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Mit der schnellen Entwicklung des preussischen Staatsbahnnetzes
und dem grossen Aufschwung der Binnenschiffahrt insbesondere auf den
neuerdings regulirten grossen Stromen ist die Frage des Wettbewerbs
dieser beiden in der Gegenwart wichtigsten Verkehrsmittel des Binnen-
handels immer stirker hervorgetreten; und je mehr Kanalprojekte aus
dem Stadium der Agitation und der Erwéigung in das der Entscheidung
traten und damit zur Priifung zwangen, ob sie nicht nur fiir einzelne
Erwerbsklassen von Nutzen, sondern auch vom Standpunkt der Allgemein-
heit zu rechtfertigen seien, umso mehr driingte diejenige Frage zu einer
Antwort, die wohl als Kernpunkt jenes umfassenderen Problems des
Wetthewerbs zwischen Schienen- und Wasserwegen bezeichnet werden
kann: die Frage der Rentabilitit der Wasserstrassen.

Einfach und bedingungslos ldsst sich diese Frage nicht beantworten.
Das ganze weite Gebiet, das mit ihr sich 6ffnet, ist bisher systematisch
kaum angebaut worden, hOchstens streckenweise im Raubbau der Inter-
essenten. An Wegen oder Wegweisern fehlt es daher regelmissig. Die
schmalen Pfade, die sich vorfinden, dienen meist nur den unmittelbar
interessirten Anliegern, die sie bisweilen selbst schon wieder aufgegeben
haben. Sie fiihren den Wanderer, der das ganze Gebiet durchmessen
will, leicht und nur allzu h#ufig in die Irre oder im Kreise umher, wenn
sie nicht gar als Holzwege sich erweisen.

Miihsam muss man daher nach allgemeinen Gesichtspunkten selbst
sich orientiren; manche bisher gemiedene Eindde, manches von den Inter-
essenten als ertraglos aufgegebene Feld, aber auch mancher infolge kiinst-
licher Diingung blithende kleine Acker ist zu durchmessen; miithsam ist
oft der Weg zu bahnen durch das dichte Gestriipp des Fiir und Wider,
das aus den Arbeiten der Interessenten hervorgewachsen ist. Nicht leicht
gelangt man so zu dem absichtlich oder unabsichtlich bisher meist um-
gangenen Standpunkt, der — iiber den Parteien — einen freien, unge-
triitbten Ausblick iiber das ganze Gebiet gewihrt.

Weit muss man daher ausholen, will man auf eine Beantwortung
der aufgeworfenen Frage nicht ganz verzichten. Ist es doch sogar strittig,
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ob und wieweit es iiberhaupt berechtigt ist, die Frage der Rentabilitéit
zu stellen. Es fragt sich daher zunichst, was fiir finanzielle Grundsitze
auf die Wasserstrassen anzuwenden sind, ob insbesondere Rentabilitit von
den Wasserstrassen und zwar von allen Wasserstrassen zu verlangen und
was darunter zu verstehen ist. Und da eine prinzipielle Forderung nur
praktische Bedeutung hat, wenn sie durchfiibrbar ist, so verbindet sich
eng mit dieser Erorterung die weitere, ob und wie das prinzipiell Gebotene
praktisch sich verwirklichen lisst.

Wie diese prinzipielle Frage zu einem Ausflug in das etwas unweg-
same Gebiet der theoretischen Finanzwissenschaft nthigt, so muss an-
dererseits weit in die Vergangenheit zuriickgeschweift werden; denn ebenso
wichtig, wie die Frage, wie es sein soll, ist die, wie es thatséchlich 1st,
und vielleicht auf keinem anderen Gebiete, wie hier, gilt der alte Satz,
dass die Gegenwart nur als Ergebniss friiherer Entwicklungsreihen richtig
zu verstehen ist. Diese Ertrterung der Vergangenhei”t muss aber auch da,
wo die unmittelbare Beziehung auf die Gegenwart nicht vorhanden ist,
um so grindlicher sich gestalten, als das geschichtliche Argument in den
Erorterungen der Gegenwart eine nicht unbedeutende Rolle spielt. Es
gilt daher die Betrachtung der vergangenen Zeiten so weit auszudehnen,
dass sich erkennen ldsst, ob die friiheren Zustinde aus Ursachen hervor-
gewachsen sind, die heute noch wirksam sind, oder aus Ursachen, die
mit jenen Zeiten selbst geschwunden sind.

