VorteH 

nocl~ sehr ungleich zwischen Dampfer und Dampfer verteilt. 

Diese Nachteile, die noch heute ebenso gelten, veranlanten Moorsom, 

schon so wenige Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes, eine Abanderung 

der Bestimmungen iiber den Abzug fiir Treibkraftraume zu empfehlen, 

und zwar glaubte er, den besten Ausweg in der Riickkehr zu der Methode 

der friiheren Vermessung zu sehen unter Beseitigung des Mifibrauches 

der Langenmessung des Maschinenraumes, gegen den allein das neue 

System eingeiiihrt worden sei. Eine solche Anderung stimme auch mit 

den Ansichten des Committee on Tonnage vom Jahre 1857 iiberein, das 

die Grofitonnage 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 urn 

die Raume iiir Mannschaft, Navigierung usw. verminderten Bruttoraum-
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gehaltes eingefuhrt worden, um endlich den Zustand zu beseitigen, dafi 

Schiffe mit sehr gering em oder gar keinem Nettoraumgehalt fuhren. Da­

durch wurden bestimmte Hafen zwar vor dauernden schweren Schadigun­

gen bewahrt. Es muE dies jedoch als eine sehr willkiirliche Bestimmung 

amgesehen werden. Ausgenommen von dieser Beschrankung sind 'auch 

jetzt noch ,alle reinen Schleppdampfer, bei denen infolge des Maschinen­

raumabzuges der Gesamtabzug durchweg gri:i£er 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 Raume einschlielHich aller festen Bunker. Die 

Einrechnung der Bunker ist erfolgt, um den Laderaum oder den ertrags­

fahigen Raum des Schiffes moglichst einwandfrei festzustellen. Die 

Konkurrenz mit England hat aber aIle groEen schiffahrtstreibenden Lander 

g,ezwungen, die britische Vermes sung restlos zu ubernehmen. In Deutsch­

land erfolgte dieser Schritt 1895. 

Auch in die Vorschriften fur die Vermessung der Schiffe fur die Fahrt 

durch den Suezkanal ist der Abzug der Kohlenbunker ubergegangen. Bei 

der Vermessung der Maschinenraume nach der Donauregel heiEt es darin: 

"Der Raumgehalt der Kohlenbehalter wird nicht vermessen, sondern bei 

Schraubendampfschiffen auf 0,75, bei Raderdampfschiffen auf 0,50 der er­

mittelten Maschinen- und Kesselraume angenommen." Ebenso wie bei der 

wirklichen Vermessung werden die Kohlenbunker zu den abzugsfahig,en 

Maschinenraumen gerechnet. Ebenso verfahrt die Panamavermessung. 

b) Aug e n b I i c k I i c her Z u s tan d. 

In allen diesen Fallen sind gedanklich aus den fiir andere Zwecke 

infolge des Einbaues der Maschine nicht geeigneten Raumen speziell als 

Kohlenbunker gekennzeichnete Raume geworden, die durchweg hier 

liegen. An dieser Kennzeichnung ist aber die Abzugsfahigkeit 

auch auf nicht unmittelbar neben den Maschinenraumen gelegene Raume, 

die Bunkerzwecken dienen, Ubergegangen. Form, Anordnung und Aus­

dehnung der modernen Maschinenanlagen hat sich in den vergangenen 

70 Jahren v61lig geandert, ebenso ist die fruher verhaltnismaEig grofie 

Gleichartigkeit der Schiffe selbst und der Maschinen verschwunden. Des-­

halb -mume der von der Lage der Raume auf den Inhalt der Raume uber-
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gesprungene Begriff aueh weiteren Raumen die Eigensehaft der Abzugs­

fahigkeit zulegen. 

Die Sehiffsvermessungsbehorde jedes Landes ist von sieh aus ver­

pfliehtet, im Interesse der Wettbewerbsfahigkeit ihrer nationalen 

Reederei, die Sehiffe naeh Brutto- und Nettoraumgehalt so gering zu ver­

messen, wie dies im Rahmen des Gesetzes m6glieh ist. Da die Hafen­

abgaben fast ausschlie1Hieh naeh dem Nettoraumgehalt 'erhoben werden. 

so ist vom Standpunkt der Reederei aus ein niedriges Netto ungleich 

wichtiger als ein niedriges Brutto. Hierbei ist zu bedenken, daiS bei 

gleieh groiSen Gesamtabziigen dem kleineren Brutto aueh das kleinere 

Netto entsprieht. Das gerin,gste Netto wird also erreieht, indem man von 

einem 'mogliehst kleinen Brutto mogliehst groiSe Abziige maeht. 

Diese an sieh selbstverstandliehen tJberlegungen sind zum Ver­

standnis des folgenden zu beaehten, da die Bruttovermessung in Wirklieh­

keit nieht aHe Raume del' Sehiffahrt umfaiSt, sondern, abgesehen von 

an del' en Aufbauten, .die hier . nieht in Frage stehen, von den iiber dem 

Oberdeck'liegenden Masehinenraumen, also durchweg von den Schachten. 

nut diejenigen Teile, die zur Erreichung eines moglichst giinstigen Ma­

schinenraumabzuges erforderlich sind. Nach dem Grundsatz, daiS abzugs­

fiihig nul' solehe Raume sind, .die zuvor in den Bruttoraumgehalt einge­

rnessen sind, konnen demgemalS auch von den Sehaehten bzw. Teilen von 

Sehiiehten usw., die iiber dem Oberdeck liegen, als zum "aktuellen" (wie 

es nach einem ungliicklich aus dem Englischen iibernommenen Ausdruck heim) 

Maschinenraum gehorig diejenigen Teile abgezogen w'erden, die vorher in den 

Bruttoraumgehalt eingemessen waren. Demgegeniiber wird .der aktuelle 

Maschinenraum unter dem Oberdeck unter allen Umstanden eingemessen 

und abgezogen, da del' Raumgehalt unter Deck als Ganzes festgestellt wird. 

Die Schiffsvermessungsbehorden verfahren nun in folgender Weise: 

Etreicht der aktuelle Maschinenraum unter dem Oberdeek 13 odei' 

mehr Prozent des Bruttoraumgehaltes, so wiirde eine Zumessung weiterer 

dariiberliegender Schachte nur eine zwecklose Vergr6£erung des Brutto­

raumes und damit aueh des Nettoraumes bedeuten, da nur der feste Satz 

von 32 % ihres Rauminhaltes wieder abgezogen wird, gleichviel, ob die 

Grone des Masehinenraumes eben iiber 13 oder eben unter 20 % liegt. Der 

Abzug ist also relativ am giinstigsteri an der unteren Grenze. Es werden 

deshalb auch keine Schaehte mehr hinzugenommen, vorausgesetzt, dan es 

nieht moglieh ist, mit Zureehnung der Schiiehte auf 20 % zu kommen. 
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Erreicht der aktuelle Maschinenraum unter dem Oberdeck noch 

keine 13 %, so werden von den darliberliegenden Schachten nur genau so­

viele begrenzte Teile hinzugenommen, dafi die 13 % des durch die zu­

gemessenen Teile zu vergrofiernden Bruttoraumgehaltes erreicht werden. 

Es ist hierbei Voraussetzung, dafi durch ein Zumessen aller Schachte die 

nachste Grenze, 20 % des Bruttoraumgehalts, nicht erreicht werden. 

In beiden Fallen wird also der Abzug von 32 % zur Wirkung 

lmmmen. 

Besteht aberdie Moglichkeit, durch Hinzumessen aller Schachte auf 

20 % oder darliber zu kommen, so werden alle Schachte liber dem Oberdeck 

eingemes.sen, umeinen moglichSit grofien Maschinenraumabzug zu er­

reichen, denn mit .Erreichung der 20 % springt der Gesamtabzug von 32 % 
auf 20 X 13/4 = 35 % und steigt von da ab unausgesetzt in diesem Verhaltnis 

mit der Vergrofierung des Maschinenraumes. Beim Abzug kommt nicht 

mehr, wie vorher, nur ein fester Satz vom Bruttoraumgehalt zur "\Virkung, 

sondern deren volle Grofie nebst . einem Zuschlag von 75 %. Das Er­

reichen der 20 % durch Zumessen der Schachte braucht nicht immer ein 

Vorteil 'flir Schiffe zu sein, da der Nettoraumgehalt wegen des plotzlichen 

Zumessens der ganzen Schachte und infolge der vielseitigen Einfllisse 

,aus der Vermes.sung; trotzdem noch zunehmen kann. Auch kann, wenn 

auch selten, die Geringhaltung des Bruttoraumgehaltes unter Umstanden 

fUr den Reeder das Wichtigere sein. Deshalb liberHifit die Schiffsver­

messungsordnung es dem Reeder in solchen Fallen zur Entscheidung, ob 

er sein Schiff nach der 32-%-Regel oder nach der sogenannten "Donau­

regel" behandelt .sehen will. Diese praktisch scheinbar bedeutungslosen 

FaIle konnen bei den Klisten- und Ostseedampfern der liblichen Grofie von 

65-75 m Lange fUr Entwurf und Betrieb von grofiem Einflufi werden, be­

sonders wenn Aufbauten flir einige Passagiere hohe Schachte bedingen 

-oder wenn der Konstrukteur die Grofie der Schachte sorgfaltig auswahlt. 

Auch konnen zufallige geringe Anderungen, z. B. Aufbau eines Funl{en­

hauses, auf dies en Schiffen unliebsame trberraschungen ergeben oder zu 

schwerwiegenden Unterschieden bei im librigen vollig gleichen Schiffen 

flihren. Hierdurch wird die Wettbewerbsfahigkeit der Schiffe unter­

einander unter Umstanden stark beeintrachtigt werden. 

Ais Beispiel diene ein niedriges Schiff mit langer Maschinenanlage 

und verhaltnismafiig hohen Aufbauten, z. B. ausgeschlossenem Schutz deck 
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und Briicke, also umfangreichen Schachten. Das Schiff habe einen Brutto­

raumgehalt von 3000 cbm. Die Maschinenraume unter Deck sollen gerade 

13 % erreichen, also nach der wirklichen Vermessung 390 cbm gron sein, 

wahrend der Abzug dafiir mit 32 % gleich 960 cbm wird. Der Abzug fUr 

Mannschafts- usw. raume betrage 240 cbm, so dan der Nettoraumgehalt 

= 3000 - (960 + 240) = 1800 chm wird. Die hier nicht einvermessenen 

Kessel- und Maschinenschiichte sollen so gran sein, dan 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 Schachte der 

Satz von 20 % erreicht, der Maschinenraumabzug steigt auf das P/4fache 

des Gesamtbetrages, und die Rechnung ergibt folgendes Bild: 

Friiherer Bruttoraumgehalt, vermindert um den 

Inhalt des offen gemachten Raumes = 2950 cbm 

Maschinenschachte = 250 cbm 

Neuer Bruttoraumgehalt 3200 cbm 3200 cbIn 

Davon ab: 

Unveranderte allgemeine Abziige = 240 cbm 

Maschinenraumabzug: 

Wirkliche Vermessung = 390 + 250 = 640 cbm 

Tatsachlicher Abzug, da 362~~ = 20 % = 640 X 1,75 = 1120 cbm 

Summe der Abziige = 1360 cbm 1360 cbm 

(Fall II) Neuer Nettoraumgehalt 1840 cbm 

Wiirde die Erreichung der 20% nicht durch eine Verkleinerung des 

Bruttoraumgehaltes, sondern durch eine Vergronerung der Schiichte, durch 

ErhOhung oder Verbreiterung, erzwungen werden, so wiirde das Bild fol­

gende Gestalt annehmen: 

Urspriinglicher Bruttoraumgehalt 

Urspriingliche Schiichte 

Vergronerung der Schiichte. . . 

