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Einheitliche Regelung der behördlichen 
Bestimmungen

für

Schiffaichungen und Schiffkessel
von

Edward Egan,
Oberingenieur

in der Schififahrtsabtheilung des königl. ung. Handelsministeriums.

EINLEITUNG.
Unter den technischen Fragen des Arbeitsprogrammes fin­

den vierten Verbandstag wurde auch die Frage aufgestellt, »ob in 
den Verbands-Staaten die einheitliche Regelung der Aichung der 
Schiffe und der Dampfkesselproben wünschenswerth sei und wie die­
selbe erreichbar wäre.«

Diesem Programme gemäss beabsichtige ich im Nach­
in möglichster Kürze und mich nur auf die aller­folgenden,

wichtigsten Thatsachen beschränkend — zu erörtern, ob in den 
Uferstaaten der Donau die behördlichen Bestimmungen und Vor­
schriften für Schiffaichungen und Schiffkesseln, eine einheitliche 
Regelung überhaupt erfordern, und wenn ja, wie die Durchführung 
dieser Regelung seitens unseres Verbandes gefördert, beziehungs­
weise eingeleitet werden könnte.

Bezüglich der allgemeinen Frage, »ob eine Regelung in der 
erwähnten Richtung wünschenswerth wäre«, gestatte ich mir zu 
betonen, dass ich für die Donau die einheitliche Regelung der 
bestehenden diesbezüglichen Vorschriften für unbedingt nothwendig 
und äusserst dringend erachte ; da die in dieser Richtung der Zeit 
bestehenden Bestimmungen in Bayern, Oesterreich, Ungarn, Ser­
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bien, Rumänien und Bulgarien theits veraltet sind oder auf ganz 
verschiedenen Vermessungsmethoden beruhen, theils in ihren ein­
zelnen wichtigsten Bestimmungen von einander abweichende Ver­
fügungen vorschreiben, oder endlich dass diesbezügliche Vorschiften 
überhaupt fehlen.

I.

Aichung der Schiffe.

Zur Begründung der Verschiedenheit bei der Durchführung 
der Schiffvermessungen erwähne ich, dass für Aichung der Donau- 
Schiffe, beziehungsweise die Art, wie dieselbe durchgeführt werden 
soll, in Bayern überhaupt keine besonderen Vorschriften bestehen 
und laut mir von autentischer Seite zugekommener Mittheilung 
bei der Ausstellung der Schiffpatente, sowohl für Dampfschiffe, als 
auch für Schleppschiffe, die von dem Erbauer des Schiffes ange­
gebene Tragfähigkeit als Basis dient.

In Oesterreich und ebenso in Ungarn sind — laut beste­
hender Vorschriften — für Dampfschiffe und für Schleppschiffe 
verschiedene Maassbestimmungen vorgeschrieben ; so wird die 
Aichung der Personen- und Schleppdampfschiffe in beiden Staaten 
nach einer noch von der kais. königl. Hofkammer im Jahre 1841 
vorgeschriebenen und bis heute beibehaltenen Formel durchgeführt, 
welche im Prinzip auf der Feststellung des Schiffkörper-Raumin- 
lialtes beruht, ohne jede Berücksichtigung des Völligkeitgrades 
und der Längsdeckbucht des Schiffkörpers, ferner der Deckauf­
bauten. Bei der Aichung der Schleppschiffe hingegen wird mit 
möglichst genauer Berechnung die Tragfähigkeit bestimmt, aber 
der Rauminhalt nicht festgestellt.

In Serbien bestehen für Schiffsvermessung überhaupt keine 
Vorschriften.

In Rumänien wieder wird die Vermessung der Dampf- und 
Schleppschiffe nach den Vorschriften der europäischen Donau- 
Commission durchgeführt, laut welcher nicht die Tragfähigkeit, 
sondern — wie bei den Seeschiffen — der genaue Brutto- und 
Netto-Rauminhalt des Schiffkörpers und dessen Deckaufbauten in 
Registertonnen, d. h. per 100 englische Cubikfuss, — als Einheit 
des Rauminhaltes, — berechnet wird.