Endlich gesellt sich zu den erwéhnten Fragen prinzipieller und
geschichtlicher Art noch eine dritte, die dem Gebiet der Statistik im
wesentlichen angehort. Es ist die so leicht sich aufdréngende und so
schwer zu beantwortende Frage, welche finanziellen Ergebnisse bisher
mit den Wasserstrassen erzielt worden sind?

Auf diese drei Fragen versuchen die im vorliegenden Bande ver-
einigten Abhandlungen eine wenigstens theilweise Antwort zu geben.

Die erste dieser Abhandlungen fiihrt zuriick zu den Anfingen des
Binnenschiffahrtsabgabenwesens in Deutschland. Nur wer die kettenartig
verkniipfte Entwicklung von Anfang an verfolgt, gewinnt in sie einen
klaren Einblick. So weit daher die Darstellung, die Preussens Grenzen
im wesentlichen nur dann {iberschreitet, wenn die Zeitverhéltnisse oder
andere Umstéinde es gebieten, auch ausholen muss, so ist sie doch —
ihrer Veranlassung und ihrem Zweck entsprechend — mehr zusammen-
fassend, als erschopfend. Fiir die in dem ersten ihrer vier Abschnitte
behandelte Zeit vor dem 19. Jahrhundert, deren auch praktisch nicht ganz
geringe Bedeutung zum grossen Theil auf der Kontrastwirkung beruht,
bescheidet sie sich fast ganz damit, aus den Forschungen Anderer ein
verstindliches und moglichst geschlossenes Bild zu gewinnen, was manch-
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mal — wie dem Verfasser bewusst ist — vom Standpunkt strenger ge-
schichtlicher Forschung aus Bedenken hat. Fiir die Darstellung der
neueren Zeit, insbesondere fiir die bisher noch nicht geschriebene Ge-
schichte. jener Bewegung, die zur Aufhebung aller Abgaben auf den natiir-
lichen Wasserstrassen in. Deutschland fithrte, sind auch (zum Theil in den
Anmerkungen ausfithrlicher verwerthete) Materialien herangezogen worden,
die bisher unbenutzt waren. Mit ihrer Hilfe riicken die praktischen Ergeb-
nisse dieser Abhandlung — insbesondere auch was die Auslegung des
Artikels 54 der Verfassung des Deutschen Reichs anlangt — in eine Beleuch-
tung, die mit verbreiteten Ansichten nicht ganz {ibereinstimmt.

Die zweite Abhandlung sucht die Beantwortung der vielumstrittenen
theoretischen Frage des Binnenschiffahrtsabgabenwesens auf eine etwas
breitere und tiefer fundamentirte Grundlage zu stellen, als bei ihrer viel-
fachen bisherigen Behandlung regelmissig iiblich ist. Von ganz allge-
meinen Erwidgungen aus wird dabei allmihlich herabgestiegen zu den
zahlreichen Kkleinen Streitpunkten, die mit der Tarifbildung im Binnen-
schiffahrtsabgabenwesen verkniipft sind. Es werden die Fragen erortert,
ob ein Ladungstarif oder ein Tragfihigkeitstarif den Vorzug verdient,
wie viele Tarifklassen einzurichten sind, ob eine Staffeltarifirung sich
empfiehlt u. dergl. Bei dieser Erdrterung, die auch auf die wichtigste
Frage sich erstreckt, ob den natiirlichen Wasserstrassen eine finanz-
politische Sonderstellung sich anweisen l4sst, dringen eine Menge Inzident-
punkte oft nicht unwichtiger Art sich auf, .deren gesonderte, oft nur
andeutende Behandlung in den ausgedehnten Anmerkungen dieser Arbeit
versucht wird.

Die dritte Abhandlung endlich fiihrt in unser westliches Nachbar-
land. Die deutsche Binnenschiffahrtsstatistik hat nimlich ihr Ermittlungs-
gebiet nicht so weit ausgedehnt, dass sie eine Grundlage fiir die Beant-
wortung der Frage bietet, wieweit die Wasserstrassen bisher sich bezahlt
gemacht haben. Das einzige Land, das nach Umfang und Giite aus-
reichende statistische Unterlagen fiir eine solche Untersuchung darbietet,
ist Frankreich. Um dieser in der Hauptsache statistischen Untersuchung
grossere Anschaulichkeit zu verleihen, ist sie, zumal da Frankreich so
vielfach als Ideal auf dem Gebiete des Binnenschiffahrtswesens hingestellt
wird, erweitert worden zu einer geschichtlichen Darstellung, die auf Grund
der zugingigen zuverldssigsten Materialien unter finanziellem Gesichts-
punkt die in der politischen Debatte so oft erwihnte und so selten richtig
beurtheilte Entwicklung der franzdsischen Wasserstrassen von ihren
friithesten Anfingen bis zur Gegenwart verfolgt.