3000 cbm 

250 cbm 

15 cbm 

Neuer Bruttoraumgehalt 3265 cbm 3265 cbm 
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Davon ab: 

Unveriinderte .allgemeine Abzuge . 240 cbm 
1iaschinenraumabzug: 

Wirkliche Vermessung = 390 + 250 + 15 = 655 cbm 

Tatsachlicher Abzug, da :2~5 = 20,06%, = 655 X 1,75 = 1146 cbm 

Summe der Abzuge = 1386 cbm 1386 cbm 

(Fall III) Neuer Nettoraumgehalt 1879 chm 

In dem Beispiel war angenommen, daB das Schiff Schutzdeck und 

Briicke hat, die von der Vermessung ausgeschlosa:en sind.Fiir den Fall, 

dall diese Raume eingemessen werden und aus irgendeinem Grunde eine 

Verkleinerung der Schachte um 25 cbm, sonst aber keine Anderungen ein­

treten, ergeben sich fiir die einzelnen Zustiinde des Schiffes weiter folgende 

N ettoraumgehalte: 

Der Inhalt del' ausgeschlossenen Riiume olme Schiichte und ohne den 

im Fall II zusiitzlich ausgeschlossenen Teil unter dem Schutz deck mit 

50 cbm betrage 1.520 cbm; der RauminhaH der Schachte im Bereich des 

Schutzdecks betrage 100 cbm. 

Dann ergibt sich (fur Fall I) 

Urspriinglicher BruttoraumgehaIt . 

Dazu: Schutzdeck u. sonst. ausgeschl. Riiume 

Schachte irn Schutz deck . 

Schiichte uber Schutzdeck. . . . . 

3000 cbm 

1520 cbm 

100 cbm 

125 cbm 

Neuer Bruttoraumgehalt 4745 cbm 4745 cbm 

Davon ab: 
Allgemeine Abzuge 

Maschinenraumabzug: 

Wirkliche Vermessung einschl. Schachte 

= 490 + 125 = 615 cbm. 

240 cbm 

Tatsachl. Abz.,da 4~:5 = 1.2.96 %, = 615 X 1.75 = 1076 cbm 

Summe der Abzuge 1316 cbm 1316 cbm 

(Fall IV) Neuer Nettoraumgehalt 3429 cbm 

Wurden die Schiichte urn soviel vergrofiert, dafi die 13 % erreicht 

werden, so zeigt die Vermessung schliefilich folgendes Ergebnis: 
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Ursprtinglicher Bruttoraumgehalt. . . 3000 cbm 
Dazu: Schutzdeck u. sonst. ausgeschl. Raume 

einschl. Schachte im Schutzdeck 1520 cbm 

Schachte im Schutzdeck 100 cbm 

Schachte uber Schutzdeck 

VergroRerung der Schachte 
125 cbm 

5 cbm 

Neuer Bruttoraumgehalt 4750 cbm 4750 cbm 

Davon ab: 

Allgemeine Abzuge . . . . . . . . . . . . 250 cbm 

Maschinenraumabzug: 

Wirkl. Vermessung einschl. Schachte = 490 + 130 = 620 cbm 
620 ~ 

Tatsachlicher Abzug, da 4750 = 13.00, 

32% von 4750 = 1520 cbm . . . .. 1520 cbm 

Summe der Abzuge = 1770 CbID 1770 cbm 

(Fall V) Neuer Nettoraumgehalt 2980 cbm 

.Nach diesen 5 Fallen erg!bt sich folgende Zusammenstellung fur den 

Brutto- und Nettoraumgehalt: 

Brutto Netto Netto: Brutto 

Fall I 3000 cbm 1800 cbm 0.60 

Fall II 3200 cbm 1840 cbm 0.58 
Fall III 3265 cbm 1879 cbm 0.57 

Fall IV 4745 cbm 3429 cbm 0.72 

Fall V 4750 cbm 2980 cbm 0.63 

Es ist hierbei zu beachten, dafi es sich in allen 5 Fallen urn genau 

dasselbe Schiff handelt, das, abgesehen von der technisch wie kauf­

mannisch vollig belanglosen geringen Vergrofierung oder Verkleinerung 

der Schachte, in allen Fallen auch in seiner Erwerbsfahigkeit genau das­

selbe geblieben ist. Die ErhOhung der Tragfahigkeit des Schiffes infolge 

freibordlich gunstigerer Behandlung in den Ietzten zwei Fallen bietet 

naturlich die Moglichkeit einer anderen kaufmannischen Verwertung, abel' 

nul' fur bestimmte Ladungsarten; der Raumgehalt fur Ladung bIeibt auch 

hier derselbe. 

Es ist nach dem Vorstehenden unter den geltenden Vermessungs­

regein also nur unter Berucksichtigung des Maschinenraumabzuges mog­

Hch, daR 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 M6glichkeiten 

uberhaupt ist damit aber noch keineswegs abg,eschlossen. Zwischen ihnen 

kann und muR der Reeder wahlen, wenn er sein Schiff am gunstigsten aus­

nutzen wH!. In den meisten Fallen wird del' Reeder ebensowenig wie der 

Konstrukteur in der Lage sein, die Tragweite diesel' Entscheidungen zu 

beurteilen. Vielfach werden glitckliche Entscheidungen bier nul' Zufall­

treffer sein, und es werden dem einen, ohne es zu wissen, V orteile in den 

SchoR fallen, die anderen versagt bleiben. 

VOl' del' Statistik abel' und vor dem Streben nach einer gerechten und 

gleichmafligen Behandlung aIler Schiffe unter diesem Gesetz, wie es bei 

dessen Einfuhrung- erhofft wurde, kann dies Ergebnis selbstverstandlich 

nicht bestehen. DaR diese Schwache sehr bald erkannt worden ist und sich 

nicht erst, wie so manches andere, im Laufe del' J ahrzehnte in die Ver­

messung eingeschlichen hat, beweist Moorsom "selbst, wenn e1' schon im 

Jahre 1860 darauf hinw"eist, daR es durch ganz geringe Anderungen moglich 

ist, mit Hilfe des Maschinenraumabzuges den Nettoraumgehalt urn 43 % zu 

ve1'gr6Rern odeI' zu verkleinern. 

Das durchgefuhrte Beispiel sucht naturlich auRerste Moglichkeiten, 

es bewegt sich abel' nicht in Unmoglichkeiten. Verhaltnisse, wie die ge­

schilderten, konnen jederzeit bewuRt odeI' unbewuRt auf Schiffen del' 

Kustenfahrt mit verhaltnismaflig groRen Maschinen eintreten. 

Ais Beispiel hierfiir diene folgender Fall aus der Praxis. Ein Ost­

seedampfer wurde dreimal aus verschiedenen Grunden vermessen. Bei der 

ersten Vermessung waren keine offenen Raume von del' Vermessung aus­

geschlossen, bei del' zweiten wurde ein Teil der langen Poop mit 762 cbm 

und bei del' dritten Vermessung, ein weiterer Teil mit noch 165 CbIll aus­

geschlossen. Die drei Vermessungen des sonst unveranderten Schiffes 

hatten folgendes Ergebnis: 

Vermessung I II III 
Bruttoraumgehalt 3583 chm 3054 CbIll 2732 cbm 

% del' Maschinenraume . 13.6% 21.1% 17.9% 
Maschinenraume 1146 cbm 1130 cbm 874 cbm 
Sonstige Abziige 246 cbm 240 cbm 238 cbm 

Summe del' AbzUge 1392 cbm 1370 cbm 1112 cbm 

Nettormllng~ha1t 2191 cbm 1684 CbIll 1620 cbm 
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Abel' aueh bei gronen Sehutzdeckschiffen tl'itt haufig del' Fall ein, 

dan bei Einvermessung des Schutzdecks die Gro11e del' Maschinenraume 

rettungslos unter 13 % sinlet, dem Schiff der "giinstige Maschinenraum­

abzug" verloren geht und, absolut genommen, del' Maschinenraumabzug fiir 

das wesentlich gro11ere Schiff erheblich geringer wird als fUr das kleinere 

Schiff. Der Unterschied zwischen beiden zur Anrechnung kommenden Ab­

ziigen, del' bei einem Schiff von 5000 B.-R.-T. 200 und mehr R.-T. betragen 

kann, ist als reiner Vel' lust fill den Reeder anzusehen. Auch bei scharf 

kalkulierten Schiffen, bei denen die 13-%-Grenze gerade el'reicht wird, kon­

nen geringe bauliche Veriinderungen ein Sinken unter diese Grenze ver­

ursachen und somit zu dauernden gro11en Verlusten fUr den Reeder fiihren. 

Die modernen gro11en Frachtdampfer bieten hierfiir ein Beispiel, da del' 

Abb. 1. 

Raumbedarf ihrer hochwertigen Maschinen im Verhaltnis zu· den gronen 

Schiffen gering ist und daher die Schiichte zur Erreichung del' 13 % in er· 

heblichem Mane herangezogen werden miissen. 

Zwischen den geschilderten aunersten Fallen nach beiden Seiten liegt 

die Masse del' normalen Ergebnisse des Abzuges fiiI' die TI'eibkI'aft. 

Abb. 1 zeigt in einer auch sonst schon gewiihIten Darstellung die Ver­

teilung des Bruttoraumgehaltes bei steigenden MaschinenraumgI'o11en unter 

der Annahme, dan die sonstigen Abziige fUr Mannschaft, Offiziere, Boots­

mannsvorriite, 1Vasserballast im Mittel etwa 8 % des gesamten Bruttoraum­

gehaltes ausmachen. Die Ordinaten zeigen den bei jeder Mascllinenraum­

grol1e erzielblren Nettoraumgehalt zwischen diesel' und den 8 % sonstiger 
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Abzuge. Die Bestimmung, dan auf die Treibkraft nicht mehr als 55 % des 

um diese tibrigen Abzuge verringerten Bruttoraumgehaltes als. Abzug ange­

rechnet werden darf, be>Yirkt, daH nur etwa 50 % des gesamten Bruttoraum­

gehaltes als Hochstmal1 in Abzug kommen, also derselbe Satz, del' in del' 

Suez-, Panama-, schwedischen Vermessung z. B. vorgesehen ist. Infolge­

dessen ist jede Maschinenraumgrone uber 28X % des Bruttoraumgehaltes 

hinaus zwecklos zur Erreichung eines kleineren Nettoraumgehaltes. Von 

dies em Punkt an wird, \Vie gleichfalls aus dem Diagramm hervorgeht, del' 

prozentuale Anteil des Netto- am Bruttoraumgehalte konstant. Die Be­

schrankung auf 55 % knnn daher wohl geeignet sein, bei gronen Maschinen­

anlagen unsozial zu wirken. Es besteht keine andere, gesetzliche Handhabe, 

hier einen :NIindestraum zu erzwingen; nul' die an zulangliche Raume ge­

,Yohnte' Erfahrung del' Maschinenbauer vermeidet eine unzulangliche 

Raumgebung. 