Bezüglich der praktischen Bedeutung der erörterten Frage
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erwähne ich, dass in Folge der Verschiedenheit der Schiff-Ver- 
messungs-Arten und der Aichungseinheiten auch die Hafen- und 
anderweitigen Gebühren in den einzelnen Staaten auf verschiedener 
Basis festgestellt sind und so die Abwicklung des internationalen 
Schiff-Verkehres erschweren, ferner, dass die angeführten Verschie­
denheiten insbesonders auch bei der Feststellung der Schlepp­
löhne — die, wie bekannt, immer auf Grund der in den Schiffs­
patenten beziehungsweise Aichungscertifikaten angegebenen Daten 
berechnet werden— häufig zu Missständen und Ungerechtigkeiten 
Veranlassung geben.

Weiter bemerke ich noch, dass in Folge der eben angeführten 
Umstände, behufs einheitlicher Aichung der auf dem Rhein und 
dessen Nebengewässern verkehrenden Schiffe zwischen Frankreich, 
Deutschland, Belgien und den Niederlanden bereits eine Verein­
barung erzielt wurde und dass die diesbezüglichen Bestimmungen 
schon seit 1. August 1. J. in Kraft getreten sind. Ferner ist auch 
für die Vermessung der Schiffe auf der Elbe zwischen Oesterreich 
und Deutschland bereits eine einheitliche Aichordnung beschlossen, 
welche mit 1. Oktober dieses Jahres in Kraft tritt.

Indem ich auf die in Kürze angeführten Thatsachen hin- 
weise, gestatte ich mir zu wiederholen, dass ich auch für die 
Schiffe des Donaugebietes die einheitliche Regelung des Aichung- 
verfahrens für eine dringende Nothwendigkeit halte und dass unser 
Verband seinem Zwecke entsprechend handelt, wenn er die Durch- 

führung dieser Regelung anstrebt.

II.

Vorschriften für Schiffkessel.
Ich gehe nun auf die Erörterung der Verschiedenheiten der 

Schiffkessel- Vorschriften über und erwähne, dass zwischen den in 
Deutschland und in Oesterreich-Ungarn giltigen Kesselvorschriften 
nicht nur in mehreren nebensächlichen Verfügungen, sondern auch 
in drei Hauptbestimmungen eine grosse Verschiedenheit besteht, 
welche insbesondere vom Standpunkte der Betriebssicherheit der 
Kessel eine grosse Wichtigkeit haben und demzufolge ehestens 
ein einheitliche Regelung erfordern.

Der erste diesbezügliche wichtige Unterschied besteht in der 
vorgeschriebenen Spannungshöhe der Wasserdruckproben, welcher 
die neuen Kessel zu unterziehen sind.
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Die deutschen Kesselvorschriften bestimmen nämlich, dass 
jeder neue und für mehr als fünf Atmosphären Dampfspannung 
bestimmte Schiffskessel mit einem Wasserdruck zu prüfen ist, 
welcher den beabsichtigten Dampfdruck um fünf Atmosphären 
übersteigt.

Dem gegenüber sind in Oesterreich und in Ungarn — laut 
den bestehenden Vorschriften die neuen Schififkessel einer
Druckprobe zu unterziehen, deren Spannung den anderthalbfachen 
Betrag des Betriebsdruckes plus eine Atmosphäre beträgt.

Somit wird zum Beispiel in Deutschland ein neuer Schififkessel 
für 5 Atmosphären Dampfspannung einer Wasserdruckprobe von 
10 und in Oesterreich-Ungarn nur einer von 812 Atmosphären 
unterzogen, hingegen wieder z. B. ein Kessel für 12 Atmosphären 
in Deutschland mit nur 17 und in Oesterreich-Ungarn aber mit 
19 Atmosphären Wasserdruck geprüft.

