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Einleitung. 

Das Reichsgesetz vom 24. Dezember 1911, betreffend den 
Ausbau der deutschen \VasserstraBen und die Erhebung von 
Schiffahrtsabgaben, bildet den AbschluB einer jahrzehntelangen 
wirtschaftspolitischen Entwickelung, welche auf die gebiihren­
mlWige Finanzierung von Strombauten gerichtet war und schlieB­
lich in dem § 19 des preuBischen WasserstraBengesetzes vom 
1. April 1905 einen landesgesetzlichen Ausdruck fand. Die ein­
zelnen Phasen dieser Entwickelung sind bei Peters Schiff­
fahrtsabgaben, zweiter Teil, die wirtschaftliche Lage S. 20 bis 36, 
Leipzig, Duncker & Humblot 1 £108 dargestellt. Dem Streite 
dariiber, ob die in jenem § HJ angeordnete Erhebung von 
Schiffahrtsabgaben "auf den im Interesse der Schiffahrt regu­
lierten Fliissen" mit Art. 54 der Reichsverfassung vereinbar sei, 
soUte durch einen im Jahre 1909 beim Bundesrate eingebrachten 
Gesetzentwurf ein Ende gemacht werden. Der Entwurf be­
zweckte eine authentische Auslegung des Art. 54 und die Bil­
dung von Zweckverbanden unter den Bundesstaaten des elll­
zelnen Stromgebietes zur genossenschaftlichen Finanzierung von 
Schiffahrtsverbesserungen durch gemeinsam zu erhebende Ab­
gaben in der Weise, daB die Zustimmung einzelner Staaten 
unter gewissen Voraussetzungen durch BeschluB ·des Bundes­
rats erganzt werden konnte. 

Der Entwurf erfuhr im Bundesrate gewisse Anderungen, 
deren wesentlichste dahin ging, daB die Bildung del' Zweck­
verbande nicht der Initiative der Bundesstaaten iiberlassen 
bleiben, sondern unmittelbar durch das Gesetz erfolgen sollte; 
hierdurch wurde die von einigen Bundesstaaten lebhaft bean­
standete Ermachtigung des Bundesrats zu autoritativen Ein­
griffen in die Verbandsbildung entbehrlich. 
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4 Einleitung. 

In diesel' Gestalt wurde del' Entwurf lm Herbst 1910 im 
Reichstage eingebracht und von diesem nach 38 Kommissions­
und 8 Vollsitzungen am 1. Dezember 1911 in dritter Lesung 
angenommen. Er erfuhr hierbei eine wichtige Anderung inso­
fern, als die Deckung del' Unterhaltungskosten alterer Strom­
bauten aus Schiffahrtsabgaben - vorbehaltlich gewisser Aus­
nahmen - fUr unzuliissig erkliirt wurde. 

Die Verfassungsfrage konnte, da del' Entwurf vom Bundes­
rat einstimmig angenommen und sonach den Anforderungen 
des Art. 78 del' Reichsverfassung genugt war, bei del' Beratung 
ausgeschaltet werden. 

Die Grundgedanken des Reichsgesetzes vom 24. Dezember 
1911 sind weder neu no ch kompliziert. Es handelt sich im 
wesentlichen urn zwei einfache Grundsatze des Wirtschafts­
lebens, namlich erstens urn Leistung und Gegenleistung odeI' 
- anders ausgedruckt - urn do ut des, und zweitens urn die 
Konzentration del' Krafte. Nur die Art und Weise, wie diese 
beiden Grundsatze, deren Betatigung auf anderen Gebieten des 
wirtschaftlichen Schaffens als selbstverstandlich gilt, auf die be­
sondere Aufgabe des Ausbaues del' deutschen WasserstraBen 
kunftig angewendet werden soHen, kann teilweise als neu be­
zeiehnet werden. 

Del' Grundsatz des do ut des hat fur die Benutzung von 
WasserstraBen und Hafen von jeher gegolten. Auch in del' 
Reichsverfassung waren Schiffahrtsabgaben unzweifelhaft zu­
lassig fUr Kanale, fUr Hafen und fur gewisse technische Methoden 
del' Verbesserung naturlicher Schiffahrtswege. Nur fur gewisse 
andere Verbesserungsmethoden war es bestritten, ob deren Ur­
heber und Unternehmer sich durch Erhebung von Schiffahrts­
abgaben bezahlt machen durften. Diesel' Streit ist durch Ver­
aHgemeinerung des Grundsatzes von Leistung und Gegen­
leistung beseitigt. Es ist anerkannt, daB jede wirkliche Ver­
kehrserleichterung durch Heranziehung del' Nachstbeteiligten 
mit angemessenen Beitragen, d. h. durch Schiffahrtsabgaben, finan­
ziert werden darf. Dabei ist vorausgesetzt, daB del' fUr die 
Schiffahrt entstehende Vorteil graB er ist als die Last del'. Ab­
gab en, daB er durch diese nicht etwa aufgezehrt wird, sondern 
zu einem angemessenen Bruchteile als N ettonutzen dem Ver­
kehr verbleibt. 



Einleitung. 5 

DaD unter solchen Voraussetzungen die differenzielle Be­
handlung verschiedener Strombausysteme hinsichtlich del' Zu­
lassigkeit del' Kostendeckung durch Schiffahrtsabgaben keine 
sachliche Berechtigung haben wurde, kann nicht bestritten 
werden und ist im deutschen Reichstage auch von den Geg­
nern anerkannt worden. Wie im privaten GeschaItsleben das 
do ut des-Prinzip derart angewendet wird, daD jeder Beteiligte 
einen den Wert seiner Leistung ubersteigenden Gegenwert er­
strebt und del' Regel nach erlangt, so sind auch die Schiffahrts­
abgaben als Preis fur die Ware del' Fahrwasservertiefung oder 
einer sonstigen Erleichterung des Schiffsverkehrs aufzufassen. 
Del' Preis darf von den beteiligten Staaten und Gemeinde­
verbanden nicht uber die Grenze del' Selbstkosten erhoht 
werden; del' uberschieDende Vorteil aus ihren Leistungen kommt 
den Interessenten voll zugute. Nur private Unternehmer von 
WasserstraDen und HaIen durfen an den Schiffahrtsabgaben 
verdienen. 

Die Schiffahrtsabgaben sind gewissermaDen die Produktions­
kosten latent er volkswirtschaftlicher Werte, die durch Beseiti­
gung natiirlicher Verkehrshindernisse, durch Ausschaltung von 
Reibungswiderstanden des Guteraustausches entstehen. Sie sind 
an sich ebensowenig als Belastung anzusehen, wie del' fur eine 
Ware gezahlte Preis als Vermogensnachteil gelten kann; es 
kommt in beiden Fallen entscheidend an auf den Wert del' 
Gegenleistung, des erworbenen Objektes. 

Fur die wirtschaftliche Bewertung del' Schiffahrtsabgaben 
auf naturlichen WasserstraDen mit schwankenden Wasserstanden 
spielt ein weiteres Moment eine wesentliche Rolle. Ein FluD 
kann in niederschlagsreichen J ahren auch ohne Verbesserungs­
arbeiten, insbesondere etwa oh ne Niedrigwasserregulierung, del' 
Schiffahrt so gute Fahrwasserverhaltnisse, also dem Handel und 
del' Produktion so billige Frachten darbieten, wie sie vom 
Standpunkte del' allgemeinen Wirtschaftsinteressen erstrebens­
wert sind. In solchen J ahren konnten die Befahrungsabgaben, 
mit denen jene Verbesserungsarbeiten dauernd bezahlt werden 
mussen, als nutzlose Ausgabe erscheinen, wenn sie nicht eine 
den Versicherungsbeitragen ahnliche Bedeutung hatten. Wie 
die Last del' Beitrage fur Schadensversicherungen gegen Feuer, 
Hagel und andere schadenbringende Ereignisse dauernd ge-



(i Einlcitung. 

tragen werden muB und des iiberwiegenden Nutzens halber 
getragen wird, um die Wirkung solcher periodisch wieder­
kehrender Ereignisse aufzuheben oder abzuschwachen, so 
mussen Befahrungsabgaben sich in Zeiten niedriger Wasser­
stande dadurch bezahlt machen, daB die sonst notwendige 
Einstellung der Schiffahrt vermieden oder eine sonst unmog­
liche bessere Ausnutzung der Fahrzeuge ermoglicht und da­
mit die Verteuerung der Frachten verhindert oder doch in 
maBigeren Grenzen gehalten wird. Die Gegenleistung fur die 
Schiffahrtsabgaben liegt vielfach in der gleichmaBigeren Aus­
nutzung der Betriebsmittel und in der Einengung des Spiel­
raums fiir Frachtschwankungen, also in der Schaffung sta­
bilerer Verhaltnisse auf dem wichtigen Gebiete der Billnen­
schiffsfrachten. 

Es muB deshalb nachdrucklich bestritten werden, daB 
Schiffahrtsabgaben an sich eine verkehrshindernde, transport­
verteuernde Wirkung hatten; eille solche Auffassung beruht 
auf mangelnder Logik des wirtschaftlichen Denkens. Ihr zu­
folge muBte auch den Chausseen und Eisenbahnen eine ver­
kehrshemmende Wirkung beigemessen werden, wenn auf solchen 
Transportwegen Gebuhren zur Verzinsung del' Baukosten und 
zur InstandhaItung der immobilen Anlagen erhoben wurden. 

DaB von den Kosten einer WasserstraBe und eines Hafens 
nur der im Schiffahrtsinteresse verausgabte Teil durch Ab­
gaben gedeckt werden darf, daB insbesondere die im Interesse 
der VorHut und des Hochwasserschutzes aufgewendeten Strom­
baukosten hier ausscheiden mussen, gaIt schon bisher als selbst­
verstandlich, ist aber bei der Neufassung des Art. 54 noch aus­
drucklich festgestellt. 

Von besonderer Wichtigkeit ist ferner die gesetzliche An­
erkennung des in del' Praxis langst angewandten, aber zu­
weilen bestrittenen Grundsatzes der kollektiven Berechnung der 
Selbstkosten oder - etwas anders ausgedruckt - del' kollek­
tiven Finanzierung einerseits von Stromverbesserungen oder 
Kanalbauten fur groBere Bezirke, fur ganze Stromgebiete und 
WasserstraBennetze, andererseits von Hafenbauten. 

Es liegt in del' N atur der Sache, daB bei Stromregulie­
rung en und Kanalisierungen ebenso wie bei Kanalbauten sich 
die Baukosten abschnittsweise sehr verschieden stellen und in 
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weiten Grenzen schwanken, "eil die Stromverhaltnisse, die 
GeIande- und Untergrundverhaltnisse und die besonders fur 
Kanalbauten schwer ins Gewicht fallenden Bodenpreise ortlich 
stark voneinander abweichen; dasselbe gilt fur die Unter­
haltungs- und Betriebskosten. Es ist in dieser Hinsicht bei 
WasserstraBen nicht anders wie bei Eisenbahnen und Land­
straBen. Bei natiirlichen WasserstraBen konnen zwischen ver­
besserungsbedurftigen und vielleicht mit groBem Kostenaufwand 
ausgebauten Strecken andere Stromabschnitte von groBerer 
oder geringerer Langenausdehnung liegen, die von vornherein 
der Schiffahrt eine gunstige FahrstraBc darboten und keiner 
oder so gut wie gar keiner kiinstlichen Nachhilfe bedurften. 
W ollte man hier das Prinzip von Leistung und Gegenleistung 
mechanisch anwenden und die fiir seine Anwendung ma!3-
gebende Selbstkostenrechnung in ortlich-individueller Beschran­
kung fur einzelne Strom- und Kanalabschnitte aufmachen, so 
kame man zu einer uniibersehbaren Vielheit von Strecken­
tarifen, die den Interessen des Verkehrs ebensowenig ent­
sprechen wurden wie denjenigen der Verwaltung. Man hat 
deshalb ebenso wie fur dieStaatseisenbahnen auch fur zu­
sammenhangende WasserstraBennetze die kollektive Kosten­
berechnung und einheitliche Tarifbildung durchgefiihrt. Bei­
spiele hierfur sind in PreuBen der sog. Dortmund-Emskanal, 
der aus der kanalisierten Ems und einem sudlich anschlie!3en­
den, in zwei Linien si ch gabelnden Kanal mit insgesamt 225 'km 
Lange besteht, und das etwa 1300 km umfassende, zwischen 
Elbe und Oder belegene Netz der markischen Wasser­
straBen. 

Bei ortlich individueller, abschnittweise wechselnder Tarif­
bildung wurde ein Schiff fur die gleiche :B'ahrtlange niedriger 
odeI' hoher belastet sein, je nachdem es eine kostspieligerc oder 
weniger kostspielige Strecke des WasserstraBennetzes durch­
lauft; wenn es immer nur eine Strecke der letzteren Kategorie 
benutzen sollte, wurde es bei der kollektiven und einheitlichen 
Tarifbildung entsprechend hoher belastet erscheinen. Ahnliche 
Vergleiche konnten zwischen den verschiedenen Linien eines 
Eisenbahnnetzes angestellt werden. In \Virklichkeit besteht 
aber zwischen den verschiedenen Zweigen eines zusammen­
hangenden WasserstraBennetzes und innerhalb der dieses N etz 
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bedienenden, durch die Gemeinsehaft des Fraehtenmal'ktes Yer­
bundenen Schiffsflotte ein so engel' wil'tschaftlichel' Zusammen­
hang, daB hiel'durch die Einheitlichkeit in del' finanziellen Be~ 
handlung des Vel'kehrs gerechtfel'tigt wil'd. Zur Einheitlich­
keit in diesem Sinne ist die unbedingte, mechanische Gleich­
heit del' Tal'ifsatze nicht untel' all en Umstanden el'fol'derlich; 
es konnen auch Staffelungen Platz gl'eifen, die die Vel'schieden­
heit del' Vel'haltnisse in einzelnen Linien odeI' Strecken­
abschnitten berucksichtigen; das Wesentliche ist die finanzielle 
Zusammenfassung bei del' Selbstkostenrechnung. 

Die praktische Bedeutung solcher Interessengemeinschaft 
tritt besondel's hervor bei del' Finanzierung von Bauten, welche 
die Erweiterung eines vorhandenen WasserstraBennetzes be­
zwecken, aus den innerhalb des Gesamtnetzes aufzubl'ingenden 
Befahrungsabgaben. Die Schiffahrt ist ein produktives Ge­
werbe, wie andere auch. Sie produziert Transportleistungen 
oder Tonnenkilometer, und bedarf fUr diese Produktion einer 
entsprechenden N achfrage, eines Absatzgebietes. Das Absatz­
gebiet ist fur die Rheinsehiffahrt - urn diese als Beispiel zu 
erwahnen - gegenwartig del' Rhein zwischen StraBburg und 
Rotterdam mit dem Main unterhalb Offenbach; del' Rhein­
vcrkehr oberhalb StraBburg ist vorlaufig sehr unbedeutencl. 
Dies Absatzgebiet wird erweitert durch den Bau einer AnschluB­
wasserstraBe von Duisburg nach Hannover und spateI' durch 
die Kanalisierung del' Lippe, hoffentlich auch des Maines ober­
halb Offenbach und des N eckars, vielleicht auch durch den 
Ausbau des Obermains von StraBburg bis Konstanz. Hieraus 
ergibt sich, auch wenn man den letzteren Plan auBer Betracht 
laBt und nur die in greifbare Nahe gel'uekten Erweiterungen 
des rheinischen WasserstraBennetzes berucksichtigt, eine Ver­
mehrung del' den Rheinschiffen zuganglichen Schiffahrtswege 
urn etwa 500 km und eine dementsprechende Steigerung sowohl 
del' Nachfrage nach Schiffsraumen, als auch des Absatzes von 
Tl'ansportleistungen. Diese Momente mussen den gesamten 
Frachtenmarkt beeinflusEen, auch zugumten desjenigen Teiles 
del' Rheinflotte, del' die neuen AnschluBwasserstraBen nicht 
befahren kann odeI' tatsachlich nicht befahrt. Die hierin zu­
tage tretende Tatsache del' solidarischen Bevorteilung del' ganzen 
Rheinflotte wird dureh die - zu allen Zeiten vorhandene -
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Moglichkeit del' Wettmachung des N utzens durch iibermiWige 
Vermehrung des Schiffsparks nicht beseitigt; sie rechtfertigt die 
Erhebung einer gleichmaBigen Schiffahrtsabgabe im ganzen 
WasserstraBennetz. 

In ahnlicher Weise ist die kollektive Behandlung des Ver­
kehrs bei del' Finanzierung von Hafenbauten notwendig und 
iiblich gewesen. Bei groBen Hafen mit einer Mehrzahl von 
Becken und Kaianlagen sind die wirklichen Herstellungs- und 
Betriebskosten fUr einzelne, ortlich getrennte Teile tatsachlich 
oft sehr verschieden; besonders wenn diese Teile zu verschie­
denen Zeiten allmahlich hergestellt sind. Gleichwohl werden 
in solchen Hafen regelmaBig gleiche Abgaben erhoben. 

Die wirtschaftlichen Vorteile, welche aus del' Zusammen­
fassung eines ganzen Stromlaufes oder WasserstraBennetzes zur 
einheitlichen Finanzierung von Schiffahrtsverbesserungen sich 
ergeben, erlangen ab er eine wesentlich gesteigerte Bedeutung 
durch die Anwendung dieses Prinzips auf die gemeinsamen 
Strome, durch seine Ausdehnung auf die bundesstaatlichen Be­
ziehungen. Hier kommen nicht nur diejenigen Verschieden­
heiten in Betracht, welche sich ergeben aus der ungleichen 
Kostspieligkeit del' Wasserbauten auf den einzelnen Strom­
strecken und aus del' ungleichen Starke des zur Kostendeckung 
heranzuziehenden Verkehrs; er kommen no ch die starken Ver­
schiedenheiten in der Finanzkraft der beteiligten Staaten und 
in ihrem Interesse am weiteren Ausbau einzelner Stromab­
schnitte hinzu. Der dem Hoheitsrechte nach baupflichtige oder 
bauberechtigte Staat ist nicht immer derjenige, welcher aus 
del' Stromverbesserung iiberwiegende Vorteile oder iiberhaupt 
Vorteile zu erwarten hat. Wie sehr diese :pi8harmonie zwischen 
Lasten und Vorteilen geeignet ist, die bauliche Entwicklung 
eines natiirlichen WasserstraBennetzes aufzuhalten, hat die Er­
fahrung gezeigt; es braucht nUl' an die Regulierung des Ober­
rheins bis StraBburg, an die N eckar- und Mainkanalisierung er­
innert zu werden. Die Herstellung einer Finanzgemeinschaft 
zwischen den beteiligten Bundesstaaten in dem Sinne, daB die 
Einnahmen aus den Befahrungsabgaben des Gesamtgebietes 
verfiigbar gemacht werden konnen zur Verwirklichung jedes 
del' ganzen Rheinschiffahrt niitzlichen Verkehrsfortschritts, gleich­
viel ob die dafiir erforderlichen Strombauten in diesem oder 
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jenem Lande auszufUhren sind, - die Herstellung einer sol ch en 
Finanzgemeinschaft· bedeutet eine Konzentration del' wirtschaft­
lichen und finanziellen KrliJte auf dem Gebiete des deutschen 
Wasserbaues, sie wird die finanziellen und sonstigen partiku­
laren Reibungswiderstande, die die Entwicklung des deutschen 
WasserstraBennetzes bisher gehemmt haben, ausschalten odeI' 
doch mind ern, und sie wird uns auf diesem besonderen Ge­
biete ahnliche V orteile verschaffen, wie sie Einheitsstaaten bei 
del' Behandlung von Verkehrsfragen vor Bundesstaaten voraus 
zu haben pflegen. Die Organisation solcher Finanzgemein­
schaften in Einklang zu bringen mit del' Riicksichtnahme auf 
die Stromhoheit del' Bundesstaaten war eine nicht leichte Auf­
gabe; sie ist in del' Weise gelost worden, daB zwar jedem 
Staate die selbstandige Verwaltung seines Stromanteils und da­
mit auch das Recht, ihn im Schiffahrtsinteresse auf Kosten del' 
Steuerzahler zu verbessern, gewahrt bleibt, daB aber die Finan­
zierung wlcher Verbesserungen durch Befahrungsabgaben nur 
im genossenschaftlichen Wege, durch Vermittelung gemeinsamer 
Stromkassen moglich ist. Die Heranziehung del' Schiffahrt zu 
Kostenbeitragen, die Ausiibung des Tarifhoheitsrechtes im Reichs­
auftrage, geschieht von gesamter Hand. 

Im Rahmen diesel' allgemeinen Ideen hat das Reichsgesetz 
vom 24. Dezember 1911 eine Anzahl von besonderen Bestim­
mungen zum Schutze del' Schiffahrt gegen vorzeitige odeI' iiber­
maBige Belastung mit Befahrungsabgaben getroffen. In den 
drei Zweckverbanden, die aus den Rhein-, \Veser- und Elbufer­
staaten fUr den weiteren Ausbau diesel' Strome gebildet werden 
sollen, darf die Abgabenerhebung erst beginnen, wenn die er­
strebten Stromverbe,sserungen zu einem genau bezeichneten Teile 
schon ausgefUhrt, also gewisse positive V orteile fiir den Schiffs­
verkehr tatsachlich erreicht sind und del' weitaus groBte Teil 
del' Baukapitalien aufgewendet ist. Auch dann diirfen die Ab­
gaben zunachst nur mit drei Vierteilen ihres gesetzlich zu­
gelassenen Betrages erhoben werden, wahrend das letzte Viertel 
erst nach volliger DurchfUhrung del' ebenfalls gesetzlich fest­
gelegten Bauprogramme fallig wird. Die Hohe del' Abgaben 
ist beschrankt auf sehr niedrige Satze, deren Dberschreitung 
nul' mit Zustimmung del' Interessenten zulaEsig ist; die letzteren 
sind in einem Beirat organisiert, dem eine wirksame Selbst-
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verwaltung und Beteiligung bei dem Ausbau der gemeimamen 
Stromgebiete eingeraumt wird. Eine Selbstverwaltung auf 
dem Gebiete des Verkehrswesens, wie sie in Deutschland bis­
her noch niemals einer Interessentenvertretung gewahrt worden 
ist. Die Erhohung der Tarifsatze auf das Doppelte oder mehr 
ist auBerdem von einem Akte der Reichsgesetzgebung abhangig 
gemacht. 

Im iibrigen ist der Zweck des Gesetzes im allgemeinen 
auf Vereinheitlichung und Gleichstellung, auf Beseitigung un­
gerechtfertigter Verschiedenheiten gerichtet. Es werden hin­
sichtlich del' Erhebung von Schiffahrtsabgaben gleichgestellt die 
regulierten mit den kanalisierten :~'liissen, die natiirlichen Wasser­
straBen mit den kiinstlichen, die Seeschiffahrt mit del' Binnen­
schiffahrt, die Seehafen mit den Binnenhafen, die Hafen an 
natiirlichen WasserstraBen mit den an kiinstlichen Wasser­
straBen belegenen, die in Privatbesitz befindlichen WasserstraBen 
mit den Privathafen. In diesen Dingen sind bisher rechtliche 
Verschiedenheiten tatsachlich vorhanden gewesen odeI' doch 
behauptet worden. 

Fiir die Verkehrsgebiete der drei groBen gemeinsamen 
Strome ist der Ausgleich del' wirtschaftlichen und finanziellen 
Interessen durch neue zwischenstaatliche Organisationen er­
moglicht. Endlich sind fUr die Hinterziehung und Vberhebung 
von Verkehrsabgaben einheitliche Strafvorschriften erlassen .. 

Nach langen und harten Meinungskampfen haben diese 
gesetzgeberischen Gedanken schlieBlich in del' deutschen Volks­
vertretung groBe Mehrheiten gefunden. Del' grundlegende 
Art. I des Gesetzes, del' neue Wortlaut des Art. 54 del' 
Reichsverfassung, wurde im Reichstage mit etwa vier Fiinf­
teln del' Stimmen angenommen und del' auf die Bildung von 
Stromverbanden gerichtete Vorschlag fand iiberhaupt keine 
Gegner. 

Hinsichtlich des Geltungsbereiches bestehen zwischen den 
einzelnen Teilen des Gesetzes bemerkenswerte Unterschiede, 
deren Feststellung vorweg erforderlich erscheint. 

Die Art. I und IV beziehen sich auf alle Schiffahrtsab­
gab en, sowohl auf Befahrungsabgaben, als auch auf Hafen­
und sonstige ortliche Schiffahrtsabgaben, und zwar gleichviel, 
ob sie fUr Rechnung von Strombauverbanden oder fiir parti-
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kulare Rechnung einzelner Bundesstaaten odeI' sons tiger lnter­
essenten erhoben werden. Die Art. Il und V beziehen sich nUl' 
auf Befahrungsabgaben fUr Rechnung yon Verbanden. Die 
Dbergangsbestimmungen des Art. III beziehen sich nUl' auf 
Befahrungsabgaben, und zwar in Abs. 1 auf Abgaben fur Rech­
nung yon Verbanden, in Abs. 2 auf sonstige Abgaben. 

Berlin, im April 1912. 

Der Verfasser. 



Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden Deutscher Kaiser, Konig 
von PreuBen etc. 

verordnen im Namen des Reichs, nach erfolgter Zustimmung 
des Bundesrats und Reichstags, was folgt: 

Artikel 1. 

Im Artikel 54 der Reichsverfassung wird der Abs. 3 Satz 2 
gestrichen.1 Anstatt des Abs. 4 werden folgende Absatze ein­
geruckt: 

(4) "Auf naturlichen WasserstraBen 2 durfen Abgaben nur 
fur solche Anstalten 3 (Werke und Einrichtungen) erhoben 
werden, die zur Erleichterung des Verkehrs bestimmt 4 

sind. Sie durfen bei staatlichen und kommunalen An­
stalten die zur Herstellung und Unterhaltung erforder­
lichen Kosten nicht ubersteigen.5 Die Herstellungs- und 
Unterhaltungskosten filr Anstalten, die nicht nur zur Er­
leichterung des Verkehrs, sondern auch zur Forderung 
anderer Zwecke und Interessen bestimmt sind, durfen 
nur zu einem verhaltnismaBigen 6 Anteil durch Schiffahrts­
abgaben aufgebracht werden. Als Kosten der Herstellung 
gelten die Zinsen und Tilgungsbetrage fUr die auf­
gewendeten Kapitalien. 

(5) Die Vorschriften des Abs. 4 finden auch Anwendung 
auf die Abgaben, die fUr kiinstliche WasserstraBen und 
fUr Anstalten an solchen sowie in Hafen 7 erhoben werden. 

(6) Der Bemessung von Befahrungsabgaben konnen im 
Bereiche der Binnenschiffahrt die Gesamtkosten fUr eine 
WasserstraBe, ein Stromgebiet oder ein WasserstraBennetz 
zu Grunde gelegt werden.8 

(7) Auf die FlOBerei finden diese Bestimmungen insoweit 
Anwendung, als sie auf schiffbaren WasserstraBen be­
trieben wird." 
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A. Allgemeine Bemerkungen. 
Die Bestimmungen des Art. I gelten, insoweit die neuen Absatze 

4 und 5 des Art. 54 in Betracht kommen, fur alle Schiffahrtsabgaben; 
nicht nur fur Befahrungsabgaben, sondern auch fur Hafenabgaben und 
sonstige ortliche Schiffahrtsgebiihren, fiir Verbandsabgaben im Sinne des 
Art. Il ebenso wie fur partikulare Befahrungsabgaben. 

Die beschrankte Geltung der Bestimmungen in Abs. 6 und 7 er­
gibt sieh oh ne weiteres aus ihrem Wortlaute. 

B. Besondere Bemerkungen. 
1. Durch die Streiehung dieses Satzes in Verbindung mit der neuen 

Fassung des Abs. 4 wird zum Ausdruck gebraeht, daB in bezug auf Be­
fahrungsabgaben ein Unterschied zwischen See- und Binnensehiffahrt 
nieht bestehen solI. Ein solcher Untersehied war aus dem gestrichenen 
Satze, obwohl er nur von Abgaben in Seehafen - also von ortlichen 
Sehiffahrtsabgaben - sprach, mehrfach gefolgert worden, und zwar in 
dem Sinne, daB in der Seeschiffahrt fUr alle, in der Binnenschiffahrt aber 
nur fiir "besondere" Anstalten Befahrungsabgaben zulassig sein sollten. 
Diese Auffassung war insbesondere von Lab and und 0 t toM aye r 
vertreten worden. Im ubrigen hatten noeh Zweifel dariiber bestanden, 
ob jener Untersehied dureh differenzielle Behandlung von See- und 
BinnenwasserstraBen oder von See- und Binnensehiffen zum Ausdruck 
kommen miisse. Naeh der neuen Fassung des Art. 54 wird die gesamte 
Sehiffahrt gleieh behandelt. 

2. Eine Begriffsbestimmung fiir natiirliehe WasserstraBen im Sinne 
des neuen Abs. 4 ist nicht erforderlich, weil durch Abs. 5 die naturlichen 
und kunstliehen WasserstraBen den gleichen Rechtsvorschriften unter­
stellt sind. Vom Standpunkt derjenigen, welehe die Kostendeckung dureh 
Sehiffahrtsabgaben unter der Herrsehaft des alten Art. 54 Abs. 4 bei 
Kanalen unbesehrankt zulassen, bei natiirliehen WasserstraBen aber auf 
gewisse Arten von sehiffahrtsforderliehen Anstalten besehranken wollten, 
liegt in der Gleichstellung von natiirlichen und kunstliehen Wasser­
straBen eine Verfassungsanderung; von diesem Standpunkte aus hatte 
eine Legaldefinition in der Vergangenheit als praktisehes Bedurfnis er­
seheinen konnen, zumal die Begriffe der natiirliehen und kiinstliehen 
WasserstraBe partikularrech tlieh verschieden umgrenzt sind. 

Dureh die neue Fassung des Art. 54 ist aueh der friihere Streit 
dariiber, ob eine natiirliche WasserstraBe zu einer kunstliehen im Reehts­
sinne werden konne, gegenstandslos geworden. 

Kom.-Ber. S. 55-57, 96-97, 151-154. Verhandlungen (1911), 
Bd. 268, S. 1908,1911,1922,1942. Vgl. Anm. B2 zu Art. Il § 1 und 
Anm. B 3 zu Art. Ill, S. 30 und 6.5, 66. 

3a. Unter Anstalten sind alle im Schiffahrtsinteresse getroffenen MaB­
regeln zu verstehen, die konstruktiven ebenso wie die administrativen. 
Die erste Gruppe bezeichnet das Gesetz als "Werke", die zweite als 
"Einriehtungen". Zu den Einrichtungen oder "unkorperlichen Anstalten" 
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im Sinne der Entwurfsbegriindung geh6ren insbesondere die Strom-, 
Schiffahrts- und Hafenpolizei, das Lotsenwesen, die Fahrwasserbezeich­
nung, der Eisbrechdienst; zu den Werken die Buhnen, Grundschwellen, 
Parallel- und Deckwerke, gebaggerte und gesprengte Fahrrinnen, Lein­
pfade, Durchstiche, Talsperren, Schleusen und Wehre, Schiffshebewerke, 
Hafen, L6sch- und Ladestellen. Der in der Kommissionsberatung unter­
nommene Versuch einer Minderheit, die Abgabenerhebung auf "Werke" 
oder Bauten zu beschranken, ist erfolglos geblieben (Komm. Ber. S.45/6). 
In der Praxis sind die "Einrichtungen" stets als abgabefahig behandelt; 
schon in Art. 27 der Rheinschiffahrtsakte vom 17. Oktober 1868 ist die 
Erhebung von Abgaben zur Deckung der Hafenpolizeikosten als zuliissig 
anerkannt. Die Unterscheidung zwischen k6rperlichen oder konstruk­
tiven und unk6rperlichen oder administrativen Anstalten wiirde auf sehr 
groBe Schwierigkeiten stoBen, weil in Wirklichkeit zahlreiche Kombina­
tionen und Ubergangserscheinungen vorkommen. Auch die Beseitigung 
eines verkehrshinderlichen Bauwerkes, wie z. B. einer Schiffbriicke, ist 
eine Anstalt im Sinne des Gesetzes Komm. Ber. S. 105/6. 

