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Die
Wiedereinfihrung von Schiffahrtsabgaben
auf den natlirlichen Wasserstrassen.
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Hochansehnliche Festversammlung!

Es ist uns vergonnt, bei der diegjibrigen Kaisers-Geburts-
tagsfeier auf einen zwanzigjihrigen Abschnitt in der Regierung
unseres Kaiscrs zuriickzublicken, auf eine Zeit friedlicher, gliick-
licher Enkwickelung und méchtigen wirtschaftlichen A ufschwungs
fiir unser Vaterland, auf einen Zeitabschnitt, der sich wiirdig
anreiht der grofen Zeit des ersten Kaisers, in der das Deutsche
Reich zusammengeschmiedet und die Grundlage seiner jetzigen
Bliite gelegt wurde.

Grof ist die Verantwortung gewesen, die in diesen zwanzig
Jahren auf den Schultern unseres jugendlichen Kaisers geruht
hat, umfangreich und miihevoll die Arbeit, die zu leisten war,
und entsagungsvoll oft der Weg, auf dem das erstrebte Ziel,
die Wohlfahrt des deutschen Volkes, verfolgt werden muBte.
Der weisen Selbstbeherrschung, dem leuchtenden Vorbilde und
der kriftigen, verstindnisvollen Anregung unseres Kaiserlichen
Herrn verdanken wir nichst der gnidigen Fithrung des Lenkers
aller Geschicke von Volkern und Menschen in erster Linie das
gliickliche Fortschreiten auf der von den Vitern vorgezeich-
neten Bahn, den Fortschritt selbst auf solchen Gebieten, auf
denen der Deutsche frither nur zu traumen wagte.

Wenn Kaiser Wilhelm der Zweite durch unermiidliche
Ausbildung der ihm anvertrauten kriegerischen Machtmittel zu
Lande und zur See einerseits dafiir gesorgt hat, da Deutsch-
land gegen mutwillige Storung seiner friedlichen Entwickelung
und Auflerachtlassung seiner Lebensinteressen durch riicksichts-
lose Gewalthaber, unter denen es in der Vergangenheit so oft
und schwer leiden mufte, gesichert ist, so hat Se. Majestat
andrerseits den Beweis erbracht, daf er redlich bestrebt ist,
den Volkerfrieden zu wahren und mit seinen Nachbarn gute
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Freundschaft zu halten. Auch stets noch hat der Kaiser gezeigt,
dafl er es fiir seine oberste Pflicht erachtet, die Einigkeit unter
den deutschen Fiirsten und Bundesstaaten durch Achtung ihrer
Rechte und tunlichste Riicksichtnahme auf ihre Wiinsche zu
erhalten, und dafl er die unvermeidlichen Gegensiitze der
Interessen zwischen derr einzelnen Bundesstaaten und zwischen
den grofen Erwerbsstinden des Landes auszugleichen bemiiht ist.

‘Wie verschieden diese Interessen manchmal sind, und wie
verantwortungsvoll die Entscheidungen, welche von der Reichs-
regierung und in hochster Instanz von Kaiser Wilbelm in
seiner Doppelstellung als deutscher Kaiser und Konig von
Preuflen getroffen werden miissen, selbst in fast nebensichlich
erscheinenden Fragen sich gestalten konnen, lehrt uns die zur
Zeit viel umstrittene Frage der Wiedereinfiithrung von
Schiffahrtsabgaben auf den natiirlichen Wasser-
straflen, eine Frage, welche durch die Bestrebungen auf
Vermehrung und Verbesserung der Wasserstraen in unserm
Vaterlande aufgerollt ist, und auf die Thre Blicke bei Gelegen-
heit unserer heutigen Feier hinzulenken ich mir gestatten
mochte.

Die norddeutsche Tiefebene bietet iiberaus giinstige Vor-
bedingungen fiir die Herstellung einer leistungsfihigen Binnen-
schiffahrts-Verbindung zwischen dem Westen und Osten des
Reichs und damit fiir einen billigen Austausch der land- und
forstwirtschaftlichen Erzeugnisse des Ostens mit den Erzeug-
nissen des Bergbaus und der Industrie im Westen. Niedrige
‘Wasserscheiden trennen die zahlreichen von Siid nach Nord
fliefenden Hauptstrome, deren Wasserreichtum zur Speisung
von kiinstlichen Zwischenkanilen ausreicht. Im ostlichen
Deutschland, in den alten preuflischen Landesteilen hat die
weitsicbtige Verkebrspolitik der hohenzollernschen Fiirsten, des
GroBen Kurfiirsten und Friedrichs des Grofen diese Gunst der
Verhiltnisse schon frithzeitig ausgenutzt und unter Hinein-
ziehung der von Osten nach Westen verlaufenden Nebenfliisse
Havel, Spree, Warthe und Netze eine durchgehende Wasser-
straBe von der Elbe iiber die Oder bis zur Weichsel geschaffen.
Im westlichen Deutschland, wo die staatliche Zersplitterung
friiher ein gemeinschaftliches Handeln erschwerte, und wo die
entgegenstehenden Hindernisse durch den gebirgigen Charakter
des zwischengelegenen Gelidndes ohnehin vergrofiert werden.
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richteten einsichtige Minner schon in der ersten Hilfte des
vorigen Jahrhunderts, bald nach den Freiheitskriegen ihre Be-
strebungen auf die Herstellung eines Schiffahrtskanals zunichst
vom Rhein bis zur Weser. Aber auch nach Beseitigung der aus
der Kleinstaaterei erwachsenden Hindernisse, und nachdem es
gelungen war, unter Umgehung der zwischenliegenden Gebirgs-
ketten des Teutoburgerwaldes eine iiber Erwarten giinstige
Linie fiir die Verbindung des Rheins mit der Ems, Weser und
, Elbe, die von Duisburg iiber Miinster, Osnabriick, Minden und
Hannover nach Magdeburg fithrende, nahezu 500 km lange,
sogenannte Mittellandkanallinie ausfindig zu machen,
stellten sich der Herstellung dieser Verbindung weitere, uner-
wartete Schwierigkeiten entgegen, die so grof waren, daff
bisher nur ein bescheidener Bruchteil des Ganzen, die in die
Mittellandkanallinie hineinfallende siidliche Strecke des Dort-
mund-Ems-Kanals zur Ausfiihrung gelangen konnte. '