Diese Grenze ist von England zum Schutze einigel' Hafen und Dock­

gesellschaften eingeftihrt worden, die in ihren Einnahmen durch die dauernde 

Verringerung des Nettoraumgehaltes allzu schwere Einbul1e erlitten. Bei 

model'nen Schiffen wird diese Gl'enze nur sehr selten el'reicht. Die~ilteren 

Schnelldampfer lagen tiber diesel' Grenze; die neuen Riesenschiffe liegen un­

mittelbar dal'unter, da die Aufbauten bei diesen Schiffen den Bruttoraumge­

halt sehr hoch schieben. Von den untersuchten 556 Schiffen lag nur 1, ein 

ldeines Schiff von 670 Br.-Reg.-To. tiber 28Vz %. Dagegen fallen aIle Fiseh­

dampfer unter diese Grenzbestimmung. Sie hat hier jedoch Imine wesent­

Hche Bedeutung, da die Fischdampfer, sofern sie ihren Bestimmungshafen zur 

Veraunerung ihres Fanges anIaufen, Hafenabgaben nieht nach dem Netto­

raumgehalt, sonclern nach clem Fangergebnis zu zahien pflegen. Fur die von 

del' Beschrankung ausgeschlossenen Schleppclampfer hat sie keinen vVert, 

da sie von Hafenabgaben befreit sind. 

Bei 13 % wird die gleichma11ige Linie des Zuschlages von 75 % zum 

tatsachlich yorhandenen Maschinenraum durch den Sprung auf den fest­

stehenden Wert von 32 % unterbrochen .. Die 32 % als Abzug bleiben bis 

zu 20 % Maschillenraum bestehen, obwohl del' dann wieder einsetzende Zu­

schlag von 75 % bei 20 % einen hoheren Wert, namlich 35 % Gesamtabzug 

ergibt. Bei tatsi:i.chlich vorhalldenem Maschinenraum von etwa 18% bis 20 % 

tritt also eine Benachteiligung ein, die nicht auszugleichen ist. Noch ldarer 

tritt dies hervor, wenn man den Verlauf del' prozentualen ZuschHige zum 
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tatsachlichen Maschinenraum absetzt (Abb. 2). Del' sonst durchweg 75 % 

betragende Zuschlag springt bei 13 % auf 146 % und faUt bei 20 % auf nm 

60 %. Infolge der Beschrankung des Gesamtabzuges auf 55 % des verrin­

gel' ten Bruttoraumgehaltes beginnt del' Zuschlag bei etwa 28% % abzu­

fallen, und erreicht bei etwa 51 % Null. 

Urn den plOtz lichen Sprung auf 32 % zu vermeiden, hat Wall im Frtih­

jahr dieses Jahres in einem Vortrag VOl' 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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Abb.2. 

hangig von den ermittelten Prozentsatzen unter 13 % zu machen. Hat also 

ein Schiff nur 12 %, so solI der Abzug ii X 32 % betragen usw. Del' Ab­

stieg wtirde also auf einer Geraden von del' mit ,,32 v. I-I." bezeichneten Ecke 

der Zuschlagskurve in Abb. 1 bis zum Nullpunkt erfolgen; ebenso in Abb. 2 

auf einer Geraden von der mit ,,146 v. H." bezeiclmeten Spitze bis zum Null­

punkt. Dieser Vorschlag ist wohl ein Notbehelf, nicht aber eine Losung del' 

Frage. Es bleibt dabei auner Betracht, wie weit del' aktuelle Maschintm­

rllum iiberhaupt eingemessen werden soIl, wenn die 13 %-Grenze tiber­

schritten wird. Es wird zwal' versucht, bis zu diesel' Grenze GleichmiWig­

keit zu schaffen, nicht abel' dariibcl' hinalls. Eine Beseitigllng del' Benach-
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teiligung moderner Maschinenanlagen gegentiber alteren Anlagen wird nicht 

oder nur in abgeschwachter Form erreicht. 

Die Zahl der Schiffe, deren Maschinenraum un.ter 13 % bleibt, ist sehr 

gering. Sie betrug bei 556 untersuchten Schiffen nur 12, also etwas tiber 2 %. 

Dies Ergebnis wird durch die Art, wie die Schiffsvermessung die Schachte zur 

Bruttovermessung heranzieht, erreicht. Hierdurch wird eine gewisse Milde­

rung des Dbergangs hergestellt. Aus demselben Grunde mun sich eine auner­

ordentliche Haufung der Falle ergeben, die unmittelbar tiber 13 % liegen, da 
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man sich bemtiht, im Interesse eines moglichst kleinen Bruttoraumgehaltes 

mogli:chst dicht tiber 13 % zu bleiben. Abb. 3 zeigt diese Erscheinung in auf­

falliger Weise. Die Verteilung der Zahl der Schiffe auf die einzel11en Prozent­

zahlen falIt schnell mit wachsenden Prozentsatzen und das Verschwinden der 

Zahlen zwischen 18 und 20 % zeigt, dan die durch den festen Satz des Zu­

schlages von 32 % benachteiligte Strecke von 18ljz bis 20 % eine praktisc?e 

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, dafi 
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das erste Zehntel tiber 13 %, also 13-13,1 % mit 112 den weitaus groUten 

Anteil, namlich 20 % aller 556 untersuchten FaIle hat. Das beweist, wie 

genau die gegenwartige Vermessung im Interesse del' Dampfer auf diese 

Grenze hinzual'beiten in del' Lage ist und auch hinarbeitet. mer 20 % Ma:­
schinenraum liegen 45 FaIle odeI' 8 % del' bearbeiteten Schiffe. 

c) Del' tatsachliche Anteil des Maschinenraumes 

a m R a u m·g e h a ltd e s S chi f f e s. 

Auf del' Grundlage del' vorliegenden Ergebnisse del' bestehenden Ver­

messungsvorschriften ist es au'uerordentlich schwer, einen ldaren 'Oberblick 

tiber den wirklichen Anteil des Maschinenraumes an dem Raumgehalt des 

Schiffes zu gewinnen. Del' gemessene Treibkraftraum umfam nicht den 
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Abb.4. 

ganzen Maschinenraum bis zu einem bestimmten Deck odeI' einschlielHich 

aIler Schachte und ferner sind bei del' Mehrzahl del' Schiffe sog. offene, also 

nicht eingemessene Raume vorhanden, so da'u del' im Ma'ubrief angegebene 

BruttQraumgehalt nicht das ganze Schiff einsehlie'ut. Um einigerma'uen 

gute Grundlagen zu erhalten, ist es notig, zunaehst die nichteingemessenen 

Teile del' Treibkraftraume zu den gemessenen Treibkraftraumen und gleich­

zeitig dem Bruttoraumgehalt zuzuschlageri, und zu diesem Bruttoraumge" 

halt dann noeh die ausgesehlossenen Raume, soweit solche vorhanden sind. 

Das erstgenannte neue Brutto sei Brutto 0, das zweite Brutto D. Selbst bei 

diesel' einigerma,Uen genauen Herstellung des ganzen Raumgehaltes des 

Sehiffes bilden die Sehachte einen Unsicherheitsfaktor, weil ihre Hohe nicht 

VOl' del' Maschine, sondern nul' von del' Einrichtung und dem Zweck des 
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Schiffes abhiingt. Auf dieser Grundlage gerechnet ist das Verhiiltnis 

I !1esamter Treibkraftratl~ = ° 162 
. Brutto C ' 

bei 359 untersuchten Schiffen (im folgenden die eingeklammerten Zahlen). 

Schlagt man weiter zu den reinen Treibkraftraumen die festen Bunker und 

dann noeh die Reservebunker, soweit sieabgegrenzt feststellbar sind, hinzu, so 

ergeben sieh weiter folgende Verhiiltniszahlen: 

II. Gesamter Treibkraftrfl:~!n + fester Bunker = 0,226 (358) und 
Brutto C 

Gesamter Treibkraftraum + feste Bunker + Reservebunker 
III. BrU:tto C 0,277 (180). 

Die 32 %-Grenze wird also im Mittel del' gesamten Schiffe nirgend 'erreieht. 

Tatsiiehlich lagen aueh nur 6 FaIle von 358 beim zweiten Fall tiber 32 % 

und 30 von 180 beim dritten Fall. Da es sich bei den Reservebunkern urn sehr 

zweifelhafte und ebenso gut fur Ladungszweeke benutzte Raume handelt, 

so besteht die Tatsaehe, daE nul' auEerordentlieh wenige Sehiffe diese 

Grenze erreichen und der Gesamtabzug des MeEbriefes fur Treibkraftraume 

durchweg weit mehr deekt als Masehinen-, Kessel- und Bunkerraume, '\VofUr 

er naeh allgemeiner Auffassung den Gegenwert bieten ,solI. 

Die gleiehen Verhiiltniszahlen fUr das Brutto D gebildet, ergeben die 

Werte 0,152 (364), 0,212 (360) und 0,263 (180). Hierbei sind, um Mittelwerte 

fUr aIle Sehiffe festzustellen, aIle untersuehten, Sehiffe herangezogen, also 

aueh die, die keine offenen Raume haben und bei denen daher Brutto C 

gleich Brutto D ist. 

Wird die Ermittlung auf nur solche Sehiffe beschrtinkt, bei denen 

oUene Riiume vorhanden sind, die nunmehr mitgerechnet werden, so sinkt 

das Verhiiltnis del' gesamten Treibkraftraume zu Brutto D auf 0,145 (215), 

also im Mittel schon sehr nalle an die untere Grenze von 13 %. Dabei 

sanken im einzelnen nicht weniger als 31 Sehiffe (von 201), also tiber 15 %, 
von tiber 13 % auf unter 13 %, und 7 von 14, also die Halfte, von tiber 20 % 

auf unter 20 %. Einerseits zeigf dies, wie auEerordentlich unvorsiehtig es ist, 

Sehiffe mit ausgesehlossenen Raumen, hei denen eine spatere Einvermes­

sung diesel' Raume immer im Bereiche del' Moglicllkeit liegt, unter den be­

stehenden Vermessungsvorschriften nieht mit gentigend grol1en Masehinen­

raumen zu versehen. Andererseits sind diese Verhaltnisse ein Beispiel da­

fUr, wie stark del' Konstrukteur durch diese Vorschriften in del' unbehin­

derten Ausnutzung des gesamten Schiffsraumes behindert wird. Die beiden 
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anderen Werte fUr die Treibkraftraume einschlieflIich fester und Reserve­
bunker im Verhaltnis zum Brutto D sind 0,199 (206) und 2,242 (97). Die 
Grenze von 32 % wird in diesen beiden letzten Fallen nur von 1 Schiff unter 
206 und von 2 Schiffen unter 97 erreicht. Das ist praktisch gleich Null. 

Raum/i. P. S. im Mittel del' Jahre 1888-1914 (ohne Kohlenbunker). 
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Abb.5. 

Raum/i. P. S., geordnet nach Maschinenleistung (ohne Kohlenbunker). 
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Abb.6. 

Ein anderes Mittel zur Beurteilung der vorIiegenden Frage bietet das 
Maschinenraum 

Verhiiltnis ---'-P-S--) also der Raum flir eine indizierte Pferdestarke. 
1. . . 

Dieser Raum betrug, bezogen auf den angerechneten Abzug im MeRbrief, 
1,871 cbm bei 490 untersuchten Schiffen. Der tatsachlich eingemessene 
Raum war 0,831 cbm und der vorhandene 0,944 cbm. Fur den Bruttoraurn­
gehalt, und dadurch auch fur den Nettoraumgehalt blieben also 0,11 cbm/LP.S. 

un berucksichtigt. 
Werden die untersuchten Schiffe nach dem Baujahr geordnet, so er-
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gibt sieh die in Abb. 5 dargestellte Kurve fur den RaumbedarfJi. P. S. 