3b. Die Grenzen zwischen Anstalten im Sinne des Art. 54 und ge­
werblichen Unternehmungen ist nicht iiberall nach objektiven Merkmalen 
zu bestimmen. Es gibt Werke und Einrichtungen, die sowohl als An­
stalten wie auch als gewerbliche Unternehmungen betrieben werden. 
Im ersteren Falle stehen sie unter Tarifen, die den Benutzungsgebiihren 
die Eigenschaft 6ffentlicher Abgaben verleihen. Die Hinterziehung und 
Uberhebung solcher Abgaben unterliegt den Vorschriften des Art. IV, und 
der Ertrag ist auf Selbstkostendeckung beschrankt, wahrend im letzteren 
Falle der Unternehmer das ihm angemessen scheinende Entgelt selbst 
bestimmt oder h6chstens an eine gewerbliche Gebiihrenfestsetzung ge­
bunden ist, die Gewinnerzielung zulaBt. Beispiele sind unter den 
"Werken" die Lagerplatze und Lagerhauser in Hafen, unter den "Ein­
richtungen" der Schleppdienst in Hafen und auf WasserstraBen, der 
Signaldienst der sogenannten Wahrschauer am Rhein und der Lotsen­
dienst. Lagerplatze und Lagerhauser werden namentlich insoweit, als 
es sich urn langfristige Niederlegung handelt, als gewerbliche Unter­
nehmungen vielfach behandelt. Die Schleppl6hne sind in einigen Hafen 
in die Hafentarife einbezogen. Der Schleppdienst auf WasserstraBen -
mit oder ohne Monopol des Staates oder der Gemeinde - kann auch 
als ein auf Gewinnerzielung berechnetes Unternehmen betrieben werden. 
Die Monopolschleppbetriebe auf dem Elbe-Travekanal und dem Teltow­
kanal sind als Anstalten im Sinne des Art. 54 aufgefaBt, wahrend der 
gleiche Betrieb auf dem Rhein-Weser und Lippekanal als gewerbliches 
Unternehmen gedacht ist. Fiir die gewerblichen Lotsendienste gilt § 31 
der Reichs-Gewerbeordnung, und partikularrechtlich sind dieseDienste auch 
tarifiert; andererseits werden die Lotsendienste vielfach von Staat und 
Gemeinde zur Verfiigung gestellt und durch 6ffentliche Abgaben im Sinne 
des Art. 54 entgolten. Der private Lotsendienst besteht z. B. auf der 
Unterems und Unterelbe. 

Entscheidend fiir die Einordnung unter die Kategorie der Anstalten 
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oder der gewerblichen Unternehmungen ist schlieBlich - innerhalb des 
Bereiches solcher Ubergangserscheinungen - der Wille der Eigentumer 
oder Unternehmer und der EntschluB der zustiindigen Behiirden, sie durch 
Festsetzung iiffentlicher Abgabentarife zu Anstalten im Sinne des Art. 54 
zu machen. 

Dieses gewissermaBen formale Moment ist von besonderer Bedeutung 
fUr Anstalten privater Eigentumer oder Unternehmer, die der Beschriin­
kung auf die Selbstkostendeckung nicht unterliegen (vgl. Anm.5h). 

3c. Bei Werken an naturlichen WasserstraBen ist es unerheblich, 
ob sie von diesen iirtlich getrennt sind (fruhere Auslegung von Mayer 
und Laband), ob sie besonders hohe Kosten erfordern und eine auBer­
gewiihnliche Wirkung haben (Arnd t), oder ob sie eine persiinliche Be­
dienung erheischen (Piloty). 

Der fruher streitige Begriff der "besonderen Anstalt" ist ebenso 
beseitigt, wie der im alten Art. 54 vorkommende, wahrscheinlich mit 
"Anstalt" synonym gebrauchte Ausdruck "Anlage". 

3d. Nach dem alten Art. 54 war die Abgabepflicht bei naturlichen 
WasserstraBen abhiingig von der Anstaltsbenutzung, bei kunstlichen von 
der Befahrung. Uber den Begriff der Benutzung herrschte Streit; die 
engere Auslegung ging dahin, daB nur die unmittelbare und individuelle 
Beanspruchung von Schiffahrtsanstalten unter diesen Begriff fallen soUte, 
wiihrend nach der neueren Auslegung auch die mittelbare, entferntere 
und allgemeinere Nutzwirkung solcher Anstalten zur Begrundung der 
Abgabenpflicht ausreichte. Diese weitere Auslegung ist durch die neue, 
den Begriff der Benutzung ausschaltende Fassung legalisiert. Gleich­
zeitig ist die etwa fruher vorhandene Verschiedenheit zwischen natur­
lichen und kunstlichen WasserstraBen hinsichtlich der Voraussetzungen 
fUr die Abgabenerhebung beseitigt; es kiinnen Befahrungsabgaben auf 
allen WasserstraBen erhoben werden. 

Der Grundsatz, daB die mittelbare Nutzwirkung von Schiffahrts­
anstalten zur Erhebung von Abgaben berechtigt, steht in naher Be­
ziehung zu dem in Abs. 6 des neuen Art. 54 aufgestellten Grundsatze 
der kollektiven Selbstkostenberechnung fUr WasserstraBen und Wasser­
straBennetze; diese Berechnungsweise wurde mit einer strikten und me­
chanischen Auffassung des Verhiiltnisses von Leistung und Gegenleistung 
nicht vereinbar sein. Die Praxis hat si ch schon fruher an eine derartige 
Auffassung nicht gebunden erachtet; man hat z. B. den Aufwand fUr Fahr­
wasser- und Hafenbeleuchtung stets durch die dem Gesamtverkehr auf­
erlegten Abgaben mitgedeckt, obwohl die Beleuchtung unmittelbar nicht 
benutzt werden kann und von den bei Tage verkehrenden Fahrzeugen 
uberhaupt nicht benutzt wird. 

Indessen ist auch im Sinne des neuen Art. 54 immer das Vorhanden­
sein entsprechender Verkehrsvorteile Voraussetzung fUr die Erhebung von 
Schiffahrtsabgaben. . 

4. Die Bestimmung zur Erleichterung des Verkehrs, die Widmung 
fUr den Verkehrszweck, ist Sache der Erbauer oder Eigentumer von Werken 
und der Unternehmer von Einrichtungen. 
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Ob der Zweck der Verkehrserleichterung tatsachlich erreicht ist, 
muB von der das Recht der Abgabenerhohung verleihenden, den Tarif 
festsetzenden Behorde gepriift werden. Die Abgaben sind so zu be­
messen, daB sie die aus dem Vorhandensein der Schiffahrtsanstalten ent­
springenden wirtschaftlichen Vorteile nicht absorbieren. Die Entwurfs­
begriindung sagt: 

"Die wirtschaftliche Grundlage fUr die Erhebung solcher (Schiff­
fahrts-) Abgaben ist die ErmaBigung der Beforderungsselbstkosten, 
die durch Verbesserung des Fahrwassers oder durch Herstellung 
von HMen und sonstigen ortlichen Schiffahrtsanstalten erzielt wird. 
Der Nutzen aus dieser ErmaBigung muB die durch Abgaben ein­
tretende Belastung iibersteigen." 

Das Vorhandensein dieser Voraussetzung ist in PreuBen lediglich 
durch die Verwaltung festzustellen, die allerdings hier der parlamentari­
schen Kontrolle - insbesondere bei der Einnahmebewilligung im Rahmen 
der Staatshaushaltsgesetze - unterliegt. (Vgl. Anm. B 6 zu Art. I und 
wegen der zu Verkandskassen flieBenden Befahrungsabgaben Anm. B 5 
zu Art. II § 15). 

In dem Reichsgesetze vom 5. April 1886, R.G.Bl. S. 67 war die 
Erhebung der Befahrungsabgaben ausnahmsweise von der Erreichung 
einer bestimmten Fahrtiefe in der Unterweser abhangig gemacht, und 
in ahnlicher Weise ist fUr die Stromverbesserungen des Art. II § 3 die 
Abgabenerhebung durch den Eintritt bestimmter Erfolge bedingt (vgl. 
auch Art. II, § 12). 

Unter "Verkehr" ist Schiffsverkehr, und zwar bei WasserstraBen 
die Befahrung in der Langsrichtung, nicht Querverkehr mit Fahren zu 
verstehen. Fahren gehoren nicht zu den Anstalten und Fahrgelder nicht 
zu den Schiffahrtsabgaben im Sinne des Art. 54. 

Der Satz "die zur Erleichterung des Verkehrs bestimmt sind" ist 
wortlich aus der alten Fassung des Art. 54 iibernommen. Die in cler 
Reichstagskommission gestellten Antrage, ihn zu ersetzen durch die W orte 
"die eine wesentliche ErmaBigung der Beforderungsselbstkosten zur Folge 
haben" oder durch ahnliche den Nachweis des wirtschaftlichen Erfolges 
fordernde Wendungen, wurden abgelehnt (Komm.-Ber. S. 29). 

5a. Im zweiten Satze des Abs. 4 wird das Gebiihrenprinzip, im 
Sinne der Beschrankung des Abgabenertrages auf die Selbstkosten­
deckung, ausgedriickt. 

Die Selbstkosten umfassen die Verzinsung und Tilgung des Anlage­
kapitals, die Unterhaltungskosten, einschlieBlich angemessener Riicklagen 
fUr groBere Ausbesserungen und fiir ~rneuerung abgangig gewordener 
Bauten oder Gerate, und die Verwaltungskosten. Zum Anlagekapital 
gehoren auch aufgelaufene Bauzinsen, wie in Art. II § 12 in besonderem 
Zusammenhange deklaratorisch hervorgehoben ist, mit Zinseszinsen (vgl. 
Anm. 5 zu Art. II § 12). Sie belasten tatsachlich die Unternehmer cler 
abgabepflichtigen Anstalt und bilden einen Bestandteil der Selbstkosten. 

In der alten Fassung des Art. 54 war von "gewohnlichen" Her­
stellungskosten die Rede; dies Eigenschaftswort, dessen Bedeutung nicht 

Peters. Kommentar. 2 
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mit Sicherheit festzustellen war, ist jetzt beseitigt. DemgemaB sind jetzt 
alle im Schiffahrtsinteresse gemachten Aufwendungen anrechnungsfahig. 

Die Deckung von Tilgungsbetragen durch Abgaben hat wirtschaft­
lich betrachtet einen wesentlich verschiedenen Charakter bei Anstalten 
von ewiger, d. h. im Falle ordnungsmaBiger Unterhaltung nie aufhiirender 
Brauchbarkeit und bei Anstalten, die in gewissen Zeitraumen durch Alter 
oder Abnutzung ihren Wert verlieren und der Erneuerung bediirfen. 
Zur ersten Klasse gehoren die meisten Strom- und Kanalbauten, Bagger­
rinnen, Felssprengungen usw.; zur zweiten Klasse Schiffe, Bagger, Ma­
schinen, Gerate, Hebewerke, Schleusen und ahnliche Bauwerke. Bei der 
ersten Klasse liegt in der Tilgung des Baukapitals durch Abgaben eine 
Vorausbelastung der ersten Benutzungsperiode zugunsten spaterer Zeiten, 
in denen die Selbstkosten und demgemaB die Abgaben sich urn den 
Betrag der Zinsen und Tilgungsbetrage ermaBigen. Diese Kapitaltilgung 
entspricht aber den allgemeinen Wirtschaftsgrundsatzen; sie ist insbe­
sondere auch in dem preuBischen WasserstraBengesetz vom 1. April 1905 
vorgeschrieben und bei der Beratung des Reichsgesetzes nicht bean­
standet worden. Bei nichtewigen Anstalten bedeutet die Tilgung den 
Ersatz der allmahlich in Verlust geratenden Kapitalwerte. Durch Ein­
fiigung des vierten Satzes im neuen Abs. 4 des Art. 54: "A Is Kosten der 
Herstellung gelten die Zinsen und Tilgungsbeitrage fiir die auf­
gewendeten Kapitalien" ist festgestellt, daB Tilgungsbeitrage in alIen 
Fallen, also auch bei ewigen Anstalten, durch Abgaben aufgebracht 
werden diirfen. Die Selbstkostengrenze im Sinne des Art. 54 kann also 
fiir dasselbe Objekt zeitlich verschieden sein, d. h. in der zweiten Be­
nutzungsperiode niedriger als in der ersten. 

Die Ansammlung eines Erneuerungsfonds ist bei ewigen Anstalten 
nicht zulassig, weil sie auf eine Kapitalanhaufung hinauslaufen wiirde, 
wohl aber bei nicht ewigen Anstalten, und zwar bei diesen auch neben 
der Tilgung. AIsdann tritt nach Ablauf der ersten Benutzungsperiode 
ein ahnlicher Zustand ein, wie bei ewigen Anstalten nach der Kapital­
tilgung; die A bgaben konnen fUr die folgenden Benutzungsperioden auf 
den Aufwand fiir Unterhaltung und Ansammlung weiterer Erneuerungs­
fonds beschrankt werden. 

5 b. Die Beriicksichtigung von Zinsen und Tilgungsbetragen ist 
nicht nur dann zulassig, wenn die Mittel fiir Herstellung von Wasser­
straBen oder Schiffahrtsanstalten im Anleihewege beschafft sind, sondern 
auch im Falle der Bereitstellung von Baukosten aus verfiigbaren Mitteln, 
Einnahmeiiberschiissen oder Kapitalbestanden. Dasselbe gilt im Falle 
der Naturalverwendung von Grundstiicken oder sonstigen Vermogens­
objekten der Unternehmer von Anstalten; alsdann sind die Zinsen und 
Tilgungsbetrage vom Werte solcher Objekte zu berechnen. Bei den 
neueren preuBischen Kanalbauten sind Staatslandereien in erheblichem 
Umfange verwendet worden. . 

5c. Zu den Unterhaltungs- und Verwaltungskosten gehoren auch 
die Betriebskosten einschlieBlich der Lohne und Gehalter des erforder­
lichen Personals nebst den Aufwendungen fUr Ruhegehalter und Ver-
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sorgung von Hinterbliebenen. Es handelt sich hierbei urn die Arbeiter 
des U nterhaltungsdienstes, urn die Mannschaften und Beamten des 
Schleusendienstes, der Strom- und Kanalaufsicht, des Hafenbetriebes, 
der Leuchtfeuer, Eisbrecher usw., einschliel3lich der Oberleitung. Die 
Gemeinden pfiegen in die der Tarifbildung zugrunde liegenden Selbst­
kostenrechnungen auch Gehalter oder Gehaltsanteile von Magistrats­
mitgliedern, Beigeordneten und Biirgermeistern aufzunehmen. 

Zu den Verwaltungskosten gehoren ferner die Kosten der Erhebung; 
sie diirfen neben den EOnstigen Aufwendungen aus dem Bruttoertrage 
der Abgaben gedeckt werden. 

5d. Die in einzelnen Jahren erzielten Uberschiisse iiber die Selbst­
kostendeckung diirfen auf friihere Unterbilanzen verrechnet und ins­
besondere auch zur nachtraglichen Verzinsung derjenigen Betrage ver­
wendet werden, welche von dem Unterhaltungspfiichtigen oder von 
Dritten etwa zur Deckung solcher Unterbilanzen gezahlt worden sind. 
Auch die Zinsen dieser ZubuJ3en diirfen beriicksichtigt werden (Entwurfs­
begriindung S. 21 und PreuJ3. WasserstraJ3engesetz vom 1. April 1905, 
Ges.S. S. 179). Dieser zeitliche Ausgleich in der Selbstkostenrechnung 
ist ebenso durch die Natur der Dinge geboten und praktisch notwendig, 
wie der ortliche nach Art. 54 Abs. 6. Die Begrenzung des Begriffs der 
Selbstkostendeckung auf das einzelne Wirtschaftsjahr wiirde weder der 
Billigkeit noch der in privaten Betrieben maJ3gebenden Bereclmungsweise 
entsprechen. Der Zeitraum, innerhalb dessen der finanzielle Ausgleich 
si ch vollziehen soll, ist rechtlich nicht begrenzt; se:ne iibermaJ3ige Aus­
dehnung wird sich aus wirtschaftlichen Griinden von selbst verbieten, 
vgl. Anm. zu Art. II § 10. 

Bei den aus Anleihemitteln hergestellten Werken und Einrichtungen 
sind nicht die festgesetzten mid tatsachlich zur Tilgung verwendeten, 
sondern nur die aus dem Betriebe, insbesondere aus Abgaben erzielten 
Tilgungsbeitrage zu berechnen. Es kann deshalb eine kommunale Hafen­
anleihe aus Mitteln der Steuerzahler getilgt und gleichwohl die Ein­
stellung von Tilgungsbeitragen in die Selbstkostenrechnung des Hafens 
im Sinne des § ,54 zulassig sein. 

5 e. Bei der Selbstkostenrechnung sind alle Einnahmen, nicht nnr 
die aus Abgaben im Sinne des Art. 54 fiieJ3enden, zu beriicksichtigen, 
soweit sie in wirtschaftlichem Zusammenhange mit abgabepflichtigen 
Anstalten stehen und unmittelbar oder mittelbar aus ihnen stammen; 
also bei einem Hafen die Einnahmen aus Mieten und Pachten, bei 
Fliissen die Einnahmen aus Anschiittungen und aus den durch Strom­
bauten entstandenen Anlandungen usw. 

5 f. Bei Hafen gilt die Beschrankung auf Deckung der Selbstkosten 
nur fUr die Gesamtanlage, nicht fUr die einzelnen Hafenanstalten wie 
Krane, Kipper, Lagerplatze, Lagerhauser, Hafengleise. Die fiir solche 
Hafenanstalten einkommenden Gebiihren konnen Uberschiisse abwerfen, 
sofern nur fiir die Gesamteinnahme des Hafens die Selbstkostengrenze 
gewahrt bleibt. 

Dasselbe gilt fiir ortlich getrennte Teile ciner groBeren Hafenanlage, 
2* 
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die oft zu sehr verschiedenen Zeiten entstanden sind und sehr ver­
schiedene Kosten erfordert haben, vgl. Einleitung S. 9. 

Nach richtiger Gesetzesauslegung und nach alter Praxis findet hier 
die kollektive Berechnung der Selbstkosten und die gleichmaBige Fest­
setzung der Gebiihren in alIen Hafenteilen statt. 

5 g. Fiir Fahrgelder gilt die Grenze der Selbstkosten nicht, vgl. 
Anm.4. Zwar sollen nach Art. 25 des ZolIvereinsvertrages vom 8. Juli 1867 
in Verbindung mit Art. 40 der Reichsverfassung vom 16. April 1871 auch 
Fahrgebiihren keine Uberschiisse bringen. Es ist aber nicht anzunehmen 
und seit 1867 niemals angenommen worden, daB die Absicht dieser Ver­
tragsbestimmung gewesen sei, das staatliche Fahrregal und die privaten, 
meist auf Privileg beruhenden Fahrberechtigungen zu beseitigen. Da 
sowohl die Fahrregale der Bundesstaaten als auch die Privatfiihrrechte 
die Eigenschaft von Gewerbsprivilegien haben und der Zweck der ersteren 
auf Erzielung von Einnahmen fiir den Staat gerichtet ist, so wiirde ihre 
Fortdauer mit der Anwendung des Gebiihrenprinzips - des Prinzips 
der Selbstkostendeckung - unvereinhar sein. Eine solche Enteignung 
der Staaten und der Privatberechtigten ohne Entschadigung wiirde dem 
Geiste der Gesetzgebung widersprechen. 

5 h. In der neuen Gesetzesfassung ist das Verbot der Gewinnerzielung 
auf staatliche und kommunale Anstalten beschrankt. Private Schiffahrts­
anstalten konnen allgemein nach dem Erwerhsprinzip betrieben werden. 
Nach der alten Fassung war die Gewinnerzielung nur fiir private Kanale 
zugelassen, denen die kommunalen gleichstanden; fiir private HliJen und 
sonstige Schiffahrtsanstalten aber ausgeschlossen. Die letztere Verbots­
vorschrift wurde alIerdings in der Praxis nicht befolgt, weil sie undurch­
fiihrbar war; sie hatte den Bau derartiger Anstalten unmoglich gemacht. 

In PreuBen gibt es eine Reihe von kommunalen Schiffahrtskanalen. 
Dem Kreise Teltow gehort der Teltowkanal, der Stadt N eqkolIn der 
Rixdorfer Kanal, der Stadt Elbing der Kraffohlkanal, dem Kreise Znin 
der FolIusch-Pturek Seekanal; unter Schiffahrtsabgaben steht nur der 
erstgenannte. Kommunale Hiifen gibt es in sehr groBer Zahl; Land­
gemeinden, Stadte und Kreiskommunalverbande - z. B. die Kreise 
Mors und Rendsburg - haben auf dem Gebiete des Hafenbaues eine 
rege Tatigkeit entfaltet. 

Auch die Zahl der in Privatbesitz befindlichen, dem offentlichen 
Verkehr gewidmeten, abgabepflichtigen Schiffahrtsanstalten ist bedeutend; 
sie betragt in PreuBen etwa 100. Darunter befinden sich einige Kanale­
derNottekanal, der Emsterkanal und eine Anzahl von Moorkanalen, 
von welchen die beiden ersteren in Brandenburg und die letzteren in 
Hannover belegen sind - und zahlreiche Hiifen, Losch- und LadestelIen 
oder sonstige ortliche Schiffahrtsanstalten. 

6. Die Frage, nach welchem Verhaltnisse die Kosten zu verteilen 
sind, liiBt sich allgemein iiberhaupt nicht, sondern nur von Fall zu Fall 
beantworten. An si ch konnten zwei TeilungsmaBstabe in Betracht 
kommen: derjenige der angewandten finanzielIen Mittel und derjenige 
der erzielten wirtschaftlichen Erfolge. Der scheinbar nachstliegende 
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MaBstab, der MaBstab der fur konkurrierende wirtschaftliche Zwecke 
aufgewendeten Teilbetrage, ist aus verschiedenen Grunden nicht immer 
anwendbar. 

Zunachst liegt in zahlreichen, vielleicht in den meisten Fallen die 
Sache so, daB die gleichzeitige Erreichung eines konkurrierenden Zweckes 
uberhaupt keine besonderen oder zusatzlichen Aufwendungen bedingt, 
sondern bei Verfolgung des primaren Zweckes ohne weiteres eintritt. 
Ein Schiffahrtskanal durch moorige oder sonst entwasserungsbedurftige 
Landereien kann und wird in der Regel auch landwirtschaftliche Vorteile 
bringen, ohne daB urn der letzteren Willen eine Erhohung des Kosten­
aufwandes einzutreten braucht; umgekehrt konnen auch Vorfiutkanale 
gleichzeitig dem Verkehr nutzen. Bauten an naturlichen WasserstraBen 
die zur Verbesserung des Schiffahrtsweges vorgenommen werden, k6nnen 
immanente Vorteile fur den Uferschutz und die Vorfiut der Strom­
niederung zur Folge haben (vergl. u. a. Franzius, Projekt zur Korrek­
tion der Unterweser, Leipzig. Engelmann 1882 S. 19 bis 21 und 39. 
Franzius und Bucking. Die Korrektion der Unterweser, Leipzig, Engel­
mann 189.5, S. 52/53.) Hier versagt der MaBstab der Kostenanteile in 
der Regel vollig. 

In einer Reihe von Fallen wird man allerdings nachweisen konnen, 
daB die Verwirklichung einer konkurrierenden wirtschaftlichen Aufgabe 
Mehrkosten ingewisser H6he erfordert. Solche Mehrkosten k6nnen bei­
spielsweise dann entstehen, wenn ein zunachst fUr den Uferschutz not­
wendiges Deckwerk zugleich fur den Ausbau der Schiffahrtsrinne, eine fUr 
die FluBkanalisierung gebaute Stauanlage zugleich fur die Gewinnung von 
Wasserkraften, ein zunachst im Vorfiutinteresse geplanter Kanal zugleich 
fUr die Schiffahrt nutzbar gemacht werden soli. Ein Beispiel der letzteren 
Art bietet der Teltowkannal bei Berlin, der ursprunglich nur zur Ent­
wasserung der sudlichen Vororte dienen sollte, dann aber zum Schiff­
fahrtwege - schon im Stadium der Projektierung - erweitert wurde; 
hier k6nnte man den fingierten Kostenaufwand des Vorfiuters aus den 
Gesamtkosten ausscheiden und diesen Kostenanteil den Vorfiutinterres­
senten, den Rest der Schiffahrt zur Last legen. Die Ermittlung der Mehr­
kosten, die fUr konkurrierende wirtschaftliche Zwecke aufzuwenden sind, 
st6Bt aber auf erhebliche Zweifel und Schwierigkeiten in den zahlreichen 
Fallen, wo die Ermittelung der Mehrkosten zu verschiedenen Ergebnissen 
fUhrt, je nachdem man den einen oder den anderen der zusammen­
fallenden Zwecke als den primaren ansieht. Wenn bei einem Deckwerke, 
das gleichzeitig dem Uferschutze und der Ausbildung oder Erhaltung 
des Schiffahrtsweges dienen soli, der erste Zweck als der primare ge­
dacht wird, laBt sich unter Umstanden ein im Schiffahrtinteresse lie gender 
Mehraufwand nachweisen, weil das Werk als bloBe Schutzanlage mit 
steileren Boschungen und geringerer Flachenentwicklung ausgefUhrt 
werden k6nnte, wahrend die im Schiffahrtsinteresse liegende Einwirkung 
auf die Fahrrinne eine fiachere, weiter in das FluBbett hineinreichende 
Abschragung erfordert. Sieht man umgekehrt den Schiffahrtszweck als 
den in erster Reihe zu verfolgenden und unbedingt zu erreichenden an, 
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so entstehen in dern 'angenornrnenen Falle fUr den Schutz der Ufer­
landereien vielleicht gar keine oder nur sehr geringe Mehrkosten. Aber 
auch da, wo in jedern Falle Mehrkosten fur einen Nebenzweck naeh­
weisbar sind, etwa durch Ausnutzung eines Sehiffahrtskanals zur Be­
wasserung von Landereien oder einer Stauanlage irn kanalisierten Flusse 
zur Kraftgewinnung, wird rnan doeh nicht allgernein die Belastung der 
Nebeninteressenten auf die fUr solehe Zweeke dem Unternehmer des 
Kanalbaues oder der FluBkanalisierung entstehenden tatsaehlichen Mehr­
kosten besehranken wollen; man wird ihnen unter Urnstanden einen 
Teil der Kosten des Hauptunternehmens auferlegen, weil erst durch dieses 
die Moglichkeit der Erreichung jener Nebenvorteile gesehaffen word en ist. 
Eine solcheRegelung wird demBilligkeitsernpfinden auch dann entspreehen, 
wenn die Ausfuhrung der Nebenanlagen von der des Hauptunternehrnens 
dureh einen groBeren oder geringeren Zeitraum getrennt sein soUte. 

Ebenso sehwierig wie die angernessene Teilung der Herstellungs­
kosten, ist die Feststellung entspreehender Zahlenwerte fiir den Unter­
haltungsaufwand. Es bedarf keiner Erlauterung, daB das Anteilsver­
haltnis der durch Wasscrba,uten gefordcrten wirtschaftlichen Zweeke bei 
den Herstellungs- und Unterhaltungskosten ganz verschieden sein kann. 

Wenn hiernach der MaBstab der angewandten Mittel keinen An­
sprueh auf allgemeine Gultigkeit erheben kann, so gilt dasselbe von dern 
MaBstabe der erzielten wirtsehaftliehen Ergebnisse, der tatsaehlich ein­
getretenen Erfolge. Fur die zahlenmaBige Bewertung der Interessen, 
die durch Anstalten im Sinne des Art. 54 gleichzeitig und nebeneinander 
gefordert werden, sind einigerrnaBen siehere Unterlagen im allgerneinen 
noeh vie I weniger zu finden als fiir die Feststellung von Anteilen der 
Herstellungs- und Unterhaltungskosten. Zunaehst liegt eine groBe 
Schwierigkeit darin, daB durch Strom- und Kanalbauten im allgemeinen 
nicht unrnittelbar neue, fertige Werte, sondern nur Wertrnoglichkeiten 
entstehen, deren Realisierung weitere EntschlieBungen und Kapitalauf­
wendungen Dritter voraussetzt. Wenn ein Moorgebiet dureh einen 
Schiffahrtskanal gleiehzeitig entwassert wird, so steigert si eh hierdurch 
nieht ohne weiteres der landwirtschaftliche Ertrag. Dazu gehoren auBer 
der Vorflutbesehaffung in der Regel no ch bedeutende Aufwendungen fur 
die Urbarmachung. So lange die Ertragsteigerung nieht eintritt, kann 
aber - wenn man die wirtschaftlichen Erfolge der Wertverteilung zu­
grunde legen will - das Schiffahrtskonto nicht dureh Ubertragung ent­
spreehender Kostenanteile auf das landwirtsehaftliche entlastet werden. 
Ebenso wurde die Sache liegen, wenn ein gleichzeitig fur die Sehiffahrt 
eingerichteter Entwasserungskanal von der Schiffahrt nicht oder nicht 
in dem erwarteten MaBe b enutzt wird, oder wenn eine im Sehiffahrts­
interesse errichtcte und gleichzeitig zur Kraftgewinnung geeignete Stau­
anlage demnachst fur diesen Zweck wider Erwarten nicht ausgen-ntzt 
wird. Sind in derartigen Fallen fur den konkurrierenden oder sekun­
daren Zweck Mehrkosten aufgewendet, so wurde die Verteilung der Ge­
sarntkosten lediglich nach dern Erfolge Konsequenzen haben, die von 
den Beteiligten als unbillig ernpfunden werden diirften. 
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Es kommt hinzu, daB der Erfolg fiir konkurrierende lnteressen 
zeitlich schwanken, sich in verschiedener Weise entwickeln kann. Die 
tatsachliche Ausnutzung kann z. B. fiir Landwirtschaft und Kraftgewin­
nung anfanglich fehlen oder gering sein und spater bedeutender werden; 
anderseits kann auch der Verkehrsnutzen im Laufe der Zeit fallen oder 
steigen. Die Verteilung miiBte also, wenn und soweit der MaJ3stab des 
praktischen Erfolges hierbei maBgebend sein soli, einer periodischen 
Nachpriifung unterzogen werden. 