Die vermeintlich oder tatsichlich einander entgegen-
stehenden Interessen von Ost und West, von Landwirtschaft,
Handel und Industrie sind es gewesen, die selbst in dieser fast
rein preuBischen Angelegenheit einen iibereinstimmenden Be-
schlul der gesetzgebenden Faktoren immer von heuem ver-
hinderten. Fiir und gegen den Mittellandkanal war linger
als ein Jahrzehnt der Kriegsruf der Parteien bei den Verhand-
lungen iiber Erweiterung der Wasserstrafen im preuBischen
Abgeordnetenhause. Weil der Bergbau in Schlesien und
Sachsen eine Beschriinkung seines Absatzgebietes, die Industrie
des Ostens eine Bevorzugung des Westens, die Land- und
Forstwirtschaft im allgemeinen eine Uberschwemmung des
Binnenlandes mit auslindischem Getreide und Holz von den
Seehiifen her befiirchtete, vor allem auch weil ein grofer Teil
der Volksvertreter die Rentabilitat der Staatseisenbahnen durch

! den Kanalbau gefihrdet erachtete, wurden die auf den Ausbau
des Mittellandkanals gerichteten Vorlagen der Regierung
wiederholt abgelehnt.

Es hat der ganzen Zihigkeit und Unverdrossenheit Kaiser
Wilhelms, der von der ZweckmiBigkeit des Kanalbaus iiber-
zeugt ist, und der die durch die Kanalverbindung gebotenen
Vorteile fiir die Entwickelung des inlandischen Verkehrs und
fir die Forderung der Landeskultur ungleich hoher einschatzt
als die gefiirchteten Nachteile, bedurft, um den Widerstand der
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Volksvertretung wenigstens soweit zu iiberwinden, daf im
Jahre 1905 die Gelder fiir die Anfangsstrecke vom Rhein bis
zur Weser und dariiber hinaus bis Hannover bewilligt worden
sind. Auf die Genehmigung des Ausbaus der 150 km langen
Endstrecke von Hannover bis Magdeburg, durch die erst die
volle Querverbindung der Strdme vom Rhein bis zur Weichsel
geschaffen wiirde, mufite angesichts der durchaus ablehnenden
Haltung der Mehrheit der Volksvertretung leider bis auf
weiteres verzichtet werden.

Die Bedenken, welche von der preuflischen \oll\sveltm-
tung bei Bewilligung der geforderten Summen fiir den Bau
weiterer, dem Binnenschiffahrtsverkehr dienender Wasserstrafien
gehegt wurden, fanden ihren Ausdruck in einem Vorbehalt,
mit dem das Gesetz vom 1. April 1905, durch das 335 Millionen
Mark fiir den Bau und die Verbesserung der Wasserstrafien
bereitgestellt sind, beschwert wurde. Dieser im § 19 des Ge-
setzes niedergelegte Vorbehalt lautet:

yAuf den im Interesse der Schiffahrt regulierten
Flissen sind Schiffahrtsabgaben zu erheben. Die Ab-
gaben sind so zu bemessen, dafl ihr Ertrag eine ange-
messene Verzinsung und Tilgung derjenigen Aufwen-
dungen ermoglicht, die der Staat zur Verbesserung
oder Vertiefung jedes dieser Fliisse iiber das natiir-
_liche Mafl hinaus im Interesse der Schiffahrt gemacht
hat. Die Erhebung dieser Abgabe hat spitestens mit
der Inbetriebsetzung des Rhein-Weser-Kanals oder
eines Teiles desselben zu beginnen.“

Um die Bedeutung dieses Vorbehaltes und die Erregung,
welche durch die kinigliche Sanktion des so beschwerten Ge-
setzes in den Kreisen der Schiffahrtsinteressenten und weit
dariiber hinaus namentlich in Siiddeutschland, Sachsen und
Osterreich erzeugt ist, verstehen zu konnen, miissen wir die
historische Entwickelung der Schiffahrtsabgabenfrage bis in die
Zeit der staatlichen Zerrissenheit unseres Vaterlandes zuriick-
verfolgen.

Im Mittelalter und bis zum Beginn des vorigen Jahr-
hunderts wurde auf den deutschen FKliissen, die zu einer Zeit,
wo Eisenbahnen und befestigte Landstrafien noch unbekannt
waren, den Hauptvermittler des Verkehrs bildeten. ein Ubermaf
von FluBzollen erhoben. Die Festsetzung und Erhebung der
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Zolle war urspriinglich ein Recht des Konigs gewesen, das
aber mit dem Schwinden der Konigsmacht an die einzelnen
kleinen Landesfiirsten verloren gegangen war. Der Zoll selbst,
der als Gebiihr fiir die Gegenleistung der Fahrbarerhaltung
des Flusses und fiir den landesherrlichen Schutz auf der Fahrt
gedacht war, wurde im Laufe der Zeit zum reinen Finanzzoll. .
Jeder Landesfiirst suchte aus den Zbollen eine moglichst grofie
Einnahme fiir sich zu erzielen, jede an einem Flufl gelegene
freie Stadt ein Stapelrecht zu erlangen, um die Schiffe zum
Aus- und Umladen ihrer Ladung, zum Aufenthalt im Interesse
der Stadt und ihrer Biirger zwingen zu konnen. :

Auf dem Rhein zwischen Strafburg und der hollandische
Grenze gab es zu Beginn des vorigen Jahrhunderts noch
31 Zollstatten, deren jahrliche Einnahmen insgesamt iiber
1'/: Millionen Mark betrugen, eine fiir die damalige Zeit und
den damaligen Verkehr recht betrichtliche Summe. Mainz
und Coln besaflen ein Stapelrecht, das die Entwickelung der
durchgehenden Schiffabrt hinderte. Auf der Weser zihlte man
zu Ende des 16. Jahrhunderts oberhalb von Bremen auf
23 Meilen Fluflinge 22; auf der Elbe zu Ende des 18. Jahr-
hunderts zwischen Magdeburg und Hamburg 19 Zollstellen.
Vom Einflul der Moldau in Bohmen bis Hamburg sollen es
zeitweise gar 47 gewesen sein.