Diese drei hiermit in ihrem Inhalt kurz skizzirten Abhandlungen
sind im Auftrage des preussischen Ministers der offentlichen Arbeiten
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entstanden. Sie entsprechen nicht ganz den weiten urspriinglichen Zielen,
die dem Verfasser gesteckt und von ihm selbst theilweise sogar noch
weiter hinausgeriickt wurden. Das erkldrt sich aus sachlichen und per-
sonlichen Griinden. Einmal ist das dem Verfasser zugewiesene Arbeits-
feld, wie bereits erwidhnt wurde, ein solches, dass zwar viele Fragen eine
Beantwortung erheischen, es fiir einen Einzelnen aber unmdoglich ist, sie
in absehbarer Zeit befriedigend zu beantworten. Das liegt nicht nur an
der grossen Zersplitterung des kritisch erst zu sichtenden und zu priifen-
den Materials, sondern vor allem an seiner ausserordentlichen Liicken-
haftigkeit. Denn ist die Literatur schon wenig ergiebig, so versagt das
Aktenstudium noch mehr.- In geduldig stets erneuter Selbstiiberwindung
hat der Verfasser das umfangreiche, sprode Aktenmaterial, das insbeson-
dere in den Ministerien der offentlichen Arbeiten und der Finanzen iiber
die nicht immer anregenden Fragen des Binnenschiffahrtsabgabenwesens
sich findet, durchgearbeitet, wie ein Goldsucher immer wieder von der
Hoffnung bethort, in der unabsehbaren unergiebigen Masse doch schliess-
lich noch Goldkdrner zu finden, die die aufgewandte Miihe belohnen.
Er hat in seiner Hoffnung sich getduscht. Es liegt vielleicht in Be-
sonderheiten des Geschiftsganges, insbesondere wohl darin, dass bis vor
kurzem nicht weniger als drei Ministerien an der Bearbeitung der Fragen
des Binnenschiffahrtsabgabenwesens betheiligt waren, dass in keinem
derselben ein ergiebiges liickenloses Material sich vorfindet. Wer die
Schicksale einer einzelnen Wasserstrasse verfolgen will — und nur so
dirften weitere Erfolge zu erzielen sein — wird versuchen miissen, aus
den Akten der Regierungen und Provinzialsteuerdirektionen Informationen
sich zu verschaffen. Das vermag aber nicht ein Einzelner fiir die ganze
Monarchie; das kann nur mit Erfolg die organisirte Arbeit Vieler. Es ist
zu hoffen, dass der Verein fiir Sozialpolitik,. der erfreulicherweise an die
Bearbeitung der wichtigen Fragen der Binnenschiffahrt in ihrem Wett-
bewerb mit den Eisenbahnen herangetreten ist, gerade in dieser Richtung
seine Thétigkeit entfaltet.

Zu den vielerlei hier nur anzudeutenden sachlichen Momenten kommen
personliche. Der Verfasser hatte sich nidmlich kaum eingearbeitet in das
ihm génzlich fremde Gebiet und der befriedigenden Gelegenheit reichlich
sich zu erfreuen, seine wissenschaftlichen Studien durch immer ausgedehn-
tere praktische Arbeiten in Verbindung mit wichtigen Tagesfragen zu
bereichern, als der Ruf an ihn herantrat, der ostasiatischen Kommission
gewerblicher Sachverstéindiger als wissenschaftlicher Sekretdar sich anzu-
schliessen. Selbst eine weniger abenteuerlustige Seele hiitte solchem
Lockruf kaum widerstanden, und so war er dankbar, als der nothige
Urlaub giitigst ihm gewiihrt wurde. Als er jedoch nach fast zweijdhriger



— IX -

Unterbrechung unter sehr verdnderten Verhiltnissen die friithere Thitigkeit
wieder aufnahm, da fiihlte er sich doch der alten Liebe etwas entfremdet
und schwer ward’s ihm, den Blick, der gewohnt geworden war, hinaus
auf die Weite des Weltmeers zu schweifen, zu bannen zwischen die engen
Ufer der Binnenwasserstrassen, und das ward nicht leichter, als die Fragen
des Binnenschiffahrtsabgabenwesens im Kurse immer mehr unter Pari
sanken, alle ostasiatischen Fragen aber zugleich immer mehr eine Hausse
besonderer Art erlebten und damit der Verfasser personlich immer tiefer
in das Fangnetz des alten Grundsatzes von Angebot und Nachfrage ver-
wickelt wurde. So wirkten auch personliche Umsténde mit, das urspring-
lich allzuweite Programm einzuschniiren.