Aber auch abgesehen hiervon kommt in Betracht, daB der tat­
sachliche Erfolg fiir das weitaus am meisten beteiligte Gebiet· der land­
wirtschaftlichen lnteressen sehr schwer festzustellen ist. Man wird wohl 
im allgemeinen sagen konnen, daB die Bodenertrage fiir eine groBere 
oder kleinere Gruppe von Grundstiicken oder fiir einen ganzen Land­
strich gesteigert sind; die Hohe der Wertsteigerung wird sich aber mit 
auch nur annahernder Sicherheit schwer feststellen lassen. Giinstiger 
liegt die Sache in solchen Fallen, wo Grundstiicke durch Strombauten 
vor der sonst drohenden Zerstorung geschiitzt sind, und in den Fallen 
der Gewinnung von Wasserkriiften, die tatsiichlich genutzt werden. 

Es bleibt deshalb nichts anderes iibrig, als den Akt del' "Bestim­
mung zur Erleichterung des Verkehrs" und zur Forderung anderer Zwecke 
und Interessen im Sinne des neuen Art. 54, Abs. 4, unter Verzicht­
leistung auf allgemein giiltige Regeln, von Fall zu Fall nach billigem Er­
messen vorzunehmen und nach Bewandnis der Umstande in gewissen 
Zeitabschnitten zu wiederholen, urn den inzwischen etwa eingetretenen 
veriinderten Verhaltnissen Rechnung zu tragen. 

Zustiindig fiir diesen Akt . sind die nach partikularem Staatsrecht 
berufenen Behorden, in PreuBen die Minister der offentlichen Arbeiten 
und der Finanzen, bei Haten unter Mitwirkung des Handelsministers; 
im Falle der Beteiligung landwirtschaftlicher, hygienischer oder sonstiger 
Interessen wiirden auBerdem die Ministerien fUr Landwirtschaft, des 
Innern usw. mitzuwirken haben. 

Bei der parlamentarischen Beratung des Reichsgesetzes wurde 
wiederholt versucht, Spruchkollegien zu schaffen, denen die Kosten­
verteilung im Sinne des Art. 54, Abs. 4, Satz 3 obliegen sollte. Diese 
Versuche scheiterten aber an der Unmoglichkeit, ein solches Kollegium 
in sachgemaBer Zusammensetzung zu konstruieren; die maBgebenden 
technischen - nicht nur wasserbautechnischen, sondern auch kultur­
technischen usw. - und wirtschaftlichen Fragen konnen nicht auf 
Grund allgemeiner Kenntnisse, sondern nur auf Grund genauer Bekannt­
schaft und Vertrautheit mit den ortlich ganz verschiedenen Verhaltnissen 
zutreffend beurteilt werden, und diese besondere Urteilsfiihigkeit ist der 
Natur der Sache nach nur bei einem ortlich begrenzten Kreise .von Per­
sonen und bei den mit dem Gegenstand befaBten Beamten vorhanden. 
AuBerdem wiirde das Urteil eines solchen Spruchkollegiums den Finan­
zierungsplan, der der Bewilligung von Baumitteln durch die Landtage 

. zugrunde gelegt wird, vollig umwerfen konnen, ohne nachher der par­
lamentarischen Kontrolle und Verantwortung zu unterliegen, wie das bei 
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den zustandigen Staatsbehorden der Fall ist (vgl. Komm.-Ber. S. 26-29, 
157-159 und Reichstagsverhandlung vom 28. November 1911, steno­
graphische Berichte S. 8066-8074). 

In einigen Fallen hat die Gesetzgebung bei der Bewilligung von 
Strombaukosten die Verteilung bestimmt oder do ch fUr die Verteilung 
Richtlinien gegeben. In PreuBen ist dies geschehen durch das Gesetz 
vom 4. August 1904, betreffend die Verbesserung der Vorflut in der 
unteren Oder usw. und in der Begriindung des Gesetzes iiber die 
Vorausleistungen fiir den Kaiser-Wilhelm-Kanal vom 16. Juli 1886. 
Ges.-S. S. 209. 

Die Frage, ob und wie die Trager der Nichtschiffahrtsinteressen 
zur Tragung der auf sie entfallenden Kostenanteile herangezogen werden, 
ist Sache der Landesgesetzgebung und fUr die Auslegung und Anwendung 
des Reichsgesetzes vom 24. Dezember 1911 ohne Bedeutung. 

7. Hiermit ist ausgesprochen, daB alle Hafen im Sinne des Art . .54 
gleichbehandelt und den gleichen Rechtsregeln unterworfen sein sollen 
wie WasserstraBen und Anstalten. In der alten Fassung waren See­
hafen in Abs. 3 besonders erwahnt; fUr die Hafen an kiinstlichen Wasser­
straBen fehlte es iiberhaupt an einer Regelung. 

8. Der hi er aufgestellte Rechtssatz entspricht einer alten Praxis, 
deren wirtschaftliche Begriindung si ch aus S. 6 bis 10 der Einleitung 
ergibt. Es handelt sich urn eine Erscheinungsform des Grundsatzes 
der kollektiven Selbstkostendeckung. Wenn letzterer Begriff auf die 
auBerordentlich wechselnden Verhaltnisse der einzelnen Strom - und 
Kanalabschnitte individuell angewendet werden muBte, so kame man 
zu einer sehr groBen Mannigfaltigkeit ortlich wechselnder Abgabetarife, 
die weder dem Interesse des Verkehrs, noch demjenigen der Verwaltung 
entsprache. 

Der Begriff des Stromgebietes unterscheidet sich von dem des 
WasserstraBennetzes dadurch, daB ersteres nur aus natiirlichen Wasser­
stra/3en besteht, wahrend letzteres aus natiirlichen und kiinstlichen 
Wasserstra/3en zusammengesetzt sein kann. Beispiele fUr den letzteren 
Fall sind die markischen Wasserstra/3en und der sogenannte Dortmund­
Ems-Kanal. Rechtliche Folgen werden in Art. I an jene Untersch!lidung 
nicht gekniipft. Die Vereinigung mehrerer Wasserstra/3en zu einem ge­
meinsamen Netz im Sinne des Abs. 6 wiirde, soweit es sich urn Schiff­
fahrtswege verschiedener Bundesstaaten handeln sollte, ohne deren Ein­
willigung nicht m.oglich sein. Eine besondere Regelung wird in Art. II 
fUr die natiirlichen WasserstraBen dreier Stromgebiete getroffen. Die 
Vorschrift in Abs. 6 hat nach den maBgebenden geographischen Ver­
haltnissen in Deutschland nur fiir Binnenwasserstra/3en praktische Be­
deutung. Die Seewasserstra/3en werden im allgemeinen nur in ihrer 
ganzen Langenausdehnung von abgabepflichtigen Schiffen durchfahr1'm, 
so da/3 die verschiedene Kostspieligkeit der Teilstrecken kaum zur 
tarifarischen Geltung kommen konnte. Die Vereinigung von See­
wasserstra/3en in zusammenhangende Verkehrsnetze ist nicht moglich. 
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Es empfiehlt sich, der Obersichtlichkeit halber, hi er den 
neuen Art. 54 mit den aus Art. I des Gesetzes vom 24. De­
zember 1911 sich ergebenden Anderungen und Zusatzen im 
Zusammenhange folgen zu lassen. 

Artikel 54. 

(1) Die Kauffahrteischiffe aller Bundesstaaten bilden eine 
einheitliche Handelsmarine. 

(2) Das Reich hat das Verfahren zur Ermittelung der 
Ladungsfahigkeit der Seeschiffe zu bestimmen \ die AusstelIung 
der MeBbriefe sowie der Schiffszertifikate zu regeln und die 
Bedingungen festzustellen, von denen die Erlaubnis zur Fiihrung 
eines Seeschiffes abhangig ist. 

(3) In den Seehafen und auf alIen naturlichen und kunst­
lichen WasserstraBen der einzelnen Bundesstaaten werden die 
Kauffahrteischiffe samtlicher Bundesstaaten gleichmaBig zu­
gelassen und behandelt. 

(4) Auf naturlichen WasserstraBen diirfen Abgaben nur fur 
solche Anstalten (Werke und Einrichtungen) erhoben werden, 
die zur Erleichterung des Verkehrs bestimmt sind. Sie durfen 
bei staatlichen und kommunalen Anstalten die zur HerstelIung 
und Unterhaltung erforderlichen Kosten nicht iibersteigen. Die 
Herstellungs- und Unterhaltungskosten fUr Anstalten, die nicht 
nur zur Erleichterung des Verkehrs, sondern auch zur For­
derung anderer Zwecke und Interessen beEltimmt sind, diirfen 
nur zu einem verhaltnismaBigen Anteil durch Schiffahrts­
abgaben aufgebracht werden. AIs Kosten der HerstelIung 
gel ten die Zinsen und Tilgungsbetrage fUr die aufgewendeten 
Kapitalien. 

(5) Die Vorschriften des Abs. 4 finden auch Anwendung 
auf die Abgaben, die fur kunstliche WasserstraBen und fUr 
Anstalten an solchen sowie in Hafen erhoben werden. 

(6) Die Bemessung von Befahrungsabgaben konnen im Be· 
reiche der Binnenschiffahrt die Gesamtkosten fiir eine Wasser­
stra13e, ein Stromge biet oder ein WasserstraBennetz zugrunde 
gelegt werden. 

(7) Auf die FloBerei finden die se Bestimmungen insoweit An­
wendung, als sie auf schiffbaren WasserstraBen betrieben wird. 
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(8) Auf fremde Schiffe odeI' dercll Ladungen andere 2 odeI' 
h6here Abgaben zu legen, als van den Schiffen del' Bundes­
staaten odeI' deren Ladungen zu entrichten sind, steht keinem 
Einzelstaate, sondeI'll nul' dem Reiche zu. 

A. AIlgemeine Bemerkung. 

Hinsichtlich der unverandert gebliebenen Bestimmungen in Abs. 1, 
2, 3 und 8 - friiher ;, - wird auf die vorhandenen Kommentare zur 
Reichsverfassung verwiesen. lm Zusammenhange mit den Eriirterungen 
iiber das Reichsgesetz vom 24. Dezember 1911 ist aber folgendes zu 
bemerken. 

B. Besondere Bemerkungen. 

1. Die geltende Schiffsvermessungsordnung vom 1. Marz 1895 regelt 
nicht "das Verfahren zur Ermittelung der Ladungsfahigkeit" der See­
schiffe, und liegt insofern form ell nicht im Rahmen des Art. 54. Die 
Ladungsfahigkeit wird bei Seeschiffen iiberhaupt nicht ermittelt, sondern 
der davon sehr verschiedene Raumgehalt. Der letztere wird fiir die 
Berechnung und Erhebung der Seeschiffahrtsabgaben zugrunde gelegt. 

2. Bei der Beratung des Reichsgesetzes vom 24. Dezember 1911 
wurde durch iibereinstimmende Erklarungen der Kommission und der 
Regierung festgestellt, daJ3 auch die Erhebung niedrigerer Abgaben von 
fremden Schiffen und ihren Ladungen in die Zustandigkeit. des Reiches 
falle. Komm.-Ber. S. 126. 

Artikel n. 
§ 1. 

Zur Aufbringung van Mittelll fUr die Verbesserung und 
U nterhaltung 1 del' nachbezeichneten natiirlichen W asserstra13en 2 

in den Stromgebieten des Rheins, del' Weser und del' Elbe im 
Interesse del' Binnenschiffahrt 3 bilden die beteiligten Staaten 
je einen Strombauverband. Es geh6ren 

zum Rheinverbande 

die Staaten Preu13en, Bayern, Wiirttemberg, Baden, Hessen 
und EIsa13-Lothringen mit dem Rhein van Konstanz bis 
zur niederlandischen Grenze, mit aem Neckar van EH­
lingen bis zum Rhein, mit aem Main van Bamberg bis 
zum Rhein, mit del' Lahn van GieHen bis zum Rhein, 
mit del' Mosel van Metz bis zum Rhein und mit del' 
Saar van Brebach bis zur MoseL 
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zum Weserverbande 

die Staaten Preu13en, Oldenburg,4 Braunschw,eig, Lippe und 
Bremen mit der Weser von Miinden bis zur Kaiser­
briicke in Bremen, mit der Fulda von Cassel bis Miinden, 
mit der Werra von der preu13isch-weimarischen Grenze 
bei Falken bis Miinden und mit der Aller von der Leine­
miindung bis zur Weser, 

zum Elbverbande 

die Staaten Preu13en, Saehsen, Mecklenburg-Schwerin, An­
halt und Hamburg mit der Elbe von der osterreichi­
schen Grenze bis zu den Eisenbahnbriicken bei Ham­
burg und Harburg und mit der Saale von Wei13enfels 
bis zur Elbe. 

A. Allgemeine Bemerkungen. 

Der Art: II schafft hinsichtlich der Finanzierung von Verkehrsverbes­
serungen durch Schiffahrtsabgaben einen besonderen Rechtszustand fUr die 
Stromgebiete des Rheins, der Weser und der Elbe; imGegensatz zuArt. I gilt 
er nur fiir natiirliche WasserstraDen, und nur fiir Befahrungsabgaben, nicht 
fUr Hafengelder und sonstige ortliche Gebiihren.Er regelt die gemein­
samen, zwischenstaatlichen Interessen an dem planmaBig fortschreiten­
dem Ausbau dieser Stromgebiete durch materielle und formelle Vor­
schriften. In materieller Hinsicht wird die Finanzhoheit der Bundes­
staaten dadurch beschrankt, daD die Bemessung der Schiffahrtsabgaben 
und die Verfiigung iiber deren Ertrag den Einzelstaaten entzogen und 
auf genossenschaftliche Organisationen der an jedem Stromgebiet be­
teiligten Staaten, auf die neu gebildeten Strombauverbande iibertragen 
wird. In formeller Beziehung werden iiber die Einrichtung dies er Ver­
bande die erforderlichen Bestimmungen getroffen. Die innere Be­
griindung solcher Organisationen liegt in der Solidaritat der Interessen 
an der Entwicklung der natiirlichen WasserstraDen innerhalb eines zu­
sammenhangenden Stromgebietes; ohne diese Voraussetzung wiirden die 
Strombauverbande der sachlichen Berechtigung entbehren und eine 
fruchtbare Wirkung nicht entfalten konnen. Komm.-Ber. S. 33, 70, 
85 bis 87, 90, 91. Die Gemeinsamkeit der Tariffestsetzung ergibt sich 
als logische Folgen aus der Gemeinsamkeit der wirtschaftlichen und in 
gewissen MaDe auch finanziellen Interessen; partikulare Tarife konnten 
ungleichmaDig sein und nicht nur den Verkehr erschweren, sondern 
auch als Instrument zur Geltendmachung von Sonderinteressen dienen. 

Almliche Verbande mit wirtschaftlich-finanziellen Zwecken hat es 
in der deutschen Wirtschaftsgeschichte schon friiher gegeben: die Zoll­
verbande und Steuervereine in der Zeit vor Begriindung des deutschen 
Reiches. Sie hatten mit den Strombauverbanden die sozietare Grund-
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lage gemeinsam; sie waren keine Korporationen, sondern nur Ver­
waltungsgemeinsehaften. Aueh darin waren sie den Strombauverbanden 
ahnlieh, daB sie die gemeinsame Gewinnung und Erhebung offentlieher 
Abgaben auf Grund gemeinsamer Tarife bezweekten. Aber wahrend die 
Zoll- und Steuervereine auf Staatsvertragen beruhten und auf Zeit ge­
sehlossen waren, sind die Strombauverbande staatsreehtliehe Organi­
sationen von unbegrenzter Dauer. Ein weiterer, sehr einsehneidender 
Untersehied liegt darin, daB die Zollverbande und Steuervereine die er­
zielten Einnahmen an die Mitgliedstaaten zur freien Verwendung ver­
teilten, wahrend den Strombauverbanden bestimmte, gemeinsame Ver­
wendungszweeke vorgesehrieben sind, und ihnen auBerdem die Befuguis 
beigelegt ist, diese Verwendungszweeke dureh autonome EntsehlieBung 
zu erweitern. Sie konnen und sollen positive Ziele auf dem Gebiete der 
WasserstraBenpolitik verfolgen; sie konnen Mehrheitsbesehliisse fassen 
und auf diesem Wege namentlieh aueh ihre Einnahmen dureh Tarif­
erhohung vermehren. Sie haben einen quasikorporativen Charakter. 

Die Institution der Strombauverbande ist nieht fUr alle gemeinsamen 
WasserstraBen, Bondern nur fiir die drei Stromgebiete des Rheins, der 
Weser und Elbe, und auch nur fUr die in § 1 ausdriieklieh genannten, 
in diesen Stromgebieten belegenen WasserstraBen erriehtet. Die iibrigen 
gemeinsamen WasserstraBen fallen nieht unter Art. II; sie sind vielmehr 
der partikularen Zustandigkeit uneingesehrankt in derselben Weise unter­
stellt, wie die aussehlieBlieh einem Bundesstaate zugehorigen Sehiffahrts­
wege. Das gilt z. B. fiir die PreuBen und Lippe gemeinsame Lippe, 
fiir die PreuBen und Meeklenburg gemeinsame Havel, fiir die PreuBen 
und Liibeek gemeinsame Trave und fUr eine Anzahl von kleineren ge­
meinsamen Fliissen. Hier wiirde also die gleiehmaBige Tarifierung und 
die gemeinsame Finanzierung von Stromverbesserungen aus dem Ertrage 
von Sehiffahrtsabgaben, ebenso wie vcir dem Gesetz vom 2.4. Dezem­
ber 1911 bei allen gemeinsamen Fliissen, nur dureh Staatsvertrage zu 
erreichen sein. 

In der territorialen Gestaltung der Strombauverbande sind drei 
Bezirke zu unterseheiden. Der weiteste umfaBt die Gesamtheit der naeh 
§ 1 unter die Zustandigkeit eines Verbandes fallenden FluBstrecken, der 
engere die dureh § 2 fiir abgabepflichtig erklarten und der engste die­
jenigen, fiir die der Verband naeh § 3 seine Mittel zur Verfiigung stellen 
muB. Die nieht im engsten Bezirk liegenden WasserstraBen der beiden 
weiteren Zonen sind Gegenstande der fakultativen Betatigung der Ver­
bande, in dem Sinne, daB die Verbande durch autonome BesehluBfassung 
die Finanzierung von Stromverbesserungen fiir solche FluBstreeken be­
sehlieBen konnen. Diese autonome Befugnis besteht auBerdem hinsieht­
lieh weiterer iiber das Programm des § 3 hinausgehenden Verbesserungen 
an den dort genannten FluBstrecken. Im Falle der Ablehnung von. An­
tragen, die die Finanzierung von Sehiffahrtsverbesserungen fUr die wei­
teste oder auBerste Zone zum Gegenstande haben, erwaehst nach § .5 der 
Ansprueh auf Uberweisung des Wertzuwaehses aus Verbandsmitteln. 
Fiir die WasserstraBen dieser auBersten Zone bedeutet also die territoriale 
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Zugehorigkeit zum Verbande zwar kein Recht, aber doch eine Anwart­
schaft auf die Finanzierung von Schiffahrtsverbesserungen. 

Das Hinausgreifen des Bezirks der abgabepfiichtigen WasserstraBen 
iiber den der obligatorischen Verbandsaufgaben erklart sich dadurch, 
daB die Nutzwirkungen einer Stromverbesserung nicht auf die verbesserte 
Stl'ecke sich beschranken, sondern auf die anschlieBenden Strecken und 
auf die Gesamtschiffahrt eines zusammenhangenden Verkehrsnetzes aus­
strahlen. Dieselbe Erscheinung zeigt sich bei Verbesserungen in zusam­
menhangenden Eisenbahn- und Wegenetzen. Auch bei Wegeneubauten 
oder Wegeverbesserungen werden nicht nur die Anliegen oder die ortlich 
unmittelbar Beteiligten, sondern die Beitragspfiichtigen des Gesamtnetzes 
herangezogen. 

Im Rheingebiet z. B. gehol't die Mosel zur auBersten, der Rhein 
zur mittleren, die Rheinstrecken StraBburg-Sondernheim und Mann­
heim-St. Goar zur innersten Zone. 

B. Besondere Bemerkungen. 

1. In dem Worte "Verbesserung" in Verbindung mit dem Baupro­
gramm des § 3 kommt der Grundsatz zum Ausdruck, daB Abgaben auf 
Vel'bandswasserstraBen nur fiir kiinftig auszufiihrende Anstalten el'hoben 
werden diirfen; demgemaB bezieht si ch auch das Wort Unterhaltung 
nur auf kiinftige Wel'ke und Einrichtungen. Die Entwurfsbestimmung, 
wonach al:ch die bisherigen Unterhaltungskosten durch Abgaben gedeckt 
werden solI ten, wurde vom Reichstage abgelehnt. 

Eine Ausnahme von jenem Grundsatze ist nur fiir die in § 3 Abs. 1 
unter a 2 erwahnte Rheinverbesserung zwischen StraBburg und Sondern­
heim insofern zugelassen, als deren Gesamtkosten aus Abgaben gedeckt 
werden sollen, obwohl ein Teil diesel' Kosten bei Emanation des Ge­
setzes schon aufgewendet war. Die Verbesserung ist seit 1907 in der 
Ausfiihrung begl'iffen. 

Fiir die NichtverbandswasserstraBen sind' ahnliche Bestimmungen, 
allerdings mit zahlreichen Ausnahmen, in Art. III Abs. 2 getroffen. 

Die Unterscheidung zwisch'en den Unterhaltungskosten der bisherigen 
und kiinftigen Anstalten kann in der Praxis zu Schwiel'igkeiten fiihren, 
weil die Verbesserungen haufig in Umbauten oder Erganzungen vorhan­
dener Anstalten bestehen. Neue Werke konnen unter Umstanden die 
Wirkung haben, den Unterhaltungsaufwand fiir vorhandene zu vel'ringern. 
Die Verteilung der Personal- und Materialkosten auf alte und neue Werke 
oder Einrichtungen wiirde zu umstandlichen Rechnungen fiihren. Diese 
Weiterungen lassen sich ab er vermeiden, wenn man den bisherigen Unter­
haltungsaufwand fiir die VerbandswasserstraBen in Pauschalsummen fest­
stellt und alle iiberschieBenden Betrage -- ohne Riicksicht auf ihre ort­
lichen Verwendungszwecke im einzelnen - als zuliissigen Mehraufwand 
im Sinne des Art. II \i 1 behandelt. Diese Losung der Frage ist auch 
in der Kommissionsberatung in Aussicht genommen, Komm.-Ber. S. 98, 99. 
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2. Der Bcgriff der natiirlichen Wasserstral3c bedarf hier keiner De­
finition, weil er nur auf die besonders genannten Fliisse und Flul3strecken 
angewendet wird. Damit sind die sonst miiglichen Zweifel iiber die Ver­
kehrsbrauchbarkeit einzelner Flul3strecken in ihrem natiirlichen Zustande 
erledigt. Der Rhein zwischen Schaffhausen und Basel und die Werra 
unterhalb Falken sind im Sinne des Sprachgebrauchs nicht oder nicht 
iiberall natiirliche Wasserstral3en; im Sinne des Gesetzes sind sie es. 

Seitenkanale von geringer Langenausdehnung, wie sie beim Ausbau 
von natiirlichen Wasserstral3en zur Umgehung schwieriger Punkte, zur 
Anlage von Schleusen oder aus ahnlichen Veranlassungen notwendig 
werden, sind im Sinne des § 1 als Bestandteile der natiirlichen Wasser­
stral3e anzusehen; nicht aber Stichkanale zum Anschlul3 seitwarts lie gender 
Orte an einen Strom. Komm.-Ber. S. 66, 97. 

3. Die in ~ 1 genannten Flul3strecken umfassen keineswegs alle 
natiirlichen Wasserstral3en der drei Stromgebiete. Die hier abgegrenzte 
territoriale Grundlage der Strombauverbande ist weniger ausgedehnt. Es 
fehlt namentlich im Rheingebiet die Lippe, deren Ausbau anderweit nach 
dem preul3ischen Gesetz vom 1. April 1905 unter Garantie iiffentlicher 
Verbande finanziert wird, und die Ruhr; im Wesergebiet die Aller von 
Celle bis zur Leinemiindung und im Elbgebiet die zu den "markischen 
Wasserstral3en" gehiirige Havel, abgesehen von einer Anzahl kleinerer 
Nebenfliisse. Es fehlen die Unterlaufe der Weser und Elbe, auf welchen 
die Seeschiffahrt iiberwiegt. Diese Strecken kiinnen schon nach dem 
neuen Abs. fi des Art .. 54 nicht in den Bereich der Verbande einbezogen 
werden. 

Aber auch auf dem Unterlaufe des Rheins wiirden Verbesserungen, 
die der Seeschiffahrt zugute kommen, an und fiir si ch nicht aus Ver­
bandsmitteln zu finanzieren sein. Nur insoweit wiirde das geschehen 
kiinnen, als durch solche Verbesserungen gleichzeitig die Binnel1schiffahrt 
eine Fiirderung erfahrt. Diese Voraussetzung wird allerdings in der Regel 
zutreffen, weil bei niedrigen Wasserstanden auch die Binnenschiffe von 
der fiir Seefahrzeuge hergestellten tieferen Fahrrinne Nutzen ziehen wer­
den. Begriindung S. 2.5. 

4. Im allgemeinen sind nur diejenigen Bundesstaaten Verbands­
mitglieder, die an den zum Verbandsgebiet gehiirigen Flul3strecken Hoheits­
rechte haben. Von diesem Grundsatze ist aber zugunsten des Grol3-
herzogtums Oldenburg, das unterhalb Bremen das linke und teilweise 
auch das rechte Weserufer besitzt, eine Ausnahme gemacht; sie recht­
fertigt sich durch das Interesse, das die oldenburgischen See- und Flul3-
hiifen Elsfleth, Brake und N ordenhamm an der Entwicklung des Ver­
kehrs und am Ausbau des Fahrwassers oberhalb Bremen haben. 

§ 2. 

Von den Strombauverbanden werden fUr ihre Zwecke Be­
fahrungsabgaben erhoben 
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1m Rheinverbande 
auf dem Rhein von Konstanz bis zur niederlandischen 

Grenze, auf dem N eckar von Heilbronn bis zum Rhein 
und auf dem Main von Aschaffenburg bis zum Rhein, 

1m Weserverbande 
auf der Weser von Miinden bis zur Kaiserbriicke in 

Bremen, auf der Fulda von Cassel his Miinden und 
auf der Aller von der Leinemiindung bis zur Weser, 

im Elbverbande 
auf der Elbe von der i:isterreichischen Grenze his zu den 

Eisenbahnbriicken bei Hamburg und Harburg und auf 
der Saale von der Abzweigung des Leipziger Anschlu13-
kanals bis zur Elbe. 

Wahrend der alte und neue Art. 54 der Verfassung die Bundes­
staaten zur Erhebung von Abgaben nur ermachtigte, ab er nicht ver­
pfiichtete, wird hi er eine sole he Verpfiichtung ausgesprochen. Der Ein­
tritt dieser Verpfiiehtung ist davon abhangig, daB die Ausfiihrung der 
in § 3 genannten Schiffahrsverbesserungen von den beteiligten Bundes­
staaten beschlossen oder zugelassen wird; insofern bleibt also die auto­
no me Grundlage hinsiehtlich der Erhebung von Sehiffahrtsabgaben ge­
wahrt. In vollem MaBe trifft das allerdings nur fiir das Rhein- und 
Elbegebiet zu, weil dort alle Verbandsstaaten auf ihren Stromanteilen 
Verbesserungen ausfiihren oder dulden, mit anderen Worten: zur Er­
reiehung der Ziele des § 3 zusammenwirken miissen. lm Wesergebiet 
besteht hinsiehtlieh des GroBherzogtums Oldenburg eine Ausnahme, weil 
es die Erhebung von Sehiffahrtsabgaben nicht hindern kann, wenn die 
Ziele des § 3 durch die Bauten der anderen Staaten verwirklieht sind; 
freilich hat Oldenburg an den VerbandswasserstraBen auch keine Hoheits­
rechte. V gl. Anm. 4 zu § 1. lm Rheingebiet wiirde ElsaB -Lothringen 
die Abgabenerhebung nur hindern k6nnen, wenn es die bereits begon­
nenen Strombauten auf der Streeke StraBburg-Sondernheim einstellen 
wollte, wahrend fiir Baden auBerdem noeh die EntsehlieBung iiber die 
Kanalisierung des Neckars zu treffen ware. 

Die Erklarungen, die die badisehe und hessisehe Regierung iiber 
ihre grundsatzliche Zustimmung zur Kanalisierung des Neckars abgegeben 
haben, sind im Komm.-Ber. S. 79 abgedruckt. 

§ 3. 
(1) Die Mittel der Strombauverbande sind vorbehaltlich der 

Vorschriften der §§ 4 und 51 zur Herstellung und U nterhaltung 
der nachstehend genannten Anstalten 2 zu verwenden: 

a) im Rheinverbande 
1. zur Herstellung einer Schiffahrtsstra13e im Rhein zwischen 

Konstanz und Stra13burg nach Ma13gabe von Staats-
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vertragen, die zwischen den an dieser Stromstrecke 
und am Bodensee beteiligten Verbandsstaaten abzu­
schlieBen sind,3 

2. zur HerstelIung von Fahrwassertiefen im Rhein unter­
halb StraBburg, die bei dem gleich wertigen Wasser­
stande 4 des J ahres 1908 zwischen StraBburg und 
Sondernheim 2 m sowie zwischen Mannheim und 
St. Goar 2,50 m betragen solIen, 

3. zur Kanalisierung des Neckars von Heilbronn bis zum 
Rhein auf 2,50 m Fahrwassertiefe, 

4. zur Kanalisierung des Mains zwischen Aschaffenburg 
und Offenbach auf 2,50 m Fahrwassertiefe sowie zur 
Verbesserung und VervolIstandigung der Kanalisierungs­
werke zwischen Offenbach und dem Rhein; 5 

b) im Weserverbande zur HerstelIung von Fahrwassertiefen 
in der Weser und Aller, die betragen solI en 

1. in der Weser bei erhohtem Mittelkleinwasser6 zwischen 

Munden und Karlshafen 1,10 m, 
Karlshafen und Minden 1,25 m, 
Minden und der AlIermundung 1,50 m, 
der AlIermundung und Bremen 1,75 m, 

2. in der AlIer bei Mittelkleinwasser fur die Strecke von 
der Leinemundung bis zur Weser 1,50 m; 

c) im Elbverbande 

1. zur HerstelIung von Fahrwassertiefen in der Elbe, die 
bei dem niedrigsten Wasserstande des J ahres 1904 
1,10 m oberhalb und mindestens 1,25 m unterhalb der 
Saalemundung betragen solIen, 

2. zum Ausbau der Saale von der Einmundung des ge­
planten Verbindungskanals mit Leipzig in der Nahe 
von Kreypau bis HalIe fur Schiffe von mindestens 
400 t Tragfahigkeit sowie 7 zur Verbesserung des Fahr­
wassers von HalIe bis zur Elbe. 