Vergeblich hatte schon der Grofie Kurfiirst den Versuch
gemacht, durch Verhandlungen mit den Nachbarstaaten ein
gegenseitizes Aufgeben der Eibzollerhebung zu erreichen.
Friedrich der Grofle begann mit der Aufhebung der Flufzolle
auf den rein preuflischen WasserstraBen, er war aber im
Interesse der Wohlfahrt seiner Staaten wiederholt noch darauf
bedacht, Durchgangszolle auf den seinem Reiche nur teilweise
angehorenden Stromen neu einzufiilhren und bestehende zu er-
hohen. Erst Friedrich Wilhelm IIT. raumte nach den Freiheits-
kriegen mit dem Rest der staatlichen Wasserzolle, deren Zahl
noch 28 betrug, auf, und unter seiner Regierung wurden auch
die ersten Gegenseitigkeitsvertriige zur Aufhebung des Elbzolls
geschlossen.

Auf Betreiben Preufiens war vom Wiener Kongref und
in der deutschen Bundesakte fiir diejenigen Strome, die mehrere
Staaten durchziehen oder scheiden, der Grundsatz aufgestellt
daf die Handelsschiffahrt durchaus frei, die Schiffspolizei fm:
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alle gleich und dem Handel so giinstig wie moglich sein, und
daf die Abgaben moglichst einheitlich und unabhingig von der
Beschaffenheit der Waren gestaltet werden sollten.

Aber erst allmihlich fanden diese Grundsitze Beachtung,
zumeist erst infolge der Zollvereinsvertrige, die Preuffien seit
1828 mit den einzelnen Bundesstaaten abschlof. Im Revolutions-
jahre 1848 war die Aufhebung noch so wenig durchgefiihrt,
und der Wunsch nach Beseitigung der Flufizolle, soweit sie
nicht als Entgelt fiic besondere Leistungen eine Berechtigung
hatten, im Volke so allgemein verbreitet, daB in dem Entwurf
der Verfassung des Deutschen Reiches vom Jahre 1849 ein
ausdriickliches Verbot der Erhebung von Fluzollen fiir deutsche
Schiffe aufgenommen wurde. Nachdem dieses Prinzip dann in
der  Zwischenzeit, hauptsichlich unter dem Drucke der
Konkurrenz der aufkommenden Eisenbahnen und auf Betreiben
des spiteren preuBischen Handelsministers Delbriick immer
allgemeinere Geltung erlangt hatte, wurde es in der Verfassung
des Norddeutschen Bundes 1867 und gleichlautend in der
Verfassung des Deutschen Reichs vom Jahre 1871 endgiiltig
festgelegt.

Der in der Streitfrage iiber die Wiedereinfiihrung von
‘Schiffahrtsabgaben jetzt eine grofe Rolle spielende Artikel 54
der Reichsverfassung lautet in seinen mafigebenden Absitzen
3 und 4 folgendermafien:

Absatz 3. ,In den Seehiafen und auf allen natiir-
lichen und kiinstlichen Wasserstrafen der einzelnen
Bundesstaaten werden die Kauffahrteischiffe simt-
licher Bundesstaaten gleichmiafig zugelassen und
behandelt. Die Abgaben, welche in den Seehafen
von den Seeschiffen oder deren Ladungen fir die
Benutzung der Schiffahrtsanstalten erhoben wer-
den, diirfen die zur Unterhaltung und gewdhnlichen
Herstellung dieser Anstalten erforderllchen Kosten
nicht iibersteigen.”

Absatz 4. ,Auf allen natiivlichen W asserstraflen
diirfen Abgaben nur fir die Benutzung besonderer
Anstalten, die zur Erleichterung des V erkehrs be-
stimmt smd erhoben werden. Diese Abgaben sowie
die Abgaben fir die Befahrung solcher kiinst-
licher Wasserstraﬁen welche Staatseigentum sind,

~

o e
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diirfen die zur Unterhaltung und gewihnlichen
Herstellung der Anstalten und Anlagen erforder-
lichen Kosten nicht iibersteigen.”

Durch die genannten Verfassungsbestimmungen war aber
vorliufig nur im norddeutschen Bundes- bezw. im deutschen
Reichsgebiet Ordnung geschaffen. Beziiglich der auferhalb des
damaligen Bundesgebietes liegenden Stromstrecken des Rheins
und der Elbe haben Preufien und der Norddeutsche Bund
durch besondere Staatsvertrige die gleiche Behandlung ge-
sichert. Fiir den Rhein ist das durch die im Jahre 1868 von
Preuflen mit den Staaten Baden, Bayern, Hessen, Holland und
Frankreich vereinbarte Revidierte Rheinschiffahrtsakte .
geschehen, deren Artikel 3 bestimmt, daf auf dem Rhein und
seinen Nebenfliissen eine Abgabe, welche sich lediglich auf
die Tatsache der Beschiffung griindet, weder von den Schiffen
oder deren Ladung noch auch von den Flofen erhoben werden
darf. Fir die Elbe wurden gleiche Grundsitze durch einen im
Jahre 1870 zwischen dem Norddeutschen Bund und Osterreich
abgeschlossenen Staatsvertrag vereinbart. Ganz ahnliche Be-
stimmungen enthalt auch schon die im Jahre 1857 zwischen
Wiirttemberg, Bayern, Osterreich und der Tiirkei vereinbarte
Donauschiffahrtsakte. '