Der Verfasser musste sich schliesslich auf die Behandlung der er-
orterten drei, systematisch eng verkniipften Fragen in den nachfolgenden
drei Abhandlungen beschriinken. Die erste ist bereits vor seiner ost-
asiatischen Reise entstanden; sie ist, da sie in der Hast der Abreise
fertiggestellt werden musste, noch iiberarbeitet, ohne dass jedoch in ihre
sachliche Priifung nochmals eingetreten werden konnte. Die beiden fol-
genden Arbeiten sind nach der ostasiatischen Reise angefertigt worden.
Sie wurden bereits im Archiv fiir Eisenbahnwesen vertffentlicht. Alle
drei Arbeiten stellen als blosse Versuche sich dar,. die unter ersechwerenden
Umstéinden gemacht wurden; bei allen dreien wird daher auf besondere
Nachsicht der Leser gerechnet; bei allen dreien ist der Verfasser be-
friedigt, wenn sie anregen zu umfassenderer und griindlicherer Be-
arbeitung der von ihm behandelten schwierigen Fragen.

Ké6ln, am 1. Mai 1901, dem Tage der feierlichen Eroffnung der stidtischen
Handels-Hochschule.

Der Verfasser.



A.

Die Entwicklung des
Binnenschiffahrtsabgabenwesens in Deutschland,

insbesondere in Preussen.



I

Die Entwicklung des Binnenschiffahrtsabgabenwesens in Deutschland bis
zum Anfang des neunzehnten Jahrhunderts.

Das deutsche Staatswesen der ersten Jahrhunderte der deutschen
Geschichte ruhte auf anderen materiellen Grundlagen, als der moderne
Staat. Eine Scheidung zwischen Privatwirthschaft und Staatswirthschaft
war noch nicht durchgefiihrt. Die gesammte Wirthschaft des frinkischen
Konigs war noch nicht viel anderes, als eine ‘erweiterte Familienwirth-
schaft. Ihre finanzielle Grundlage war der ausgedehnte Landbesitz; da-
neben kamen gelegentliche Leistungen vor, inshesondere Geschenke der
Fiirsten, Heerbanns- und Friedensgelder.l) Der so im Privatwirthschaft-
lichen aufgehende Staatshaushalt trug noch in allen wesentlichen Ziigen
den Charakter der Naturalwirthschaft; die Bediirfnisse des Konigs und
seiner Umgebung wurden aus eigenem Besitz und durch unmittelbare
Leistungen der Volksgenossen, deren Théttigkeit anfangs itiberwiegend im
offentlichen Leben aufging, befriedigt und der Konig andererseits be-
lohnte Verdienste durch Ueberweisungen eigener Einkiinfte und eigener
Giiter. Die Ausgaben spielen daher noch keine nennenswerthe Rolle; sie
kommen fast ausschliesslich vor in der Form von Geschenken an ver-
dienstvolle oder gewinnenswerthe geistliche oder weltliche Reichsange-
horige, an die Kirche, an fremde Konige und ihre Gesandten; ,Ausgaben
direkt fiir offentliche Zwecke gab es so gut wie garnicht“2) Da aber die
Ausgaben noch geringe Bedeutung hatten, so konnte ein eigentliches
fiskalisches Interesse noch wenig hervortreten. Der begrenzte Aufgabe'n-
komplex des noch unentwickelten Staates und die Selbstthitigkeit der
Staatsbiirger liessen ein Bediirfniss nach Einnahmevermehrung um so
weniger aufkommen, als die vorherrschende Naturalwirthschaft jede fis-
kalische Ausbeutung sehr erschwerte. Wirthschaftspolitische Gesichts-
punkte konnten daher frei sich geltend machen, noch ungehemmt duarch
die Aengstlichkeit und Habsucht eines nimmersatten Fiskus.