Der Anstieg in den J ahren bis 1898 etwa ist vielleicht, abgesehen von der 

Unsicherheit durch die geringe Zahl der zur V crfugung stehellden Sehiffe 
- die Punkte liegen z. T. weit voneinander -, in der noeh nieht einge­
tretenen Wirkung der sozialen Bestrebungen und in dem Waehsen der 
Maschinenleistung ohne wesentliche technische Weiterentwicklung be­
grundet. Der Dbergang zur 4-fach-Expansionsmaschine vergrol1ert den 

Maschinenraum, weil siesich Hinger 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 wesentliehe Verliinge­
rung der Maschine bringt. Dann greifen in verhaltnisma11ig schneller Folge 

technisehe Verbesserungen Platz unter weiterer Steigerung der Maschinen­

starke. So zeigt si'ch von 1902 ab ein deutliehes Abfallen der ,Kurve. 
Dureh diesen geringen Raumbedarf tritt aber die Gefahr der Unter­

schreitlmg der 13 % ein, die eine Belastung des Reeders darstellen willde 
und zugleich eine Benaehteiligung des Schiffes mit einer alten Maschine 

gegentiber einem gleichgrol1en Schiff mit moderner Masehine hOherer Ge­

schwindigkeit. 
In gleieher Weise zeigt eine Ordnung nach Leistung ein Absinken der 

Raumkurve mit zunehmender Leistung. (Abb. 6.) 1m Bereich bis zu 

20000 i. P. S. kann man eine Verringerung von nicht ganz 1 cbm bis auf 
nicht ganz 0,8 cbm feststellen. 'Das Absenken del' Kurve unter die beiden 
letzten Punkte ist berechtigt, weil die allein jenseits der 20000 i. P. S.-Grenze 

liegenden grol1en Turbinenschiffe nur 0,69 ebm i. P. S. haben. Das Fallen 
der Kurve in ihrem zweiten Teil auf der vorhergehenden Abbildung ist 

also nieht nur durch teehnische Verbesserungen, sondern aueh dureh die 

Steigerung der durehschnittlichen Masehinenleistung bedingt. 
Wird der Raum/i. P. S. auf die Maschinenart bezogen, so ergeben sich 

folgende Werte: 
2 faeh-Expansionsmaschine O,85ebm/LP.S. (19) 

" 
,) " " 

0,94 " (250) 

4 " " 0,97 " (94) 

Kolbenmaschine + Turbine und reine Turbine 0,75 )) (4) 

Olmaschine . . . . 0,54 " (3) 

Die Entwicklung ,der Olmasehine darf als noeh nieht abgesehlossen 

angesehen werden. Schon jetzt zeigt sie einen wesentlieh geringeren Raum­

bedarf als fast aIle anderen Masehinen. Dazu tritt der aul1erordentlich 
geringe Raumbedarf des Brennstoffes, . so dal1 hier ein besonders grol1er 

vVidersprueh zwischen Abzug und tatsaehliehem Raumbedarf auftritt. Es 
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liegt hier die Gefahr besonders nahe, dafi wertvoller Raum verschwendet 
wird, um auf 13 % zu kommen, oder dafi die Motorschiffe diese Grenze nicht 
erreichen und gegen andere Schiffe mit weniger bochwertiger Maschinen­
anlage in schweren Nachteil geraten. 

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

Rnumvergleich (Kessel. und Maschinenraum). 
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AIle Werte Raum/i. P. S. sind in del' Weise ermittelt, daLl der gesuchte 
Wert fi.ir jedes einzelne Schiff festgestellt und daraus das Mittel gezogen 

worden ist. Diese Methode erschien richtiger als die andere, alle Raume und 
alle Pferdestarken fi.ir die ganzen in Frage kommenden Schiffe zusammen­
zufassen und daraus den Quotienten zu bilden, weil so die Individualitat 
jedes einzelnen Schiffes in ihrer vVirkung auf dus Endergebnis zum 

Ausdruck kam. 
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FUr die augenblieklieh am meisten interessierende Masehinenart, 
Turbine mit Rader- oder hydraulischem Getriebe, lagen Ausfiihrungen noeh 
nicht vor. Dureh die Freundliehkeit der "\Voermann- und der Hamburg­
Amerika-Linie, sowie der Firma Blohm & von war es moglich, die Wirkung 

Raumvergleich (nur Maschinenraum). 

Abb.8. 
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dieser Masehinenart auf die Raumgrone wenigstens an allgemeinen Pro­

jekten zu prufen. Das bezeichnende dieser Masehinenart ist, dan sie in die 
Lange und Breite, nicht aber in die Hohe baut. Deshalb la11t sieh bei 
Zylinderkesseln und Kohlenfeuerung in der Grundflaehe eine Ersparnis 
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nieht naehweisen, wohl abel' in del' Hohe insofern, als die eigentliehen 

Sehaehte in del' Regel bereits ein Deck tiefer beginnen als bei del' gIeieh 

gronen Kolbenmasehine. Aus den beifoigenden beiden Abbildungen (7 u. 8) 

ist das Idar ersiehtlieh. Del' Fraehtdampfervergleieh ist ftir das Trieb­

tur binensehiff verh1iJtnismaEig ungunstig, weil die in VergIeieh gestellte 

Koibenmaschinenaniage ganz besonders eng an die Masehine herangeruekte 

Kessel ohne Trennungsschott hat. Bei dem Vergleieh del' Passagierdampfer 

konnte ein Schiff mit hydraulisenen Transformatoren herangezogen werden. 

Es zeigt sieh, dan diese Masehine einen besonders langen aber aueh sehr 

niedrigen Raum benotigt. Das erste Deck uber demTransformatorenraum 

geht ohne Unterbreehungen von Bord zu Bord dureh. 

1m ganzen wird del' Raum fUr die Maschine selbst ungefahr derselbe 

bleiben, nur bei den Sehaehten durfte eine erhebliehe Ersparnis vom kon­

struktiven Standpunkt aus zu erwarten sein, deren Beschrankung dureh die 

Vermessung sehr bedauerlieh sein wtirde. 

Vom._konstruktiven Standpunkt aus gesehen, stehen wir vor einer 

weiteren Umwalzung im Handelssehiffsmasehinenbau, namlieh VOl' dem Dber­

gang von del' Kohlen- zur Olfeuerung. Mit dies em Sehritt ist eine weitere 

erhebliehe Raumersparnis vcrbunden. Wall gibt in seinem bereits er­

wahnten Vortrag foigende beachtenswerte Zusammenstellung uber die Ver­

minderung des Raumbedarfs moderner Masehinenanlagen gegenuber alten 

Anlagen: 

Art des Schiffes 

1. Fracht- und Passagier­
schiff; L = lt3 m 

2. Fracht- und Passagier_ 
schiff; L = 183 m 

3. Fracht- und Passagier­
schiff; L = 162 m 

4. Frachtschiff; L = 122 m 
5. l~rachtsehiff; L = 1~2 111 

6. Kustenfrachtschiff; 
L =46m 

Art del' i\faschine 

Zylinderkessel mit Kohlen­
feuerung, Getriebeturbinen 
mit doppelter Dbersetzung 

Zylinderkessel mit blfeuerung, 
Getriebeturbinen mit dopp. 
Dbersetzung 

Zylinderkessel mit Kohlen­
feuerung, Getriebeturbinen 
mit doppelter Dbersetzung 

blmaschine 
Zylinderkessel mit Kohlen­

feuerung, Ljungstrom-TuI'bo­
elektr. Anlage 

blmaschine 

I Verringernng 
des Raurnbedarfs 

13 v. H. 

33 

10 

37 
10 

20 

" 

" 

" 
" 

" 
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Ferner gibt Wall ein Bei,spiel ftir ein 20000 Br.-Reg.-Tonnen-Schiff 

mit alter Anlage und mit einer hochmodernen Anlage. Bei richtiger Raum­

anordnung fant der aktuelle Treibkraftraum von 14 auf 10 %, also der ange­

rechnete Abzug von 32 % auf 17,5 %. Infolgedessen steigt der Nettoraum­

gehalt um 24 %, wahrend der tatsachliche Zuwachs an Laderaum nur 5% 
betragt. 

Die gegenwartige technische Entwicklung scheint aber noch dartiber 

hinauszugehen. Der ktirzlich. vollendete amerikanische Dampfer "Andrea 

F. Luckenbach" (Abb. 9) zeigt eine katim tibertreffbare Zusammendrangung 

der Maschinenanlage. Diebeiden Triebturbinensatze von je 3000 PS sind 

ganz an die Seiten gertickt, was durch Anwendung der "Simpon-Gordon­

WeHentunnel" ermoglicht und bedungen wird. Unmittelbar davor stehen 

im selben Raum 4 Wasserrohrkessel mit 6lfeuerung. 1m Verhaltnis zur 

Abb.9. 

Lange des Schiffes und zu del' grol1en Leistung der Anlagen wirkt del' 

Maschinenraum geradezu iiberraschend kurz. 

Aus aHem geht hervor, dal1 die gegenwartige sprunghafte Entwick­

lung des Schiffsmaschinenbaus in einen scharfen Widerstreit mit den d~e 

Entwicklung hemmenden Yorschriften der Schiffsvermessung zu· treten be­

ginnt, bei dem der Reeder vor schwer en Entscheidungen und moglichen 

Verlus,ten steht. Del' Konstrukteur solI technisch, der Reeder will kauf­

mannisch das wirtschaftlichste Schiff erreichen. Technisch richtig ist nur 

das Schiff, bei dem der Treibkraftraum nicht grol1er als unbedingt erforder­

lich ist. Die Begriffe technisch richtig und kaufmannisch richtig sollen sich 

yom wirtschaftlichen Standpunkt aus decken. Tun sie das nicht. so ist die 

Grundlage ungesund. Es ist ein unhaltbarer Zustand, dal1 bei einem Schiff 

wertvoller Raum und technischer Fortschritt geopfert werden mull, falls 

del' Reeder ein wettbewerbsfahiges Schiff erhalten solI. 

II. K l'itischer 'reil. 

Das Problem der Schiffsvermessung krankt dar an .. dall es mit zu vielen 

Rticksichten belastC;lt ist. Diese Rticksiehten auf die statistische, kaufmanni­

sehe, hafentarifliehe und soziale A'uswertung sind es gewesen, die einer 
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Neugestaltung bisher immer entgegengestanden haben. Sie finden ihren 

klassisehen Ausdruek in dem Endurteil del' Mehrheit des Committee on 

Tonnage yom Jahre 1906, das zu dem Ergebnis kommt: nieht an diesel' 

sehwierfgen Materie rtihl'en, die englische Reederei ist unter diesem Ge­

setz gran und maehtig geworden. Die El'kenntnis, dan eine Abanderung 

dringend erfordel'lich ist, ist und wird trotzdem Gemeingut aller derjenigen, 

die sich gesehiiftlieh odeI' amtlieh mit del' Sc1liffsvermessung zu besehaftigen 

haben. 

An AbanderungsvorsehHigell hat es nieht gefehlt, doeh erstreeken 

sieh diese vielfach auf eine grundlegende Anderung, ja radikale Beseitigung 

del' jetzigen Ordnung. Da hier nur del' Masehinenraumabzug im Rahmen 

del' bestehenden Sehiffsvermessungsordnung behandelt werden soIl, so kon­

nen diese weitgehenden Vorsehlage auner Aeht gelassen werden. 

Abanderungsvorsehlage fur die Behandlung del' Treibkraftraume 

innerhalb del' Raumvermessung !connen sieh in folgenden Bahnen bewegen: 

entweder behalten sie den vVeg, des prozentualen A bzuges bei, 

odeI' sie befUrworten die tatsaehliehe· Vermessung einsehliefllieh del' 

Kohlenbunker odeI' ohne diese, 

odeI' sie gehen auf die in den Raumen untergebraehten i. P. S. 

zuruek. 