Auf Grund der genannten Bestimmungen und Verein-
barungen ist die Abgabenerhebung auf den deutschen Wasser-
strafen in den letzten 40 Jahren nun wie folgt gehandhabt
worden: Auf den von Seeschitfen befahrenen FluBmiindungs-
strecken werden von den Seeschiffen Abgaben erhoben, die —
wenn auch in erster Linie zur Bestreitung der Kosten von
Schiffahrtszeichen und Lotsenhiilfe bestimmt — doch auch fiir
die Unterhaltung und Verbesserung des Fahrwassers mit
nutzbar gemacht werden. Auf den dem Binnenschiffahrts-
verkehr dienenden oberen FluSistrecken, soweit sie als natiir-
liche Wasserstrafien gelten, werden Befahrungsabgaben nicht
erhoben, sondern nur Gebiihren fiir die Benutzung besonderer
Afllagen wie Hifen, Umschlagseinrichtungen und Niederlagen.
Die kanalisierten Flufistrecken werden zu den kiinstlichen
Wyatssserstraﬁen gerechnet, und auf ihnen wird, in gleichél‘
Weise wie fiuf: Qen im Staatseigentum befindlichen Schiffahrts-
kana]en,. prinzipiell eine volle Verzinsung des Anlagekapitals
durch die zu erhebende Abgabe verlangt, wenn man auch in
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-Wirklichkeit, umn den Verkehr heranzulocken oder um der

Konkurrenz der Eisenbahnen zu begegnen, vielfach eine mildere
Handhabung hat walten lassen. Bei den im Privateigentum
befindlichen Schiffahrtskanilen endlich, deren es aber in
Deutschland nur wenige gibt, wird bei der Abgabenerhebung,
um das Privatkapital zur Beteiligung geneigt zu machen, eine
Deckung der Ausgaben iiber das Selbstkostenprinzip hinaus
zugelassen.

. Dic Begriffe der kiinstlichen und der natiirlichen Wasser-
straflen werden bisher so unterschieden, daf unter kiinstlichen
Wasserstraen die eigentlichen Kanile und die kanalisierten,
d. h. durch den Einbau von Wehren und Schleusen in einen
besseren Zustand der Befahrung gebrachten Fliisse verstanden
werden, wihrend als natiirliche diejenigen von Natur schiff-
baren Fliisse und Seen gelten, deren Schiffbarkeit auf andere
Weise als durch Kanalisierung verbessert worden ist oder eine
kiinstliche Steigerung iiberhaupt nicht erfahren hat.

Dies iiber die geschichtliche Entwickelung der Abgaben-

frage vorausgeschickt, mufl es natiirlich Befremden erregen,
daf der Staat Preufien, der in friiherer Zeit Vorkimpfer der
Abgabenfreiheit gewesen ist und wahrend der Zeit dieser Ab-
gabenfreiheit den Schiffahrtsverkehr auf seinen Stromen in
glinzender und geradezu vorbildlicher Weise sich hat ent-
wickeln sehen, daB gerade dieser Staat zur Wiedereinfiihrung
der Abgaben den Ansto gegeben hat. Allerdings lautet die
‘neue Gesetzesbestimmung dahin, dafl Schiffahrtsabgaben erhoben
“werden sollen fiir die Benutzung derjenigen Anlagen, die im
“Interesse der Schiffahrt zur Verbesserung oder Vertiefung jedes
‘Flusses iiher das natiirliche Maf hinaus gemacht worden
sind, sowie daf ihr Ersatz nur cine angemessene Verzinsung
‘und Tilgung der hierfir aufzuwendenden Kosten ermiglichen
‘soll, und damit hat man sich offenbar in den durch ¥ 54 der
Reichsverfassung gesteckten Grenzen halten wollen; immerhin
verbleibt aber die Tatsache, daf eine Anderung des bestehenden
Zustandes beabsichtigt ist, und daf in Zukunft Abgaben auch
auf solchen Flissen und FluBstrecken erhoben werden sollen.
wo das in den letzten Jahrzehnten nicht mehr geschah.

Zu Bedenken gibt zweifellos Veranlassung, daf Preuflen
die Einfihrung der Abgaben beschlossen und einen Zeitpunkt
fir den Beginn der Erhebung festgesetzt hat, ohne sich vorher
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mit den iibrigen beteiligten Staaten zu verstindigen, denn —
selbst wenn die Abgabenerhebung nach der Reichsverfassung
zulassig sein sollte —, so kann bei den Fliissen, an denen
mehrere zum Teil sogar auswiirtige Staaten beteiligt sind. der
gegenwirtige Zustand doch nicht plostzlich einseitig abgedndert
werden.

Vor die Wahl gestellt, das Wasserstralengesetz mit dem
vom Abgeordnetenhause beschlossenen Vorbehalt zu beanstanden
und damit eine erneute, unabsehbare Verzigerung in der
Inangriffnahme der fiir die Bewiiltigung des wachsenden Giiter-
verkehrs als unumgiinglich notwendig erkannten Wasserstrale
im rheinisch-westfilischen Industriegebiet herbeizufithren, oder
das Gesetz in der beschlossenen Fassung zu genehmigen und
dadurch den Widerspruch der anderen beteiligten Staaten
herauszufordern, hat sich die preufische Staatsregierung und
hat sich Preufens Konig fiir das letztere entschieden, offenbar
von der Erwigung geleitet, da§ die fehlende Zustimmung der
ibrigen Vertragsstaaten nachtriglich und rechtzeitig vor dem
festzesetzten Beginn der Abgabenerhebung herbeigefiihrt werden
konne, daf aber eine durch die weitere Hinausschiebung des
Baubeginns bedingte Hinaufschnellung der Grunderwerbs- und
Herstellungskosten fiir den Kanal im Industriegebiet sich nicht
wieder riickgingig machen lasse.

Wenn durch die getroffene Entscheidung nun auch das
nichste Ziel, die Zustimmung des Landtags zur Inangriffnahme
des Mittellandkanals erreicht worden ist, so sind die Aussichten
fir einen glatten Verlauf der Verhandlungen mit den iibrigen
heteiligten Staaten, wie sich gezeigt hat, dadurch nicht ge-
bessert worden. Wihrend in einem #hnlich liegenden Fall vor
20 Jahren der Staat Bremen nach erzielter Einigung mit den
beteiligten Staaten Preuflen und Oldenburg anstandslos die
Zustimmung des Bundesrats und Reichstags zur Abgaben-
erhebung auf der von ihm fiir den Seeschiffahrtsverkebr aus-
zubauenden Unterweser zwischen Bremen und Bremerhaven
erhielt, und wibrend die Abgabenerhebung damals auch von
den Interessenten stillschweigend oder ausdriicklich als be-
rechtigt anerkannt wurde, hat im vorliegenden Falle eine leb-
hafte Agitation eingesetzt, um das preuBische Vorhaben zu

» hintertreiben. Leidenschaftlich sind seit zwei Jahren Interessentén

und Politiker bgmﬁht, die Anhédnger der Abgabenerhebung als
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riickstandig und verkehrsfeindlich erscheinen zu lassen, den mit
den preufliischen Absichten nicht einverstandenen Bundesstaaten
das Riickgrat zu starken und den Reichstag gegen den preufi-
schen Landtag in die Schranken zu rufen.