(2) Fur den Beginn der Verpflichtung des Rheinverb&ndes 
zur Aufwendung von Mitteln fur die SchiffahrtsstraBe zwischen 
Konstanz und StraBburg sind die im Abs. 1 unter a 1 erwihnten 
Vertrage maBgebend.8 
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A. Allgemeine Bemerkungen. 
a) In § 8 wird zwischen zwei gegnerischen Auffassungen ein Mittel­

weg eingeschlagen. Nach dem ersten preuBischen Gesetzentwurf von 
1909 sollte die Frage der Schiffahrtsabgaben durch Gleichstellung der 
regulierten Fliisse mit den kanalisierten grundsatzlich geregelt werden. 
Der im alten Art. 54 unstreitig enthaltenen allgemeinen Ermachtigung 
zur Abgabenerhebung auf kanalisierten Flussen sollte eine ebenso all­
gemeine Ermachtigung fUr regulierte Fliisse zur Seite treten. Die Oppo­
sition wollte dagegen fur regulierte Fliisse die Regierung auf den Weg 
der Spezialgesetzgebung nach dem Vorbilde des Reichsgesetzes vom 
6. April 1886 betr. die Erhebung einer Schiffahrtsabgabe auf der Unter­
weser, RG.Bl. S. 67 verweisen, urn die Notwendigkeit und ZweckmaBig­
keit der Regulierung sowohl als auch der Abgabenerhebung von Fall 
zu Fall der Priifung im Reichstage zu unterwerfen. Diesem Bestreben 
kommt das Gesetz insofern entgegen, als es die primaren Verwendungs­
zwecke der Verbandsabgaben durch Bezeichnung der zu verbessernden 
WasserstraBen, der Verbesserungsmethoden und der herzustellenden Fahr­
wassertiefen festlegt; und zwar tritt die se Festlegung nicht nur fiir 
Regulierungen, sondern auch fiir Kanalisierun~en ein, obwohl fUr Falle 
der letzteren Art die Regierungen bisher reichsgesetzlich keinesfalls ge­
bunden waren (Komm.-Ber. S. 9 u. 10). 

b) trber die Finanzierung der einzelnen Stromverbesserungen geben 
die der Kommission mitgeteilten Regierungsdenkschriften Auskunft. 
Drucksachen Nr. 17 bis 21 mit Nachtragen. Denkschriften iiber die bay­
rische Mainkanalisierung, die Kanalisierung des Neckars und die Ver­
tiefung des Rheins von St. Goar bis zur Mainmiindung. 

Die Arbeiten im Rheinverbande erfordern, abgesehen von den nicht 
ermittelten Kosten fiir den Schiffahrtsweg Konstanz-StraBburg und den 
Verbesserungen am Main unterhalb Offenbach, nach den vorliegenden 
Berechnungen und Schatzungen ein Anlagekapital von 80,4 Mill. M. Nach 
einer zwischen den Verbandsstaaten erzielten Verstandigung sollen die 
Anlagekosten fur den Neckar nur mit 70 0 / 0 und die fiir den Main nur 
mit 75 0/ 0 dem Verbande zur Last gelegt werden; die hieraus sich er­
gebende Vorausbelastung der Bundesstaaten ist bei jener Summe schon 
abgesetzt. Andererseits kommen etwa 3 Millionen Abschlagsiiberschrei­
tung fiir StraBburg-Sondernheim hinzu, so daB mit einem Gesamtkapital 
von rund 83,4 Mill. M. zu rechnen ist. Die vierprozentige Verzinsung mit 
halbprozentiger Tilgung dieser Summe wiirde 3743000 M. und die U nter­
haltung auBerdem noch etwa 1389000 M. erfordern. Es handelt sich also 
urn einen Gesamtaufwand von 5142000 M., dem eine Einnahme von 
5655000 M. im. Jahre 1920 gegeniiberstehen wiirde. Die in der Druck­
sache 21 auf S. 7 angegebene Zahl von 5957000 M. vermindert sich 
durch Freilassung der 200 t Schiffe urn 298000 M. 

lm Weserverbande steht einem Anlagekapital von 18,5 Mill. M. 
mit einer Jahreslast von 607500 M. eine Einnahme von 298000 M., und 
im Elbverbande - ohne den Ausbau der Saale unterhalb Halle - ein 
Anlagekapital von 88,6 Mill. M. mit einer Jahreslast von 3987000 M. 

Peters, Kommentar. :) 
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eine Einnahme VOfi 4273 000 M. gegeniiber. Die Unterhaltungskosten 
sind im Weser- lind Elbgebiet nicht in Rechnung gestellt, weil sie auch 
nicht annahernd zu ermitteln sind; die Einnahmen sind fiir 1920 be­
rechnet. N ennenswerte Einnahmeausfalle sind durch die Freilassung der 
150 t Schiffe nicht zu erwarten. 

Die fiir die Belastung der drei Verbande hier angegebenen Zahlen 
haben indessen nur die Bedeutung von Hochstwerten, sie lassen die 
Gesamtheit der fiir den Ausbau der Fliisse erforderlichen Geldbetrage 
erkennen, wahrend aus Schiffahrtsabgaben nur die im Schiffahrtsinteresse 
aufgewandten Kosten zu decken sind. Die Entscheidung iiber die Hohe 
dieser Kosten steht den Verwaltungsausschiissen nach Anhorung der 
Strombeirate zu (§§ 7 u. 8). lm Rheinverbande muB auch fiir die Main­
und Neckarkanalisierung iiber den Anteil der Schiffahrtsinteressen an 
den iibernommenen Kostenbeitragen von 75 und 70 0 / 0 noch entschieden 
werden. Die von den Bundesstaaten vorab zu tragenden Kostenanteile 
stellen keineswegs eine Bewertung der Nichtschiffahrtsinteressen dar; 
die Vorausbelastung ist nur deshalb erfolgt, weil bei jenen beiden Neben­
fliissen die lnteressengemeinschaft der Verbandsstaaten nicht so voll­
standig ist wie beim Hauptstrom. 

Die Unterhaltungskosten der Nebenfliisse werden ungeteilt auf den 
Verband iibernommen. 

c) Die in § 3 genannten Schiffahrtsverbesserungen haben eine 
Priori tat vor denjenigen, welche die Verbande nach § 5 freiwillig auf 
die Stromkassen iibernehmen konnen. Die Ubernahme der letzteren ist 
erst dann zuliissig, wenn die Strombauten des § 3 finanziert sind. Unter 
welchen Voraussetzungen die Finanzierung als geschehen oder gesichert 
gelten kann, muB von Fall zu Fall beurteilt und schlieBlich durch die 
Verbandsorgane entschieden werden. Es ist jedenfalls nicht die Meinung, 
daB an weitere Verbesserungen erst herangetreten werden darf, wenn 
die Baukapitalien der in in § 3 genannten getilgt sind. 

Die Schiffahrtsverbesserungen des § 3 sind fiir die Verbande obliga­
torisch in dem Sinne, daB sie von ihnen auf Verlangen der die Bauherrn­
rolle iibernehmenden Staaten finanziert werden miissen, wahrend die 
des § 5 nur finanziert werden konnen. Komm.-Ber. S. 71. Erkliirung 
des PreuBischen Arbeitsministers. 

Fiir die SchiffahrtsstraBe Konstanz-StraBburg ist die Obligation des 
Rheinverbandes auBerdem suspensiv bedingt durch die abzuschlieBenden 
Staatsvertrage. 

d) Die Schiffahrtsverbesserungen des § 3 umfassen nicht nur den 
Ausbau der Fahrrinne in den Stromen, sondern auch die Herstellung 
oder den Ausbau von Sicherheitshaien. Diese sind stets als Zubehor 
der Schiffahrtswege angesehen wordeR in dem Sinne, daB der Staat sie 
zu bauen und zu unterhalten hat, wahrend hinsichtlich der Verkehrs­
hafen eine solche Verpflichtung nicht anerkannt wird. Sie kann hin­
sichtlich der Verkehrshafen nur insoweit in Betracht kommen, als sie 
gleichzeitig dem Schutze der Fahrzeuge gegen Hochwasser und Eisgang 
dienen. Komm.-Ber. S. 78. 
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B. Besondere Bemerkungen. 

1. Der Vorbehalt bezieht sich darauf, daB die Erhebungs- und 
Verwaltungskosten vorweg bestritten werden, daB nach autonomer Be­
schluBfassung der Verbande Mittel auch fiir andere Schiffahrtsverbesse­
rungen verwendet werden konnen, und daB der Wertzuwachs fiir solche 
Verbesserungen auf AnschluBwasserstraBen zur Verfiigung gestellt wer­
den muB. 

2. Mit dem W ort "Anstalten" sind in § 3 nicht wie in Art. I die 
Werke und Einrichtungen, sondern die Zwecke und die erstrebten Ver­
besserungsziele bezeichnet. In bezug auf die praktische Bedeutung und 
die rechtliche Wirkung ist diese Ausdrucksweise ohne EinftuB. 

3. Der Vorbehalt der Staatsvertrage war durch die internationalen 
Verhaltnisse geboten. Der Umstand, daB bei der WasserstraBe Kon­
stanz-StraBburg nichtdeutsche Staaten beteiligt sind, hatte die ver 
biindeten Regierungen, abgesehen von dem Mangel an technischen 
und wirtschaftlichen Unterlagen, von der Aufnahme dies er Strom­
strecke in das gesetzliche Bauprogramm abgehalten; sie ist durch den 
Reichstag hinzugefiigt worden. Die Verpflichtung des Verbandes zur 
Finanzierung von Stromverbesserungen ist hi er suspensiv bedingt durch 
die Staatsvertrage. Hinsichtlich des Abschlusses solcher Vertrage konnte 
selbstverstandlich eine Verpflichtung wed er auferlegt no ch iibernommen 
werden; aus dem Umstande, daB die Regierungen dem Gesetze zu­
gestimmt haben, ist aber zu entnehmen, daB sie grundsatzlich zum 
Abschlusse solcher Vertrage bereit sind, sofern es unter angemessenen 
Bedingungen moglich ist. Die nach § 3 Abs. 1 a 1 erforderlichen Ver­
trage miissen auch von Bayern und Wiirttemberg gutgeheiBen werden­
wenn diese Staaten auch an der Rheinstrecke unterhalb Konstanz kein 
Hoheitsrecht haben, werden sie doch als Bodenseestaaten in ihren 11'1-
teressen stark beriihrt. 

Die Verpflichtung des Rheinstrombauverbandes zur Verwendung von 
Mitteln fiir die WasserstraBe zwischen Konstanz und StraBburg bezieht 
sich nur auf den Gesamtplan, nicht auf Teilstrecken. Der Verband 
kann also aus Art. II § 3 nicht etwa wegen Finanzierung einer Strom­
verbesserung, die auf die Strecke Basel-StraBburg oder auf einen Teil 
dieser Strecke sich beschranken wiirde, in Anspruch genommen werden. 
Den Uferstaaten bleibt es selbstverstandlich iiberlassen, ob sie eine 
solche Stromverbesserung aus eigenen Mitteln ausfiihren wollen. 

4. Der Begriff "gleichwertiger Wasserstand des J ahres 1908" ist; 
in der Begriindung S. 25/26 und im Komm.-Ber. S. 75/76 erlautert. 

5. Diese Bauten unterhalb Offenbach sind gesetzlich nicht naher 
bestimmt und auch sonst nach Art, Umfang und Kostenaufwand nicht 
festgestellt. Es wiirde sich insbesondere urn Tieferlegung der Schiffs­
durchliisse in den Mainwehren und urn Verbesserung von FloBereianlagen 
an der Mainmiindung handeln. 

6. Der Begriff des "erhohten Mittelkleinwassers" ist in der Be­
griindung Seite 26/27 dargelegt. "Mittelkleinwasser" der Weser bezeichnet 

3* 
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den Durchschnitt der in jedem Jahre des Zeitraums 1891 bis 1900 be­
obachteten geringsten AbfluBmengen. "Erhiihtes Mittelkleinwasser" be­
zeichnet dieselben Mengen, wenn sie um den planmiiBigen ZuschuB aus 
den Talsperren an der Eder und Diemel vermehrt sein werden. 

7. Fiir die Verbesserung des Fahrwassers unterhalb Halle besteht 
kein festes Programm und keine Vereinbarung zwischen den beteiligten 
Staaten PreuBen und Anhalt. Die Denkschrift Drucks. 19 beschriinkt 
sich darauf, verschiedene Verbesserungsmiiglichkeiten zu eriirtern. Schiffe 
von 400 t Tragfiihigkeit kiinnen zwischen Halle und der Elbe schon 
jetzt verkehren, wenn gleich sie diese Tragfiihigkeit nicht immer aus­
niitzen kiinnen. Auf der Elbe verkehren Schiffe mit Tragfiihigkeiten 
von weit iiber 1200 t, die aber bei niedrigen Wasserstiinden auch nicht 
entfernt nutzbar sind. 

8. Eine selbstverstiindliche Folge des hypothetischen Charakters 
der Verbandspflicht beziiglich dieser SchiffahrtsstraBe. 

§ 4. 

(1) Die Vel'waltungs- und El'hebungskosten wel'den aus dem 
El'trage del' Abgaben vol'weg bestl'itten. 

(2) Soweit die hiernach vel'bleibenden Einnahmen ZUl' 

Deckung del' nach § 3 zu bestl'eitenden Ausgaben nicht aus­
l'eichen, wel'den diese vel'haltnismaBig und in gleichem Range 
untel'einandel' gedeckt. 

Keinen der in § 3 genannten Schiffahrtsverbesserungen soll in 
finanzieller Hinsicht eine Prioritiit vor der anderen haben; Unterbilanzen 
werden auf die einzelnen Projekte pro rata ihrer Gesamtkosten verteilt. 
Zu den Gesamtkosten gehiiren Zinsen, Tilgungsbetriige und Unterhaltungs­
aufwand; aus der Sum me dieser J ahresleistungen ergibt si ch der Ver­
teilungsschliissel. 

Ob derartige Unterbilanzen im Wege der Tariferhiihung zu be­
seitigen oder zu vermindern sind, ist von den Verbandsorganen oder durch 
die Reichsgesetzgebung (§ 9) zu entscheiden. 

§ 5. 

(1) Die Vel'waltungsausschiisse und Stl'ombeil'ate (§§ 7 und 8) 
k6nnen dul'ch iibel'einstimmende Beschliisse, die mit einel' Mehl'­
heit von je zwei Dl'itteilen del' Stimmen gefaBt sind, beschlie13en, 
da13 die Mittel del' Vel'bande vel'wendet wel'den 

a) ZUl' Hel'stellung und Untel'haltung von weitel'en Im 

§ 3 nicht bezeichneten Anstalten an den im § 2 ge­
nannten Flu13stl'ecken, 
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b) zur Herstellung und Unterhaltung von Anstalten an 
weiteren, im § 2 nicht genannten FluBstrecken, die zu 
dem Stromgebiete des Verbandes (§ 1) gehoren.1 

(2) lm letzteren Falle finden auf die einbezogenen FluB­
strecken die Vorschriften des Art. II Anwendung. 

(3) Fur die Herstellung und Unterhaltung von Anstalten 
an den im § 2 nicht genannten, zum Stromgebiet eines Strom­
bauverbandes gehorenden FluBstrecken haben die Strombau­
verbande, wenn sie nicht nach Abs. 1 b mit den beteiligten 
Staaten uber ihre Mitwirkung bei del' Herstellung und Unter­
haltung del' Anstalten sich verstandigen, Jahresbeitrage in Hohe 
del' den Stromkassen erwachsenden Mehreinnahmen 2 zu leisten. 
Die Mehreinnahmen sind nach dem Verkehre zu berechnen, 
del' sich zwischen del' verbesserten FluBstrecke und dem fill' 
die Stromkasse abgabepftichtigen WasserstraBennetz entwickelt.3 

Die Hohe del' hiernach zu gewahrenden Beitrage wird durch 
den VerwaltungsausschuBunter Zustimmung des Strombeirats 
festgesetzt. 4 

(4) Die Befahrungsabgaben, die auf den ohne Mitwirkung des 
Strombauverbandes verbesserten FluBstrecken erhoben werden, 
ftieBen nicht zur Stromkasse. 

1. In Abs. 1 ist die autonome Erweiterung del' Verbandsaufgaben 
geregelt. Sie kann zu einer intensiveren, iiber die Ziele des ~ 3 hinaLs­
gehenden Verbesserung del' Flu13streeken des § B und zu einer terri­
torrialen Ausdehnung des Bauprogramms auf andere Flu13strecken fiihren. 
Diese Ausdelmung kann aber nicht iiber die Grenzen des § 1 hinausgehen. 

Demgema13 wiirde die von beteiligten Kreisen erstrebte Schiff­
barmachung del' Werra bis Wernshausen aus Mitteln des Weserverbandes 
nicht finanziert werden kiinnen. Zur Aufnahme del' Werrastrecke 
Falken-Wernshausen in den Weserstrombauverband ware ein Reichs­
gesetz notwendig, das gleichzeitig das Stimmverhaltnis im Verbande 
derart neu zu regeln hatte, da13 den an jener Strecke beteiligten Staaten 
Sachsen-Koburg und Gotha, Sachsen-Weimar und Meiningen eine ent­
sprechende Mitwirkung eingeraumt wiirde. Durch ein solches Gesetz 
mii13te ferner das Hindernis beseitigt werden, welches in dem Umstande 
liegt, da13 die Werrastrecke Falken-\Vernshausen keine natiirliche 
Wasserstra13e im Sinne des allgemeinen Sprachgebrauches ist. 

2. ~Wahrend Abs. 1 und 2 die organische Erweiterung del' Verbands­
fiirsorge iiber den obligatorischen Rahmen hinaus ermiiglichen, wird in 
Abs. 3 die anorganische Fiirderung von Schiffahrtsverbesserungen au13er­
halb des Verbandes auf del' Grundlage des unverdienten Wertzuwachses 
.geregelt. Wer au13erhalb del' territorialen Grenzen des § 2, aber inner-
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halb derjenigen des § 1 Schiffahrtsverbesserungen ohne Mitwirkung von 
Verbanden ausfiihrt, kann diese auf den Betrag der Bereicherung, der 
entstehenden Mehreinnahme in Anspruch nehmen. Auf diesem Wege 
wiirde auch die Werrakanalisierung bis Wernshausen aufwarts eine 
Beihilfe vom Wehrstrombauverbande erlangen. Denn fiir die H6he 
der Beihilfe wiirde der bei Miinden van der Werra auf die Weser und 
umgekehrt iibergehende Verkehr entscheidend sein; der Werraverkehr 
wiirde aber auf der unteren FluBstrecke Falken-Miinden urn so starker 
werden, je weiter der FluB aufwarts iiber Falken hinaus sehiffbar ge­
macht werden sollte. Der Umstand, daB nach dem Gesetze die Beihilfe 
nur fiir die Streeke Falken-Miinden zu geben ist, wird schon deshalb 
schwerlich eine praktisehe Bedeutung haben, weil der Wertzuwachs fiir 
die Weserstromkasse die Bau- und Unterhaltungskosten jener Strecken 
in absehbarer Zeit nieht iibersteigen wird. 

3. Die Leistungen jener Verbande bestehen in Jahreszahlungen, 
deren H6he sich mit der Verkehrsbewegung andern kann. Fiir die Be­
rechnung dieser Leistungen kann der zwischen der AnschluBwasser­
straBe und dem Verbandsnetz sieh entwickelnde Sehiffsverkehr allein 
nicht entseheidend sein; es muB vielmehr derjenige Verkehr abgezogen 
werden, der aus dem Gebiet der AnschluBwasserstraBen schon vorher 
nach Hiifen des Verbandsnetzes ging oder in umgekehrter Richtung sich 
bewegte. lm Falle der Werrakanalisierung wiirden z. B. Giitersendungen, 
die jetzt mit der Bahn nach Miinden bef6rdert und dort auf Weserschiffe 
umgeladen, kiinftig aber auf einem nahergelegenen Platze an der Werra 
der Schiffahrt iibergeben werden, flir den Weserverband keinen N eu­
verkehr und deshalb auch keine Mehreinnahme darstellen. 

Wenn an einem solchen Ubergangspunkte schon vor dem Ausbau 
der AnschluBwasserstraBe ein Wechselverkehr mit Schiffen bestanden 
hat, muB dessen Umfang derartig festgestellt werden, daB fiir die Er­
mittelung der Verkehrszunahme eine sichere Grundlage genommen wird. 

4. Eine lnstanz gegen die Entscheidung der Zweckverbandsorgane 
ist im Gesetz nicht angeordnet. Da indessen den Bundesstaaten, die 
eine AnschluBwasserstraBe ohne Mitwirkung des Verbandes ausbauen, 
nach § 5 ein Recht auf Uberlassung des Wertzuwachses gegeben ist, 
so wiirden Streitigkeiten dariiber, ob und in welcher H6he Leistungen 
aus § 5 Abs. 3 zu gewahren sind, gemaB Art. 76 Abs. 1 der Verfassung 
gegebenenfalls durch den Bundesrat zu erledigen sein. Der Tatbestand 
einer "Streitigkeit zwischen verschiedenen Bundesstaaten" iiber einen 
6ffentlich rechtlichen Anspruch ist gegeben, weil die Verbande keine 
Rechtssubjekte sind. 

Die Staaten, die als Trager solcher Anspriiche in Bctracht kommen, 
sind iibrigens samtlich zugleich Mitglieder der in Anspruch zu nehmenden 
Verbande. 

§ 6. 

Die Selbstandigkeit der Staaten auf dem Gebiete des 
Strombaues bleibt unberiihrt. Eine Verpfiichtung der Staaten 
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zur Aufwendung van Mitteln fUr die Verbesserung und Unter­
haltung van WasserstraBen wird dmch dieses Gesetz nicht 
begrundet. 

a. Jeder Staat kann nach wie vor auf Kosten der Steuerzah1er 
seine F1uBstrecken regu1ieren oder unregu1iert 1assen, soweit er nicht 
durch bestehende Vertrage anderweit verpflichtet ist. Eine solche Ver­
pflichtung besteht fur die E1buferstaaten nach § 53 der Additionalakte 
zur Elbschiffahrtsakte vom 13. April 1844 PreuB. Ges. S. 458, ist aber 
insofern hier ohne praktische Bedeutung, als die dort vorgeschriebenen 
Fahrtiefen erreicht sind; es handelt sich also nur noch um Unterhaltung. 
Fur Rhein und Weser besteht eine allgemeine Stromverbesserungspflicht 
uberhaupt nicht; nur fur einige Strornabschnitte, insbesondere fUr die 
Rheinstrecken StraBburg-Sondernheim und Mainz-Bingen sind Staats­
antrage uber den Ausbau der FahrstraBe geschlossen. 

Nicht fUr die Strombauten, sondern fur deren Finanzierung durch 
Befahrungsabgaben sind neue Rechtsgrund1agen gegeben. Diese Finan­
zierung solI nur zu gesamter Hand und zugunsten groBer, gemein­
samer Interessen moglich sein. Es ist allerdings richtig, daB jeder 
Bundesstaat, wie bisher, die Verbesserungen und damit auch die Ab­
gabenerhebung hindern kann, indem er seine Mitwirkung versagt. 

Die hierin liegende Erschwerung des Ausbaues der deutschen 
WasserstraBen konnte nur dadurch beseitigt werden, daB den Bimdes­
staaten eine Strombaupflicht reichsgesetzlich auferlegt, oder die Fursorge 
fur den Ausbau der naturlichen WasserstraBen ihnen abgenommen und 
auf andere Schultern ubertragen wurde. Aus staatsrechtlichen und 
wirtschaftlichen Grunden ist jedoch keiner dieser Wege gangbar. In 
staatsrechtlicher Hinsicht wurde in jedem Falle ein starker Eingriff in 
die Selbstandigkeit der Bundesstaaten stattfinden, der politisch sehr be­
denklich ware und erheblichen Widerstand finden wiirde. Die Begrun. 
dung einer staatlichen Strombaulast im Rahmen des § 3 wurde aber 
auch vom wirtschaftlich finanziellen Standpunkte aus zu Unbilligkeiten 
fUhren, weil die territoriale Beteiligung der Bundesstaaten an den 
deutschen Stromen nicht immer - man braucht nur an den Neckar 
und an die Rheinstrecken oberhalb Mannheim zu denken - mit dem 
wirtschaftlichen Interesse am Ausbau des Fahrwassers oder an der Ver-
1angerung der Schiffahrtswege uber die vorhandenen Endpunkte hinaus 
im Einklang steht. Durch die Erhebung von Schiffahrtsabgaben sollen 
die aus solchen Inkongruenzen sich ergebenen Widerstande gegen den 
Ausbau der Strome beseitigt werden, weil dann die territoriale Strom­
bau1ast der Staaten sich in eine Interessentenlast ganz oder teilweise ver­
wandelt. Immerhin wurde aber die reichsgesetzliche Verpflichtung zum 
Ausbau der Strome die Wirkung haben, daB das Risiko der unvoll­
standigen Kostendeckung aus Abgaben auf die Bundesstaaten nach 
einem der Billigkeit nicht entsprechendem MaBstabe verteilt wird. 

Wenn es darauf ankiime, einen neuen Trager der Strombau1ast zu 
finden, so konnten do ch nur das Reich oder die Strombauverbande in 
Betracht kommen. Beide Losungen haben das entscheidende Bedenken 
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gegen sich, daB jede Trennung der Fiirsorge fiir die Schiffahrtsrinne 
von der Fiirsorge fiir die Vorfiut, fiir den Schutz der Niederungen gegen 
Uberschwemmung und fiir die sonstigen Zweige der Wasserwirtschaft 
eines Stromes praktisch undurchfiihrbar ware oder doch zu den schwersten 
Reibungen und Unzutraglichkeiten aller Art fiihren miiBte. Diese Sach­
lage ist schon bei den Beratungen iiber die Reichsverfassung von 1849 
in der Nationalversammlung zu Frankfurt richtig erkannt worden, als 
damals die Frage der Ubernahme von Strombaulasten auf das Reich 
erortert wurde. 

Die Strombauverbande sind als Trager von Strombaulasten im 
Rahmen des § ;) ganz besonders ungeeignet, weil sie nicht imstande 
sein wiirden, auch wenn man ihnen Rechtspersonlichkeit verleihen wollte, 
die fiir den Ausbau der Strome erforderlichen Mittel im Wege der 
Anleihe zu beschaffen. Ihnen stehen als einzige Einnahmequelle die 
Befahrungsabgaben zur Verfiigung und auch diese nur zur Deckung des 
im Schiffahrtsinteresse verwendeten Teils der Baukosten. Eine sichere 
Gewahr fiir voIle Selbstkostendeckung kann selbst fiir diesen Kosten­
anteil nicht iibernommen werden, weil etwaige Tariferhohungen vom 
Beschlusse der Verbandsorgane oder von Akten der Reichsgesetzgebung 
abhangig sind. Es bleibt daher nur die Ueldbeschaffung durch die 
Bundesstaaten iibrig, deren Kredit auf die gesamte Steuerkraft ge­
griindet ist. 

Bei der Beratung im Reichstage wurde gel tend gemacht, daB 
der Mangel einer positiven Verpfiichtung des Reiches oder der Bundes­
staaten oder eines sonstigen Verbandes zur Ausfiihrung von Schiffahrts­
verbesserungen dem Gesetze jede praktische Bedeutung fiir die Ent­
wicklung des deutschen WasserstraBennetzes nehme und seine Uber­
schrift nicht gerechtfertigt erscheinen lasse. 

Demgegeniiber ist zu beriicksichtigen, daB die Bildung deI'Verbande 
mit ihren Stromkassen einen starken Anreiz fiir die freiwillige Ubernahme 
von Strombaulasten durch die Bundesstaaten bietet. Die den Bundes­
staaten formell verbleibende Moglichkeit, durch Unterlassung von Schiff­
fahrtsverbesserungen die Durchfiihrung des genossenschaftlichen Bau­
programms und damit auch die Erhebung der Abgaben hintanzuhalten, 
find et vielfach ihr Gegengewicht im Eigeninteresse, daB durch solche 
Unterlassungen Schaden leiden wiirde. Auch der Wettbewerb anderer 
Schiffahrtswege wird solche Unterlassungen vielfach untunlich machen; 
als Beispiel mag die WasserstraBe Hamburg-Berlin--Breslau-Kosel 
erwahnt sein, deren weitere Vervollkommnung eine Riickwirkung auf 
die Interessen der oberen Elbe iiben konnte, wenn diese nicht in del' 
Fahrwasserverbesserung Schritt halt. Wenn auch das Reichsgesetz keine 
Verpfiichtungen der Bundesstaaten zur A usfiihrung der Stromverbesser­
ungen des § 3 begriindet hat, so haben doch die beteiligten Buades­
regierungen durch ihre Zustimmung zum Gesetzentwurfe und zum Ge­
setze eine Verpfiichtung iibernommen, diese Stromverbesserungen zu 
betreiben und den Landtagen vorzulegen. Eine solche Verpfiichtung ist 
von dem preuBischen Minister der offentlichen Arbeiten in der Reichtags-
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kommission und in der Vollsitzung am 17. November 1911 ausdriicklich 
festgestellt worden. Verhandlung S. 7963.und 7974. Komm.-Ber. S.49. 

Auch der alte Art. 54 begriindet keine Baupflicht sondern nur die 
Miiglichkeit der Finanzierung von Schiffahrtsverbesserungen und hat 
gleichwohl eine bedeutende Wirkung auf die Entwicklung der deutschen 
WasserstraJ3en geiibt; viele von ihnen waren ohne Erhebung von Schiff­
fahrtsabgaben nicht gebaut worden. 

SchlieJ31ich spricht doch der lebhafte Kampf, der von der Opposition 
gegen das Reichsgesetz vom 24. Dezember 1911 gefiihrt wurde, gegen 
die Annahme seiner praktischen Bedeutungslosigkeit. Urn eine bloJ3e 
lex imperfecta hatte man ihn nicht niitig gehabt. 

§ 7. 

(1) Die Angelegenheiten der Strombauverbande werden durch 
Ausschusse verwaltet, die aus Vertretern der Staaten zusammen­
gesetzt sind. Im Rheinverbande haben PreuBen 8, Baden 5, 
Bayern und Hessen je 4, Wurttemberg und ElaB-Lothringen 
je 3 Stimmen, im Weserverbande PreuBen 4, Bremen 3, Braun­
schweig 2 Stimmen, Oldenburg und Lippe je 1 Stimme, im Elb­
verbande PreuBen 5, Sachsen 4, Hamburg 3, Anhalt 2 Stimmen 
und Mecklenburg-Schwerin 1 Stimme. Den Vorsitz fUhrt in 
allen Ausschussen PreuBen. 

(2) Die Verwaltungsausschusse beschlieBen mit einfacher 
Mehrheit der Stimmen, soweit in diesem Gesetze keine ab­
weichenden Vorschriften erlassen sind. Nicht vertretene odeI' 
nicht instruierte Stimmen werdell nicht gezahlt. Bei Stimm~n­
gleichheit gibt die Stimme des Vositzenden den Ausschlag. 

(3) Die Verwaltungsausschusse beschlieBen insbesondere uber 

1. die Hohe der anzurechnenden Stromba'u- und Unter­
haltungskosten (Art. 54 Abs. 4 del' Reichsverfassung) 
sowie del' Zins- und Tilgungsbetrage, l 

2. die Verwendung del' Mittel del' Strombauverbande fUr 
andere als die im § 3 bezeichneten Schiffahrtsverbesse­
rungen und die Einbeziehung neuer FluBstrecken (§ 5),2 

3. die Tarife fur die Befahrungsabgaben (§ 9) sowie uber 
die dazu erforderlichen Ausfuhrungsbestimmungen, Er­
hebungs- und Kontrollvorschriften,3 

4. den Zeitpunkt des Beginns der Abgabenerhebung (§ 12) 
und del' Kostendeckung,4 
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5. die weitel'en Beschwel'den wegen unrichtiger Anwendung 
des gemeinsamen Tarifs (§§ 9 und 15), 

6. die aus Billigkeits- und ZweckmaBigkeitsgl'unden' zu 
gewahrenden Ausnahmen von del' Anwendung des Tarifs, 
insbesondel'e durch Bewilligung von Abfindungen, Er­
maBigungen odeI' Befl'eiungen,O 

7. die Vel'gutungen fur die Festsetzung und Einziehung 
del' Abgaben (§§ 13 und 14),6 

8. die Verteilung del' in die gemeinsamen Stromkassen 
flieBenden Abgaben (§ 10), die vorubergehende An­
legung von Einnahmeubel'schussen und die Bildung 
von Ausgleichsbestanden,7 

9. die den Stl'ombeil'aten (§ 8) zu machenden Vorlagen. 