1*
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Das sollte praktisch werden bei dem Bestandtheil der damaligen
Finanzwirthschaft, der am wenigsten einen rein-privatwirthschaftlichen
Charakter an sich trug. Das sind die fast auf allen Binnenhandelsstrassen
sich entlang ziehenden Verkehrsabgaben, welche in diesem noch unent-
wickelten Staatswesen von erheblicher Bedeutung werden sollten. Denn
wihrend sonst alles, ,was nicht mit der Handhabung des Rechts und
Friedens daheim, der Vertretung und Vertheidigung des Volks und Landes
nach Aussen zusammenhing", sich in den Formen der privaten Familien-
wirthschaft abspielte, wurden sie der Anlass zu einer Thitigkeit, die —
wie Waitz3) sich ausdriickt — mnicht wohl anders als mit dem Namen
Verwaltung belegt werden kann, zumal da der Sorge fir die Beitreibung
der verschiedenen Verkehrsabgaben als natiirliches Korrelat die Sorge fiir
die verschiedenartigen Verkehrsanstalten selbst, fiir Fliisse, Strassen,
Briicken, Mérkte und damit fiir Verkehr und Handel iiberhaupt sich
anschloss.

An den TUrsprung dieser Zolle genannten Abgaben im frénkischen
Reiche kniipft sich eine lebhafte Kontroverse. Die KEinen ndmlich —
unter ihnen neuerdings mit besonderem Nachdruck Dr. Sommerlad —
erkliren die Zollerhebung fiir eine aus dem germanischen Rechtsleben
ausschliesslich geborene Einrichtung, fiir ,einen Ausfluss des freien Eigen-
thums am Grund und Boden“; die Anderen — und an ihrer Spitze Georg
Waitz — sind der Ansicht, dass die Zolle den Deutschen urspriinglich
fremd gewesen, dass sie nur im Erbe der romischen Kaiser von den
frinkischen Konigen iibernommen, dass sie nicht eine Pertinenz des freien
Grundbesitzes, sondern ein reiner Ausfluss der koniglichen Oberhoheit
seien. Hier kann natiirlich auf diesen Streit nicht eingegangen werden.
Er diirfte aber auch von nicht so grossem sachlichen Interesse sein.
Denn wenn man auch — wie vielleicht richtig ist — an einer Ueber-
nahme der Institution der Verkehrszolle aus romischen Zeiten fest-
hilt, so muss man ‘doch zugeben, dass, wie auch sonst Gewohnheiten des
deutschen und romischen Volkes mit einander zu neuen Einrichtungen
verschmolzen sind, so auch auf dem Gebiete des Zollwesens alsbald
germanischer Geist die romische Form mit neuem Inhalt erfiillt hat; sagt
doch auch Waitz, dass sich auch im Zollwesen ,eine mehr selbstindige
Behandlung® geltend gemacht habe, manches ,ausgestaltet oder hinzu-
gefiigt worden sei. Diese umgestaltende Eigenart der germanischen
Geistesrichtung ist oft charakterisirt worden.

Im Gegensatz zum Romerthum, wenigstens dem Romerthum im
Hohepunkte seiner Entwicklung, war den Germanen — wie gesagt — die
Grenzlinie zwischen Konigsland und Staatsland, zwischen der Privatwirth-
schaft des Herrschers und der Staatswirthschaft, zwischen Privatrecht und
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Staatsrecht iiberhaupt noch nicht ins Bewusstsein getreten. Im Zusammen-
hang mit diesen Anschauungen galt die enge Verkettung von Recht und
Pflicht, die das Privatrecht beherrscht, auch als oberster Grundsatz des
Offentlichen Rechtes. Eine Verpflichtung ohne entsprechende Befugniss
erschien eines freien Mannes unwiirdig. So war der Gedanke der Steuer-
pflicht in jeder Form dem germanischen Geiste fremd: ,Steuer zahlen
galt fiir ein Zeichen der Unfreiheit, Steuer fordern fiir Unrecht.4) Diese
Ansicht, die im Volke so allgemein und fest eingewurzelt war, dass sie
auch in weit vorgeschrittener Zeit immer wieder hervorbricht, dussert
sich anscheinend auch alsbald im germanischen Zollwesen.

Eine von Fiskalismus unbeeintrichtigte verkehrspolitische Grund-
richtung und damit in engem Zusammenhang eine Verkettung von Rechten
und Pflichten bei der Zollerhebung sind so die beiden principiellen Merk-
male des Karolingischen Zollwesens geworden.