In den Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik hat der mit
den einschligigen Verhiltnissen jedenfalls besonders vertraute
Dezernent fiir das Schiftahrtsabgabenwesen im preuBischen
Ministerium der offentlichen Arbeiten, Wirklicher (ieheimer
Oberregicrungsrat Peters eine Besprechung der Abgabenfrage
_begonnen und zuniichst an Hand der bestchenden Rechtsvor-
_schriften — unter Heranziehung ibrer Entstehung — nach-
zuweisen gesucht, dafl gegen die Wiedereinfiihrung der Abgaben
in dem geplanten Umfange Bedenken in vechtlicher Beziehung
nicht vorliegen, daf insbesondere auch die Bestimmungen des
‘Artikels 54 der Reichsverfassung kein Hindernis bilden, weil
bei der Aufstelling der Begriffe der natiirlichen und kiinst-
Jichen Wasserstraien sowie der besonderen Anstalten der Ge-
danke mafigebend gewesen sei, daff fiir die Benutzung der
Jjenigen Verkehrsmioglichkeiten, welche die Natur als freies
GenuBgut darbiete, kein Entgelt und fiir die Benutzung der
von Menschenhand geschaffenen ein Entgelt im Rahmen der
Selbstkostendeckung gefordert werden diirfe.

Diese Auffassung ist namentlich von Staatsrechtslehrern
an deutschen Universitaten heftig bekimpft worden; aber die
vorliegenden Gegenschriften bestitigen, wenn sie in der Ver-
urtellung der Peters'schen Ansicht iiber die Vereinbarkeit der
Abgabenerhebung mit der Verfassung auch iibereinstimmen,
_durch ihre abweichende Auslegung des Artikels 54 unabsicht-
lich doch die Richtigkeit der von Geheimrat Peters aufgestellten
Behauptung, dafl die Bestimmungen des Artikels 54 unklar sind.

Am bekanntesten ist wohl der Einspruch geworden, den
Professor Laband von der StraBburger Universitit bei Gelegen-
“heit einer im Februar vorigen Jahres zu Mannheim von zahl-
reichen Stadtverwaltungen, Handelskammern, sonstigen Korper-
‘schaften, Interessenten, Reichstags- und Landtagsabgeordneten
‘namentlich aus Siiddeutschland veranstalteten Abwehrkund-
gebung gegen die Wiedereinfiihrung von Schiffahrts-
abgaben in einer sehr beifillig aufgenommenen Rede erhoben
hat. Hiernach scheidet Artikel 54 Absatz 4 die Wasserstrafen
in zwei ganz bestimmte Kategorien, in patiirliche und kiinstliche.
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Auf den natiirlichen WasserstraBen sind Befalirungsabgaben
verboten, auf den kiinstlichen gestattet. Zu den natirlichen
Wasserstrafen rechnet Laband alle Fliisse, einerlei ob sie sich
im urspriinglichen Zustande befinden oder ob sig reguliert oder
kanalisiert sind, auch die Durchstiche und streckenweise Ab-
leitungen des FluBlaufs. Eine Vertiefung der Fahrrinne be-
rechtige keinesfalls zur Abgabenerhebung, nicht einmal fir
diejenigen Schiffe, denen durch die Vertiefung die Fahrt erst
ermoglicht sei, denn ein Strom konne nicht durch eine gedachte
horizontale Ebene in zwei Teile zerlegt werden, von denen der
obere als natiirliche, der untere als kiinstliche Wasserstrafie zu
gelten habe. :

Da auf den FluBmiindungsstrecken von den Seeschiffen
bisher anstandslos Abgaben erhoben werden, so gibt Professor
Laband, um mit den tatsichlichen Verbaltnissen nicht in Wider-
streit zu geraten, dem Artikel D4 die Auslegung, daB Ab-
satz 3 sich nur auf Seeschiffe, Absatz 4 nur auf Binnenschiffe
beziehe. Von ersteren diirften Abgaben erhoben werden, von
letzteren nicht.

Diese Auslegung ist aber jedenfalls neu, denn wenn sie
schon friither als richtig ancrkannt gewesen wire, so hitte
Bremen, weil es sich dort lediglich uin Seeschiffe handelte, im
Jahre 1886 einer reichsgesetzlichen Zustimmung zur Erhebung
von Abgaben auf der Unterweser, die Laband als das
wichtigste Beweismittel hinstellt, wie die gesetzgebenden
Organe des Reichs den Artikel 54 auffassen, iberhaupt nicht
bedurft.

Die von Professor Laband fiir undenkbar gehaltene Zer-
legung eines Flusses in zwei, durch eine gedachte horizontale
Ebene getrennte Teile, von denen der obere abgabenfrei, der
untere abgabenpflichtig ist, findet sich zudem bei der Abgaben-
erhebung auf der Unterweser seit zwanzig Jahren ohbne Zu
Mifistiinden Veranlassung gegeben zu haben. ’ :

‘ Wenn die I_{echt‘sprechung, was ibrigens bisher ebenfalls
nicht gescheben ist, sich der Laband'schen Ansicht anschliefen
solltg, daf alle kanalisierten Fliisse, alle Durchstiche und
Ableitungen der FluBliufe als natiirliche WasserstraBen
anjgesehen und demgemif abgabenfrei gelassen werden
_lslz»llllsisfjl?altnsow edll(llr:;tle d((l:;&; e,:;?lnD:L\gel"(gcscl\enk fir die Binnen-

, teren Ausbau der deutschen
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Binnenschiffahrts-Wasserstrafien wiirde damit geradezu ein
‘Riegel vorgeschoben werden.