A. AlIgemeine Bemerkungen. 
Die Bestimmungen del' beiden ersten Absatze lehnen si ch in 

wesentlichen Punkten an die den Bundesrat betreffenden Bestimmungen 
del' Reichsverfassung an (Komm.-Ber. S. 104). Das zeigt sich insbesondere 
in del' verhaltnismaBig geringen Zahl del' preuBischen Stimmen, die 
hinter dem Anteile PreuBens an den Schiffahrtsintel'essen und an den 
Stl'ombaulasten zuriickbleibt, urn die Majol'isierung del' anderen Bundes­
staaten zu verhindern odeI' zu el'schweren, in den Bestimmungen iiber 
den Vorsitz PreuBens und sein ausschlaggebendes Votum bei Stimmen­
gleichheit. Die Stimmen in den Verwaltungsausschiissen konnen, weil 
es sich urn Staatsvel'tretungen hand elt, fiir jede Regierung nul' einheitlich 
abgegeben werden. Die EinfluBnahme auf die Abstimmung del' Regierungen 
im VerwaltungsausschuB ist den Volksvel'tretungen in gleichem MaBe 
moglich wie die EinfluBnahme auf Abstimmungen im Bundesrate. Die 
Verhandlungen sind nicht offentlich. 

B. Besondere Bemerkungen. 
1. Die BeschluBfassung erfolgt auf Grund der von den Bundes­

regierungen vorzulegenden Plane und Kostenanschlage, die nach techni­
schen, wil'tschaftlichen und finanziellen Gesichtspunkten zu pl'iifen sind. 
Es muB festgestellt wel'den, ob die in Art. 54 del' Verfassung und in 
Art. II § 3 bezeichneten allgemeinen und besonderen Voraussetzungen 
der Abgabenerhebung gegeben sind. Komm.-Ber. S. 6.5. 

lm iibrigen bewegt sich die Priifung in verschiedenen Grenzcn: 
a) bci den Planen, fiir die Art. II § 3 bestimmte 'l'icfenziele .vor­

schreibt, 
b) bei den iibrigen Planen des § 3 und 
c) bei den in Art. II § 3 nicht erwahnten, unter § 5 a. a. O. fal­

lenden Planen. 
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Bei den Planen mit gesetzlich festgelegten Tiefenzielen muB zu­
nachst festgestellt werden, ob die Erreichung dieser Ziele gesichert ist; 
denn hiervon ist die Kostendeekung dureh Abgaben, also auch die An­
rechnung irgendwelcher Aufwendungen eines Bundesstaates abhangig. 
Die Plane sind aber auch sonst auf ihre ZweekmaBigkeit, z. B. hinsicht­
lich der Breite der Fahrbahn, der Kriimmungshalbmesser, der Sehleusen­
abmessungen usw. und die Kostenansehlage auf ihre Angemessenheit zu 
untersuehen, weil nur notwendige und niitzliehe Aufwendungen auf die 
gemeinsamen Stromkassen zu iibernehmen sind. Diese Priifung wird 
sich aber nicht auf alle Einzelheiten zu erstreeken brauchen, sondern 
sieh auf die vom Standpunkte der gemeinsamen Verkehrs- und Finanz­
Interessen wesentliehen Momente besehranken konnen, insbesondere auf 
eine gewi~se GleichmaBigkeit in der Einrichtung der Schiffahrtswege und 
in der Kostenveransehlagung. 

Nur in diesem Rahmen konnen die Verwaltungsausschiisse die 
Plane und Kostenansehlage der Bundesr.egierungen priifen; sie konnen 
die l<'rage, ob die ~eplanten Stromverbesserungen eine angemessene 
oder eine zu hohe finanzielle Belastung mit si eh bringen, ebensowenig 
aufwerfen, wie die Frage naeh ihrer wirtschaftliehen Bereehtigung, 
nach dem Verhaltnis zwischen Aufwand und Nutzen. Die Entscheidung 
hieriiber ist fUr den Fall, daB die Bundesstaaten die Verbandsmittel 
in Anspruch nehmen sollten, vorweg durch das Reichsgesetz getroffen 
und bleibt weiterhin dem nach diesem Gesetz bereehtigten, die Bau­
herrnrolle iibernehmenden Staaten iiberlassen. 

Bei den in § 3 erwahnten Planen ohne gesetzlich festgelegte Ziele 
ist die Frage, in welcher Art und in welchem MaBe Fahrwasserver­
besserungen als angemessen zu erachten sind, der BeschluBfassung des 
Verwaltungsausschusses ohne Einschrankung unterworfen; denn von der 
Beantwortung dieser Frage hangt die Feststellung der anzurechnen4en 
Strombau- und Unterhaltungskosten wesentlieh ab. Im iibrigen gilt 
fiir die Stromverbesserungen dieser Gruppe grundsatzlich dasselbe wie 
fiir die anderen Stromverbesserungen des Art. II, § 3. Der Anspruch 
der baulustigen Staaten ist freilich infolge des Umstandes, daB die 
BeschluBfassung des Ausschusses iiber alle wesentlichen Teile der Ver­
besserungsplane notwendig ist, weniger fundiert und praktisch weniger 
gesichert; hierdureh wird aber die staatsrechtliche Verpflichtung der 
Verbande zur Finanzierung solcher Plane unter angemessenen Bedingungen 
nicht beriihrt. Beziiglich des Schiffahrtsweges Konstanz-StraBburg ist 
diese Verpflichtung freilich durch die Vertragsschliisse suspensiv bedingt 
(II, § 3). 

Bei den in § 3 nicht genannten, fakultativen Stromverbesserungen 
habcn die Verwaltungsausschiisse vollig freie Entschlie/3ung, nicht nur 
iiber das Ob, sondern aueh iiber das Wie, unter Beriicksichtigung aller 
technischen finanziellen und wirtschaftlichen Momente. Da sie die 
Finanzierung solcher Plane iiberhaupt ablehnen konnen, sind sie selbst­
verstandlich aueh befugt, sie auf TeiJe des Kostenanschlages zu be­
sehranken. Bei den Stromverbesserungen des § 3 i8t :eine 801che Be-
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schrankung - abgesehen von der gesetzlich notwendigen Ausscheidung 
der NichtEchiffahrtsinteressen (Anm. B 6 zu Art. I) - gegen den Willen 
des bauenden Staates nicht miiglich. 

An die hiernach vorzunehmende Feststellung der Gesamtkosten eines 
Stromverbesserungsplanes muB sich die BeschluBfassung dariiber an­
schlieBen, ob diese Kosten ganz oder nUr teilweise und gegebenenfalls 
zu welchem Anteile der Schiffahrt zur Last zu legen sind. Bei den 
unter Art. H, § 5 fallenden Planen wird die Beantwortung der letzteren 
Frage allerdings mit der BeschluBfassung dariiber, ob und in welch em 
MaBe die Beteiligung der Verbande iiberhaupt angezeigt ist, regel­
maBig zusammenfallen. 

Der BeschluBfassung iiber die Zinsbetrage sind die tatsachlichen 
Zinsleistungen der bauenden Staaten, bei Naturalhergabe von Land 
oder sonstigen Wertgegenstanden sowie bei Verwendung von etats­
maBigen Mitteln die dem jeweiligen Stande des Anleihemarktes ent­
sprechenden Betrage zugrunde zu legen; auch fiir die Tilgungsbetrage 
muB eine gemeinsame Regelung getroffen werden, weil sie in den be­
teiligten Bundesstaaten aus Griinden der inneren Finanzpolitik ver­
schieden bemessen sein kiinnen. 

Uber die sehr wichtigen, nach N r. 1 zu entscheidenden Fragen 
wird mit einfacher Stimmenmehrheit und oh ne maBgebende Mitwirkung 
der Strombeirate entschieden. 

2. Hier gilt Zweidrittelmehrheit. 
3. Wahrend in den Tarifen die Hiihe der zu zahlenden Abgaben 

und die materiellen Voraussetzungen ihrer Falligkeit geregelt sind, 
wird in den Ausfiihrungsbestimmungen, Erhebungs- und Kontrollvor­
schriften das Verfahren geordnet. Dabei wird von den Zahlungspflichtigen 
eine gewisse Mitwirkung durch Vorlage von Erklarungen iiber GriiBe und 
Zusammensetzung der Schiffsladung, iiber Abgangs- und Bestimmungsort 
gefordert, es werden fiir solche Erklarungen bestimmte Muster vor­
geschrieben, es wird den Schiffsfiihrern die Verpflichtung zur Aufbe­
wahrung und Vorzeigung von Ausweisen (Abgabequittungen) auferlegt; 
es wird fern er der Erhebungs- und Abfertigungsdienst, das Zahlungs­
und Verrechnungswesen, die Stundung der Abgaben nach Analogie der 
Stundung von Eisenbahnfrachten, geregelt. Diese Verfahrensvorschriften 
sind einerseits von erheblicher praktischer Bedeutung fiir den Verkehr, 
anderseits der Anderung nach MaBgabe wechselnder Verhaltnisse mehr 
ausgesetzt, als die Tarife, von welch en sie deshalb getrennt gehalten 
werden. 

4. Die BeschluBfassung ist abhangig von der Feststellung, daB ge­
wisse Strombauten vollendet, gewisse vorlanfige Tiefenziele erreicht und 
gewisse Baukostenanteile verausgabt sind, vg!. Art. II § 12. 

5. Die Abfindung, d. h. die Festsetzung runder Summen fiir bestimmte 
Zeitraume, ist zuweilen zweckmaBig, urn einen regelmaBig stattfindenden 
Verkehr - im Interesse des Zahlungspflichtigen sowohl als auch des 
Erhebungspersonals - von der Notwendigkeit der Zahlung kleinerer 
Einzelbetrage zu befreien. ErmaBigungen und Befreiungen kiinnen aus 
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Billigkeits- oder ZweckmiWigkeitsgriinden in zahlreichen Fallen angezeigt 
sein, z. B. fUr besonders schonungsbediirftige Gewerbezweige oder Fracht­
gegenstande oder. im Falle des Unterganges eines Schiffes fiir die bereits 
zuriickgelegte Strecke des Wasserweges. Die Bestimmung unter B ist 
nachgebildet einer fiir PreuDen bestehenden Vorschrift, die in dem un­
veroffentlichtem Allerhochsten Erlasse vom 10. April 1841 enthalten ist 
und dem zustandigen Minister eine entsprechende Ermachtigung gibt. 
Komm.-Ber. S. 109. 

B. Auch hi er muD dafiir gesorgt werden, daD nach gleichmiiDigen 
Grundsatzen verfahren wird. 

7. Der Zweck der Ausgleichsbestande ist die Ansammlung von 
Reserven mit der Zweckbestimmung, die Schwankungen in den Jahres­
ertragen der Stromkassen auszugleichen und sie zur Deckung der auf 
die Verbande iibernommenen Kosten, also zur Verteilung entsprechender 
Renten an die Bundesstaaten, moglichst in den Stand zu setzen. 

§ 8. 

(1) Den Verwaltungsausschiissen stehen Strombeiriite zur 
Seite, die aus den am Ausbau der natiirlichen WasserstraBen und 
am Schiffsverkehre der einzelnen Strombauverbiinde beteiligten 
Kreisen nach MaBgabe ihres Interesses zu wiihlen sind, und 
zwar durch die berufenen 1 Vertretungen von Handel, Industrie 
und Landwirtschaft, die Hafenstiidte 2 und die Organisationen 
der Schiffahrttreibenden. Sie sollen bestehen: 

a) im Rheinverband aus 92 Mitgliedern, von denen 40 
auf PreuBen, 16 auf Baden, je 10 auf Bayern u)1d 
Hessen und je 8 auf Wiirttemberg und ElsaB-Loth­
ringen entfallen, 

b) im Weserverband aus 24 Mitgliedern, von denen 9 auf 
PreuBen, 6 auf Bremen, 4 auf Braunschweig, 2 auf 
Oldenburg, je lauf Lippe und Schaumburg-Lippe und 
1 auf die thiiringischen Staaten (Sachsen -Weimar, 
Sachsen-Altenburg, Sachsen-Koburg und Gotha, Sachsen­
Meiningen, Schwarzburg-Rudolstadt, Schwarzburg-Son­
dershausen, ReuB iilterer und jiingerer Linie) zusammen 
entfallen, 

c) im Elbverband aus 56 Mitgliedern, von denen 20 auf 
Preu(3en, 14 auf Sachsen, 10 auf Hamburg, 4 auf 
Anhalt, je 2 auf Mecklenburg-Schwerin, Braunschweig 
und Liibeck und 2 auf die Gesamtheit der unter b 
genannten thiiringischen Staaten entfallen. 
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(2) Fiir die Mitglieder der Strombeirate sind StelIvertreter zu 
wahlen. Die Mitglieder und ihre StelIvertreter werden auf je 
fiinf Jahre gewahlt.3 

(3) J ede Landesregierung bestimmt 4 gemaB Abs.l die Korper­
schaften oder Vereinigungen, den en das Recht zur Entsendung 
von Vertretern zustehen solI. Den th iiringischen Staaten bleibt 
die Verstandigung hinsichtlich der Entsendung gemeinsamer 
Vertreter iiberlassen. 

(4) Die Strombeirate wahlen ihren Vorsitzenden und stelI­
vertretenden V orsitzenden selbst; sie fassen ihre Beschliisse 
mit einfacher Stimmenmehrheit, soweit in diesem Gesetze keine 
abweichenden Bestimmungen getroffen sind. Zur Giiltigkeit 
der BeschluBfassung ist die Anwesenheit der Mehrheit der ge­
setzlichen Mitgliederzahl erforderlich. Die V erhandl ungen und 
BeschluBfassungen finden in offentlicher Sitzung statt.o Die 
Strombeidite konnen in besonderen Fallen den AusschluB der 
Offentlichkeit mit einfacher Mehrheit beschlieBen. 

(5) Die Strombeirate sind befugt zur Bildung standiger Aus­
schiisse, denen sie die Vorbereitung ihrer Beschliisse und die 
Wahrnehmung eines Teiles ihrer' Aufgaben iibertragen konnen. 

(6) Die von den Strombeiraten zu beschlieBenden Geschafts­
ordnungen bediirfen der Zustimmung des Bundesrats. lm 
iibrigen erlaBt der Bundesrat die zur Ausfiihrung dieses Ge­
setzes erforderlichen Bestimmungen iiber die Strombeirate.6 

(7) Die Strombeirate haben bei Verwaltung der Angelegen­
heiten der Verbande mitzuwirken, und zwar in den durch 
dies en Artikel besonders bezeichneten Fallen (§§ 5 und 9) mit 
beschlieBender, im iibrigen mit beratender Stimme. Sie sind 
zu horen vor der EntschlieBung der Verwaltungsausschiisse iiber 

1. die Rohe der anzurechnenden Strombau- und Unter­
haltungskosten (Art. 54 Abs. 4 der Reichsverfasi'lung) 
sowie der Zins- und Tilgungsbetrage, 

2. die Tarife fiir Befahrungsabgaben sowie iiber die dazu 
erforderlichen A usfiihrungsbestimm ungen, Erhebungs­
und Kontrollvorschriften, 

3. den Zeitpunkt des Beginns der Abgabenerhebung und 
der Kostendeckung, 



Artikel II § 8. 47 

4. die Verteilung der in die gemeinsamen Stromkassen 
flieBenden Abgaben (§ 10) und iiber die Bildung von 
Ausgleichsbestanden, 

5. die allgemeinen Ausnahmen, Befreiungen, Erma!3igungen 
und Abfindungen von Befahrungsabgaben, 

6. die Vergiitungen fiir die }1'estsetzung und Einziehung 
der Abgaben, 

7. die Bauplane und Kostenanschlage iiber die innerhalb 
des Strombauverbandes auszufiihrenden Bauten.7 

(8) Den Strombeiraten ist bei ihrem jedesmaligen Zusammen­
treten eine Nachweisung der aus Billigkeits- und Zweckma!3ig­
keitsgriinden gewahrten Ausnahmen (§ 7 Abs. 3 Nr. 6) vor­
zulegen. 

(9) Femer ist den Strombeiraten fortlaufend, und zwar minde­
stens einmal jahrlich, von dem Fortgang der auf die Strombau­
verbande iibernommenen Bauten Mitteilung zu machen. 

(10) Die Jahresrechnungen sind ihnen vorzulegen.8 

(11) Durch BeschluB der Verwaltungsausschiisse kann den 
Strombeiraten die beratende Mitwirkung auch in anderen als 
den in diesem Gesetze genannten Angelegenheiten, soweit sie 
auf den Ausbau, die Unterhaltung und den Verkehr des 
gemeinsamen WasserstraBennetzes Bezug haben, iibertragen 
werden.9 

(12) Die Verwaltungsausschiisse haben das Recht, Vertreter 
in die Strombeirate zu entsenden, und diese sind befugt, die 
Entsendung zu verlangen. 

A. Allgemeine Bemerkungen. 

Die Einrichtung der Beirate fUr die Verwaltung der staatlichen 
Verkehrsanstalten besteht im Eisenbahnwesen - und in loserer Form 
auch bei den WasserstraBen - in Deutschland seit Jahrzehnten. In 
PreuBen wurden dann 1907 fur die WasserstraBen des Gesetzes vom 
1. April 1905 durch konigliche Verordnung zwei Gruppen von Beiraten, 
Finanzbeirate und WasserstraBenbeirate, geschaffen. Die Beirate des 
Reichsgesetzes vereinigen die Aufgaben und Zustandigkeiten beider 
Gruppen in sich. Sie unterscheiden sich ferner von den preuBischen 
Beiraten sehr wesentlich dadurch, daB sie nicht wie diese zu ausschlieBlich 
beratender, sondern in gewissen besonders wichtigen Fragen (Art. II, § 5 
u. 9) zu entscheidender Mitwirkung berufen sind. Aber auch abgesehen hier-
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von haben sie ein weit groBeres MaB von Selbstandigkeit; sie bestehen 
inbesondere ausschlie13lich aus gewahlten - nicht wie die preuBischen 
teilweise aus ernannten - Mitgliedern und tagen getrennt vom Ver­
waltungsausschusse unter einem selbstgewahlten Vorsitzenden, wahrend 
in den preuBischen Beiraten ein Staatsbeamter den Vorsitz fiihrt. 

Die Strombeirate soHen, ebenso wie die preuBischen, die in den 
Kreisen der Strombau- und Schiffahrtsbeteiligten vorhandene Sachkunde 
und Erfahrung fiir die Verbandsangelegenheiten nutzbar machen. Dieser 
Zweck konnte schlie13lich auch durch bundesstaatliche Beirate in gewissem 
MaBe erreicht werden, deren Gutachten die Mitglieder der Verwaltungs­
ausschiisse beriicksichtigen konnten oder miiBten. Das fUr den zwischen­
staatlichen Organismus der Verbande wesentliche Ziel des Ausgleichs 
der Interessen zwischen verschiedenen Territorien desselben Stromgebietes, 
des Austrages etwaiger Gegensatze zwischen Oberliegern und Unter­
liegern oder zwischen sonstigen staatlich getrennten Interessengruppen, 
der einheitlichen Vertretung gemeinsamer Forderungen und Wiinsche, 
konnte auf einem anderen, als dem in § 8 eingeschlagenen Wege nicht 
erreicht werden (Komm.-Ber. S. 147). AuBerdem hat man in manchen 
Kreisen in den Beiraten eine weitere Biirgschaft gegen das trberwiegen 
des preuBischen Einflusses insofern erblickt, als dieser EinfluB auf Strom­
beiratsmitglieder in wichtigen Fragen mit weniger Aussicht auf Erfolg 
ausgeiibt werden konne, als auf die im VerwaltungsausschuB vertretenen 
Staaten. 

Eine bemerkenswerte Neuerung liegt darin, daB eine Interessenten­
vertretung im Beirat und damit ein mittelbarer EinfluB auf die Ver­
waltung der WasserstraBe auch denjenigen Staaten eingeraumt ist, die 
zwar durch den Umschlags- und AnschluBverkehr an einer WasserstraBe 
beteiligt sind, aber weder Hoheitsrechte an ihr besitzen, noch an den 
Strombaulasten teilnehmen. Dieser Gedanke ist gesetzgeberisch durch­
gefUhrt zugunsten der thiiringischen Staaten, Schaumburg-Lippe, Braun­
schweig und Liibeck bei der Weser und Elbe. 

Die Meinung, daB durch die Strombeirate in Verbindung mit den 
Verwaltungsausschiissen ein wesentlicher Kostenaufwand entstehen wiirde, 
den nach § 4 die Verbande, am letzten Ende also die Schiffahrt zu 
tragen hatte, erscheint kaum begriindet. Die Gesamtkosten der 8 preuBi­
schen Beirate mit zusammen 158 Mitgliedern sind im preuBischen Etat 
zu 15000 Mk. angesetzt. Davon wurden im Durchschnitt der Jahre 
1907 bis 1910 nur 4450 Mk. tatsachlich aufgewendet. 

Die Mitgliederzahlen sind fiir den Rhein- und Elbeverband gegen 
den Entwurf verdoppelt und infolgedessen so groB geworden, daB vor­
aussichtlich das Bediirfnis si ch heraussteHen wird, wichtige Bestandteile 
der Verbandstatigkeit auf Ausschiisse zu iibertragen. 

Bei der Verteilung der Mitgliederzahlen auf die Bundesstaatefi ist 
nicht nur auf die obligatorische Zustandigkeit der Verbande nach § 3, 
sondern auch auf die fakultative im Rahmen des § 1 Riicksicht ge­
nommen; "am Ausbau" der natiirlichen WasserstraBen sind auch die 
Interessenten der in § 3 nicht genannten FluBstrecken beteiligt. 
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B. Besondere Bemerkungen. 

1. Das Wort "berufenen" soIl die 6ffentlich-rechtlich organisierten 
Vertretungen in Randels- und Landwirtschaftskammern - im Gegen­
satz zu freien Vereinigungen - bezeichnen. 

2. Unter Rafenstadten sind nicht diejenigen Stadte, in denen sich 
Rafen befinden, sondern diejenigen mit kommunalen Rafenanstalten ge­
meint. Weil die Absicht dahin ging, den kommunalen RMen als solchen 
eine Vertretung zu erm6glichen, wiirden trotz des etwas zu eng ge­
faBten W ortlautes, auch weitere Kommunalverbande wie Kreise und 
Provinzen mit ihren Rafen Beriicksichtigung finden k6nnen. 

Selbstverstandlich ist nicht gemeint, daB kommunale RMen unter 
alIen Umstanden vertreten sein miissen; es wird darauf ankommen, ob 
den vorhandenen RMen dieser Art eine entsprechende Bedeutung fiir 
den Stromverkehr beizumessen ist. 

3. Ersatzwahlen sind nur fiir den Rest der Wahlzeit eines Mit­
gliedes oder stellvertretenden Mitgliedes vorzunehmen. 

4. Unter "Landesregierungen" sind nach S. 29 der Begriindung, 
ebenso wie in den ~~ 14 und 15, die Landeszentralbeh6rden, d. h. die 
obersten Verwaltungsbeh6rden der Bundesstaaten, verstanden. 

Die Ausstattung einer K6rperschaft oder Vereinigung mit dem 
Wahlrecht zum Strombeirat kann der Natur der Sache nach nicht un­
widerruflich sein; schon deshalb nicht, weil Vereinigungen aufh6ren oder 
sich in ihrer Bedeutung fiir die Strom- und Schiffahrtsinteressen wesent­
lich andern k6nnen. Auch bei K6rperschaften ist dies nicht ausgeschlossen. 
Der Widerruf kann aber nur mit dem Ablauf einer fiinfjahrigen Wahl­
periode ausgesproohen werden. 

5. Diese Bestimmung ist durch den Reichstag hinzugefiigt worden. 
Nach der Absicht des Entwurfs soUten die Sitzungen, ebenso wie die 
der bundesstaatlichen Beirate und in PreuBen auch der Randelskammern, 
grundsatzlich nicht 6ffentlich sein. 

6. In diesen Bestimmungen wiirde insbesondere auch die Frage zu 
regeln sein, ob und in welchem Umfange die Mitglieder der Strom­
beirate Tagegelder und Reisekosten aus Mitteln dcr Verbande er­
halten sollen. 

7. Die Bauplane und Kostenanschlage fiir die aus Verbandsmitteln 
zu finanzierenden Baut"en miissen den Strombeiraten schon nach Nr. 1 
vorgelegt werden, weil sie die Grundlage bilden fUr die Beurteilung der 
Frage, ob und in welcher R6he Strombau- und Unterhaltungskosten an­
zurechnen sind. Nach Nr. 7 sind ab er auch diejenigen Plane und An­
schlage vorzulegen, die sich auf andere Bauten im gemeinsamen Strom­
gebiet beziehen; sinngemaB kann dies allerdings nur fiir Bauten von 
gr6Berer Becleutung gelten. 

8. D. h. die Rechnungen iiber die Einnahme der Stromkasse und 
die Nachweise iiber die an die Bundesstaaten abgefUhrten Betrage, nicht 
die RechnunfJen iiber <lie auf Kosten und Gefahr der Bundesstaaten aus-

Pet rfS, KOIlnnentar. 4 
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zufiihrenden Bauten, fiir deren Priifung und Entlastung die innere Ge­
setzgebung dieser Staaten maBgebend ist. 

9. Hier ist namentlich an solche Geschiifte gedacht, wie sie von 
den fUr die einzelnen Strome bestehenden sog. Schiffahrts- odeI' Be­
fahrungskommissionen jetzt wahrgenommen werden. In den fiir die 
preuBischen Anteile der gemeins~men Strome gebildeten Kommissionen 
dieser Art sind schon jetzt Vertreter nicht preuBischer Interessenten in 
gewissem Umfange beteiligt. 

§ 9. 

(1) In den Strombauverbanden werden Befahrungsabgaben 1 

fUr Guter2 nach einheitlichen Tarifen in funf Klassen mit 
tonnenkilometrischen Einheitssatzen erhoben, die nach Strom­
abschnitten, unter Berucksichtigung der verschiedenen Leistungs­
fahigkeit dieser Abschnitte fur den Verkehr, abgestuft werden 
und fUr die einzelnen Klassen hochstens 0,02, 0,04, 0,06, 0,08 
und 0,1 Pf. betragen sollen. Zu Anderungen des Tarifs, wo­
durch diese Einheitssatze uberschritten werden, sind uberein­
stimmende Beschlusse del' Verwaltungsausschusse und Strom­
beirate erforderlich, die mit einer Mehrheit von je zwei Dritt~ 
teilen der Stimmen gefaBt sind. Eine Erhohung der vor­
stehenden 3 Einheitssatze auf das Doppelte oder mehr kann 
nur durch Reichsgesetz erfolgen. 

(2) Kohlen und Erze gehoren stets in die niedrigste Tarif­
klasse.4 

(3) Versetzungen von Gutern in eine hohere Klasse bedurfen 
einer Mehrheit von zwei Dritteln der Stimmen in den Ver­
waltungsausschussen und den Strombeiraten, Anderungen in 
bezug auf die Abgrenzung der Stromabschnitte und die Ab­
stufung del' fur sie geltenden Satze mit dem Ziele einer hoheren 
Belastung des Verkehrs einer Mehrheit von zwei Dritteln del' 
Stimmen in den Verwaltungs~usschussen. 

(4) Fur die Herstellung und Unterhaltung von weiteren im 
§ 3 nicht bezeichneten Anstalten an den im § 2 genannten 
FluBstrecken, fur die Herstellung und Unterhaltung von An­
stalten an weiteren, im § 2 nicht genannten FluBstrecl}en (§ 5 
Abs. 1) und fur deft Ausbau der SchiffahrtsstraBe im ObE\l'rhein 
z,vischen Konstanz und StraBburg konnen Zuschlage 5 zu den 
allgemeinen Tarifen von den Verwaltungsausschussen unter Zu­
stimmung der Strombeirate beschlossen werden. 
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(5) Guter in Schiffen ohne eigene Triebkraft sind abgaben-
frei 6 bis zu einer TragHihigkeit der Schiffe von 

200 t auf dem Rhein und seinen N ebenflussen, 
150 t auf der Weser, Aller und Elbe und 
100 t auf den ubrigen Verbandsflussen. 

(6) Guter in Schiffen mit eigener Triebkraft sind abgaben­
frei bis zu einer Tragfahigkeit der Schiffe von 50 t. 

(7) Personenverkehr und Reisegepack sowie Flol3erei sind 
abgabenfrei. 7 

A. Allgemeine Bemerkungen. 
In § 9 hat das Reich von seiner durch Art. 4 Nr. 9 der Reichs­

verfassung begriindeten Zustandigkeit zur gesetzlichen Regelung des 
Tarifwesens fiir die gemeinsamen Strome Gebrauch gemacht, indem es 
fUr die Verbandsabgaben eine Reihe von wichtigen Vorschriften mate­
rieller und formeller Art erlieB. Komm.-Ber. S. 107-109. Die materiellen 
Vorschriften enthalten teils positive Normen, teils bloBe Direktiven fiir 
die ausfiihrenden, d. h. zur Tariffestsetzung berufenen Organe. Zur ersten 
Klasse gehoren die Bestimmungen iiber die Zahl der Giiterklassen, iiber 
die zunachst maBgebenden Hochstsatze und iiber die Befreiungen; zur 
zweiten diejenigen iiber die Staffelung del' Tarifsatze nach Strom­
abschnitten. Del' letztere Gegenstand ist durch Vereinbarungen unter 
den Bundesregierungen, also durch einstimmigen BeschluB del' kiinftigen 
Verwaltungsausschiisse, dahin geregelt, daB 

am Rhein die vollen Satze von del' niederlandischen Grenze bis 
Koln, 

von dort bis St. Goal' 70% und 
oberhalb St. Goar auf dem Rhein, Main und Neckar 50%; 

auf der Weser die vollen Satze von Bremen bis zur Allermiindung, 
von dort bis Hameln und auf del' Aller 85 0/0 und 
oberhalb Hameln 700/0; 

auf del' Elbe die vollen Satze von Hamburg und Harburg bis zur 
Havelmiindung, 

von dort bis zur Saalemiindurig 70% und 
oberhalb del' Saalemiindung 550/0 

erhoben werden sollen. 
Die Abgrenzung diesel' Stromabschnitte beruht auf del' Beriick­

sichtigung aller fUr die Schiffahrt maBgebenden und ihre Selbstkosten 
beeinflussenden Verhaltnisse, insbesondere del' Wassermengen, del' Fahr­
tiefen, del' Fahrwasserbreiten und des Gefalles. Im Rheingebiet ent­
spricht die Einteilung den bei dem gleichwertigen Wasserstande 1908 
vorhandenen Tiefen, die unterhalb Koln 3 m, von Koln bis St. Goal' 
2,50 m und oberhalb 2 m betragen. 