Der zweite und dritte wichtige Unterschied in den Schifif- 
kesselvorschriften liegt in den Bestimmungen der Dauer der 
Periode, wann bei einem bereits in Betrieb befindlichen Schiff­
kessel die behördliche Wasserdruckprobe zu wiederholen und 
mit welchem Wasserdruck dieselbe vorzunehmen ist.

Betreffs der Zeitdauer sind in den deutschen Bestimmungen 
zwei Jahre, in den österreichischen und in den ungarischen hin­
gegen fünf Jahre vorgeschrieben; anderseits ist in den beiden 
letzteren Staaten für die neuerliche Probe dieselbe Druckhöhe 
wie für neue Kessel festgesetzt, in Deutschland aber bei Kesseln 
bis zu zehn Atmosphären nur der anderthalbfache Druck der 
Dampfspannung und für Kessel über zehn Atmosphären wieder 
nur ein Wasserdruck, welcher die Betriebspannung um fünf At­
mosphären übersteigt.

Aus dem Angeführten ist ersichtlich, dass in Oesterreich 
und in Ungarn die neuen Schiffkessel über acht Atmosphären 
Betriebspannung mit einem höheren, hingegen die Kessel unter 
acht Atmosphären mit einem niedrigeren Druck, als wie in Deutsch­
land, geprüft werden. Da aber einem tadellos construirten und 
ausgeführten Dampfkessel ein zu hoher Wasserdruck nur schadet 
und dadurch gerade seine weitere Betriebssicherheit und Be­
nützungsdauer in nachtheiliger Weise beeinträchtigt wird, ferner 
da die Schiffahrtsgesellschaften — deren Dampfer auf der ganzen 
Donaustrecke verkehren und dieselben zeitweise abwechselnd auf 
baierischem, oder auf österreichischem oder ungarischem Gebiet
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in Betrieb halten — zwei verschiedenen Vorschriften gegenüber­
stehen, bin ich der Ansicht, dass sowohl im Interesse der richtig 
beurtheilten Betriebssicherheit, als auch im Interesse der Schiff­
fahrtsunternehmungen auch die Schiffkessel- Vorschriften eine ein­
heitliche Regelung benöthigen und dass diese Regelung auch von 
unserem Verband angestrebt werden soll.

III.

Durchführung der einheitlichen Regelung.

Uebergehend auf die zweite, diese Angelegenheit betreffende 
Programmfrage : «wie die einheitliche Regelung erreichbar wäre», 
gestatte ich mir zu bemerken, dass ich der Ansicht bin, dass die 
Ausarbeitung, beziehungsweise die Feststellung der diesbezüglichen 
Detailbestimmungen in Ermangelung eines technischen Verbands- 
Azisschusses, in richtiger und die interessirten Staaten vollkommen 
befriedigender Weise, nicht in Form eines Verbandstag-Referates
vorgelegt werden können, da sie schon in Folge der beschränkten 
Zeit nicht gründlich durchberathen werden können, sondern dass 
diese Bestimmungen seitens einer, zu diesem Zwecke von den 
Donaustaaten zu entsendenden Fachkommission gemeinsam ausge­
arbeitet und dann wie dies bereits in den westeuropäischen 
Staaten geschehen ist — in den einzelnen Donaustaaten auf Ver­
ordnungsweg einheitlich eingeführt werden müssen.