Zul' Beurteilung der gesamten Frage im allgemeinen gentigt es jeden-

falls, zu diesen drei Fragen Stellung zu nehmen. 

Jede wirklieh brauehbare Vermessung mun so geartet sein, dan sie 

1. objektiv gerecht ist und wirkt, 

2. vollig eindeutig ist, 

3. wedel' fur den Besteller, noeh fUr den Erbauer irgendeine Bindung 

enthalt, also aueh nieht yon sieh aus irgendwie gestaltend auf die behan­

delten Raume einwirkt. 

An diesen Forderungen gemessen, versagt die bestehende Behandlung 

der Masehinenraume vollig. Sie ist wedel' gereeht, noeh eindeutig, noeh 

wirkt sie nieht bindend. Jeder Bauvertrag enthalt die Bedingung: "Die 

Grone del' Masehinenraume ist so zu bemessen, dan del' Abzug von 32 % er­

reieht wird", gleiehgtiltig, ob es sieh um eine normale Kolbenmasehine han­

delt odeI' urn ein Motorsehiff. Abel' aueh jeder wie aueh immer formulierte 

prozentuale Abzug entspricht keiner diesel' Bedingungen, da er immer auf 

eine andere Grone zurtickgeht, die von den vel'schiedensten, nieht auszu­

sehaltenden Einfltissen bedingt wird. Die Abhiingigkeit von einem Wert 
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fill' die gesamte Sehiffsgro.Ge, zumal von einem so fragwlirdigen Wert, wie 

ihn die heutige Bruttovermessung dal'Stellt, ist immer eine Vergewaltigung 

del' in del' Maschinenanlage niedergelegten wirtschaftlichen Absichten des 

Reeders. So ist es z. B. wirtsehaftlich ein Unding, wenn in einem gronen 

Segler eine kleine Maschine in einen riesengronen, sonst vollig leeren 

Raum gesetzt wird, oder wenn bei einem Motorschiff eine an sich mogliehe 

Verringerung des Motorenraumes zugunsten einer Vergro.Gerung des Lade­

raumes nicht ausgenutzt wird, nur urn den Abzug von 32 % odeI' liberhaupt 

einen moglichst gronen Abzug zu erreiehen. Es bedarf seharfster kauf­

manniseher Dberlegung, ob del' Verlust an Frachtraum dureh die Ersparnis 

an Hafen- und Kanalgeldern und den Gewinn an Reisedauer wieder ein­

gebracht wird. Ahnlich liegen die Verhaltnisse im Vergleieh zweier 

Dampfer mit gleiehem Bruttoraumgehalt, von denen del' eine, volligere mit 

einer sehwacheren Maschinenanlage und mit geringerer Gesehwindigkeit 

die 13 % fliT den Abzug von 32 % gerade erreicht, wahrend del' andere, 

schlankere und schneIlere die 20 % noeh nieht erreieht, also gleichfaIls nul' 

32 % abgezogen erhiilt oder, allgemein gesproehen, bei denen del' gleiehe 

Prozentsatz vom Bruttoraum zur Anreehnung kommt. Diese Beispiele 

lassen sieh beliebig vermehren, zumal wenn man die Leistungsunterschiede 

bei verschiedenen modernen Masehinenarten im Verhaltnis zum bean­

sprilehten Raum in Betracht zieht. Auch die Neuaufstellung del' Prozent­

satze auf Grund del' gegenwartigen Verhaltnisse wlirde, abgesehen von 

del' Sehwierigkeit liberhaupt, nur vorlibergehend zu einem Ergebnis fUhren, 

da die heutige Entwicklung del' Technik wesentlich schneller :!'ortschreitet 

als VOl' 60 J ahren. 

Die Vermessung des tatsachlieh vorhandenen Raumes, und zwar ent­

wedel' des ganzen Raumes einschlienIich aIler Schachte odeI' del' Schaehte 

nul' bis zum obersten Deck del' von BQl\d zu Bard reichenden Aufbauten, 

hat dagegen den unbedingten Vorzug del' Eindeutigkeit. Sie verlangt abel', 

urn gerecht zu wirken, einige Begrenzungen, da del' Raum vom Reeder oder 

Konstrukteur beliebig gran gemacht werden kann, urn flir den Sehiffstyp 

!e naeh seinem Verwendungszweck, z. B. ob flir Leicht- oder Schwergut, 

odeI' ob fUr reine Fracht- odeI' fUr reine Passagierfahrt, einen moglichst 

gronen Abzug zu erzielen. Auch kommt eine Beeinflussung del' Schaehte 

in Frage, soiern diese, und das wird nicht zu umgehen sein, ganz odeI' teil­

Weise, zum aktuellen Masehinenraum gerechnet werden. Soweit diese Ver­

messung in einzelnen Uindern heute besteht, steht als Regulativ die 
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britische Vermessung als die im Weltverkehr ausschlaggebende Ver­

messung dane ben. 

Zwischen diesen beiden Arten der Behandlung der Maschinenraume 

stehen Vorschlage, wie sie Dr. Schmidt und in Anlehnung daran neuerdings 

Judaschke gemacht haben. Beide Vorschlage laufen darauf hinaus; eine 

vollstandige Vermessung del' Maschinenraume im Rahmen einer grundsatz­

lich anders gestalteten Raumvermessung vorzunehmen, sie abel' mit Ruck­

"icht auf die Abgabenerhebung geringer zu bewerten. Es wird also ein 

willkurlicher Prozentsatz nicht yom Gesamtraumgehalt des Schiffes, son­

dern von dem flir die Maschine vorhandenen Raum eingefuhrt. Beide rech­

nen die Kohlenbunker mit zum aktuellen Maschinenraum, Schmidt unter ge­

sonderter Behandlung der Reservebunker. Es ist also eine vollstandige 

Messung mit prozentualer Anrechnung. Ohne Zweifel umgehen diese Vor­

schlage die Fehler del' jetzigen Vermes sung. Sie lassen abel', abgesehen 

von anderen bleibenden Schwierigkeiten, das Kohlenbunkerproblem offen 

und fiihren einen schwer zu rechtfertigenden und niemals genau bestimm­

baren Bewertungsfaktor ein. Die Fragestellung mun lauten: ist ein Raum 

abzugsberechtigt odeI' nicht, nicht abel': wie hoch soIl ein Raum fUr den 

Abzug bewertet werden, damit er die gewUnschte bestimmte Wirkung hat. 

Diese letztere Frage wlirde zu unendlichen Kampfen flihren. 

Eine objektiv gerechte, eindeutige und keine Bindung enthaltende 

Abzugsmethode wird sich zunachst auf die Maschine selbst, auf ihre Artund 

ihre Leistung sttitzen mussen, da durch diese Faktoren allein die Grone des 

Maschinenraumes unter Ausschaltung aller Nebeneinflusse und unter Be­

rucksichtigung des Schiffes in seinem Verwendungszweck bestimmt wird. 

Nul' auf diesen Grundlagen kann jeder Vorteil aus einem technischen Fort­

schritt voll zur Geltung gebracht und den wirtschaftlichen Absichten des 

Reeders odeI' Konstrukteurs entsprochen werden. Die Schwierigkeiten der 

praktischen Durchflihrung sind allerdings auch hier nicht zu unterschatzen. 

Die Anrechnung bestimmter Raumeinheitssatze flir eine Pferdekraft wlirde 

deren Festsetzung und Staffelung in Abhangigkeit von Maschinenart und 

-leistung bedingen und aul1erordentlich kompliziert sein, auch fortwah­

render Nachpriifung und Ergiinzurig durch internationale Kommissionen 

bedurfen. Vielleicht konnte die Festsetzung von Mindestsatzen heute den 

Berufsgenossenschaften und del' sozialen Gesetzgebung uberlassen bleiben, 

vorausgesetzt, dan hieriiber eine internationale Dbereinstimmung zu er­

zielen ware. Die soziale Gesetzge bung, die Riicksicht auf das W ohlergehen 
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des Mannes auf seinem Arbeitsplatz sind heute, im Gegensatz zu frtiher, 

so au.Berordentlich schwerwiegende Faktoren, da.B ein Mi.Bstand auf dies em 

Gebiet sofort zu Beschwerden der Beteiligten und somit zur Abstellung 

ftihrt. Es dtirfte heute kein Reeder wagen,. an Bord mangelhafte und ge­

fahrliche oder gesundheitsschadliche Maschinenraume einzubauen. Sein 

Schiff wiirde einfach keine Besatzung finden. Trotzdem wtirde eine gesotz­

ma.Bige Beschrankung nach unten nicht ohne Nutzen sein. Sie kannte 

ebenso festgesetzt werden, wie heute die Schaffung guter Unterkunftsraume 

ftir die Besatzung bereits durch Fostsetzung eines Mindestkubik-Luft­

raumes pro Kopf und durch andere Bestimmungen auf dem Wege cler 

sozialen Gesetzgobung weit klarer un4 einfacher erreicht wird als durch 

Bevorzugung dieser Raume durch komplizierte Vermessungsvorschriften. 

Sozialen Riicksichten konnte wohl mit Recht vor. 50 und mehr Jahren ein 

Einflu.B auf die Schiffsvermessungsordnung eingeraumt werden, da es da­

mals den Begriff der sozialen Gesetzgebung und die allgemeine Anerken­

nung der Notwendigkeit sozialen Empfindens noch nicht gab. Heute liegen 

Verhaltnisse und Anschauungen vallig anders, und es ist clringend er­

wtinscht, oine so sachliche und niichterne Vorschrift, wie die Schiffsver­

messungsordnung es sein sonte, von der Absicht, soziale Wirkungen zu 

erzielen, zu befreien. Der allerdings anders gemeinte Vorschlag von 

Judaschke, an Stelle des "abzuziehen ist" zu sagen "mu.B vorhanden sein", 

verdient in diesem Sinne weitoste Beachtung. Es ist demnach wohl zu tiber­

legen, ob nicht das Mindestma.B besser ganzau.fierhalb der Schiffsver­

messungsordnung von den zur Lasung solcher Fragen berufenen Beharden 

und Karperschaften festgesetzt wird, ebenso wie dies bei den Mannschafts­

raumen schon jetzt geschieht. 

Anders verhiilt es sich mit der Begrenzung nach oben. Hier hat eine 

Begrenzungdie Aufgabe, ungerechtfertigte und nur zur Erzielung persan­

licher Vorteile des Reeders eingefiihrte Vergra.fierungen des Maschinen­

raumes zu verhindern. Sie dient also nicht sozialen Absichten, sondern dem 

Schutz dos gleich gro.fien anderen Schiffes gegen Dbervortoilung. Eine 

Begrenzung nach oben wtirde, ohne zu Eingriffen in die Konstruktions­

freiheit des Erbauers fiihren zu miissen, durch bestimmte, aus den art­

lichen Verhiiltnissen an Bord herzuleitende Beschriinkungen, sei es in del' 

Langen'ausdehnung des Maschinenraumes oder durch andere Mittel, zu er­

reichen· soin. 