Del' fiinfklassige Tarif beruht auf del' durch die Verhaltnisse be­
dingten ungefahren Anlehnung an die Eisenbahntarife, wobei davon aus-

4* 
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gegangen ist, daB Stuckgut- und Wagenladungsklassen der ersten Klasse 
des Schiffahrtstarifs, die drei Spezialtarifklassen den Klassen 2, 3, 4, 
und die Ausnahmetarife der letzten Klasse im allgemeinen entsprechen 
werden. 

Die Tariffestsetzung wird dem VerwaltungsausschuB fur das ganze 
Verbandsgebiet ubertragen. Das partikulare Recht der Tariffestsetzung, 
das in Ermangelung einer abweichenden reichsgesetzlichen Regelung all­
gemein bestand und auBerhalb der VerbandswasserstraBen auch kunftig 
bis auf weiteres fortbesteht, wird fur diese WasserstraBen beseitigt. 
Hiermit bringen die Bundesstaaten ein Opfer an ihren bisherigen auto­
nomen Befugnissen; denn im Falle der Kanalisierung konnte unbestritten 
jeder Staat auf seiner FluBstrecke nach eigenem Ermessen, unabhangig 
von anderen Staaten, die Befahrungsabgaben festsetzen, wie es z. B. bei 
der Havel von PreuBen und Mecklenburg, bei der Saale von PreuBen 
und Anhalt, beim Main von PreuBen tatsachlich geschehen ist. Auch 
heute konnte PreuBen mit der Kanalisierung seiner Elbstrecke selbstandig 
vorgehen und ebenso selbstandig die Frage der Schiffahrtsabgaben regeln, 
wahrend nach der Inkraftsetzung des Art. II fUr das Elbgebiet die se 
Befugnisse aufhoren und die Tariffestsetzung auf das gemeinsame Organ 
des Verwaltungsausschusses ubergehen wurde. Komm.-Ber. S. 119, 120. 

B. Besondere Bemerkungen. 

1. Die Zustandigkeit des Verwaltungsausschusses und die materiellen 
Vorschriften beziehen sich nur auf Abgaben von der Langsfahrt, nicht 
auf Fahrabgaben, Hafenabgaben und Abgaben fur sonstige ortliche 
Schiffahrtsanstalten. Hier bleibt die Zustandigkeit der Landesbehorden 
aufrechterhalten. Komm.-Ber. S. 110. 

2. Unter Gutern sind hier Frachtguter zu verstehen; nicht die von 
den Schiffen mitgefUhrten Betriebsstoffe, insbesondere Kohlen. 

3. Durch das Wort "vorstehenden" soll ausgedruckt werden, daB 
fur den Begriff der Verdoppelung nicht die jeweilig erhobenen Slitze, die 
niedriger oder auch hoher als die in S ·9 genannten sein konnen, sondern 
die,e einstweiligen Hochstsatze selbst maBgebend sein sollen. Die Zu· 
standigkeit der Reichsgesetzgebung beginnt also bei den Slitzen 0,04 
0,08, 0,12, 0,16 und 0,2 Pf. Komm.-Ber. S. 130. 

4. Die besondere Erwahnung von Kohlen und Erzen beruht nich1 
nur auf dem Wunsche, die niedrige Belastung dieser beiden, fUr diE 
Binnenschiffahrt auBerordentlich wichtigen Guter sicherzustellen, sonderr 
auch auf der Absicht der Erteilung einer Direktive fUr die Tarifbildun~ 
uberhaupt. Komm.-Ber. S. 123. Der Satz ist durch den Reichstag ein 
gefugt . 

. 5. Fur diese ZuschIage gelten keine Hochstsatze. Wenn also bei 
spielsweise fur die Weser spat er eine Kanalisierung mit hoh~ren all 
den in S 3 gesteckten Tiefenzielen beschlossen werden sollte, so konnm 
die Verbandsorgane auch Abgaben von mehr als doppelter Hohe de 
Normalsatze des S 9 Abs. 1 festsetzen. Dasselbe ware auf der Wern 
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von Falken abwarts miiglich, wenn der Verband die Kanalisierung dies er 
FluBstrecke in sein Programm aufnehmen wiirde. In beiden Fallen 
wiirde es sich urn fakultative Aufgaben handeln. 

Die Miiglichkeit der Erhebung von Zuschlagen auf der Strecke 
Konstanz-StraBburg muBte, obwohl der Ausbau dieser Strecke zu den 
obligatorischen Verbandsaufgaben gehiirt, deshalb vorbehalten werden, 
weil die Bau- und Unterhaltungskosten bei Verabschiedung des Gesetzes 
nicht zu iibersehen waren. Tatsachlich wird der Vorbehalt kaum eine 
praktische Bedeutung haben, weil das Unternehmen iiberhaupt von 
Staatsvertragen abhangig ist, die ohne eine Abrede iiber die Hiihe der 
Abgaben schwerlich zustande kommen werden . 

. Die Hiihe der Zuschlage ist entscheidend fiir die Regelung des 
finanziellen Verhaltnisses zwischen den alteren, durch die Stromkasse 
finanzierten, und den spater hinzutretenden Bauten. Die Zuschlage 
kiinnen so bemessen sein, daB der spater ausgebaute Wasserweg einen 
ZuschuB von den iibrigen VerbandswasserstraBen erhalt, oder so, daB er 
aus den normalen Abgaben und den Zuschlagen seine eigenen Selbst­
kosten deckt, oder auch derartig, daB er nach Deckung seiner Selbst­
kosten no ch Zuschiisse an die iibrigen WasserstraBen des Verbandsnetzes 
abgibt. Die Niveauunterschiede in der Hiihe der Abgaben sind - in 
Verbindung mit den tat~achlich vorhandenen oder fiir die Zukunft er­
warteten Verkehrsmengen - bestimmend fiir den Ab- und ZufiuB von 
Mitteln zwischen den vcrschiedenen Teilen des Stromsystems. 

6. Die Befreiung kleiner Schiffe beruht auf sozialpolitischen und 
ZweckmaBigkeitsgriinden. Man geht einerseits von der - freilich nicht 
immer zutreffenden - Annahme aus, daB die kleinen Schiffe in den 
Handen unbemittelter und wirtschaftlich schwacher Personen sind, und 
man beriicksichtigt andererseits die verhaltnismaBig groBe Miihewaltung 
bei der Abgabenerhebung von ganz kleinen Transportmengen. DaB die 
kleinen Schiffe keinen Nutzen von den Fahrwasserverbesserungen hatten, 
kann nicht allgemein zugegeben werden und ist auch in der Prax's 
regelmaBig nicht anerkannt worden. Der Nutzen der kleinen Schiffc 
beruht nicht lediglich auf der Ausnutzung der Fahrtiefe, sondern auch 
auf sonstigen Momenten, insbesondere auf Momenten wirtschaftlicher 
Natur. Komm.-Ber. S. BB, 128. Es gibt z. B. keine Befreiungsvorschrift 
fiir kleine Schiffe auf dcr Saar, Ems, Fulda, Saale, Havel, Spree, Oder, 
Netze, Brahe und Deime. 

Der Umstand, daB die Befreiungsgrenze fiir Schiffe mit eigener 
Triebkraft niedriger gezogen ist als fUr andere Fahrzeuge, rechtfertigt 
sich durch die griiBere Beanspruchung der Fahrwasseranstalten seitens 
der ersteren Gruppe. Die Schiffe mit eigener Triebkraft haben, weil 
sie mit Maschinen und Betriebsstoffen belastet sind, einen griiBeren 
Tiefgang als and ere Fahrzeuge gleicher Tragfahigkeit; auBerdem ver­
ursachen sie durch die Bewegung des Wassers einen hiiheren Unterhal­
tungsaufwand. 

7. Der Personenverkehr spielt auf den WasserstraBen - im Ver­
gleich zum Giiterverkehr - eine sehr geringe RoUe und konnte ohne 
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nennenswerte Beeintraehtigung del' finanziellen Ertrage, aber zur grol3en 
Erleiehterung des Verkehrs und des Erhebungsdienstes freigestellt werden. 

Die Befreiung del' FloBeI'ei ist eine Sondervorsehrift, die sich fiir 
die VerbandswasseI'stral3en dadurch rechtfertigt, dal3 die Stromverbesse­
rungen des § 3 del' Flol3erei keinen odeI' doch keinen irgend nennenswerten 
Vorteil bringen werden. Auf anderen natiirlichen Wasserstral3en wird 
sie mit Befahrungsabgaben herangezogen. 

§ 10. 

(1) Del' Ertrag der Abgaben fiie13t, abgesehen von dem Falle 
des § 5 Abs. 4, in gemeinsame Stromkassen und wird von di"esen 
an die Verbandsstaaten im Verhaltnis ihrer nach den §§ 3 und 5 
zu deckenden Aufwendungen verteilt. 

(2) Die Verbandsstaaten haben keinen Anspruch auf vollen 
Ersatz ihrer im Schiffahrtsinteresse aufgewandten Strombau­
kosten; ihr Anspruch geht nur auf die Zuwendung eines diesen 
Kosten entsprechenden Anteils an den Einnahmen der Strom­
baukassen. 

Diese Bestimmung besagt nur, dal3 die Staaten keine Tarif­
erhohung beanspruchen konnen, um die Einnahmen del' Stromkasse im 
Falle ihrer Unzulanglichkeit bis zur vollen Selbstkostendeckung zu 
steigern. Es steht in del' Hand des Strombeirats, eine solche Tarifer­
hohung iiber die einstweiligen Hochstsatze hinaus zu hindern. Die 
Stromkasse als solche hat keine Verpflichtungen. 

Del' § 10 notigt die Staaten aber nicht, die aus del' Stromkasse in 
einem Jahre nicht gedeckten Teile ihrer Selbstkosten endgiiltig zu iibeI'­
nehmen; er hindert keineswegs die nachtragliche Deckung solcher Aus­
falle aus tlberschiissen spaterer Jahre, sei es, dal3 diese tlberschiisse aus 
del' Verkehrsentwicklung odeI' aus Tarifmal3nahmen entspringen. Del' 
Grundsatz, dal3 ein zeitlicher Ausgleich zwischen Unterbilanzen und 
tlberschiissen verschiedener Wirtschaftsjahre stattfindet, ist in jahr­
zehntelanger Praxis zur unangefochtenen Geltung gekommen und in del' 
Begriindung zu Art. I des Reichsgesetzes nochmals ausdriicklich ausge­
sprochen. In § 10 handelt es si ch nul' um die Anwendung dieses Grund­
satzes auf den besondeI'en Fall del' Stromkassen. Wenn die Meinung 
des Gesetzes gewesen ware, ihn fUr den Regelfall del' partikularen Ab­
gabenerhebung zuzulassen, fUr den Ausnahmefall del' genossenschaftlichen 
Erhebung in den Verbanden aber auszuschliel3en, so hatte eine derartige 
Ausnahmebestimmung deutlich ausgedI'iickt werden miissen. Hier fehIt 
es nicht nul' an einem solchen Ausdrucke, sondern es fehlt vor allem 
an einem erkennbaren sachlichen" Anlasse, die Verbandsstaaten hinsichtlich 
del' zeitlichen tlbertragung zwischen guten und schlechten Jahren anders 
zu stellen, als jeden staatlichen, kommunalen odeI' privaten UnternehmeI' 
einer abgabepflichtigen Wasserstral3e odeI' ortlichen Schiffahrtsanstalt. 
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Mit einer die Zull1ssigkeit dieser Ubertragung verneinenden Auslegung 
des § 10 wiirde insbesondere aber die Bestimmung des § 7 iiber die 
Bildung von Ausgleichsfonds unvereinbar sein; denn fiir einen solchen 
Fonds ware offenbar keine Daseinsmoglichkeit vorhanden, wenn die 
bei den Stromkassen beteiligten Staaten die ungedeckten Selbstkosten 
aus einzelnen Wirtschaftsjahren als verloren und nicht mehr einbring­
lich ansehen miiBten. Eine abweichende Meinung wiirde aucR aus dem 
vom Reichstage eingefiigten zweiten Absatze des § 10 nicht herzuleiten 
sein. Denn dieser Absatz ist fast wortlich aus der Entwurfsbegriindung 
zu § 9 S. 29 entnommen, wo er keineswegs den Sinn und die Bedeutung 
hat, daB Ausfalle friiherer Jahre durch spatere Uberschiisse nicht ge­
deckt werden diirfen; in dem SchluBsatz der Entwurfsbegriindung zu 
jenem Paragraphen ist solche Deckung ausdriicklich fiir zulassig erkIart 
worden. 

Die hier vertretene Auffassung ist auch in dem Kommissions­
bericht S. 134 und 13,') mit voller Klarheit dargelegt. 

Hinsichtlich der Zeitdauer, innerhalb deren der Ausgleick von 
Uberschiissen und Ausfallen zulassig ist, enthalt das Gesetz keine Be­
schrankung. 

Vg!. Anm. B 5 d zu Art. I, S. 19. 

§ 11. 

Die von den Strombauverbanden beschlossenen Tarife und 
AusfUhrungsbestimmungen (§ 7 Abs. 3 Nr. 3) erhalten verbind­
Iiche Kraft durch ihre Verkiindung im Zentralblatt fUr das 
Deutsche Reich mit der Wirkung, daB die beteiligten Staaten 
ermiichtigt und verpflichtet sind, die festgesetzten Abgaben zu 
erheben. 

Die Frist fUr das Inkrafttreten muB im Tarife oder in der Aus­
fiihrungsbestimmung von Fall zu Fall bestimmt sein. Die Fristen sind 
so zu wl1hlen, daB sie mit den aus § 12 sich ergebenden Zeitpunkten 
ii bereinstimmen. 

§ 12. 

(1) Die Abgabenerhebung beginntl 

a) fUr den Rheinverband, wenn die Regulierung zwischen 
StraBburg und Sondernheim, die Neckarkanalisierung 
von Heilbronn bis zum Rhein und die Mainkanali­
sierung von Aschaffenburg bis zum Rhein (§ 3 Abs. 1 
unter a 2 bis 4) fertiggestellt sind.2 AuBerdem ist der 
Beginn der Abgabenerhebung auf dem Rhein oberhalb 
StraBburg, dem N eckar oberhalb Heilbronn, dem Main 
oberhalb Aschaffenburg, der Lahn und der Mosel mit 
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del' Saar abhiingig von del' bergwiirts fortschreitenden 
Vollendung del' Regulierungs- und Kanalisierungs­
arbeiten.3 Fur den Beginn del' Abgabenerhebung auf 
del' Rheinstrecke zwischen Konstanz und Basel sind 
die im § 3 Abs. 1 unter a 1 erwiihnten Vertriige maB­
gebend;4 

L) fur den Weserverband, wenn einschlieBlich del' Bau­
zinsen 5 drei Viertel del' veranschlagten Gesamtkosten 
fur die im § 3 Abs. 1 unter L genannten Bauten ver­
ausgaLt sind, del' Weser aus dem Waldecker Sammel­
becken 6 Wasser im regelmiiBigen Betriebe zugefUhrt 
wird und von den im § 3 Abs. 1 unter b vorgesehenen 
Fahrwassertiefen erreicht sind 

1. in der·Weser bei erhohtem Mittelkleinwasser zwischen 
Munden und Karlshafen 0,95 m 
Karlshafen und Minden. . . . 1,10 " 
Minden und del' Allermiindung . 1,35 " 
del' Allermundung und Bremen 1,50 " 

2. in del' Aller bei Mittelkleinwasser fUr die 
Strecke von del' Leinemundung bis zur 
Weser . . . . . . . . . . . .. 1,25 m; 7 

c) fur den Elbverband, wenn einschlieBlich del' Bauzinsen 
drei Viertel del' veranschlagten Gesamtkosten. fur die 
im § 3 Abs. 1 unter c genannten Bauten verausgabt 
sind, von del' dort vorgesehenen Fahrwassertiefe unter­
halb del' Saalemundnung mindestens 1,10 m, oberhalb 
del' Saalemundung mindestens 1 m auf del' ganzen 
Strecke erreicht und del' im § 3 Abs. 1 unter c 2 vor­
gesehene Ausbau 8 del' Saale vollendet ist. 

(2) Fur den Rheinverband sollen bis zur Herstellung einer 
Fahrwassertiefe von2,50 m zwischen Mannheim und St. Goal' 
(§ 3 Abs. 1 unter a 2), fUr den Weserverband bis zur Herstellung 
del' vollen im § 3 Abs. 1 unter b vorgesehenen Fahrwassertiefen 
und fur den Elbverband bis zur Herstellung del' vollen im 
§ 3 Abs. 1 unter c 1 vorgesehenen Fahrwassertiefen die Abgahen 
hochstens drei Viertel del' im § 9 angegebenen Siitze betragen.9 

1. Die Abgabeerhebung beginnt nach Erfiillung der reichsgesetz­
lichen Bedingungen, ohne daB die Verwaltung und Gesetzgebung der 



Artikel II ~ 12. 57 

Bundesstaaten hierbei in Betraeht kame. Aueh die Verbandsorgane 
haben nach ~~ 7 und 8 die Erfullung nur zu konstatieren. 

2. a) Im Rheinverbande ist der Beginn der Abgabenerhebung ab­
hangig gemaeht von der Vollendung geographischer Teile des Gesamt­
bauprogramms, wahrend hierfur in den beiden anderen Verbanden die 
teilweise Erreichung der Tiefenziele fUr den ganzen Bereich der geplanten 
Stromverbesserungen - in Verbindung mit der Aufwendung von Bruch­
teilen der Gesamtbaukosten - maBgebend ist. 

Die abweiehende Regelung fur den Rheinverband ergab sich aus 
dem Umstande, daB hier das Bauprogramm weniger einheitlich ist, sich 
in seiner AusfUhrung leichter in einzelne Abschnitte trennen laBt und 
vor alIen Dingen in seinen einzelnen Teilen verschiedene wirtschaftliche 
Wirkungen hat. Die Kanalisierungen des Mains und Neckars und die 
Regulierung des Rheins von StraBburg bis Sondernheim erweitern den 
Bereich der Rheinschiffahrt dureh Eroffnung neuer Linien ohne Ver­
groBerung der nutzbaren Tauchtiefe fur die durehgehende Schiffahrt 
von und nach dem Mittelrhein; sie steigern also die N achfrage naeh 
Schiffsraumen und verbessern den Fraehtenmarkt fur die Schiffseigner. 
Dagegen erhoht die Rheinvertiefung von Mannheim nach St. Goar die 
nutzbare Tauchtiefe; sie steigert die Ausnutzung der vorhandenen Fahr­
zeuge, vermehrt das Angebot an Schiffsraumen und verbessert insofern 
den Frachtenmarkt fUr die Wareninteressenten, die Verlader und Em­
pfanger; das wird nicht nur fUr die Strecke Mamiheim-St. Goar, 
sondern auch fur den anschlieBenden kanalisierten Main der Fall sein, 
da dieser die fur jene Rheinstreeke herzustellende groBere Fahrtiefe 
schon hat. 

Die Absicht ist dahin gegangen, den Sehiffseignern in der Aus­
nutzung der veranderten Fraehtkonjukturen einen Vorsprung zu lassen 
und deshalb die im ersten Satze unter a) genannten Stromverbesserungen 
vorweg zu nehmen. 

Die Vorwegnahme erreicht oder befordet man dadurch, daB man 
die Abgabenerhebung schon nach Vollendung der jenen drei Bauten be­
ginnen IaBt. 

b) Zu den Bauten, die beim Beginn der Abgabenerhebung voll­
endet sein mussen, gehort nicht die in § 3 Abs. 1 lit. a) unter 4 erwahnte 
"Verbesserung und Vervollstandigung der Kanalisierungswerke zwisehen 
Offenbach und dem Rhein". Das ergibt si ch schon auBerlich aus dem 
Umstande, daB in § 12 Abs. 1 lit. a) nur "die Mainkanalisierung von 
Aschaffenburg bis zum Rhein", nieht der oben zitierte Textabsehnitt 
aus § 3, aufgenommen ist, aber auch innerlieh aus der Erwagung, daB es 
sich urn MaBregeln handelt, die nach Art, Umfang und Kostenhohe bei 
ErlaB des Gesetzes unbestimmt waren. 

3. Hier sind die Bedingungen fur den Beginn der Abgabenerhebung 
auch hinsichtlich der fakultativen Verbandsaufgaben festgelegt, soweit 
das Rheingebiet in Betracht kommt, wahrend das fur die anderen Strom­
gebiete nicht geschehen ist. Bei den in Betracht kommenden Strom­
verbesserungen sind die ausgebauten Teilstrecken nur in soweit fUr die 
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Sehiffahrt nutzbar, als sie talwarts AnsehluB haben; es entsprieht des­
halb der Billigkeit, sie aueh nur in soweit unter A bgaben zu setzen. 

Die Streeke Basel-StraBburg bleibt also, soweit und solange sie 
nieht ausgebaut ist, abgabefrei. 

4. Wahrend in § 3 der Ausbau der Streeke Konstanz-StraBburg 
als einheitliehes Unternehmen behandelt ist, das hinsiehtlieh der Finan­
zierung aus Verbandsmitteln nieht in einzelne Streeken zerlegt werden 
darf, ist inbezug auf den Beginn der Abgabenerhebung zwisehen den 
Strecken unterhalb und oberhalb Basel untersehieden. Hierin l'egt kein 
Widersprueh, sondern es ist nur den Tatsaehen Reehnung getragen, 
daB der Ausbau der Rheinstrecke zwischen der deutsch-schweizerischen 
Grenze und StraBburg ebenso wie die Erhebung von Befahrungsabgaben 
auf diesem Stromabschnitt an sieh eine innerdeutsche Angelegenheit sein 
wurde. Nur fur den Beginn der Abgabenerhebung auf der Strecke 
Konstanz-Basel muB durch die Vertrage Bestimmung getroffen werden. 

5. Unter den Begriff der Bauzinsen fallen auch Zinseszinsen. Das 
ergibt sich aus dem fUr die Frage der Sehiffahrtsabgaben maB­
gebenden Grundsatze der Selbstkostendeekung; die Zinseszinsen bilden 
einen Teil der Aufwendungen des bauenden Bundesstaates. 

Aueh im preuBischen WasserstraBengesetz vom 1. April 1905, 
Ges. S. S. 179 werden die Zinsen der Bauzinsen als Bestandteil der 
(aus Abgaben zu deekenden) Baukosten behandelt. §§ 2, 3, 4, 5 a a. O. 

6. Das Waldecker Sammelbeeken an der Eder bei Hemfurt ist -
ebenso wie ein zweites kleineres Beeken an der Diemel bei Helming­
hausen - im Bau; das erstere wird voraussichtlich schon 1914 in Betr;eb 
kommen. Die Kosten dieser Sammelbecken fallen nicht der' Weser­
stromkasse, sondern dem Rhein-Weserkanal zur Last. 

7. Es fehlt an einer Bestimmung iiber den Beginn der Abgaben­
erhebung fiir den Fall der - iakultativ etwa vom Verband zu iiber­
nehmenden - Werra-, Aller- oder Weserkanalisierung, ahnlich der unter 
a fUr den Fall der Lahn- und Moselkanalisierung usw. erlassenen Vor­
schrift; die letztere wiirde aber gegebenenfalls analog anzumelden sein. 

8. Unter "Ausbau der Saale" ist hi er nur der Ausbau von einem 
Punkte bei Kreypau bis Halle zu verstehen, nieht auch die in § 3 
Abs. le unter 2 im AnschluB an diesen Ausbau miterwahnte "Ver­
besserung des Fahrwassers von Halle bis zur Elbe". 

Die Grunde sind denjenigen ahnlich, die in Anm. 2, b fUr die Nieht­
beriicksichtigung der "Verbesserung und Vervollstandigung der Kanali­
sierungswerke zwischen Offenbach und dem Rhein" geltend gemacht 
sind. Aueh hier hatte, wenn die Verbesserung der Streeke unterhalb 
Halle zu den Bedingungen fur den Beginn der Abgabenerhebung gehi:iren 
sollte, der ganze Text aus § 3 Abs. 1, e. 2 nach § 12 iibernommen 
werden miissen, und auch hier sprieht die Vermutung oder die ratio legis 
dagegen, daB die Durchfiihrung eines nach Inhalt, Umfang und Kosten­
hi:ihe vi:illig unsieheren Unternehmens als Bedingung fUr den Beginn der 
Abgabenerhebung gedacht ist. 
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Die Strecke oberhalb Halle wiirde zu kanalisieren sein. Abweichend 
von der Bestimmung unter a wird hi er die Abgabenerhebung erst nach 
Kanalisierung der ganzen Strecke zugelassen, also nicht "nach MaB­
gabe der bergwarts fortschreitenden Kanalisierung". Die Abweichung 
ist zwar sachlich nicht gerechtfertigt, aber bei der Kiirze des FluBab­
abschnittes - es handelt sich nur urn etwa 25 km - praktisch ohne 
groBe Bedeutung. 

Fiir den Fall der Elbkanalisierung findet das in Anm. 7 Gesagte 
entsprechende Anwendung. 

9. Die Beschrankung auf drei Vierteile der Abgabensatze des § 9 
fiir die Zeit vom Beginne der Abgabenerhebung bis zur Ausfiihrung 
aller Stromverbesserungen des § 3 - abgesehen von dem Ausbau der 
Strecke von Konstanz bis StraBburg - beruht im allgemeinen auf der 
Erwagung, daB bis dahin die vollen Satze nicht gebraucht wiirden. 
Diese Erwagung hat freilich insofern wenig praktische Bedeutung, als 
die Selbstkostendeckung ohnehin den Anspriichen der Staaten an die 
Stromkassen eine uniibersteigliche Schranke setzt. Die Bestimmung 
des § 12 Abs. 2 kiinnte nur dahin wirksam werden, daB die Staaten 
einstweilen gehindert wiirden, die Grenze der Selbstkosten zu erreichen. 

Es ist aber noch fiir den Rheinverband ein weiterer Gesichts­
punkt - fUr einen Teil des Reichstags wenigstens - bei Einfiigung 
der Bestimmungen des Abs. 2 in die Regierungsvorlage maBgebend ge­
wesen, namlich die Absicht, durch einstweilige Vorenthaltung des letzten 
Viertels der Abgaben einen Druck auf die Bundesstaaten dahin aus­
zuiiben, daB sie die Rheinvertiefung von Mannheim bis St. Goar 
nach Vollendung der Regulierung von StraBburg bis Sondernheim, der 
Neckarkanalisierung und der Mainkanalisierung nicht unausgefiihrt lassen 
sollten (Komm.-Ber. S. 136). Dieser Gedanke ist allerdings aus verschie­
denen Griinden gegenstandslos. Die letzteren 3 Stromverbesserungen 
wiirden voraussichtlich durch 3/4 der Abgabensatze des § 9 vollstandig 
zu finanzieren sein; die finanzielle Lage der Bundesstaaten und der 
Stromkasse wird also dadurch nicht besser, daB sie auch die VerfUgung 
iiber das letzte Viertel nach Vollendung der Rheinvertiefung zwischen 
Mannheim und St. Goar erlangen. AuBerdem haben die beteiligten 
Bundesstaaten ohnehin an der Durchfiihrung des letzteren Projekts ein 
wesentliehes Interesse, weil von ihm die Ausnutzung der vollen Fahr­
tiefe auf dem preuBischen, hessischen und bayrischen Main abhangt 
und weil nach Vollendung der drei Stromverbesserungen der ersten 
Gruppe die hessisehen, badischen und bayrischen Rheinplatze Mainz, 
Gustavsburg, Worms, Mannheim und Ludwigshafen mit ihrem Verkehr 
unter Abgaben kommen wiirden, ohne fUr diesen Verkehr auf dem 
Hauptstrom eine Verbesserung des Fahrwassers zu erhalten. 

Sie werden dann an der baldigen Vertiefung des Rheins zwisehen 
Mannheim und St. Goar ein starkes Interesse haben, weil die aus einer 
leistungsfiihigeren WasserstraBe ent~pringenden Frachtvorteile die Mehr­
belastung mit dem letzten Vierteile der Sehiffahrtsabgaben weitaus 
iiberwiegen. Endlich kiinnte das Gelingen der Stromverbesserung von 
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StraJ3burg naeh Sondernheim in beteiligten Kreisen den Wunsch erweeken, 
dureh Vertiefung des Fahrwassers unterhalb Mannheim-Ludwigehafen 
die merkantile Stellung dies er beiden Platze zu starken. 

§ 13. 

Jeder Verbandsstaat hat bei der Abgabenerhebung und 
Beitreibung fUr gemeinsame Rechnung gegen Erstattung der 
Kosten mitzuwirken. 

Die Erstattung der Erhebungskosten an die Verbandsstaaten ist 
vorgeschrieben, weil diese in sehr ungleiehem MaJ3e an der ErhebungE­
tatigkeit beteiligt sein wiirden. Das Verhaltnis an der Beteiligung der 
Erhebungskosten kann stark verschieden sein von dem der Anteilnahme 
an den Ertragen der Sehiffahrtsabgaben. Es ware deshalb nicht gerecht­
fertigt, die Staaten zur kostenlosen Mitwirkung zu verpfliehten. Die 
Mitwirkung wird in der Hauptsaehe durch die Zollbehorden, durch die 
Beamten in den Staatshafen und durch das ambulante Personal an den 
WasserstraJ3en und dureh die Kasseneinrichtungen der Bundesstaaten 
stattzufinden haben. 

Das die Erhebungskosten einen irgendwie nennenswerten Teil der 
Bruttoeinnahme absorbiren konnten, ist nieht anzunehmen, weil die 
Erhebung in der Hauptsache durch vorhandene Behorden und Beamtc 
mitbesorgt werden wird. Nahere Ausfiihrungen hieriiber finden sich in 
der Drucksache 9 der Reiehstagskommission, in dem Nachtrage zu dieser 
Drucksache und auf S. 34, 3.5, 36 des Kommissionsberichtes. 

§ 14. 

(1) Die Ufergemeinden 1 konnen durch die LandeHegierung2 
zur Mitwirkung 3 bei der Abgabenerhebung gegen ein die Er­
hebungskosten deckendes Entgelt 4 verpflichtet werden. 

(2) Die Abgaben sind nach den fiir staatliche Verwaltungs­
gebuhren maBgebenden Bestimmungen 5 beizutreiben. Die er­
hebende Dienststelle hat die Gesamtheit der Befahrungs­
abgaben 6 beizutreiben, die auf die abgabepflichtige Strom­
befahrung entfullen, auch wenn diese Befahrung sich auf die 
Stromanteile mehrerer Staaten erstreckt. 

(3) Zur Entrichtung der Abgaben ist der Schiffer verpflichtet. 
N eben ihm haftet uls Gesamtschuldner der Schiffseigner. 7 

]. Unter" Ufergemeinden" sind nur die Ortsgemeinden zu verstehen, 
nicht auch die weiteren Kommunalverbande. 