Ich glaube daher, dass die Erreichung der erwähnten Einheit­
lichkeit für die Donauschiffe von unserem Verband dadurch ein­
geleitet werden könnte, dass die interessirten Schiffahrtvereine 
und zwar: der bayerische, der Donauverein in Wien und der 
ungarische Schiffahrtverein, die für diese Angelegenheiten maass­
gebenden Ministerien, mit entsprechend motivirten Eingaben um 
die Entsendung dieser Fachkommission bitten und gleichzeitig 
ersuchen würden, dass zu der Feststellung dieser einheitlichen 
Bestimmungen auch die Uferstaaten der unteren Donau, d. h. 
Serbien, Rumänien, Bulgarien und Russland, hinzugezogen werden, 
damit dann die festzusetzenden einheitlichen Vorschriften gleich­
zeitig auch dort in Kraft treten, wodurch in dieser Hinsicht für 
das ganze Donaugebiet eine Einheitlichkeit erzielt werden könnte.

Indem ich mir in dem Vorgebrachten erlaubt habe zu be­
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tonen, dass ich die Feststellung der einheitlichen Detailbestimmun­
gen nicht als die Aufgabe des Verbandes betrachte, würde ich 
anderseits aber für zweckmässig erachten, wenn der heutige Ver­
bandstag zur allgemeinen Orientirung und im Interesse eines gleich- 
mässigen Vorganges, die Hauptprincipien der anzustrebenden 
Regelung feststellen würde.

ln der Annahme, dass diese meine Ansicht seitens des Ver­
bandstages getheilt wird, erlaube ich mir — im Hinblick auf die 
vorerwähnten Thatsachen, insbesondere auf die bereits bestehenden 
Bestimmungen der europäischen Donaukommission — zu bemer­
ken, dass es mir bezüglich des einheitlichen Aichungverfahrens 
am richtigsten erscheinen würde, wenn bei jedem, für einen 
dauernden Verkehr bestimmten Donau-Fahrzeug der Rauminhalt 
in Brutto- und Netto-Registertonnen, d. h. in Raumtonnen und 
bei Schleppschiffen und Dampfbooten für Waarentransport ausser­
dem noch die Tragfähigkeit in Gewichtsonnen festgestellt 
würde, wodurch erzielt werden könnte, dass die amtlichen Aichungs- 
certificate nach jeder Richtung hin die nothwendigen Daten 
bezüglich der Grösse eines Schiffes angeben würden.

Als Vermessungsmethode für die Bestimmung der Trag­
fähigkeit der Schleppschiffe und der für Waarentransport bestimmten 
Dampfboote
ment-Skale zur Berechnung der Tragfähigkeit vorgelegt wird — 
erlaube ich mir die für die Elbe-Schiffe bereits acceptirte 
einfache Formel zu empfehlen. Dieselbe ist auf Grund der be­
kannten Simpson’schen Regel festgestellt und lautet, dass das 
nützliche Deplacement, d. h. die Tragfähigkeit der Schiffe

D = f (Eo -f- 4 Em -f Eu),

worin d. ein Sechstel des Vertikalabstandes zwischen der leeren und 
der maximalen Tauchungsebenen in Metern und Eo, Em und Eu die 
Flächen der grössten, der mittleren und der leeten Tauchungs­
ebenen in Qüadratmetern bedeutet.

Ferner sollte auch als Hauptprincip hingestellt werden, dass 
die zu entsendende Fachkommission für die Aichungsbriefe gleich­
zeitig eine einheitliche Form und einen übereinstimmenden Text­
inhalt festsetzen möge.

Bezüglich der Hauptprincipien der Schiffkesselvorschriften 
würde ich als genügend erachten, wenn der Verbandstag sich nur 
betreffs der Spannungshöhe der behördlichen Wasserdruckprobe,

insofern kein Konstruktionsplan oder eine Deplace-
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welcher neue Kessel zu unterziehen wären und des Zeitraumes 
der Periode, wann dieselbe wiederholt werden soll, äussern würde. 
In dieser Hinsicht wäre zu empfehlen, dass man sich mit Rück­
sicht darauf, dass ein zu hoher Wasserdruck keinesfalls die Be­
triebssicherheit der Kessel fördert, für den niederen Wasserdruck 
entschliessen möge und dementsprechend für Kessel über 8 At­
mosphären Betriebsspannung die jetzt bestehenden deutschen und 
unter 8 Atm. die derzeitigen österr.-ungarischen Bestimmungen in 
Vorschlag gebracht werden sollten.