In einem grossen Gemeinwesen auf primitiver Kulturstufe ist viel-
leicht keine wirthschaftspolitische Aufgabe so dringend, wie die verkehrs-
politische. Tandwege und Wasserstrassen sind die beiden Verkehrswege,
Zugvieh und Segelschiffahrt die einzigen Transportkrifte. Bei gutem
Wetter sind ja manche Gegenden auch ohne kiinstliche Anlagen wegsam;
wo aber ein schwieriges Gelinde Kunstbauten nothig machte, da fehlte
es zu ihrer Ilerstellung in Deutschland bis in unser Jahrhundert hinein
an Kapital und meist auch an technischem Kénnen. Wo daher in unserm
Vaterlande nicht ROmerstrassen vorhanden waren, war der Transport zu
Lande iiberaus mithsam und langwierig, fiir weite Entfernungen und
schwerwiegende Giiter so gut wie ausgeschlossen. Die Wasserstrassen,
die eine natiirliche glatte Fahrbahn und gleichzeitig in der lebendigen
Kraft des Stromes und im Fluge des Windes eine Triebkraft stellten, so
dass sie im Vergleich zum Landtransport vielfach eine Fahrtbeschleunigung,
regelmissig eine quantitative Steigerung der Transportleistung gestatteten,
gewannen unter diesen Verhiltnissen ganz besondere Bedeutung. Das
konnte dem hellblickenden Auge Karl's des Grossen nicht verborgen
bleiben, zumal, da er selbst in seinem Leben rund 11 000 geographische
Meilen reisend zuriickgelegt hat.5) Kriiftig suchte denn auch der selbst
im Reisen so erfahrene Herrscher das Binnenschiffahrtswesen zu fordern;
so ist es insbesondere von ihm bekannt, dass er aus militdrischen und
verkehrspolitischen Riicksichten bereits mit Energie die Verbindung von
Rhein und Donau durch den Bau eines schiffbaren Grabens zwischen
Rednitz und Altmiihl -erstrebte. Wer so selbst auf den Bau einer kiinst-
lichen Wasserstrasse bedacht war, der musste auch hohe Bedeutung den
natiirlichen Wasserstrassen zumessen, deren Werthschitzung schon da-
durch zum Ausdruck kam, dass die schiffbaren Fliisse zu ,des Reiches
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Strassen“ erhoben, damit der Privatrechtssphire entriickt und in weit-
gehendem Masse auch von der Territorialbildung ausgeschlossen waren.®)
Und wer, wie Karl, den Grafen auftrug, fir Herstellung und Erhaltung
aller offentlichen Strassen, Damme,.Briicken und fiir die Sicherung des
Verkehrs auf ihnen zu sorgen,”) von dem darf auch angenommen werden,
dass er es nicht vollig unterlassen hat, die in ihrer Bedeutung erkannte
Binnenschiffahrt zu schiitzen und zu férdern. Es war aber von den im
weiten Lande verstreuten grossen und kleinen Herren nicht zu erwarten,
dass sie aus eigenen Mitteln die Kosten und Miihen einer Flussunterhal-
tung oder gar Flussverbesserung auf sich nehmen wiirden. Sie mussten
einen Ersatz fiir ihre Aufwendungen erhalten, und ihr eigenes Interesse
an der Flusserhaltung und Flussverbesserung musste moglichst geweckt
werden.: Dazu boten die von Rom wahrscheinlich iiberkommenen, doch
jedenfalls bisher wenig entwickelten Flusszolle ein Mittel; und es ist nicht
unwahrscheinlich, dass Karl der Grosse, der die Verleihung der mit dem
Marktrecht verbundenen Zollerhebung — wie Inama-Sternegg sagt —
als ,Reizmittel zur Beforderung des inneren Verkehrslebens“ benutzte,
zu demselben Zwecke sich bewusstermassen auch dieses Mittels bedient
hat, also Flusszolle einfiihrte und andern verlieh, um die Flussunterhaltung
zu ermdoglichen.