2. Unter "Landesregierungen" sind die zustandigen Landeszentral­
behorden zu verstehen. 

3. Die Erhebung muJ3 so eingerichtet werden, daJ3 sie den Verkehr 
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nicht belastigt und ihm insbesondere keinen Zeitverlust verursacht. 
Das kann im alIgemeinen nur dadurch geschehen, daB die Abgaben an 
den Ein- und Ausladeorten entrichtet werden, wo die Schiffe ohnehin 
kurzere oder langere Zeit still liegen mussen. Im FalIe des Durchganges 
durch Stauwerke kann der bei den Schleusen eintretende Aufenthalt 
in ahnlicher Weise zur Erhebung von Schiffahrtsabgaben benutzt werden; 
der Regel nach werden aber die Gemeinden der Ein- und Ausladeorte 
zur Mitwirkung bei der Erhebung herangezogen werden mussen. In 
solchen Gemeinden, welche eigene Hafenanlagen besitzen, ist diese 
Heranziehung urn so unbedenklicher, als dort ohnehin kommunale Hafen­
abgaben erhoben zu werden pflegen; die ortlichen Schiffahrtsabgaben 
fUr Rechnung der Gemeinden und die Befahrungsabgaben fUr Rechnung 
der Verbande konnen gleichzeitig und von derselben DienststelIe ein­
gezogen werden; sie sind nur gesondert zu verrechnen. Die Gemeinden 
haben selbst ein Interesse daran, daB die Abgabenerhebung in ihren 
Hafen leicht und einfach vor sich geht. Schon jetzt sind in PreuBen 
mehrfach mit Gemeinden Vereinbarungen getroffen, wonach die staat­
lichen Befahrungsabgaben mit den kommunalen Hafenabgaben zusammen 
durcl! Gemeindeorgane erhoben werden, z. B. in Frankfurt a. M. und in 
Dortmund. Komm.-Ber. S. 142. 

4. Das Entgelt solI vollstandig sein und auch die mittelbaren Auf­
wendungen der Gemeinden ersetzen Komm.-Ber. S. 142. 

5. Diese Bestimmungen sind fur die einzelnen Staaten verschieden. 
In PreuBen gilt zurzeit die Kgl. Verordnung betreffend das Verwaltungs­
zwangsverfahren wegen Beitreibung von Geldbetragen Ges.-S. S. 545. 

6. Ohne eine solche Bestimmung konnte die Zustandigkeit der Dienst­
stelle des Ein- oder Ausladeortes oder des Grenzuberganges fur die Bei­
treibung zweifelhaft sein. Die Bestimmung gilt fur alle Dienststellen, 
nicht nur fUr kommunale, also insbesondere auch fUr die Grenzbehorden, 
die fur den Verkehr mit dem Auslande als Einziehungsbehorden in Be­
tracht kommen wurden. Sie wurden, wenn der Bestimmungsort im Aus­
lande liegt und die Abgaben grundsatzlich bei der Ausladung zu ent­
rich ten waren, an die Stelle der Behordc des Bestimmungsortes treten. 

7. In Abs. 3 ist die personliche Haftung des Schiffers und Schiffs­
eigners geregelt; die dingliche Haftung des Fahrzeugs fUr die Abgaben 
ergibt sich aus 9 102 des Binnenschiffahrtsgesetzes vom 15.6. 1895. 

Unter Schiffer ist der Fiihrer des Schiffes zu verstehen (9 7 des 
Binnenschiffahrtsgesetzes ). 

Uber die Frage, wer schlieBlich die Schiffahrtsabgaben zu tragen 
haben wird, ist im Reichstage viel verhandelt worden; sie laBt sich 
nicht gesetzlich regeln, sondern nur wirtschaftlich beurteilen. Die uber­
wiegende Meinung ging anscheinend dahin, daB die Abgaben als Be­
standteil der Fracht behandelt werden und demjenigen zur Last fallen, 
der die Frachtkosten tragt. Komm.-Ber. S. 30-34. Reichstags-Verhdl. 
vom 28. 11. 1910. Stenograph. Verhdl. S. 321.5 vom 17. 11. und 1. 12. 
1911. Stenograph. Verhdl. S. 7963, 7968, 8207. Abg. Frank-Mannheim, 
Ministerialdirektor Peters. 
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§ 15. 

(1) Gegen die Festsetzung der Befahrungsabgaben ist inner­
halb einer Frist von sechs Monaten vom Tage der Erhebung 1 

an gerechnet der Einspruch bei der Hebestelle zulassig. Gegen 
deren Bescheid 2 findet innerhalb einer Frist von einem Monat 
nach der Zustellung Beschwerde an die von der Landesregie­
rung 3 zu bezeichnende hohere Verwaltungsbehorde des Ver­
bandsstaats und gegen deren Bescheid in gleicher Frist die 
weitere Beschwerde an den VerwaltungsausschuB des Strom­
bauverbandes statt, der endgiiltig entscheidet.4 

(2) Die Beschwerden sind bei der Stelle anzubringen, gegen 
deren Bescheid Sle sich rich ten. 

A. Allgemeine Bemerkungen. 
Die Gemeinsamkeit des Interesses an der Beitreibung und Verein­

nahmung der Verbandsabgaben lieB die einheitliche Regelung der Fristen 
fiir Riickforderung zuviel erhobener Beitrage und des Beschwerde­
verfahrens zweckmaBig erscheinen: Fiir alle Schiffahrtsabgaben, die nicht 
fiir Rechnung von Strombauverbanden erhoben werden, also fiir Be­
fahrungsabgaben auf NichtverbandswasserstraBen und fiir alle ortlichen 
Schiffahrtsabgaben einschlieBlich der an VerbandswasserstraBen zu er­
hebenden Hafenabgaben, bleiben die bisherigen landesrechtlichen Be­
stimmungen in Geltung. 

Die Bestimmungen des § 15 sind den fUr den Kaiser Wilhelm­
kanal geltenden (Reichs-Ges. betreffend die Gebiihren fUr Benutzung des 
Kaiser Wilhelmkanals vom 20. Cl. 1899 RGes. Bl. 315) im AlIgemeinen 
nachgebildet mit der MaBgabe, daB die hohere Verwaltungsbehorde als 
Zwischeninstanz eingeschaltet ist, um den nur von Zeit zu Zeit zu­
sammentretenden VerwaltungsausschuB moglichst wenig zu belasten. 
Als hochste Instanz kann der VerwaltungsausschuB nicht entbehrt werden, 
weil sonst eine gleichmaBige Verwaltungsiibung nicht gesichert ware. 
Die Inanspruchnahme der Verwaltungsausschiisse mit Beschwerden 
wird wahrscheinlich sehr gering sein. In PreuBen, wo etwa 10 Millionen 
Mark an Schiffahrtsabgaben aller Art nach sehr verschiedenen Tarifen 
erhoben werden, hat die zustandige Zentralstelle nur sehr selten - in 
jahrelangen Zwischenraumen - Veranlassung zur Entscheidung iiber die 
streitige Anwendung solcher Tarife. Die Merkmale und Voraussetzungen 
fUr die Anwendung tariflicher Vorschriften sind im allgemeinen so ein­
fach, daB fUr Auslegungszweifel wenig Spielraum bleibt. 

B. Besondel'e Bemerkungen. 
1. Es liegt in der Eigenart der Verkehrsabgaben begriindet, daB 

bei ihnen die Veranlagung, d. h. die Festsetzung des geschuldeten Be-
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trages, regelmaBig mit der Erhebung zeitlich zusammenfallt oder ihr 
unmittelbar vorangeht, und daB die Zahlung durch Meinungsverschieden­
heiten liber die richtige Anwendung des Tarifs nicht aufgehalten werden 
kann. Hierdurch erklart sich der Fristverlauf vom Erhebungstage an; 
die Zahlung der Abgabe solI durch Einspruch und Beschwerde nicht 
aufgehalten werden. 

2. Der Bescheid soIl, wie aus der die Zustellung betreffenden Be­
stimmung hervorgeht, schriftlich erteilt werden 

3. d. h. von den zustandigen Landeszentralbehorden. 
4. Hiernach ist lib er die Verpflichtung zur Zahlung von Befahrungs­

abgaben der Rechtsweg ausgeschlossen. Begrlindung S. 31. Flir PreuBen 
bedeutet das keine Gesetzesanderung, weil dort der Rechtsweg flir Streitig­
keiten liber die Erhebung von Verkehrsabgaben jeder Art schon vorher un­
zulassig war (§ 78 Teil Il, Titel 14 A. L. R.). In anderen Bundesstaaten ist 
aber eine Gesetzesanderung eingetreten, insofern flir Befahrungsabgaben 
im Sinne des Art. II des Reichsgesetzes vom 24.12. 1911, d. h. flir die 
Befahrungsabgaben, die auf VerbandswasserstraBen erhoben werden und 
in Stromkassen flieBen, d.er Rechtsweg ausgeschlossen ist, wahrend er 
fiir alle anderen Befahrungsabgaben und flir alle ortlichen Schiffahrts­
abgaben, insbesondere flir Hafenabgaben zulassig bleibt. Das trifft z. B. 
flir Hamburg und Bremen zu. 

Der AusschluB des Rechtsweges gilt auch flir solche Falle, in denen 
die Zahlung oder Verjahrung der Abgabenforderung geltend gemacht 
wird; insofern unterscheidet sich der § 15 von den Bestimmungen im 
§ 4 des Reichsgesetzes vom 20. 6. 1899. 

Artik el Ill. 

(1) Auf den im Art. II § 2 bezeichneten FluBstrecken dU:rfen 
von den Staaten Befahrungsabgaben nur so lange erhoben 
werden, bis auf solchen FluBstrecken die Abgabenerhebung fur 
die Strombauverbande beginnt, und auch innerhalb dieses Zeit­
raums nur fur die Befahrung kanalisierter FluBstrecken.1 

(2) Zur Deckung der Kosten fur die Herstellung und Unter­
haltung alterer Anstalten, die vor der Verkundung 2 dieses Ge­
setzes auf anderen als den im Art. II § 2 bezeichneten natur­
lichen WasserstraBen 3 ausgefuhrt sind, durfen Befahrungs­
abgaben nicht erhoben werden. Diese Vorschrift findet keine 
Anwendung: 

a) auf die Kosten der nachstehend bezeichneten Stromver­
besserungen, die bei der Verkundung dieses Gesetzes noch 
III der Ausfiihrung begriffen sind: 

1. der Kanalisierung der Lippe von Lippstadt bis Wesel, 
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2. der Begradigung der Ems zwischen Papenburg und 
Leerort, 

3. der Kanalisierung der Aller von Celle bis zur Leine­
miindung, 

4. des Ausbaues der Havel unterhalb Brandenburg und 
lm Zuge des Gro13schiffahrtswegs Berlin-Stettin 
oberhalb Spandau, 

5. der Kanalisierung der Oder von der Neissemiindung 
bis Breslau, 

6. der Verbesserung der Warthe von Posen abwiirts, 
7. des Ausbaues der Netze unterhalb der Einmiindung 

des Bromberger Kanals; 4 

b) auf die bei dem Inkrafttreten des Art. I bestehenden Be­
fahrungsabgaben. I; 

A. Allgemeine Bemerkungen. 
Der Art. III enthalt die Ubergangsbestimmungen, die notwendig 

sind, urn die alten Verhaltnisse in die neuen - unter weitgehender Be­
riicksichtigung von BiIIigkeitsmomenten - iiberzuleiten. 

Die neuen Verhaltnisse weichen von den alten darin ab, daB die 
Unterscheidung zwischen kanalisierten und reguIierten Fliissen, die zwar 
tatsachlich nicht aIlgemein durchgefiihrt war, aber vielfach als zu Recht 
bestehend angesehen wurde, fiir die Zukunft beseitigt, und daB bei den 
zu einem Strombauverbande gehorigen FluBstrecken die partikulare 
Kostendeckung durch die genossenschaftliche oder kollektive ersetzt wird. 

Dabei wird, vorbehaltlich gewisser Ausnahmen, von dem Grund­
satze der Erhaltung des status quo ausgegangen. Dieser Grundsatz 
auBert seine praktische Wirkung nach zwei Richtungen, namlich erstens 
insofern, als die nachtragliche Kostendeckung durch Abgaben fiir bisher 
abgabenfreie natiirliche Wasser"traBen ausgeschlossen sein soll, und 
zweitens insofern, als fiir bisher abgabenpflichtige Schiffahrtswege diese 
Kostendeckung gewahrt bleibt. 

B. Besondere Bemerkungen. 
l. Der Absatz 1 gilt nur fiir VerbandswasserstraBen in den Grenzen 

des Art. Il § 2. Er gestattet nicht nur die Forterhebung bestehender, 
sondern auch die Einfiihrung neuer Befahrungsabgaben; beides aber 
nur fUr kanalisierte FluBstrecken. Diese Beschrankung ist angeordnet 
worden, urn dem Umstande Rechnung zu tragen, daB unter dem alten 
Rechtszustande nur die Zulassigkeit der Befahrungsabgaben auf kana­
lisierten FluBstrecken allgemein anerkannt war. Demnach kann z. B. 
Ressen auf der kanalisierten hessischen Mainstrecke auch nach der In­
kraftsetzung des Art. II Befahrungsabgaben einfiihren; ebenso PreuBen 
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und Bayern auf der Mainstreeke zwisehen Offenbaeh und Asehaffenburg, 
falls beide Staaten diese Streeke kanalisieren soUten. Bis zur Inkraft­
setzung des Reiehsgesetzes vom 24. 12. 1911 und in Sonderheit des Art. Il 
konnen die 3 Staaten solehe Abgaben ohnehin auf Grund des alten 
Reehtszustandes unstreitig erheben. 

Naeh der Inkraftsetzung durfen diese partikularen Abgaben nur 
bis zum Beginn der Erhebung von Verbandsabgaben naeh Art. 11 §§ 2 
und 12 weiterbestehen; sie werden dann mit den Verbandsabgaben ver­
sehmolzen, d. h. sie gehen in ihnen auf. AIsdann erhalt jeder Staat 
nur noch den Anteil aus den Einnahmen der Stromkasse, der seinem 
Anteil an den nach Art. 11 § 3 zu machenden Aufwendungen (Zinsen, 
Tilgungsbetragen und Unterhaltungskosten) entspricht. Infolgedessen 
verliert PreuBen, sobald die Erhebung der Verbandsabgaben beginnt. 
seine bisherigen Einnahmen aus den Befahrungsabgaben fur die Main­
strecke von .Frankfurt abwarts; denn die Kostendeckung aus Verbands­
abgaben fUr altere Schiffahrtsverbesserungen, und zwar sowohl fur Kapi­
talzinsen und Tilgungsbetrage als auch fUr den Unterhaltungsaufwand. 
ist im Gesetze ausgeschlossen. 

Dasselbe wird beim Beginn der Abgabenerhebung im Weser- und 
Elbverbande fur die preuBischen .Fulda- und Saalesehiffahrtsabgaben 
sowie fur die anhaltischen Saalesehiffahrtsabgaben eintreten. 

Bei den VerbandswasserstraBen im Rahmen des Art. 11 § 2 ist der 
Schnitt zwischen Vergangenheit und Zukunft in bezug auf die Moglieh­
keit der .Finanzierung von Stromverbesserungen aus Sehiffahrtsabgaben 
durch die Bestimmung in Art. II § 3 gemaeht. Die .Finanzierung ist 
- abgesehen von der im Bau begriffenen Rheinregulierung zwischen 
StraBburg und Sondernheim - nur fur kunftige Bauten zugelassen. 

2 . .Fur die nicht durch Art. II § 2 unter Verbandsabgaben gestellten 
naturlichen WasserstraBen liegt der Schnitt zwischen Vergangenheit uIld 
Zukunft bei dem Zeitpunkte der Verkundung des Gesetzes, also bei dem 
30. Dezember 1911. Die Kosten alterer Schiffahrtsverbesserungen soUen 
im aUgemeinen nicht nachtraglieh aus Befahrungsabgaben gedeckt werden, 
und zwar wird hierbei zwischen Kanalisierungen und anderen Verbesse­
rungsmethoden nicht unterschieden. .Fur die Unterseheidung zwischen 
alten und neuen Unterhaltungskosten gilt das in Anm. B. 1 zu Art. 11 
§ 1 S. 29 Gesagte. Wenn als Zeitgrenze die Verkundung und nicht das 
Inkrafttreten des Gesetzes gewahlt ist, so beruht das auf der Erwagung, 
daB nach Lage der U mstande das Inkrafttreten des ganzen Gesetzes 
fUr das gesamte Reichsgebiet sieh langere Zeit verzogern konnte, und 
daB die Bundesstaaten vieUeicht von der AusfUhrung von Stromver­
besserungen in der Zwischenzeit abgehalten werden wurden, wenn sie 
nur fur den nach dem Inkrafttreten verwendeten Anteil ihrer Strom­
baukosten auf Deekung dureh Befahrungsabgaben zu reehnen hatten. 

3. Der Begriff der naturlichen WasserstraBen ist hier nieht, wie in 
Art. I, re~htlieh bedeutungslos, weil im Sinne dieses Artikels ein Unter­
sehied zwisehen naturlichen und kunstliehen WasserstraBen nieht besteht, 
und er ist aueh nicht wie in Art. 11 § 1 dureh Aufzahlung der vom 

Peters. Kommentar. 5 
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Gesetzgeber gemeinten Schiffahrtswege jedem Auslegungszweifel entriickt. 
Solche Zweifel wiirden vielmehr in thesi moglich sein, weil der Grund­
satz, daB die Kosten alterer Schiffahrtsverbesserungen nicht durch Ab­
gaben nachtraglich gedeckt werden diirfen, nur fiir natiirliche, nicht fiir 
kiinstliche WasserstraBen gelten soIl. Im Reichstage ist deshalb der 
Versuch einer Legaldefinition fUr diese Begriffe gemacht, aber schlieBlich 
mit Riicksicht auf die entgegenstehenden Schwierigkeiten und in Er­
mangelung eines wesentlichen Bediirfnisses aufgegeben warden. 

Bei den Kanalen, die ohne Benutzung natiirlicher Gewasser in das 
Land eingegraben sind, wie z. B. bei dem Kanal von Hannover nach 
Duisburg und bei einem groBen Teile des Dortmund-Ems-Kanals, kann 
ein Zweifel iiber ihre Eigenschaft als kiinstliche WasserstraBen nicht 
entstehen. Ein solcher Zweifel ist nur in den Fallen moglich, wo natiir­
liche Gewasser beim Bau einer WasserstraBe, sei es durch Verbreiterung, 
Vertiefung, Anstauung oder in anderer Weise benutzt worden sind. In 
diesen Fallen wird aber in der Regel bekannt sein, ob die benutzten 
Gewasser schon vor ihrem Ausbau "WasserstraBen", d. h. schiffbar ge­
wesen sind oder nicht. Wennsie es waren, so bleiben sie auch nach 
ihrem Ausbau natiirliche WasserstraBen im Sinne des Gesetzes; hieriiber 
kann nach den Erlauterungen S. 22 der Entwurfsbegriindung keine Un­
klarheit herrschen. Es bleiben also nur die Falle als Objekte von Zweifeln 
iibrig, in denen nicht festzustellen ist, ob ein friiher ausgebautes oder 
kiinftig auszubauendes natiirliches Gewasser die Eigenschaft einer Wasser­
straBe vor dem Ausbau besessen hat. Die einer solchen Feststellung 
entgegenstehenden Schwierigkeiten konnen entweder darin liegen, daB 
der Ausbau vor sehr langer Zeit erfolgt und eine sichere Uberlieferung 
iiber den friiheren Zustand nicht vorhanden ist, oder darin, daB ein tat­
sachlich der Schiffahrt nicht dienendes natiirliches Gewasser, dessen Aus­
bau fiir die Schiffahrt stattfinden soIl, als schiffbar und insofern als 
WasserstraBe angesehen werden konnte. Nach preuBischem Landrechte 
(§ 38, Teil Il, Tit. 15 A. L.-R) ist bei Stromen die Schiffbarkeit, nicht 
die tatsachliche Benutzung zur Schiffahrt entscheidend fiir die Eigen­
schaft als StaatswasserstraBe. Das Merkmal der Schiffbarkeit ist nicht 
ohne weiteres auBerlich erkennbar; es kann bei tatsachlich nicht be­
fahrenen Fliissen zuweilen zweifelhaft sein, ob sie schiffbar sind, zumal 
die Eignung eines Gewassers als VerkehrsstraBe nicht nur von tech­
nischen, sondern auch von wirtschaftlichen Voraussetzungen bedingt ist. 
Vg!. Peters, Schiffahrtsabgaben Bd. I S. 43-45. 

Diese an sich moglichen Zweifel iiber die WasserstraBeneigenschaft 
eines tatsachlich nicht befahrenen natiirlichen Gewassers haben aber 
- fiir die hi er in Frage kommende Anwendung des Art. In Abs. 2 -
kaum irgendwelche praktische Bedeutung, weil an solchen Gewassern 
irgendwelche "Anstalten", deren Kosten einer spater sich entwickelnden 
Schiffahrt auferlegt werden konnten, regelmaBig nicht vorhl!-nden sein 
werden. Frachtvorteile gegeniiber der Eisenbahnbeforderung k'onnen 
heute nur noch durch WasserstraBen mit groBen Abmessungen geboten 
werden; die Herstellung solcher Schiffahrtswege erfordert bedeutende 
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Aufwendungen. Die in Deutschland vorhandenen tatsachlich nicht be­
fahrenen FHisse und Seen, deren WasserstraBeneigenschaft zweifelhaft 
sein kiinnte, kommen demgegeniiber nicht in Betracht. Die nur fliiB­
baren Gewasser sind keinesfalls natiirliche WasserstraBen im Sinne des 
Art. III Abs. 2. 

Endlich ist zu beriicksichtigen, daB alle VerbandswasserstraBen 
und alle diejenigen WasserstraBen, die unter die Ausnahmen zu a) und b) 
des Abs. 2 fallen, aus dem Gebiete der Zweifelsmoglichkeit aus­
scheiden. 

Wahrend der erste Absatz des Art. III nur fUr Binnenwasser­
straBen Bedeutung hat, weil nur solche in Art. II § 2 aufgezahlt sind, 
gilt der zweite Absatz auch fUr SeewasserstraBen. 

4. Auch bei den nicht in Art. II § 2 genannten WasserstraBen sind 
die in der AusfUhrung begrifienen Stromverbesserungen ausgenommen 
von der Regel, daB Abgaben fiir altere, vor Verkiindung des Gesetzes 
ausgefUhrte Anstalten nicht erhoben werden durfen. Es ware sachlich 
nicht gerechtfertigt, den Gesamtaufwand fur eine planmaBige, nach ein­
heitlichem Entwurfe auszufuhrende Stromverbesserung, deren verkehrs­
fOrdernde Wirkung erst nach ihrer Vollendung, also nach Investierung 
des gesamten Baukapitals, zur Geltung kommen kann, in zwei ver­
schiedene Teile zu zerlegen und diese hinsichtlich der Kostendeckung 
aus Schiffahrtsabgaben verschieden zu behandeln. 

Urn etwaige Zweifel fur die Zukunft auszuschlieBen, sind die unter 
diese Ausnahmevorschrift fallenden Stromverbesserungen erschopfend auf­
gezahlt. Da der U nterschied zwischen regulierten und kanalisierten 
Flussen kunftig keine Rolle spielt, sind auch die letzteren in das Ver­
zeichnis aufgenommen. 

Bei den unter a) nicht genannten, am Tage der Gesetzesverkundung. 
also am 30. Dezember 1911 in der AusfUhrung begrifienen Bauten scheiden 
nur die vorher verausgabten Teilbetrage aus der Kostendeckung durch 
Abgaben aus; fur die spateren Aufwendungen ist diese Kostendeckung 
zulassig. Das trifit z. B. fur die nach dem preuBischen Gesetz vom 
20. Juli 1910, Ges.-S. S. 131, auszufuhrende Nogatkanalisierung zu, die 
in das Verzeichnis unter a) deshalb nicht aufgenommen worden ist, weil 
bei der Verabschiedung des Reichsgesetzes nur ein ganz geringer Teil­
betrag der Baukosten verausgabt war. 

5. Eine weitere Ausnahme von der Regel des Abs. 2 solI Platz 
greifen zugunsten der bei dem Inkrafttreten des Art. I bestehenden Be­
fahrungsabgaben auf naturlichen WasserstraBen. Ein groBer Teil der 
nicht unter Art. II § 2 fallenden naturlichen WasserstraBen steht unter 
Befahrungsabgaben, die einen groBeren oder geringeren Teil der Unter. 
haltungskosten, der Zins- und Tilgungsbetrage decken. Hieran solI nichts 
geandert werden; den beteiligten Staaten kann ein Verzicht auf die bis­
herige Deckung oder Deckungsmoglichkeit fur ihre im Schiffahrtsinteresse 
gemachten Aufwendungen nicht zugemutet werden. Die Bundesstaaten 
bleiben hi er in der Tarifbemessung - abgesehen von den Vorschriften 
des Art. 54 der Reichsverfassung - unbeschrankt; sie konnen also die 

5* 
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Abgaben nach wie vor in den Grenzen des Art. 54 erhohen oder sonst 
anderweit regeln. Entwurfsbegriindung S. 31/32. 

Unter diesen Vorbehalt fallen insbesondere die nachstehend er­
wahnten preuBischen WasserstraBen, auf denen Befahrungsabgaben erhoben 
werden: 

Die regulierte Deim.e; 
die regulierte WasserstraBe zwischen Konigsberg und Pillau; 
die regulierte Elbinger Weichsel; 
die regulierte WasserstraBe zwischen Stettin und Swinemiinde; 
die regulierte alte Oder zwischen Wriezen und Hohensaathen; 
die kanalisierte Brahe, Netze, Oder, Spree, Havel, Dahme, Saar. 

Unter Befahrungsabgaben im Sinne des Art. III sind auch die 
FloBereiabgaben zu verstehen, die auf den unter Abs. 2 a) und b) fallen­
den WasserstraBen erhoben werden. 

Artikel IV. 

Allgemeine Bemerkungen. 

Die durch Art. Il vorgesehene Erhebung von Befahrungsabgaben 
fiir gemeinsame Rechnung mehrerer Staaten in den Zweckverbanden 
bringt das Bediirfnis mit sich, durch reichsgesetzliche Vorschriften einen 
gleichmaBigen Schutz gegen Hinterziehung dieser Abgaben durch ent­
sprechende Strafandrohungen zu schaffen. In PreuBen, wo seit langer 
Zeit Befahrungs- und sonstige Schiffahrtsabgaben in erheblichem Um­
fang erhoben werden, hat die Erfahrung gelehrt, daB solche Strafvor­
schriften urn so weniger entbehrt werden konnen, als man dem Wunsche 
der Schiffahrttreibenden entsprechend von dem leicht zu kontrollierenden 
ErhebungsmaBstabe der Tragfahigkeit zu demjenigen der Ladung iiber­
gegangen ist, der zwar der Billigkeit und ZweckmaBigkeit ,weit mehr 
entspricht, aber auch fiir die praktische Handhabung erheblich groBere 
Schwierigkeiten bietet. Die Verwaltung ist bei der Erhebung nach der 
Ladung in betrachtlichem MaBe auf die Angaben des Schiffers und die 
in seinen Handen befindlichen Ladungspapiere angewiesen. Dies zeigt 
sich besonders bei der Behandlung der Mischladungen, d. h. der aus 
Giitern verschiedener Tarifklassen zusammengesetzten Ladungen. Denn 
wenn auch das Gesamtgewicht einer im Schiffe befindlichen oder an 
einem Orte ein- oder ausgeladenen Giitermenge durch die Ablesung der 
Eiche ermittelt werden kann, so ist doch die Zusammensetzung einer 
Schiffsladung aus Giitern verschiedener Klassen nur schwer festzustellen. 
Andererseits kann auf die Unterscheidung nach Giiterklassen bei der 
Tarifbildung aus wirtschaftlichen und finanziellen Griinden nicht ver­
zichtet werden. Fiir die Verbandsabgaben ist in Art. Il § 9 ein fiinf­
klassiger Ladungstarif vorgeschrieben. 

Je mehr infolgedessen die Verwaltung bei Erhebung der Abgaben 
den ErkJarungen der Beteiligten vertrauen muB, urn so groBer ist der 
Spielraum fUr Hinterziehungen und der entsprechende Anreiz, so daB ein 
Gegengewicht in Gestalt einer wirksamen Strafandrohung notwendig war. 
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Die Bestimmungen des Strafgesetzbuchs reichen fiir diesen Zweck 
nicht aus, wie das insbesondere auch die praktischen Erfahrungen gezeigt 
haben, die bei Anwendung des § 263 a. a. O. iiber die Bestrafung des 
Betrugs auf die Hinterziehung von Schiffahrtsabgaben seinerzeit in Preu­
Ben gemacht worden sind. Einer solchen Hinterziehung gegeniiber miissen 
vielmehr, wenn sie strafgesetzlich wirksam bekampft werden soll, beson­
dere Strafvorschriften getroffen werden, und zwar in der Weise, daB die 
Bestrafung auch in solchen Fallen erfolgen kann, wo der Nachweis einer 
rechtswidrigen Absicht nicht zu fUhren ist. 1st die Absicht der Hinter­
ziehung vorhanden, so muB eine hiihere Strafe, entsprechend einem 
mehrfachen der hinterzogenen Sum me, eintreten, wahrend die auf Fahr­
lassigkeit und Unachtsamkeit beruhenden Hinterziehungen mehr aus dem 
Gesichtspunkt des Ordnungsstrafrechts zu behandeln und nach Bewandt­
nis der Umstande in ahnlicher Weise wie zahlreiche auf polizeilichem 
Gebiete liegende Handlungen zu ahnden sind. Vbrigens ist auch sonst 
die Hinterziehung von Abgaben haufig in der Gesetzgebung als Straf­
t,at behandelt worden, urn den Eingang der Abgaben zu sichern und die 
Erhebungstatigkeit zu erleichtern. 

Auf Grund solcher Erwagungen sind in PreuBen Strafbestimmungen, 
die dem Art. IV entsprechen, durch Landesgesetz vom 2. Mai 1900, Ges.-S. 
S.123 betreffend die Hinterziehung und Vberhebung von Verkehrsabgaben, 
getroffen worden. Diese Strafbestimmungen hatten sich bewahrt und 
sind deshalb auf die Reichsgesetzgebung im wesentlichen iibertragen. 
Ihre Aufnahme in das Gesetz hat die praktische Bedeutung, daB in allen 
Teilen eines Zweckverbandes (Art. II) dieselben Biirgschaften fUr den 
tatsachlichen Eingang der tarifmaBig zu leistenden Abgaben vorhan­
den sind. 

Fiir die nicht im Bereiche von Strombauverbanden liegenden und 
nicht unter Verbandstarifen stehenden WasserstraBen war zwar das 13e­
diirfnis nach reichsgesetzlichen Strafvorschriften gegen Hinterziehung von 
Befahrungsabgaben weniger dringlich, aber doch auch insofern vorhan­
den, als die Verschiedenheit des Rechtszustandes fiir WasserstraBen 
innerhalb und auBerhalb jener Verbande nicht nur aus grundsatzlichen, 
sondern auch aus. praktischen Erwagungen unerwiinscht gewesen ware, 
zumal beide Gruppen von WasserstraBen oft unmittelbar miteinander 
zusammenhangen. 

Ahnliche Griinde sprachen fUr die iibereinstimmende Regelung hin­
sichtlich der Hinterziehung von Befahrungsabgaben und Abgaben fUr 
die Benutzung von Haten und sonstigen iirtlichen Schiffahrtsanstalten. 
Es handelt sich demgemaB im Art. IV urn Schiffahrtsabgaben im 
weitesten Sinne des "Vortes, gleichviel ob sie auf natiirlichen oder 
kiinstlichen, auf See- oder BinnenwasserstraBen und fUr welche Art von 
Schiffahrtsanstalten sie erhoben werden. 