Betreffs des Zeitraumes der Wiederholung bin ich der An­
sicht, dass nachdem für Schiffkessel ohnehin eine jährliche behördliche 
Untersuchung in allen Staaten vorgeschrieben ist, die zweijährige 
Bestimmung in Deutschland als viel zu streng ist und dass, die in 
Oesterreich und in Ungarn vorgeschriebene fünfjährige Zeit­
dauer unter der Bedingung für genügend halte — wie dies die 
ungarischen Bestimmungen vorschreiben, — wenn die Dampfschiff­
besitzer verpflichtet werden, die Schiffkessel auch ihrerseits all­
jährlich während des Winterstandes von einem Sachverständigen 
(Betriebsingenieur, Obermaschinist) einer gewissenhaften inneren 
und äusseren Untersuchung zu unterziehen und das diesbezügliche 
Resultat in das Controlbuch einzutragen.

Bezüglich der Spannungshöhe der Wasserdruckproben für 
die bereits in Betrieb befindlichen Kessel würde ich es für zweck­
mässiger halten, wenn in den einzureichenden Petitionen keine 
Vorschläge gemacht werden, da in dieser Richtung — wie schon 
aus den verschiedenen Bestimmungen ersichtlich ist — die Mei- 
nuugen in den Fachkreisen von einander so abweichend sind, 
dass die betreffende Feststellung der zu entsendenden Fach­
kommission zu überlassen wäre.

Indem ich nun mein Referat hiemit beendige, erlaube ich 
mir die nachfolgenden Vorschläge zur Annahme zu empfehlen.

IV.

Vorschläge.

Der vierte Verbandstag beschlies st :■
i. In Folge der Verschiedenheiten der in den Uferstaaten der 

Donau für Schiffaichungen und Schiffkessel bestehenden behördlichen 
Vorschriften und Bestimmungen, ist die einheitliche Regelung der­
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selben eine dringende Nothwendigkeit und der Verband hält es für 
wünschenswerth, dass zur Ausarbeitung und Feststellung der bezüg­
lichen einheitlichen Vorschriften seitens der Donau-Uferstaaten eine 
Fachcommission entsendet werde, behufs dessen der Verband den 
bayerischen Canal- Verein in Nürnberg, den Donau- Verein in Wien 
und den ungarischen Schiffahrt- Verein in Budapest ersucht\ bei 
den für diese Angelegenheit maassgebenden Ministerien um Ent­
sendung dieser Fachcommission einzukommen.

2. Der Verband häl tes für wünschenswerth, dass als einheit­
liche Vermessungsmethode für Donau-Fahr zeuge, die zu dauerndem 
Verkehr bestimmt sind, die Feststellung des Rauminhaltes in Register- 
Formen eingeführt und dass ausserdem noch bei der behördlichen 
Aichung der Schleppschiffe und für Waarentransport bestimmten 
Dampfboote auch die Tragfähigkeit derselben festgesetzt werde, 
zu deren einheitlichen Berechnung das für die Aichung der Elbeschiffe 
von Deutschland und Oesterreich bereits festgestellte Vermessungs­
verfahren zu empfehlen wäre.

j. Bezüglich der festzustellenden einheitlichen Schiffkessel­
vorschriften erachtet es der Verband für wünschenswerth, dass in 
denselben für neue Kessel über 8 Atmosphären Benützungsspanung 
die Druckhöhe der behördlichen Wasserdruckprobe nicht mit mehr 
als die beabsichtigte Betriebsspannung plus y Atmosphären Druck 
festgestellt und der Zeitintervall der periodischen behördlichen Druck­
proben, womöglich mit fünf Jahren bestimmt werde.

Budapest, den 4,-ten September 1899.

Oberingenieur Edward Egan.
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