Wie so der finanzielle Charakter des Zollwesens zum Hebel einer
rationellen Verkehrspolitik gemacht zu sein scheint, wie so den Zoll-
erhebern gegeniiber eine Verquickung von Recht und Pflicht dem Konige
erwiinscht erscheinen musste, so musste auch den Zollzahlern gegeniiber
eine enge Verkettung von Leistung und Gegenleistung geboten erscheinen.?)
Nur dadurch liess sich der Zollpflichtige mit der Zollzahlung aussOhnen,
dass er die Ueberzeugung gewann, dass seine Leistung im eigenen Inter-
esse erfolge, ihm unmittelbar in der Beseitigung von Verkehrshemmnissen
wieder zu gute komme. Solche Riicksicht auf die Zollzahler gebot, der
Zollerhebung eine Grenze zu ziehen, sie némlich in ihrem allgemeinen
Umfang durch die Grosse der Leistungen des Zollerhebers bestimmen zu
lassen. Im Einklang hiermit heben auch die Kapitularien wiederholt her-
vor, dass ,die Zolle als Entgelt der Reisenden und Handeltreibenden fir
Dienste, die ihnen zu ihrem bequemeren Fortkommen geleistet werden,
vor allem fiir die Instandhaltung der Wege, Briicken und sonstigen Kom-
munikationsmittel“ galten;?) insbesondere .das Kapitulare vom Jahre 805
verbot alle ,telonea nova seu iniusta, . . . . in quibus nullum adjutorium
itinerantibus praestatur.” ,

So erscheint es nicht unwahrscheinlich, dass in diesen friihen Zeiten
aus verschiedenen Gesichtspunkten ein kausales Band zwischen Zollwesen
und Wasserstrassenerhaltung gekniipft wurde. Eine solche Verkettung



der Zollerhebung mit einer Gegenleistung des Zollempfingers hitte aller-
dings den Verkehrszollen der frinkischen Zeit, wenigstens im Prinzipe,
einen gebiihrenartigen Charakter aufgeprigt, und dieses dem Rechtsleben
der Karolinger eigenthiimliche Gebiihrenprinzip der rdmischen Rechtsan-
schauung war sicherlich durchaus fremd.10)

Wie diese allgemeine Gebithrennatur, so charakterisirt zweitens die
Art der Gebithrenveranlagung das Karolingische Zollwesen. Im einzelnen
sind wir zwar tiber die tarifarische Ausgestaltung jener Binnenschiffahrts-
geblihren nicht mehr unterrichtet; im einzelnen werden auch vielerlei
Verschiedenheiten bestanden haben. Einige durchgehende Eigenthiimlich-
keiten lassen sich in allgemeinen Ziigen aber vielleicht auch heute noch
erkennen. So scheint es — was auch aus allgemeinen Erwigungen an-
zunehmen sein diirfte -—, dass die Zollabgaben nach der Art der Trans-
portmittel ohne Berticksichtigung der Waarenart und insbesondere des
Waarenwerthes bemessen wurdenl!) Allerdings ist dieses in einer Be-
ziehung einzuschrinken. Es ist uns ndmlich der fiir das ganze Zollwesen
geltende eigenartige Grundsatz ausreichend bezeugt, dass der Zoll nur —
wie man sich spiter ausdriickte — eine Abgabe vom feilen Kaufe ist,
d. h. dass als zollpflichtig nur diejenigen Waaren angesehen wurden, die
zum Verkauf bestimmt waren, also im wesentlichen nur Handelsgiiter.!?)
Als nothwendige Konsequenzen aus diesem Grundsatze ergaben sich die
als besondere Einzelvorschriften in den Quellen oft hervortretenden Zoll-
befreiungen fiir die folgenden Waarenkategorien:

1. fiir alle Waaren, die zum eigenen Gebrauche des Verfrachters
bestimmt sind; im engen Zusammenhange damit

2. fir alle Waaren, die auf der Hof- und Heerfahrt Befindliche
mit sich fiihren;

3. fiir alle Waaren von Pilgern.13)