Die Einfiihrung und Anrechnung von Einheitssatzen ohne Riicksicht 
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auf die Art der Maschinenanlage, nur abgestuft nach der Leistung, wiirde, 

falls dabei von einem Zwang, den Rauminhaltdes A bzuges auch tatsachlich zur 

Anwendung zu bringen, ganz abgesehen wird, aufierordentlich fardernd 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 moglichst grofien raumlichen Ab­

zug zu erreichen. Dadurch wtirde laber der Zweck der gegenwiirtigen 

Raumvermessung, den erwerbstatigen Raum des Schiffes festzustellen, 

wieder hinfallig werden. Es ergibt sich daher die Notwendigkeit, die Fest­

setzung eines Raumabzuges nach Einheitssiitzen auf Grund der Leistung 

der Maschine mit der Feststellung des tatsachlich vorhandenen 

ganzen Raumes unter moglichster Ausschaltung ungerechtfertigter 

Vergrofierungen zu verbinden. Ftir die Feststellung der Leistung 

wtirden sich voraussichtlich brauchbare und hinreichend zuverlassige 

Unterlagen finden lassen. Es stehen hierfiir z. B. Kesseldruck, Rost- und 

Heizflache, amtliche Indikatordiagramme, Zylindervolumina, Hubh5hen, 

Umdrehungszahlen zur Verfligung. Es dtirfte sich empfehlen, hierbei mag­

lichst auf die erst en Grundlagen der Leistungserzeugung zuruckzugehen, 

um nicht neue Bindungen dem Maschinenkonstrukteur aufzuzwingen. 

Die Summe derSchwierigkeiten und Bedenken gegendiese Art der 

Feststellung des Maschinenraumabzuges ist trotzdem immer noch aufier­

ordentlich groft Mufi das Verfahren an sich auch als gerecht bezeichnet 

werden, so bleibt allein schon die grofie Schwierigkeit, den Begriff des 

"aktuellen Maschinenraumes" uberhaupt zu umgrenzen. Immerhin liegt -in 

der Vereinigung von Mindesteinheitssatzen flir die Leistung der betreffen­

den Maschinenanlag'e und Feststellung des tatsachlich vorhandenen 

Raumes unter Verhinderung lmgerechtfertigter Raumvor grofierungen ein 

gangbarer Weg, vielleicht der einzige, um zu einem gleichmaJUg und ge­

rechit wirkenden Masichinenraumabzug zu kommen, der auch dem Kon­

strukteur freie Hand liim. 

Hiervon lafit sich natiirlich nicht der Ausgleich zwischen Dampfer und 

Segler trennen. Auch dem Segler wird eine entsprechende Vergiitungfur 

Anlage, Gewicht und Unterhaltung oder Betrieb seiner Ta}{elage, als seiner 

Antriebseinrichtung, in Form eines Raumabzuges erteilt werden mussen. 

Die stillschweigende Voraussetzung hierbei ist die Ausschaltung des 

Raumcs flir Kohlenbunker. 
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Es ist zu prfifen, ob diese Aussehaltung bereehtigt ist. Wie oben ge­

sehildert, best and ursprfinglich nicht die ausgesprochene Ansieht und Ab­

sieht, da.G ffir den Brennstoff fiberhaupt ein Abzug zu gewahren seL Es 

waren andere Grfinde, die in erster Linie zu einem Zuschlag zum ge­

messenen Masehinenraum ffihrten. Aueh wurden vor 1854 nur die neben 

und fiber der Masehinenanlage liegenden Bunker mit abgezogen, nieht aber 

au.Gerhalb dieses Bereiehes ·liegende feste und Reservebunker. Daraus f01gt 

schon an sieh die grundsatzliehe Abneigung, die Brennstoffraume zu den 

Abziigen zu reehnen. Es besteht au.Gerdem eine tatsaehliehe Unmoglieh­

keit, den Bunkerraum immer vermessungstechniseh zu erfassen, weil er oft 

mit jeder Reise und selbst wahrend der einzelnen Absehnitte einer Reise 

weehselt. Es besteht eine fortwahrende Weehselbeziehung zwischen Brenn­

stoff und nutzbringender Ladung sowohl dem Gewieht wie dem Raum naeh, 

die nieht festgelegt werden kann. Eine Besehrankung auf "feste" Bunker 

oder auf Bunker, die in einer bestimmten Lage zur Masehinenanlage liegen, 

ist keine Losung. Ganz gleieh liegen die Verhaltnisse bei dem kauf­

mannisch viel benutzten Begriff des "d. w." (dead weight). Dieser Be­

griff soll die niitzliehe Zuladung umfassen und sehlie.Gt nieht nur die tat­

saehliehe Ladung mit ein, sondern aueh aIle zum Betrieb des Schiffes er­

forderliehe Zuladung, daranter Kohlen, Speisewasser, Provi ant , Mann­

sehaften usw. Es wird also untersehieden zwischen dem toten Gewieht des 

an sich betriebsfertigen Sehiffes und dem Gewieht, das in seiner Gesamt­

hei t das Schiff zu einer aktiven wirtsehaftlichen Einheit macht. Hier ge­

bOren also die Bunkerkohlen mit zu der verdienenden Zuladung. Ebenso 

rechnet die Vermes sung au.Gerhalb des Doppelbodens liegende Speise­

wassertanks nieht zum Masehinenraum, sondern zieht sie gesondert ab, wah­

rend sie Proviantraume fiir die Mannschaft iiberhaupt nieht abzieht. Aueh 

Maschinenvorrate werden nieht zum Masehinenraum gerechnet. Wenn aber 

Speisewasser und Masehinenvorrate nieht zum Masehinenraum gehoren, so 

liegt kein Grund vor, die Brennstoffraume dazuzureehnen. Die GreWe der 

Kohlenbunker und ihr Abtrag, den sie der Ladung naeh Raum und Ge­

wicht tun, wird nieht von den teehnisehen Forderungen des Betriebes allein, 

sondern . bei der Mehrzahl der Sehiffe in erster Linie von kaufmannisehen 

Erwagungen, namlieh von der Frage der billigsten Besehaffung beeinflu.Gt. 

Die Frage der Bereehtigung des Abzuges flir den Brennstoff hangt 

aber nieht liur von den eben erorterten Beziehungen ab, sondern sie ist 

grundlegend auf die Frage der Berechtigung des Abzuges flir die· Masehi-
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nenanlage uberhauptauszudehnen. Auch diese ist nicht von Anfang an be­

jaht worden, sondern 1854 ist nul' deshalb diesel' Abzug eingeflihrt worden, 

weil er, wie Moorsom sagt, von Einfiihrung del' Dampfmaschine auf Schiffen 

an immer gemacht worden ist. Man ist del' grundsatzlichen Entscheidung 

unter dem Druck rl.er Dampfschiffsinteressenten aus dem Wege gegangen. 

Die Frage ist also heute noeh ;wr Erorterung und Entseheidung offen. 

Wenn die Vermessung gerecht wirken soIl, so mufi sie Dampfschiffe 

und Segelschiffe gleiehma11ig behandeln und nieht die einen VOl' den ande­

ren bevorzugen. Ein Vergleich zwischen den Antriebsarten beider Arten 

von Sehiffen lafit sich folgendermafien darstellen. 

Bei den Segelschiffen ist del' Wind das Antriebsmittel, wahrend die 

Segel durch Masten und Tauwerk die Reaktion des Windes auf das Schiff 

tibertragen. 

Dem Winde entspricht bei den Dampfschiffen die latente Warme des 

Brennstoffes, den Segeln, Masten und Trossen entsprechen Schraube, 

Welle und Drueklager. Was zwischen del' 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 

mufi in Kauf genommen werden, wenn das Antriebsmittel aus einem zu­

fallig und gelegentlich wirkenden in ein zuverlassig und dauernd wirkendes 

umgewandelt werden solI. 

Ein Reeder habe einen grofien Segler von etwa 3000 B. R. T. gleicll 

rund 8500 cbm auf einer bestimmten Route in Fahrt, del' wegen del' langen 

und langsamen Reise und del' Schwierigkeit, unterwegs andere Hafen als 

Abgangs- und Zielhafen anzulaufen, darauf .angewiesen ist, immer dieselbe 

Fracht, die die Ungunst diesel' Verhaltnisse vertragt, zu fahren. Dabei ist 

'die Dauer del' Fahrt immer unregelma11ig. 

Del' Reeder stellt nun folgende Dberlegung an: Das Segelschiff lauft, 

wenn es hoch kommt, im Mittel 7 Meilen, meisteris weniger, und kann wegen 

seiner Unpeweglichkeit in del' Verwendung nur ftir ein odeI' einige ganz 

wenige Massengtiter gebraucht werden. ,Venn ich eine Maschine in das 

Schiff einbaue, die dem Schiff eine Geschwindigkeit von 7 Meilen erteilt, 

so verliere ieh zwar an Laderaum und an Gewicht, gewinne aber erst ens 

die Gewifiheit und Zuverlassigkeit der Fahrtdauer, falls ich das Schiff in 

der bisherigen Fahrt lasse, zweitens die Moglichkeit, auch beliebig viele 

Zwischenhafen anlaufen zu konnen, drittens die Moglichkeit, auch andere, 

wesentlich hochwertigere Ladung zu bekommen. Daneben laufen andere 
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trberlegungen, die sich auf die Verminderung des Freibordes und der Ver­

sicherungspramie, ErhOhung der Frachtraten, Erhohung der Kosten flir die 
Mannschaft, Beschaffung der Kohle oder des Brennstoffs und schliemich 
ErhOhung der Hafenabgaben durch haufigeres Anlaufen von Hafen er­
strecken. Auch ist der Preis flir einen Dampfer hoher als flir einen Segler 
gleichen Bruttoraumgehaltes. 

Wie stellen sich die tatsachlichen Verhaltnisse. Der Segler hat bis­
her fur den Segelraum, also seine Treibkraft, einen Abzug von hochstens 
2% % des Bruttoraumgehalts, also rund 215 cbm gehabt,wahrend dasselbe 
Schiff als Dampfer flir das Gewicht seiner Maschinenanlage, durch das 

seine Tragfahigkeit herabgesetzt wird, einen erheblichen Raumabzuger­

halt. Es steht also dem erheblichen Gewicht der Takelung auf dem Segel­
schiff ein solcher wesentlicher Abzug nicht gegenuber. ,Del' frei werdende 
Unterschied im Gewicht der Seglertakelung und der Dampfertakelung mit 

aHem 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 einschlieBlich aller sonst 
erforderlichen Einbauten im Schiff 140 t nicht iiberschreiten diirfte. Del' 

erforderliche Kohlenvorrat solI flir - 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 flir diese Menge betragt rund 350 cbm. Der Raumbedarf, 
oder besser gesagt, der erzielte Raum flir die Maschinenanlage betrage 

10% des Bruttoraumgehaltes, del' Abzug also 17% % = 1485 cbm. Von dem 

aktuellen Maschinenraum entiallen etwa % auf Schachte, die auf dem Segel­

schiff nicht vorhanden waren. Sie waren nicht im Brutto enthaJten und 

dlirfen daher im Vergleich nicht beriicksichtigt werden. Ihre GroBe sei 

220 cbm: 

Die Gegenliberstellung ergibt folgendes Bild: 
Dampfer: lVlehrgewicht: Maschine 140 t; Kohlen 280 t = 420 t 

Segler: l\findergewicht: Takelung 150 t; = 150 " 

Dampfer: 1vIehrgewicht gegeniiber dem Segler: = 270 t 

Dampfer: Raumverlust: Maschine 630 cbm (olme Schiichte) 

Kohlen 350 cblll = 980 cbm 

Segler: Raumverlust: Segelkammer 215 cbm = 215 " 

Dampfer: Raumverlust gro~er gegenitber dem Segler = 765 cbm. 
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In del' Vermessung abel' werden dem Dampfer 1485 - 220 (fill 
Schachte) = 1265 chm oder 500 cbm mehr angerechnet. 