Professor l.aband schlof seine Ausfilhrungen mit dem
“Hinweis, daf es sich bei dem Vorgehen Preuflens um eine
Abinderung der Reichsverfassung handele, und dafl dicse nur

- zuliissig sel, wenn sich nicht mindestens 14 Stimmen im Bundes-
rat dagegen erklirten, und wenn der Reichstag zustimme.
-~ Die Auslegung einer zweifelhaften Anordnung der Reichs-
> verfassung durch den Bundesrat, die mit einfacher Stimmen-
¢ mehrheit beschlossen werden kann, diirfe im vorliegenden Falle
nicht Platz greifen, denn bei dieser konne Preufen seine Macht
miflbrauchen, und das wiirde das feste Vertrauen auf die
Bundestreue und die [nverletﬂlchkelt der Reichsverfassung
- erschiittern.
Die von den Teilnehmern an der Mannheimer Tagung
- offenbar gehegte Befiirchtung, dal Preufien eine Vergewal-
tigung der iibrizen beteiligten Bundesstaaten beabsichtige, hat
sich ibrigens alsbald als unberechtigt herausgestellt, da aus
einer im April vorigen Jahres vom Minister der offentlichen
Arbeiten Breitenbach im preufiischen Abgeordnetenhause ab-
gegebenen Erklirung hervorgeht, daf die preuflische Regierung,
um der mehrfach in der offentlichen Meinung und bei einzelnen
Bundesstaaten bestehenden gegenteiligen Ansicht entgegenzu-
kommen, eine authentische Interpretation des Artikels 54 der
Verfassung unter Mitwirkung von Bundesrat und Reichstag
herbeifiihren will, um festzustellen, ob die vorgesehene Abgaben-
erhcbung mit der Reichsverfassung vereinbar ist oder nicht.

Uber die Zulissigkeit oder vielmehr Unzulissigkeit der
- Abgabenerhebung in wirtschaftlicher Beziehung hat auf
der Mannheimer Tagung Geheimer Hofrat Professor Gothein
von der Heidelberger Universitit gesprochen, der den Nachweis
i zu fithren suchte, daff jede auch noch so geringe Abgabe eine
schwere Schadigung der Schitfahrt auf den natiirlichen Binnen-
wasserstrafien zur Folge haben werde. Da seine Ausfilhrungen
sich hauptsichlich auf das Rheingebiet beziehen und auf Er-
wittelungen fufen, welehe von Handelskammern und anderen
wirtschaftlichen Vereinigungen angestellt und in Denkschriften
des Arbeitsausschusses der Rheinschitfahrtsinteressenten nieder-
gelegt sind, so gestatte ich mir die Hauptgesichtspunkte aus
diesen vorzufiihren.
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Die Gegner der Schiffahrtsabgaben, zu denen die Inter-
essenten erklirlicherweise in erster Linie gehitren, gehen davon
aus, daf die Forderung einer direkten Verzinsung der fiir die
Verbesserung von WasserstraBen aufgewendeten Betrage, wie
bei den Eisenbahnen, unstatthaft sein wiirde, einmal weil ein
groBer Teil der Ausgaben nicht im Schiffahrts-, sondern im
Landeskulturinteresse gemacht ist, dann aber auch, weil der
Staat in den Wasserstrafien nur die Fahrstrafie zur Verfiigung
stellt, die Beschaffung der Betriebsmittel aber und die Fiithrung
des Betriebes der Privatunternehmung in freier Konkurrenz
iiberlaBt, wiahrend er bei den Eisenbahnen ein Betriebsmonopol
besitzt. Sie ziehen dann weiter aus dem Umstande, dafl die
Beseitigung der ehemaligen Rheinschiffabrtsabgaben hauptsiich-
lich durch die demm Wasserwege in den Eisenbahnen ent-
standene gefiahrliche Konkurrenz veranlafit worden ist, folgende
Schliisse:

Man hat in den freien Strémen einen Regulator des Fin-
flusses der Eisenbahnen auf das gesamte wirtschaftliche Leben
zu gewinnen gesucht. Das Ziel ist in durchaus befriedigender
Weise erreicht worden, und ecs wiirde leichtsinnig sein, den
erreichten Erfolg durch Abgabenerhebung wieder zu gefihrden.
Eine Verschiebung des Gleichgewichts zu Ungunsten der
Schitfahrt hat ohnehin schon mehrfach infolge der Einfithrung
von Ausnahmetarifen seitens der Eisenbahnverwaltungen einzu-
treten gedroht. Wenn die ungiinstigen Wirkungen solcher
Eisenbabnpolitik bisher noch wenig in die Erscheinung getreten
sind, so hat das seinen Grund in den staatlicherseits vorge-
nommenen Verbesserungen an der Stromrinne, durch die ein
Ausgleich bewirkt worden ist. T

Der Verkehr auf dem Rhein hat sich der Menge nach in
den 40 Jahren der Abgabenfreiheit mehr als verzehnfacht.
Dieser gewaltigen Steigerung entspricht aber nicht der Ver-
dienst der Schiffahrtsunternchmer, denn mit der Verkehrs-
steigerung, der Verkiivzung der Fahrtdaver und der Vermin-
derung der Selbstkosten des Schittahrtsbetriebes hat die
Ernmﬁigung_ der  Schiffsfrachten  Schritt gehalten. Da  die
staath(:heﬂ Stromverbesserungen hiernach in der Hauptsache
den Verfrachtern, dem Handel und der Industrie zugute
lioufufer.l, sv wiirde es ungerecht sein, die Abgabe von den
Schiffseigentiimern  einzuzichen, denn diese sind infolge der
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Konkurrenz der Schiffahrtsunternchmungen auBerstande, die
Abgaben auf die Verfrachter abzuwilzen.