Wenn hierdurch dem Erhebungsberechtigten ein strafrechtlicher 
Schutz gegen Hinterziehungen gewahrt wird, so lag es nahe und erschien 
zweckmaBig, auch die Abgabepflichtigen in derselben Weise gegen un­
berechtigte Forderungen der Erheber zu schiitzen. Soweit mit der Er-
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hebung der Abgaben Beamte betraut sind, ist die wissentliche tlber­
hebung von Abgaben zwar sehon dureh § 3.53 des Reiehsstrafgesetzbuehes 
unter Strafe (Gefangnis nieht unter 3 Monaten) gestellt. Es werden 
aber in nieht seltenen Fallen Abgaben aueh dureh nieht beamtete Personen 
erhoben; insbesondere Abgaben fiir die Benutzung privater Sehiffahrts­
anstalten, die dem 6ffentlichen Verkehr gewidmet sind (Anm. 5 h, zu 
Art. I, S. 20) und Abgaben fiir die Benutzung staatlicher oder kommu­
naler Anstalten, wenn - was zuweilen zweekmaBig ist - die Erhebung 
verpaehtet wird. Urn auch fUr sole he Falle eine Strafvorsehrift gegen 
tlberhebung zu haben, ist der § 3 eingefiigt. 

Der die fahrlassige tlberhebung behandelnde zweite Absatz des 
§ 3 ist aus dem § 3 des preuBisehen Gesetzes vom 2. Mai 1900 iiber­
nommen. 

Was das Verfahren anbetrifft, so hat die ReiehsstrafprozeBordnung 
in den §§ 4.59 bis 469 eine Reihe von Bestimmungen iiber das Verfahren 
bei Zuwiderhandlungen gegen die Vorsehriften iiber die Erhebung 
6ffentlicher Abgaben und Gefalle getroffen. Dagegen bleiben naeh § 6 
des Einfiihrungsgesetzes zur StrafprozeBordnung die landesgesetzlichen 
Bestimmungen iiber das Verfahren im Verwaltungswege bei solehen 
Zuwiderhandlungen unberiihrt, insoweit nicht die §§ 459 bis 463 der 
StrafprozeBordnung abandernde Bestimmungen treffen. Damit sind die 
Grenzlinien gezogen, innerhalb deren die Landesgesetzgebung das Ver­
waltungsstrafverfahren fUr derartige Angelegenheiten regeln kann. 
PreuBen hat von dieser Befugnis hinsiehtlieh der Verkehrsabgaben in 
dem Gesetze vom 2. Mai 1900 Gebraueh gemacht. Die Verfahrens­
vorschriften dieses Gesetzes finden auch auf die fUr Reehnung eines Strom­
bauverbandes in PreuJ3en zu erhebenden Schiffahrtsabgaben Anwendung. 
Im iibrigen konnte es den beteiligten Bundesstaaten iiberlassen bleiben, 
wie weit sie besondere Bestimmungen iiber ein Verwaltungsstrafverfahren 
fUr erforderlieh halten. Die reiehsgesetzliehe EinfUhrung eines Ver­
waltungsstrafverfahrens fUr das verhaltnismaJ3ig kleine Gebiet der Sehiff­
fahrtsabgaben erschien nieht gereehtfertigt. 

Die in Landesgesetzen enthaltenen materiellen Strafbestimmungen, 
betreffend die Hinterziehung und Uberhebung von Sehiffahrtsabgaben 
sind - nieht nur soweit sie mit dem Art. IV des Reichsgesetzes vom 
24. Dezember 1911 in Widersprueh stehen, sondern iiberhaupt - auBer 
Kraft gesetzt. Das gilt insbesondere aueh von den Bestimmungen des 
preuBischen Gesetzes vom 2. Mai 1900 betreffend die Hinterziehung und 
tlberhebung von Verkehrsabgaben (Ges.-S., S. 123), soweit die Schiffahrts­
abgaben in Betraeht kommen, wahrend dieses Gesetz fUr andere Ver­
kehrsabgaben noch in Kraft geblieben ist; ferner von dem bremischen 
Gesetz vom 29. Marz 1895 Ges.-Bl. S. 47. 

Aueh die Fl6Bereiabgaben auf schiffbaren Gewassern fallen untel! 
die Bestimmungen des Art. IV, weil sie Sehiffahrtsabgaben im Sinne 
des Art. I und iiberhaupt im Sinne des Reichsgesetzes vom 24. Dezember 
1911 sind. Die Bestimmung in Art. n, § 9, Abs. 7, wonaeh die Fl5Berei 
von den fiir Reehnung von Strombauverbanden erhobenen Sehiffahrts-
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abgaben befreit sein soll. laBt deutlich erkennen, daB das Gesetz die 
FloBereiabgaben an sich als eine Art von Schiffahrtsabgaben ansieht. 
Eine Regelung des Gegenstandes, die fur die auf derselben WasserstraBe 
nebeneinander bestehender Schiffahrts- und FloBereiabgaben kein ein­
heitliches Recht schufe, wurde auch den praktischen Bedurfnissen nicht 
entsprechen. 

Fur die Hinterziehung kommunaler Schiffahrtsabgaben kommen 
nur die Vorschriften dieses Gesetzes, also in PreuBen nicht diejenigen 
des Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 Ges.-S., S. 152 zur 
Anwendung; es konnen daher wegen solcher Hinterziehungen weder ge­
maB §§ 79, 81 des letzteren Gesetzes Bestrafungen herbeigefuhrt, noch 
auf Grund des § 82 a. a. O. Strafen angedroht werden. 

Der Art. IV. bezieht si ch auf Schiffahrtsabgaben im Sinne des 
Art. I, d. h. auf solche Abgaben, die Kraft offentlichen Rechts fur die 
Befahrung von WasserstraBen und die Benutzung von Schiffahrtsanstalten 
erhoben werden, auf Abgaben mit offentlich-rechtlicher Eigenschaft. 
Diese Eigenschaft zeigt sich, soweit PreuBen in Betracht kommt, 
insbesondere in der Zulassigkeit cler Beitreibung durch Verwaltungszwangs­
verfahren, in der AusschlieBung des Rechtsweges hinsichtlich der Ver­
pflichtung zur Abgabenzahlung und in der Geltung besonderer abgekurzter 
Verjahrungsfristen. 

Der Art. IV gilt insbesondere nicht fUr Schiffahrtsgebuhren, die 
den Gegenwert gewerblicher Leistungen bilden, also nicht fur gewerb­
liche Lootsengebuhren oder fur Schleppgebuhren des Monopolbetriebes 
auf dem Kanal von Duisburg nach Hannover. Der Umstand, daB diese 
gewerblichen Schiffahrtsgebuhren durch Tarife festgesetzt und bemessen 
sind, macht sie nicht zu Schiffahrtsabgaben im Sinne des Reichsgesetzes 
vom 24. Dezember 1911; vg!. Anm. B 3b zu Art. I, S. 15,16. 

§ 1. 

(1) Wer es unternimmt,l Schiffahrtsabgaben, die nach den von 
der zustandigen Behorde erlassenen Tarifen! zu entrichten sind, 
ganz oder teilweise zu hinterziehen, insbesondere 3 dadurch, daB er 

a) WasserstraBen oder Schiffahrtsanstalten heimlich oder 
unter Umgehung der Hebestelle oder mit Unterlassung 
einer ihm obliegenden Meldung benutzt, 

b) der Leistung der Abgabe sich durch Flucht oder, ab­
gesehen von den Fallen des § 113 des Strafgesetz­
buchs,4 durch Widerstand entzieht, 

c) die nach den Tarifen oder den dazu gehorigen Aus­
fiihrungsbestimmungen 5 ihm obliegenden Erklarungen 
iiber Art, Beschaffenheit und Menge von Gegenstanden 
oder iiber die Zahl oder Eigenschaften von Personen 6 

unterlaBt oder unrichtig abgibt, 
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d) die nach den Tarifen oder den dazu gehorigen Aus­
fiihrungsbestimmungen vorzuzeigenden Ladungspapiere, 
Schiffspapiere oder sonstigen Ausweise nicht oder nicht 
vollstiindig vorzeigt, 

e) Fragen der mit Erhebung der Abgaben oder Sicherung 
ihres Einganges betrauten Personen iiber Tatsachen, 
die fUr die Anwendung der Tarifbestimmungen erheb­
lich sind, unbeantwortet liiBt oder unrichtig beant­
wortet, 

wird mit einer Geldstrafe, die dem vier- bis zwanzigfachen 
Betrage der hinterzogenen Abgabe . gleichkommt und minde­
stens eine Mark betragt, bestraft. 

(2) Soweit der hinterzogene Betrag nicht zu ermitteln ist, 
tritt Geldstrafe bis zu einhundertfiinfzig Mark ein. 

(3) Die hinterzogene Abgabe ist neben der Strafe zu ent­
richten.7 

1. Der Begriff des Unternehmens im Sinne des ~ 1 Abs. 1 um­
faBt sowohl die voUendete als auch die versuchte Hinterziehung; er 
wird insbesondere durch den Umstand, daB eine finanzielle Schadi­
gung des Hebungsberechtigten nicht stattgefunden hat, nicht aus­
geschlossen. Es ist jedoch erforderlich, daB es zu Handlungen ge­
kommen ist, durch die das Vorhaben unmittelbar zur AusfUhrung ge­
bracht werden soUte. Nur vorbereitende Handlungen geniigen nicht. 

2. MaBgebend fUr die Verpflichtung zur Zahlung von Schiffahrts­
abgaben sind die von den zustandigen Beh6rden erlassenen Tarife. Die 
Zustandigkeit ist geregelt fUr Verbandsabgaben durch Art. 11 § 7 des 
Reichsgesetzes vom 24. Juni 1911, fiir partikulare Abgaben - Befah­
rungsabgaben und 6rtliche Schiffahrtsabgaben - durch die landesrecht­
lichen Vorschriften; in PreuBen durch Iden K6niglichen ErlaB vom 4. Sep­
tember 1882 Ges.-S. S.360 und die Ministerialerlasse vom 25. Juni 1909 
und 16. Dezember 1910 Min.-Bl. der innern Verwaltung 1909, S.172 
und 1911 S. 43. Hiernach sind fiir Befahrungsabgaben stets die Minister 
der 6ffentlichen Arbeiten und der Finanzen zustandig, wahrend fiir 
Hafenabgaben die Tarife von diesen beiden Ministern zusammen mit 
dem Minister fUr Handel und Gewerbe erlassen werden. Fiir die weniger 
wichtigen nicht ~staatlichen Hafen ist die Tarifzustandigkeit von der 
Ministerialinstanz auf die Provinzialbeh6rden iibertragen. 

3. Das strafbare Unternehmen ist jedenfalls dann als vollendet 
anzusehen, wenn einer der in ~ 1 Abs. 1 besonders angefiihrten Tat­
bestande in der Absicht der Hinterziehung erfiiUt ist. Bei den in anaerer 
Weise begangenen Hinterziehungen muB nach den Umstanden des ein­
zelnen FaUes entschieden werden, ob no ch Vorbereitung vorliegt oder 
die unmittelbare Ausfiihrung des Vorhabens begonnen hat. Auf er­
sch6pfende Aufzahlung der M6glichkeiten des Hinterziehungstatbestandes 
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muBte verzichtet werden, weil die fiir ~einen Eintritt maBgebenden 
Voraussetzungen nach der besonderen Art des einzelnen Falles zu sehr 
entschieden sind. 

4. Der Vorbehalt beziiglich des § 113 des Strafgesetzbuchs bezweckt 
die Offenhaltung der Moglichkeit, diese Strafvorschrift auf die bei der 
Hinterziehung der Verkehrsabgaben vorkommenden Falle des Wider­
standes gegen die Staatsgewalt anzuwenden. 

5. Zustandig zum ErlaB von Ausfiihrungsbestimmungen sind fiir 
Verbandsabgaben die Verwaltungsausschiisse (Art. II § 7 des Reichs­
gesetzes) und fiir partikulare Abgaben in PreuBen beziiglich der von 
Zentralbehorden erlassenen Tarife der Minister der offentlichen Arbeiten, 
beziiglich der von Provinzialbehorden erlassenen Tarife diese Behorden. 

6. Wenn auch die Personenschiffahrt in den Strombauverbanden 
von Befahrungsabgaben frei ist, muBte doch hier auf den Fall geriick­
sichtigt werden, daB auch vom Personenverkehr auf kiinstlichen und 
natiirlichen WasserstraBen Abgaben erhoben werden, wie es tatsachlich 
auch geschieht. Komm.-Ber. S. 166. 

7. Die Beitreibung hinterzogener Schiffahrtsabgaben ist so lange zu­
lassig, bis ihre Nachforderung verjahrt ist. Dieser Zeitpunkt tritt ein fiir 
Seeschiffahrts-, Binnenschiffahrts- und FloBereiabgaben in einem J ahre vom 
Ablaufe des Jahres an gerechnet, in dem die Forderung fallig wurde. Han­
delsgesetzbuch §§ 754, 901, 903; Reichsgesetz vom 15. Juni 1895; R.-G.-Bl. 
1898 S.868 § 117/18; Reichsgesetz vom 15. Juni 1895; R.-G.-BI. S. 341 § 30. 

Die Einziehung der nicht freiwillig gezahlten Schiffahrtsabgaben 
und der im Verwaltungswege nach Art. IV § 6 festgesetzten Hinter­
ziehungs- oder Uberhebungsstrafen erfolgt in PreuBen nach der Ver­
ordnung betreffend das Verwaltungszwangsverfahren wegen Beitreibung 
von Geldbetragen vom 15. November 1899, Ges.-S. S. 545. 

MuB die Einziehung in einem anderen Bundesstaate geschehen, so 
kommt das Reichsgesetz vom 9. Juni 1895 iiber den Beistand bei Ein­
ziehung von Abgaben und Vollstreckung von Vermogensstrafen, R.-G.-Bl. 
S. 256, zur Anwendung. 

§ 2. 

Abgesehen von den Fallen des § 1 werden Zuwiderhand­
lungen gegen die in den Tarifen und Ausfiihrungsbestimmungen 
getroffenen Anordnungen iiber die Erhebung der Schiffahrts­
abgaben und die Sicherung ihres Einganges mit Geldstrafen 
bis zu einhundertfiinfzig Mark bestraft. 

Im Gegensatz zu § 1 setzt der § 2 das Vorhandensein der Hinter­
ziehungsabsicht nicht voraus, so daB auch die unbeabsichtigte oder 
fahrlassige Hinterziehung durch ihn getroffen wird. Er hat den Cha­
rakter einer sog. Blankettstrafandrohung, wie solche im 29. Abschnitt des 
Reichsstrafgesetzbuches vielfach sich finden. 

Ein weiterer Unterschied gegen den § 1 liegt darin, daB die durch 
§ 2 mit Strafe bedrohten Zuwiderhandlungen gegen tarifarische Vor­
schriften iiberhaupt nicht notwendig mit Abgabenhinterziehungen zu 
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sammenfallen. Es handelt sich dabei vielfach urn solche Vorschriften, 
die dazu dienen, die Erhebung der Abgaben zu erleichtern und ihren 
Eingang zu sichern, deren Verletzung aber auch dann moglich und fiir 
die Verwaltungsinteressen nachteilig ist, wenn die Abgabe im EinzelfaUe 
tatsachlich gezahlt wird. Das gilt beispielsweise hinsichtlich der Ver­
pflichtung zur Aufbewahrung und Vorzeigung von Kontrollausweisen und 
A bgabe von Frachterklarungen. Die V orzeigung jener Ausweise muB 
stets erzwingbar sein, auch gegeniiber denjenigen Personen, die ihrer 
Abgabenpflicht geniigt haben. Der nicht deklarierende Schiffer wird 
moglicherweise richtig zur Verkehrsabgabe herangezogen, weil der auf 
Ermittelungen und Schatzungen angewiesene Erheber gleichwohl zu 
einem zutreffenden Ergebnis gelangt; moglicherweise steUt sich auch 
heraus, daB die Ladung aus irgendeinem Grunde, z. B. wegen ihrer Be­
schaffenheit, ihrer Zweckbestimmung, ihres Bestimmungsortes, abgaben­
frei ist. Nichtsdestoweniger bedarf sein passiver Widerstand gegen die 
im offentlichen Interesse ergangenen Anordnungen der Ahndung. Diese 
Anordnungen und V orschriften sind nach den maBgebenden Verkehrs­
verhaltnissen so verschieden, daB es nicht moglich ist, sie im voraus 
unter eine aUgemeine Fassung zu bringen und in dieser in das Gesetz 
aufzunehmen. 

§ 3. 

(1) Wer wissentlich bei Erhebung von Schiffahrtsabgaben 
Betrage einzieht, die der Zahlende nicht 1 oder in geringerer Hohe 
schuldet, wird, sofern nicht nach allgemeinen Strafgesetzen eine 
hohere Strafe verwirkt ist,2 mit einer Geldstrafe, die dem 
zehn- bis zwanzigfachen Betrage des zuviel Erhobenen ent­
spricht, mindestens aber zehn Mark betragt, bestraft. Soweit 
der unbefugt erhobene Betrag nicht zu ermitteln ist, tritt 
Geldstrafe von zehn bis einhundertfiinfzig Mark ein. 

(2) Wird die Zuwiderhandlung aus Fahrlassigkeit begangen. 
so verfallt der Zuwiderhandelnde in eine Geldstrafe bis zu 
einhundertfiinfzig Mark. 

1. Die Anwendung des § 3, der wortlich aus dem preuBischen Ge­
setz vom 2. Mai 1900 iibernommen ist, hat das Bestehen eines Tarifes 
zur Voraussetzung; der Erheber muB tarifarische Vorschriften verletzt 
oder iiberschritten haben. 

In PreuBen hat die Auffassung bestanden, daB die Strafandrohung 
auch gegen denjenigen sich richte, der die Erhebung von Abgaben sich 
anmaBe, ohne hierzu durch einen von der zustandigen Behorde erlassenen 
Tarif befugt zu sein. Diese Auffassung, die in den Ausfiihrungsvor­
schriften vom 12. September 1900 PreuB. Minist.-Blatt der inneren .Ver­
wait. 1900 S. 274 vertreten war, ist jedoch von der Rechtsprechung 
nicht gutgeheiBen worden. 

2. Zuwiderhandlungen gegen § 353 des Strafgesetzbuches bleiben 
daneben als Amtsvergehen strafbar. 
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§ 4. 

1st die Art, Beschaffenheit und Menge von Frachtgiitern 
fUr die Abgabenpflicht oder fiir die H6he der Abgabe rnaB­
gebend, so sind die rnit der Erhebung der Abgabe und der 
Sicherung ihres Einganges betrauten Bearnten befugt, den Sach­
verhalt in geeigneter Weise festzustellen, die iiber Art, Be­
schaffenheit und Menge von Frachtgiitern gernachten Angaben 
auf ihre Richtigkeit zu priifen und zu diesern Zwecke die 
TransportgefaBe sowie die auf dern Transporte befindlichen 
Giiter, letztere sowohl innerhalb wie auBerhalb der Transport­
gefaBe, zu durchsuchen. Der Abgabepflichtige kann die· Aus­
iibung dieser Befugnisse dadurch abwenden, daB er sich bereit 
erklart, die h6chste Abgabe zu entrichten, die nach Lage des 
Falles in Betracht kornrnen kann. Eine Unterbrechung der 
Fahrt und eine Ausladung zurn Zwecke der Durchsuchung 
diirfen nicht angeordnet werden. Die Vorschriften irn Satz 2, 3 
finden keine Anwendung, wenn Tatsachen vorliegen, die den 
Verdacht einer Hinterziehung begriinden. 

§ 4 regelt nicht die Durchsuchung im Sinne der Reichsstraf­
prozeBordnung, sondern die aus der Finanzhoheit der Bundesstaaten 
flieBende Befugnis der Verwaltungen, diejenigen tatsiichlichen Verhiilt­
nisse festzustellen, deren Kenntnis fiir die richtige Bemessung der Schiff­
fahrtsabgaben und zugleich fiir die Ermittelung von Hinterziehungen 
notwendig ist. Diese administrative Durchsuchungsbefugnis ist sowohl 
zur Verfolgung wie auch zur Verhiitung von Hinterziehungen geeignet. 

§ 5. 

(1) Die in den Fallen der §§ 1 bis 3 gezahlten Strafen 
flieBen, sofern es sich urn Hinterziehung oder Dberhebung von 
Abgaben, die fiir Rechnung eines Strornbauverbandes zu erheben 
sind, oder urn Zuwiderhandlungen gegen Tarife und Ausfiih­
rungsbestirnrnungen eines solchen Verbandes handelt, in die 
beteiligte Strornkasse. 

(2) Irn iibrigen flieBen sie, vorbehaltlich abweichender 
landesgesetzlicher Vorschriften iiber die Bestrafung der Hinter­
ziehung von Schiffahrtsabgaben, zur Kasse desjenigen Staates, 
in welchern die Bestrafung erfolgt ist. 

Die hier getroffene Bestimmung beruht auf der Erwiigung, daB die 
Strafe der Regel nach demjenigen zuflieBen solI, dessen Interessen durch 
die Zuwiderhandlung bedroht waren. In PreuBen ist dieser Gedanke 
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noch weiter in der Weise durchgefiihrt, daB die Strafen bei Zuwider­
handlungen gegen kommunale Abgabentarife und Ausfiihrungsbestim­
mungen den beteiligten Gemeindeverbiinden zufallen. 

§ 6. 

Besteht in einem Staate ein Verwaltungsstrafverfahren fur 
Zuwiderhandlungen gegen Vorschriften uber die Erhebung von 
Schiffahrtsabgaben oder in Ermangelung eines solchen ein Ver­
waltungsstrafverfahren fur Zuwiderhandlungen gegen Vorschriften 
uber die Erhebung offentlicher Abgaben und Gefalle, so findet 
das Verfahren auch auf die Zuwiderhandlungen gegen die Vor­
schriften dieses Gesetzes Anwendung. Die landesgesetzlich zur 
Entscheidung berufene Behorde ist in den Fallen des § 5 Abs. 1 
auch fur die Bestrafung derjenigen Zuwiderhandlungen zustandig, 
die bei derselben Strombefahrung auf dem Gebiet eines anderen 
Staates begangen worden sind. 

In bezug auf den SchluBsatz vgl. Anm. 6 zu Art. II § 14. 

§ 7. 

Die Strafverfolgung wegen Hinterziehung und Dberhebung 
von Schiffahrtsabgaben verjahrt in drei Jahren, wegen Zuwider­
handlungen im Sinne des § 2 in drei Monaten. 

Es war zweckmiiBig, auch die Frage der Strafverjiihrung einheit­
lich zu regeln; die Verjiihrungsfrist entspricht derjenigen, die in den 
reichsgesetzlichen Vorschriften iiber Hinterziehung von ZolIen und Ver­
brauchssteuern vorgesehen ist, abgesehen von den Zuwiderhandlungen im 
Sinne des § 2, fiir welche die im Gesetzentwurf vorgeschlagene einjiihrige 
Frist vom Reichstage auf drei Monate verkiirzt worden ist. Begriind. 
S. 35. 

§ 8. 

Die Bestimmungen dieses Artikels finden auf die nach 
dem Gesetze vom 16. Marz 1886 (Reichs-Gesetzbl. S. 58) zu er­
hebenden Abgaben fUr die Benutzung des Kaiser- Wilhelm­
Kanals keine Anwendung. 

Der § 8 ist durch den Reichstag eingefiigt worden. Man wo lIte 
an den fiir den Kaiser-Wilhelm-Kanal bestehenden, in dem Reichsgesetz 
vom 20. 6. IS9!} RGes.-Bl. S. 315 enthaltenen Bestimmungen, die den 
besonderen Verhiiltnissen dieser WasserstraBe angepaBt sind, keine 
Anderung vornehmen. Komm.-Ber. 162/63. 
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Artikel V. 

Landesrechtliche V orschriften, einschlieBlich der zwischen 
Bundesstaaten bestehenden Vertragsrechte treten, insoweit .sie 
der Erhebung von Befahrungsabgaben auf BinnenwasserstraBen 
in den Stromgebieten des Rheines, der Weser und Elbe ent­
gegenstehen, auBer Kraft. 

Die alteren der Erhebung von Schiffahrtsabgaben entgegenstehen­
den Bestimmungen, insbesondere auch die zwischen einzelnen Bundes­
staaten geschlossenen Staatsvertrage, sind aufgehoben worden, weil sonst 
die Verwirklichung der mit dem Gesetze verfolgten verkehrspolitischen 
Zwecke unmoglich oder doch sehr erschwert ware. 

Als Vorgang kann hierbei in gewissem Sinne dasReichsgesetz vom 
5. April 1886 iiber die Erhebung einer bremischen Schiffahrtsabgabe auf 
der Unterweser in Betracht kommen. Durch dieses Gesetz wurde 
Bremen ein Erhebungsrecht von Reichs wegen gewahrt, das mit einem 
im § 15 der Weserschiffahrtsakte vom 10. September 1823 begriindeten 
ausdriicklichen Untersagungsrechte der Weseruferstaaten kollidierte. 

Die Befugnis der Reichsgesetzgebung, Vertrage zwischen Bundes­
staaten auBer Kraft zu setzen, wurde in der Reichstagskommission zwar 
von Gegnern des Gesetzentwurfs angezweifelt, von der Kommissions­
mehrheit aber anerkannt. Komm.-Ber. S. 163/64. 

Artikel VI. 

Den fur Osterreich, die Niederlande und die Schweiz aus 
dem Vertrage zwischen dem N orddeutschen Bunde und Oster­
reich vom 22. Juni 1870, der Rheinschiffahrtsakte vom 17. Ok­
tober 1868 und dem Vertrage zwischen dem GroBherzogtume 
Baden und der Schweiz vom 10. Mai 1879 hervorgehenden 
Rechten wird durch dieses Gesetz nicht vorgegriffen. 

Der Vertrag zwischen dem Norddeutschen Bunde und Osterreich 
wegen Aufhebung des Elbzolls vom 22. Juni 1870 und die Rheinschiff­
fahrtsakte vom 17. Oktober 1868 enthalten, ersterer im Artikel 1, 
letztere im Artikel 3, in bezug auf die Erhebung von Schiffahrtsabgaben 
Bestimmungen wesentlich gleichen Inhalts wie der jetzige Artikel 54 der 
Reichsverfassung. Da mit Riicksicht auf die Fassung des Artikel II ~ 1 
des vorliegenden Gesetzes Zweifel dariiber entstehen konnten, ob die 
dort gegebenen Vorschriften mit den aus jenen Vertragen fUr die be­
teiligten auswartigen Staaten hervorgehenden Rechten im Einklang 
stehen, so empfiehlt es sich, im Gesetze selbst auszusprechen, daB diesen 
Rechten durch das Gesetz nicht vorgegriffen werden solI. Ahnlich liegen 
die Verhaltnisse beziiglich des badisch-schweizerischen Vertrages vom 
10. Mai 1879, vgl. Bundesgesetzblatt 1870 S. 4]7 PreuB. Ges.-Samml. ]869 
S. 798 und Bad. G. 1I. V.-Bl. S.86G. 
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Artikel VII. 

Der Zeitpunkt, mit dem dieses Gesetz in Kraft tritt, wird 
durch Kaiserliche Verordnung mit Zustimmung des Bundesrats 
festgesetzt. 

Dieser Zeitpunkt kann hinsichtlich der Bestimmungen des 
Artikel II abweichend 1 von dem nach Abs. 1 gewahlten Zeit­
punkt und fur die einzelnen Stromgebiete verschieden 2 fest­
gesetzt werden. 

Urkundlich unter Unserer Hochsteigenhandigen Unterschrift 
und beigedrucktem Kaiserlichen InsiegeI. 

Gegeben Neues Palais, Heiligabend, 24. Dezember 1911. 

(L. s.) Wilhelm. 
von Bethmann Hollweg. 

1. Durch kaiserliche Verordnung vom 29. April 1912 ist das Gesetz 
zum 1. Mai 1912 mit Art. I und III bis VII fur das ganze Reichs­
gebiet und mit Art. II fUr das Stromgebiet der Weser in Kraft gesetzt 
worden. Fur die Stromgebiete des Rheins und der Elbe ist Art. II vor­
laufig noch nicht in Kraft getreten; hierdurch wird fUr die internatio­
nale Regelung der im Gesetz behandelten wirtschaftlichen Frage Zeit 
gewonnen. Im Wesergebiete brauchte auf internationale Verhaltnisse 
keine Rucksicht genommen zu werden, weil es sich urn rein deutsche 
Str6me handelt. Die alsbaldige Bildung des Weserstrombauverbandes 
wird wahrscheinlich die Folgen haben, daB die Schifffahrtswege dieses 
Verbandes, die Weser, die Aller und vielleicht auch die Werra, in ihrer 
technischen und wirtschaftlichen Entwicklung einen V orsprung vor den 
WasserstraBen des Rhein- und Elbgebietes erhalten werden. 

2. Die Wirkungen des Gesetzes treten im allgemeinen mit drei ver­
schiedenen Zeitpunkten ein, namlich mit dem der Verkundung, mit dem 
der Inkraftsetzung und mit dem des Beginns der Abgabenerhebung 
(vgl. Art. Ill). Dazu treten noch die zeitlichen Verschiedenheiten, die 
sich fur die Stromgebiete des Rheins, der Weser und der Elbe aus den 
erwahnten internationalen Verhaltnissen ergeben. 
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Das Reichsstempelgesetz vom 10. Juli 1909 in der durch 
das Zuwachssteuergesetz vom 14. Februar 1911 geanderten Fassung nebst 
den Ausfiihrungsbestimmungen des Bundesrats vom 25. Januar 1912. 
Textausgabe mit Einleitung und Sachregister. 

In Leinwand gebunden Preis M. 2.-. 

Das Zigarettensteuergesetz vom 3. Juni 1906 mit den 
Anderungen vom 15. Juli 1909 und den Ausfiibrungsbestimmungen 
vom 17. November 1911. Handausgabe, bearbeitet im Reicbs­
scbatzamt. Preis M. -.60. 

Das Reichsgesetz betr. die Gesellschaften mit be­
schrankter Haftung vom 20. April 1892 in der am 
1. Januar 1900 in Kraft getretenen neuen Fassung erlautert von Robed 
Esser, Geheimer Justizrat in KOln. Vierte, verbesserte Auflage. 

Kartoniert Preis M. 2.40. 
----._---

Die Aktiengesellschaft nacb den Vorscbriften des Handelsgesetz­
bucbes vom 10. Mai 1897. Dargestellt und erlautert unter Anfiigung 
eines Normalstatuts von Robert Esser, Geh.Justizrat und Dr. Ferd. Esser, 
Rechtsanwalt in Koln. Dritte, vermehrte Auflage. 

In Leinwand gebunden Preis M. 4.-. 

Die Besteuerung nach dem Wertzuwachs insbesondere die 
direkte Wertzuwachssteuer. Von Biirgermeister H. Weissenborn, Halber­
stadt. Preis M. 3.60. 

Reform des Zivilprozesses. Von Dr. Ernst Springer, Justizrat 
in Berlin. Preis M. 1.-. 

Vorentwurf eines neuen Zivilproze6-Gesetzes. Das Ver­
fahren vor den Landgerichten nebst allgemeinem Teil und einer Studie 
zur Berufung. Von Dr. Ernst Springer, Justizrat in Berlin. Preis M. 3.-. 

Freie Advokatur. Die erste Forderung aller Justizreform in PreuBen. 
Von Dr. Rudolf Gneist. Unveranderter Abdruck def 1867 erschienenen 
Auflage. Preis M.' 3.--. 

====~=-=-~=-_-._-.. -._-._-_-_-_-C-_-_-._--_-_-__ -=~=~. -------
Zu beziehen durch jede Buchhandlung. 