Einschlie.Blich Kohlenbunker hat der Dampfer gegenuber dem Segler 
einen Verlust an Tragfahigkeit von 270 t, an Laderaum von 765 cbm, da­
gegen eine Verkleinerung des Nettoraumgehaltes um 1265 cbm. 

vVerden die Kohlen teilweise in einem offen gemachten Aufbau unter­
gebracht, so verliert del' Dampfer noch weniger Laderaum. Werden 175 t 

so gelagert, so ist del' Gewinn 200 cbm und der Verlust an Laderaum nur 
noch 565 cbm. 

1m EiIizelnen erortert, erhalt 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 .KohI-en) = 1135 cbm, also 8,0 cbm/t. Das be­
deutet eine ungeheure Bevorzugung del' Dampfer, obwohl diese in der 
Hand des Kaufmannes ein sehr viel willigeres Werkzeug sind, als die 
Segelschiffe. 

Hechnet man den vorhandeneri Laderaum einschlie.Blich der Haumc 
fUr Treibkraft auf einem solchen Segelschiff zu 7900 cbm, so wiirde der 
tatsachliche Verlust fur das Segelschiff 215 cbm oder 2,7 % betragen, auf 
dem entsprechenden Dampfer 980 cbm oder 12,4 %, oder falls ein Teil der 
Kohlen im Aufbau gefahren wird, 780 cbm oder 9,9 %, der angerechnete Ver­
lust, der sich in der gunstigeren Vermessung ausdrlickt aber 16,1 %. Ge~ 

lingt es dem Dampfer abel', die Grenze von 13 % zu erreichen, so wiirde 

sich dieser letztere Satz auf 31,8 % erhOhen. 

Mit del' Umwandlung des Seglers in einen Dampfer ist aber ein tat­

sachlicher Gewinn an Freibord von etwa 180 rum, entsprechend einem Ge­
winn an Tragfahigkeit von rund 200 t verbunden. Dadurch vermirtdert sich 
del' vorher errechnete Verlust an Tragfahigkeit von 270 t in Wirklichkeit 

auf nur 70 t. 
Besteht ein solches Verfahren zu Recht? 

Diese Frage mu.B bei unvoreingenommener Priifung verneint werden. 

Die Frage, ob eine Maschine und mit welcher Leistung sie in das 
Schiff eingebaut werden solI, ist ausschlie.Blich Gegenstand kauf­
mannischer Erwagung. GewW treten bei Einbau einer Maschine 
Verluste auf, del' Reeder nimmt aber diese Verluste in Kauf, 
weil er trotzdem fiir sein Schiff aus den allgemeinen Vorteilen des 
Dampfers heraus eine grol1ere Wirtschaftlichkeit errechnet hat. Nur nach 

den Gesetzender Wirtschaftlichkeit bestimmt er, was fUr Schiffe er auf 
die einzelnen Linien setzen will, ob Dampfer oder Segler, wie gro.B ihre 
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Geschwindigkeit sein solI nsw. Mit steigender Mascbinenleistung erhoht er 

die Transportleistung seines Schiffes und den Wert der Ladung. Bringt der 

Reeder aber mit dem Einbau einer Masehine kein Opfer, gefahrdet er dadureh 

nieht die Wirtschaftliehkeit seines Unternehmens, sondern erhoht diese 

sogar, so ist er aueh nicht berechtigt, dafiir eine besondere Belohnung in 

Anspruch zu nehmen, zumal wenn diese Belohnung sich nicht 

im einfachen Verhaltnis del' Leistung steigert. AIle diese Er­

wagungen treffen auf Maschinen und Dampfer jeder Leistung 

zu. Hochwertige Maschinenanlagen nacn Art und Leistung entspringen ledig­

lich dem vVunsche des Reeders, die Verdienstkraft seines Sehiffes zu er­

hohen. Wenn dafUr Abzuge bei del' Grol1enfeststellung verlangt werden, 

so entspringt dies del' falschen Anschauung, dal1 del' Laderaum als ullein 

verdienender Raum dadurch beeintrachtigt wird, wahrend doeh in \Virk­

lichkeit die Maschinenanlage ein wichtiger Faktor, del' mitbestimmend in 

seiner Art ist, zur Hebung del' gesamten Verdienstkraft des Schiffe3 ist. 

Bei der Kalkulation der Dampfschiffe spielt heute naturgemal1 die Erspar­

nis an Hafenabgaben auf Grund del' jetzigen Vermessung eine nicht un­

wesentliche, )wenn auch gegenuber den sOllstigen Verdienstfaktoren be­

schrankte Rolle. Solange die gegenwartigen Verhaltnisse so bleiben, kann 

und mul1 das auch so bleiben. Die Vermessung solI sich abel' immer be­

wul1t sein, dal1 sie gerechte Unterlagen fUr den Grol1enverglcich del' Schiffe 

untereinander zu schaffen hat. Solange aber zwischen Segelschiff und 

Dampfschiff eine so ungleichmafiige Behandlung des Abzuges fiir Tl'eib­

kraft be8teht, mul1 dahin gestrebt werden, diesen Unterschied zu beseitigen. 

Zur UntersW.tzung del' aufgestellten Grundsatze sei noch auf eiriige 

Punkte hingewiesen. 

vVie bereits ausgefuhrt, ist die Berechtigung des Abzuges fur Tl'eib­

kraft von Anfang an bestritten und als eine starke und einsei.tige Bevor­

zugung del' 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 grol1e Zukunft offnete, 

ist dies zur Unterstiitzung del' englischen Handelsflotte geschehen. Also 

ein gerechtfertigter Grund liegt nicht VOl'. 

Dann sei auf die willkiirlicheBegrenzung des Abzuges nach oben auf 

55 % des verringerten Bruttoraumgehaltes hingewiesen. Es liegt auf del' 

Hand, dal1.diese Begrenzung, wenn iiberhaupt· ein Abzug zugestanden wer­

den soll, ungerechtfertigt ist, und dan hierin ein Eingestandnis der. dem 
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inneren VVesen nacll unzulassigen Gewahrung des Abzuges l'iegt. Die 

Tatsache, dan diese Beschrankung nur aul1erst selten zur Anwendung 

komll1t, wenigstens bei gronen Schiffen, andert an del' grundsatzlichen 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 gran en Maschinenanlagen teilweise odeI' ganz zu verwehren, welche 

Begrundungen man dafUr auch vorbringen mag. Tut man es trotzdem, so 

liegt darin ein Eingestandnis, dan del' ganze Abzug nicht zu Recht besteht. 

Es ist eine grone Harte, nachdem vorher die Vergilnstigung bei wachsender 

Maschinenanlage ill1ll1er groner ,geworden ist, bei einer bestimmten Grone 

plOtzlich scharf einzugreifen und noch groflere Maschinenanlagen zu strafen. 

W olIte man die anerkannt tiblen Folgen des Systems beseitigen, so hatte man 

den Zuschlag fur aIle Maschinen verringern odeI' ihn nach dem Prozentsatz 

fur die Maschinenraull1estaffeln sollen; ein Eingriff in den grundsatzlich 

anerkannten Abzug fur die Maschinenanlage selbst war rechtswidrig. 

Wie gron die unberechtigte Bevorzugung del' Dampfer werden kann, 

geht daraus hervor, dan einige englische Hafen, in denen hauptsachlich 

kleine Ktistendampfer verkehren, die unter dem gegemvartigen System 

ganz besonders gunstig fahren, im Interesse ihrer immer mehr schwinden­

den Hafenabgaben sich gezwungen gesehen haben, ihre Anschreibungen nach 

dem Bruttoraumgehalt zu machen und nicht, wie sonst aIlgemein tiblich ist, 

naeh dem Nettoraumgehalt. 

Zuruckkehrend zur Frage des Abzuges fiir die Kohlenbunker ist zu 

sagen, dan, nachdem festgestellt ist, dan wedel' historisch noch rechtlich und 

wirtschaftlich ein festbegrundeter Anspruch auf den Maschinenraumabzug be­

steht, diesel' Anspruch flir die Kohlenbunker noch viel weniger als berechtigt 

zugegeben werden kann. Del' motorischen Energie des Windes beim Segler ent­

spricht die Warmeenergic del' Kohle, die yom Besitzer des Schiffes im eigenen 

wirtschaftlichen Interesse mitgefiihrt wird, urn sich die geregelte und unge­

starte Fortbewegung seines Schiffes zu sichern. Das ist kein Opfer odeI' eine 

sozial begrundete MaDnahme flir die Sicherheit des Schiffes, die eine Ver­

gunstigung verlangt, sondern wenn del' Reeder die Antriebsquellen fur sein 

Schiff sich selbst schaUt, so folgt er dabei nul' seinem eigenen Interesse 

genau so, wie er das tnt, wenn er fUr das eine- Schiff eine groDere' Ge­

schwindigkeit festsetzt als fUr das andere. 

Praktisch ist zu beachten, daD eine aIle Anspriiche gerecht treffende 

Vermessung del' Kohlenbunker ausgeschlossen ist, da die Groflenfestsetzung 
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fur die Bunker - von den Reservebunkern und ihrer Beweglichkeit ganz 

zu schweigen - nicht entsprechend der Leistung der Maschine erfolgt, son­

dern sich nach der LeistungsDihigkeit der auf der Route liegenden Kohlen­

stationen und dem dort zu zahlenden Kohlenpreis richtet. So hat ein nacn 

Siidamerika fahrender Dampfer weit gro.fieren Bunkerraum als ein gleich 

groner Dampfer mit gleicher Maschinenanlage, der in der mit Kohlen­

stationen reichlich versehenen Ostasienfahrt steht. Auch der Gehalt an 

Warmeeinheiten des Brennstoffs (Kohle und (1) einerseits und anderer­

seits der thermische Wirkungsgrad der gewahlten Maschinenart Uben ihreil 

weitreichenden Einflu.fi aus. Ein Motorschiff, dessen Maschine den 2- bis 

3-fachen thermischen Wirkungsgrad hat wie eine normale Dampfmaschine, 

braucht flir die ganze Reise hin und zuruck unter Umstanden einen gerin­

geren Bunkerraum als das sonst gleiche Dampfschiff fUr eine Teilstrecke, 

wobei der geringe Stauraum des Oles noch untersWtzend hinzutritt. Es 

besteht also eine derartige Vielgestaltigkeit, dan ein gerechter Ausgleich 

zur Unmoglichkeit wird. 

Dem Abzug fUr den Kohlenbunker mun daher aus theoretischen und 

praktischen Griinden eine Berechtigung und uberhaupt die Moglichkei t del' 

Durchftihrung abgesprochen werden. 