Der Unterschied in den Frachtsitzen zwischen dem reinen

Eisenbahnverkehr und dem gemischten Eisenbahn- und Wasser-
verkehr, wie er bei dem Hauptverkehrsartikel des Rheingebiets,
- der Ruhrkohle vorliegt, ist fiir viele wichtige Verbrauchsstellen
" so gering, dal — zumal unter Beriicksichtigung der Wert-
verminderung von 109, welche die Kohle bei der Schiffs-
“verladung erleidet — durch die Schiffahrtsabgabe eine Ver-
kiirzung des Aktionsradius der Schiffahrt bedingt wird, welche
emnen Ausfall an Frachtgiitern und. hierdurch eine grofe
Schadigung der Rheinschiffahrt herbeifiihren muB. Gleiches
“gilt fiir die grofen Getreidetransporte von Rotterdam und
Antwerpen nach Siiddeutschland und der Schweiz. Auch hier
wird die Rheinschiffabhrt infolge der Abgabenerhebung einen
Teil ihrer Transporte an die Mittelmeerhifen und an aus-
lindische Bahnen verlieren. Fiir die am Oberlauf der Strome
~und in deren Nachbarschaft errichteten industriellen Werke,
die beim Bezuge ihrer Betriebskohlen durchweg und beim
Bezuge ihrer Rohmaterialien groftenteils auf die Wasserstrafle
angewiesen sind, wird die Abgabe eine¢ derartige Verteuerung
des Betriebes bewirken, dafl sie gegeniiber den am Unterlauf
gelegenen Werken konkurrenzunfihig werden mniissen.

(Gegen die geplante Abgabenerhebung nach Tonnenkilo-
metern muf im Interesse der am Oberlauf der Strime gelegenen
Landesteile entschieden Einspruch erhoben werden, weil infolge
- des Umstandes, dafl die Hauptschiffstransporte stromaufwirts
gehen, und daf die bis zum Endpunkt der Schiffahrt bestimmten
Transporte die weitesten Wege zuriickzulegen haben, die Haupt-

last der Abgaben von Siiddeutschland getragen werden miifite.
' SchlieBlich wird von den Abgabengegnern noch darauf
hingewiesen, daf die bisher fiir die Verbesserung der natiir-
" lichen Wasserstraflen geleisteten Ausgaben durch die fritheren
Flufizolle getilgt seien, soweit sie auf die Zeit vor 1868 zuriick-
gehen und vorbehaltlos geleistet seien seit 1868. Da bei der
Festsetzung neuer Abgaben die bisher gemachten Aufwendungen,
wenn man nicht einen schweren Verstof gegen Treu und
Glauben begehen wolle, auBler Betracht gelassen werden miifiten,
" so wiirde sich die Abgabenerhebung trotz aller Belistigungen
“iiberhaupt mnicht lohnen.
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Den vorgenannten Einwinden der Abgabengegner gegen-
iiber machen nun die Abgabenfreunde folgendes geltend:

Eine Anderung des bestehenden Zustandes in der Abgaben-
erhebung ist notwendig, wn die bestehende mit dem Ausbau
der Wasserstrafen immer fithlbarer werdende Ungleichheit in

der Behandlung der Sec-, Flug- und Kanalschiffahrt zu be-.

seitigen, und um eine gerechtere, der Leistungsfihigkeit und

den staatlicherseits aufgewendeten Kosten entsprechendere Ver-

tellung der Lasten herbeizufithren. :
Die Verhiiltnisse der Binnenschiffahrt haben sich seit der

Zeit, wo die Abgabenfreiheit auf den Fliissen eingefiihrt wurde,

so gebessert und gefestigt, dal von einer Unterstiitzungs-
bediirftigkeit und Notlage der Schiffahrt gegeniiber den Eisen-
babhnen keine Rede mehr sein kann. Es liegt vielmehr seit der
Verstaatlichung der Eisenbahnen die Gefahr vor, und diese
Gefahr wichst natiirlich mit der Vermehrung und Verbesserung
der Wasserstraflen, daf den Eisenbahnen durch die Wasser-
straflen Transporte entzogen werden, auf welche die Bahnen
bisher rechnen konnten und auf welche sie angewiesen sind,
wenn sie — wie bisher — iiber Verzinsung und Tilgung des

Anlagekapitals hinaus Uberschiisse an die Staatskasse abliefern -

sollen.

Wenn die Entlastung der Eisenbahnen durch die Wasser-
stralen auch fiir einzelne Verkehrszentren notig oder erwiinscht
ist, so trifft dies doch im allgemeinen keinesfalls zu, und die
Staatseisenbahnverwaltung empfindet die durch findige Spedi-
teure mit steigendem Erfolge bewirkte Verkehrsentziehung um
so iibler, als sie der Konkurrenz nicht — wie friiher die Privat-
bahngesellschaften - — riicksichtslos entgegentreten darf.

Damit in dem Konkurrenzkampf Licht und Schatten
gleichmibig verteilt sind, muf verlangt werden, dal die Ab-
gabenfreiheit der natiirlichen Wasserstrafien aufhort, und daf
den Wasserstrafen die Verpflichtung auferlegt wird, fiir eine
angemessene Verzinsung der staatlicherseits im Interesse der
Schiffahrt geleisteten Ausgaben aufzukommen. Den besonderen
Verhiltnissen der Schitfahrt wird dadurch Rechnung getragen
dafl auf die Erzielung eines Gewinns, auf die Abfiihrung voxi
Uberschiissen an die Staatskasse verzichtet wird.

Was die Belastigung des Verkehrs und die Kostspieligkeit
der Abgabenerhebung betrifft, so kann auf die Unterldaufe der

A e ———
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Fliisse verwiecsen werden, wo diese Frage fiir die Seeschiffe in
zufriedenstellender Weise dadurch gelost ist, dal die Abgaben
bei jeder Fahrt nur einmal und zwar im Ankunfts- oder
Abgangshafen bei der Zahlung der Hafengebiithren bezw. bei
der An- und Abmeldung mit entrichtet werden.

Dafl der Abgabenerhebung das Tonnenkilometer, d. h. die
Grofe der Ladung und die Transportlinge zugrunde gelegt
wird, mufl als die gerechteste von den verschiedenen Erhebungs-
moglichkeiten bezeichnet werden. Richtet sich doch auch hier-
nach im groflen und ganzen die Schiffsfracht, der Schlepplohn
und der Nutzen, der aus dem Transportweg gezogen wird.

Eine schwere Schiadigung der Schiffahrt, des Transport-
gewerbes und der am Oberlauf der Fliisse betriebenen Industrien,
oder auch nur eine merkliche Verkiirzung des Aktionsradius
der Schiffahrt durch die Schiffahrtsabgabe in ihrer geplanten
Hohe von durchschnittlich !/es Pfennig fiir das Tonnenkilo-
meter ist nicht zu befiirchten. Die Abgabe betrigt fiir dic mit
am meisten befabrene, nahezu 400 km lange FluBstrecke des
Rheins von Duisburg bis Mannheim 16 Pfennig fiic die Ge-
wichtstonne von 1000 kg, ein Betrag, der gegeniiber den
Frachtschwankungen keine Rolle spielt, und der — selbst wenn
er in dem Preise der Ware voll zur Geltung kommen wiirde —
den Aktionsradius der Schiffahrt gegeniiber der Eisenbahn um
hochstens 10 km verkiirzen konnte. Die gefiirchteten Gefahren
fiir die am Oberlauf der Fliisse bestehenden Industrien be-
stehen um so weniger, als die Abgabe fiir Koble und Rohstotte
voraussichtlich nur die Hilfte des Durchschnittssatzes betragen
wird. Was die Verteuerung des von Rotterdam kommenden
auslindischen Getreides betrifft, so wird dieselbe, selbst unter
Annahme des von den Abgabengegnern zugrunde gelegten
hoheren Abgabensatzes von /10 Pfennig fiir das Tonnenkilo-
meter, nicht mehr als 57 Pfennig fiir die Tonne in Mannheim
betragen, ein Betrag, der gegeniiber den regelmifigen Fracht-
schwankungen von mehr als zwei Mark fiir die Tonne und
gegeniiber einem Verkaufspreise des Getreides von 160 bis 220
Mark fiic die Tonne ebenfalls nicht ausschlaggebend sein kann.

Wenn ich zum Schlufl ein eigenes Urteil in der streitigen
Frage abzugeben wage und mich fiir die Wiedereinfiihrung von
Schiffahrtsabgaben auf den natiirlichen Wasserstrafen aus-
spreche, auf die Gefahr hin, von den Abgabengegnern zu den
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Commis-Voyageurs der Firma Breitenbach und Peters gezihlt
zu werden, die ein besonders hellsehender Teilnehmer an der
Mannheimer Abwehrkundgebung iiberall wittern zu miissen
glaubte, so geschieht dies in der Uberzeugung, daB hiermit der
Schiffahrt auf die Dauer am meisten gedient ist. Es kann
nicht geleugnet werden, daf der Kreis derer, die an der bis-
herigen Abgabenfreiheit Ansto nehmen und sie als ein ver-
altetes Recht betrachten, das im Laufe der Zeit zum Unrecht
gegen andere geworden ist, stindig wichst. Wenn nicht
rechtzeitig eine Beseitigung der um sich greifenden Mifstimmung
eintritt, so wird ein Nachlassen des offentlichen Interesses fiir
den Ausbau und die Verbesserung der Wasserstrafien die Folge
sein, und Kampfmafiregeln der Eisenbahnen gegen die Wasser-
strafien werden nicht mehr wie friiher allgemeiner Abneigung
begegnen. Der Nachteil, der hierdurch der Schiffahrt erwachsen
wiirde, ist aber sicherlich hoher anzuschlagen als der Ubelstand
der Abgabenzahlung.

Wenn die Abgaben, wie es geplant ist, lediglich im
Interesse der Schiffahrt und unter der Mitwirkung von Selbst-
verwaltungsorganen verwendet werden, so konnen Vorteile
erreicht und Verbesserungen erzielt werden, denen gegeniiber
die Mehrkosten der Abgabe bald verschwinden miissen.

Hochansehnliche Versammlung!

Vorliufig wird der Kampf der Meinungen und Interessen
weiter toben; aber es steht zu hoffen, dafl der Streit schliefi-
lich zu einem guten Ende fiibrt, ohne daf das Reich und daB
die Bundestreue Schaden leiden. Wie es vor 25 Jahren ge-
lungen ist, die Hansestidte zur Aufgabe ihrer in den Rahmen
des Reichs nicht mehr hineinpassenden bonderstellung als
Zollausland zu bewegen, und wie dem Zollanschluf ein unge-
ahnter Aufschwung der deutschen Seeschiffahrt gefolgt ist,
ein Aufschwung, der den Hansestidten selbst in erster Linie
zustatten kam und der sie schnell mit der Aufgabe ihrer
Rechte aussvhnte, so mufl auch jetzt darauf hmgearbextet wer-
den, die mderstmtenden Interessen von Nord und Siid, von
Eisenbahn und Wasserstrafie, von Landwirtschaft und Schiffahrt
zu einem befriedigenden und n seinen wirtschaftlichen Folgen

fir unser gesamntes deutsches Vaterland moglichst vortellhaften
Ausgleich zu bringen.
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" Daf djes, und nieht die Vergewaltigung anderer Bundes-
staaten, das Ziel gewesen ist, das unserm Kaiser bei der Ge-
nehmlgung des preuBischen Wasserstraﬁen"esetzes Vorgeschwebt
hat, kann nicht -zweifelhaft’ sein. * Als \Iehrer des Reichs im
friedlichen -Sinne hat Wilhelm II. sich seit seinem Regierungs-
antritt bewihrt, als" solcher wird er auch hier den richtigen
Weg gehen, um die Einigkeit der Bundesfiirsten und -Staaten
zu erhalten, die Interessen der Nachbarvilker mit den unsrigen
zu vereinen und die Wohlfahrt des deutschen Volkes zu
fordern.

Moge Se. Majestiit in dem neuen Lebens_)ahre Verstiindnis
und Unterstiitzung fiir seine Bestrebungen in ausreichendem
Mafle finden, und moge ein gliickliches Gehnfren seine Be-
-mithungen kronen!

Gott schiitze und segne den Kaiser und sein Haus auch
fernerhin!

Zum Ausdrucke des Vertrauens, der Verehrung und der
Dankbarkeit, mit denen wir unsern Herrscher zu seinem Ge-
burtstage aus vollem Herzen wieder begriiflen, bitte ich ein-
zustimmen in den Ruf der Treue und Ergebenheit:

Seine Majestit
unser allergnadigster Kaiser und Konig
Wilhelm 1L
lebe hoch! hoch! hoch!
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