Betl'achtet man Brennstoff- und Maschinenraume unter dem Gesichts­

winkel des immer noch bestehenden Gl'undsatzes del' heutigen Raumvel'­

messung, dan durch sie del' ertragsfahige, also verdienende Raum festge­

stellt werden solI, so ist 'abschlienend zu sagen, dan aus den angefuhrten 

Grunden diese Raume von diesel' Kennzeichnung des Raumes nicht ausge­

schlossen werden konnen. Wenn die Maschinenanlage den Ertragswert des 

ganzen Schiffes, als wirtschaftliche Einheit genommen, erhoht oder auf 

gleicher Hohe mit einem Segelschiff halt, das heut8 doch in seiner Gronen­

feststellung wesentlich benachteiligt ist. nicht aber ihn herabsetzt, so mun 

der Maschinenraum und del' Brennstoffraum mit zu den verdienenden Rau­

men des Schiffes gerechnet werden. Dr. Schmidt schHigt VOl', 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 Zuverlassigkeit del' Befol'derung, einen 

wesentlichen Faktor in del' Verdienstkraft des Schiffes Uberhaupt darstellt, 

bei Passagierschnelldampfern sogar entscheidend ist. Deshalb kann eine 

vollstandige Lasung des Problems nur durch Belassung der Tl'eibkraftraume 

im Nettoraumgehalt erreicht werden. 
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Aus einer solchen Erhohung des Nettoraumgehaltes erwachsen dem 

Dampfer natiirlieh erhohte Lasten dmch die Hafenabgaben. Del' Posten 

Hafenabgaben in del' Ertragsreehnung eines Schiffes hat abel' gegeniiber 

den Einnahmen aus del' Fracht des Schiffes keineswegs eine so iiberragende 

Bedeutung, dan das Hinzutreten del' Grone del' Maschinenraume zum Netto­

raumgehalt die Ertragsfahigkeit eines Dampfers uber den Haufen werfen 

konnte. Eine beim fortwahrenden Schwanken der Frachtraten lmum be­

merkbare Erhohung der Frachtsatze odeI' ein Anpassen del' hierfiir in Frage 

kommenden Tarifsatze der Hafen, wiirde hier leicht einen Ausgleich 

sehaffen. Durch diese neue Bewertung der Maschinenraume wiirde aber 

nieM nur ein schwerer Mangel del' Schiffsvermessung beseitigt, sondel'll es 

wiirde VOl' allen Dingen eine gesunde Grundlage fiir den vVettbewerb 

zwischen Segelsehiff und motorisch fortbewegtem Schiff geschaffen werden. 

Aunerdem abel' wird dadurch jede Bindung des Konstrukteurs in Gestal­

tung und Grone des Maschinenraumes beseitigt. Die Beseitigung des 

Maschinenraumabzuges setzt selbstverstiindlich aueh die Beseitigung des 

Segelraumabzuges auf Segelschiffen voraus. 

Statistisch liegt hierin ein groner Fortschritt, da Segel- und Dampfc 

schiffe gleichgestellt werden. Trotzdem wird eine Vermessung del' fiir die 

Treibkraft vorhandenen Raume aus statistischen und W ohlfahrtsgriinden 

vorzunehmen sein, und zwar zu dem Zweck, urn das Vorhandensein des ge­

setzlich vorzusehreibenden Luftraumes festzustellen und urn die· Unterlagen 

zur statistischen Erfassung des auf der ganzen Handelsflotte vorhandenen 

reinen Laderaumes zu schaffen. In ahnlicher vI! eise werden heute die von 

del' Vermessung ausgeschlossenen Raume immer mit aufgemessen, urn sie 

irn Menbrief als solche auffiihren zu konnen. 

Z usa m rn e n f ass u n g. 

Das Erg e b n i s del' v 0 r s t e hen den U n tel'S u c hun g Uber 

den Masehinenraurnabzug liilH sich in foigende Punkte zusarnmenfassen: 

1. Die Berechtigung cines Abzuges fUr Treibkraft ist niemals IdaI' 

erwiesen und ausgesprochen worden. Von Anfang an haben. starke Be­

denken gegen ihn bestanden. Bei den erst en Dampfschiffen bis 1819 hat ein 

Abzug nicht stattgefunden. 

2. Die J\fethode der Bel'echnung des Maschinenraurnabzugs ist 1854 ge­

wahlt worden, urn Unzutriiglichkeitcn, die sich aus dem alten Gesetz von 1835 

ergeben hatten, zu verrneiclcn. Die Regein fUr den Abzug wurden so gewiihlt, 
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dan die Grone des Abzuges naeh dem neuen Gesetz mogliehst dem naeh dem 

alten Gesetz entspraeh. 

3. Del' Zusehlag zum aktuellen Masehinenraum bezieht sieh nieht 

grundsatzlieh auf den Brennstoff. Ein Abzug fUr den Brennstoff hat nieht 

in del' Absieht des ursprungliehen Gesetzes gelegen. 

4. Dureh den Abzug tritt heute eine Bindung des Konstrukteurs und 

eine Hemmung in del' vollen Ausnutzung teehniseher Fortsehritte, also ge­

botener wirtsehaftlieher V orteile ein. 

5. Die ErfUllung sozialer Aufgaben gehOrt nieht mehr in die Sehiffs­

vermessungsordnung, sie wird heute durch andere Faktoren erzwungen. 

6. Bei Beibehaltung eines Abzuges fUr die Treibkraft genugt daher das 

Vorhandensein eines vorgesehriebenen Mindestraumes, im ubrigen die 

Messung des vorhandenen Raumes unter Bekampfung jedes Versuehs einer 

ubermaiUgen Ausdelmung. 

7. Die gegenwartige Methode del' Masehinenraumabzuge stellt eine 

ungereehtfertigte, einseitige Bevorzugung del' Dampfer gegenuber den 

Segelschiffen dar. 

8. Das Segelschiff genient fUr das erhebliche Mehrgewieht an Take­

lage gegenuber dem Dampfer keine Vergutung. Billigerweise mun ihm 

dafUr eine entsprechende Vergutung durch einen Raumabzug gewahrt 

werden. 

9. Da del' Einbau einer :Mas chine die Verdienstkraft cines Schiffes 

abel' nicht vermindert, sondel'll erhoht, so ist ein Abzug fUr Treibkraft uber­

haupt unberechtigt. Die Wahl und die Starke des Antriebsmittels entspringt 

nul' kal1fmannischer Dberlegl1ng. Diese Verwerfung des Abzuges fUr Treib­

kraft mui1 sich gleichmaiUg auf aHe Schiffe, Segler und motorisch ange­

triebene Sehiffe, erstrecken. 

10. Demzufolge ist Uberhaupt jeder Abzug fill' Treibkraft als geschicht­

lieh und wirtschaftlich unbereehtigt abzulehnen. 

11. Eine derartige Neuregelung schafft fUr Segelschiffe und motorisch 

angetriebene Schiffe eine gleichmaJ1ige Groilengrundlage und dadurch 

wirtschaftliche Gleichstellung, und fur den Konstrukteur vollige Freiheit 

in del' Ausbildung des Maschinenraumes. Eine Mehrbelastung filr Dampfer 

kann durch eine Tarifanderung del' Hafen ausgeglichen werden. 

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

eine gew:iltsame, pli:itzliche und einseitige, d. h. von einem einzelnen, auiler 
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einem fiihrenden, Lande eingefiihrt~ Anderung vertragen kannte. Der Be.; 

trie b der Schiffahrt und die Statistil{ verlangen eine gewisse Vor bereitungs~ 

und Dbergangszeit, vor allen Dingen aber eingehende Priifting jeder Neu,e­

rung. Die VorschHige und Kritiken, die in dieser Abhandlung gemacht 

worden sind, wollen nicht als endgii.ltige und das Problem vallig lasende 

angesehen werden. Sie sind abiinderungs- und verbesserungsfiihig wie jeder 

andere Vorschlag. Wenn es aber gelungen ist, die eigenartige Wirkung der 

jetzigen Vorschriften klarzulegen und bestimmte Richtungen anzugeben, 

de'ren Befolgung zu einer gleichmiifiigen Behandlung alIer Schiffe fiihren 

kannte, und wenn dadurch dIe Anregung zu einer ernst en Priifung del' ge" 

schichtlichen Grundlagen und zu einer Kritik del' wirtschaftlich-technischen 

Anschauungsweise del' Vermessung und ihrer Einzelheiten gegeben wiirde, so 

wiire damit schon wesentliches erreicht. 



Anhang. 

Folgender Auszug aus einem Schreiben des Reeders Allan Gilmour, ge­

richtet von ihm an die Reeder Englands beim Beginn del' Parlamentssession im 

Jahre 1851, kennzeichnet die Anschauungen weiter Reedereikreise Uber den 

Maschinenraumabzug in del' Zcit VOl' Einfiihrung des Moorsomschen Gesctzes. 

Das Schreiben mit seinen Anlagen ist dem Buch von G. Moorsom, A brief 

Revie~w and Analysis of the laws of Tonnage etc., London 1853, entnommen: 

" .... 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, etc., which is from about 

one-third to about one-half of the whole tonnage of these vessels. 

In the letter and statl'lment to Mr. Labouchere, 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 Admeasmement of Shipping laid, 

- before the House of Commons in February, 1834, ~\Yherein 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 Tonnag.e as 0r>dered to be printed by the House of Commons 011 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 ovor 

sailing vessels, .and is a question which merits consideration by the propel' 

authorities, although the Committee do not deem it within their province to 

entor upon." These llepOl'ts, it will bo seen, lay it down most distinctly that the 

allovmnce now made to 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 comprohond 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 shi ps, insist on an allowance or 

deduction on their tonnage." I 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, withont any allowance whatever." 

Abschrift aus dem erwiilmten Schreiben GiImours 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 tonna'ge 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 del' erwiihnten DarIegung: 

"I 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 

everyone 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; but, on considering a little, it was soon discovered that, 

on the same principle, an allmvance 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. I 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 either,ancr more especially in 

the way that is now done to steamers, because I believe that advantage i9 
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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 sa,iling 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 descriptions, 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 goocLs is from atollt three to four tim!!s greater than by sailing ves­

sels, and in some cases 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. MUrz 1876 in Gielow in Mecklenburg-Schwerin £lIs 

Solm des dortigen Pastors Eduard Albrecht, erhielt ieh den ersten Untel'l'iellt 

bis zur Untertel'tia yon meinem Vater. Vom Jahre 1888 an besuchte ieh die 

GroBherzogliehe Domschule (Gymnasium) in Gilstrow, die ieh im Herbst 1895 

mit dem Zeugnis del' Reife verlien. reh studierte dann an del' konigl. Teeh­

nisehen Hoehschule zu Berlin Sehiffbau, arbeitete in del' Helwigsehen Masehi­

nenfabrik meines Heimatol'tes und auf del' Neptunwerft in Eostoek praktiseh 

und bestand im Frlihiahr 1899 die DiplomvorprHfung. Nachdem ich in einel' 

Ferienstelhmg im teehnisehen BUro des Stettiner Vulcan im Jahre 1900 und 

vom 1. April 1901 bis zum 1. Oktober 1902 als teehnischel' Hilfsal'beitel' im 

Konstruktionsdepartement des kaiser!. Reichsmarineamtes tiitig gewesen war, 

bestand ich am 30. November 1903 in Charlottenblll'g die DiplomhauptpriHung 

flir Schiffbau. Am]. Ivliirz 1904 trat ieh darauf in das terhnische BUro del' 

G. Seebeck A.-G. in Bl'emcrhaven ein; am 1. Juli 1906 ging ich yon hier in (1<1,0 

SchiffbaukonstruktionsbUro del' Friedl'. Krupp A.-G. Germaniawerft in I\.iel 

Uber. Von hie]' aus wUl'de ich am 1. Oktober '1910 Konstruktiollsi ngenienr lll11 

Lehrstuhl fUr praktischen ·Schiffbau an del' konigl. Teelll1ischen IIoehscl1l11c 

zu Berlin. Nach Kriegsausbruch meldete ieh mich in fl'eiwilliger BeJ'eitschaft 

zur Kriegsarbeit auf den ,Verften uncl trat am 1. September ] 9H bei del' 

Blohm & von Kommanditges. a" A. iil Hamburg in den TOl'pedobootsban cill. 

Hier blieb ieh 4 Monate. Am 1. J amwl' 1915 t],<1t ich dann in die V crwa Hung 

des Staates Hamburg als tcclmischel' Bcalllter des hohel'en Yel'waltnrlJgs­

dienstes tiber und iibel'nahm hier als Schiffsvel'messung,oinspektol' die Leitung 

riel' Sehiffsvel'meSsllngsbehol'c1e. 