Liegt die in diesem Grundsatze gezogene Grenze der Zollerhebung
eigentlich in den Waaren und zwar in einer #usserlich vielfach nicht fest-
zustellenden Qualitét derselben, so musste sie doch in der Praxis, wo
man sie iberhaupt innezuhalten suchte, zu einer Scheidung nach Personen-
gruppen filhren und zwar zu einer Befreiung der Grundherren und aus-
schliesslichen Zollpflichtigkeit der Kaufleute. Und darauf diirfte auch die
gesetzgeberische Absicht gerichtet gewesen sein, die vielleicht in ihrem
Kerne erst erkennbar wird, wenn man bedenkt, dass der Handel damals
zum grossen Theil in Héinden von Fremden lag, von Juden, Syrern, spéter
Lombarden, Kawerzen u. a.14) In diesem Zusammenhang liesse sich gar
in der Wirkung dieses alten Binnenzollwesens eine gewisse Aehnlichkeit
mit dem erst nach einem Jahrtausend in Deutschland durchgefiihrten, die
heimische Produktion schiitzenden Grenzzollwesen entdecken.
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Das dritte charakteristische Merkmal des Karolingischen Zollwesens
liegt in seiner straffen Regalitdt. Wenn auch der Ausdruck ,Regal®
auf das Zollwesen erst in den Quellen des 12. Jahrhunderts angewendet
wird,15) so hat doch inhaltlich das Zollwesen nie einen so ausgeprigten
und ungeschmilerten Regalitdtscharakter getragen, wie in der Zeit, als
Karl der Grosse das Reichsszepter in seiner energischen Hand fiihrte.
Unter ihm war das Zollrecht thatséchlich wie rechtlich ,ein ausschliesslich
dem Konige zustehendes Reservatrecht, und dieses Reservatrecht dusserte
sich vor allem in drei Richtungen:

1. Jede Neuanlage von Zollen, wie jede Aufhebung derselben, jede
Verlegung einer alten Zollstéitte, wie jede Erhohung oder sonstige
Verénderung eines bestehenden Zolles bedurfte der koniglichen
Genehmigung.

2. Der Konig war der Eigenthiimer aller Zollstéitten. Als solcher
hatte er iiber die Zolle volles Gebrauchs- und Verfiigungsrecht.
Die Zolleinkiinfte flossen daher in erster Linie ihm zu; doch war
er befugt, sie ganz oder theilweise einem Untergebenen zu erb-
lichem Besitz oder zu zeitweiser Nutzniessung zu iibertragen, wie
auch Zollbefreiungen beliebig zu gewéhren.

3. Die Oberhoheit im Zollwesen fand endlich darin ihren Ausdruck,
dass der Konig allein befugt war, das Zollwesen gesetzlich zu
regeln, insbesondere zu bestimmen, von wem, wo, wofiir und wie
hoch Zollabgaben zu entrichten waren. Als Kehrseite entsprach
dem, dass die Verordnungen des Konigs mangels einer ausdriick-
lichen Beschriinkung fiir alle Zolle giiltige Normen aufstellten.16)

Diese drei Merkmale — der strenge Regalitéitscharakter, das Gebiihren-
prinzip, die Bezollung des Handelsumsatzes — geben dem Karolingischen
Zollwesen in der That ,das Geprige einer zu Gunsten der Belebung des
Verkehrs geiibten Verwaltungspraxis®, das Inama-Sternegg!”) im all-
gemeinen ihm nachrithmt.

Das Zollwesen sollte dieses Gepriige einer zu Guunsten der Belecbung
des Verkehrs geiibten Verwaltungspraxis nicht lange behalten. Tmmer
krasser trat mit der Abnahme der Macht der Zentralgewalt in dem auf
ganz anderen Grundlagen aufgebauten ostfrinkischen Reich ein Gegensatz
zwischen der Verwaltungspraxis und der alten Gesetzesmaxime hervor.
Das Zollwesen nahm allméhlich in einer Entwicklung, die uns hier mehr
in jhrem Erfolg, als in ihrem Verlauf interessirt, von Grund aus einen
verinderten, viclfach entgegengesctzten Charakter an.



Je mehr die Staatswirthschaft von der Privatwirthschaft des Konigs
sich sonderte, je weiter die Staatsthitigkeit vom Staatsbiirgerthum sich
losloste, je mehr die Ausgaben wuchsen, die Einnahmen versiegten oder
doch nicht gleichermassen zunahmen, umsomehr musste ein fiskalisches
Interesse sich herausbilden und hervordringen. Und dieses Bediirfniss
nach neuen Einnahmequellen musste ebensowohl bei den Fiirsten, Mark-
grafen und Grafen als beim Kaiser und Konig sich fiihlbar machen.

In jedem fortschreitenden Staatswesen lédsst der patriarchalische
Zustand, dass alle staatlichen Leistungen aus der Selbstthitigkeit aller
Volksgenossen hervorgehen, sich nicht lange aufrecht erhalten. Es tritt
bald eine Differenzirung der Art ein, dass der grossen Anzahl der Em-
pfinger staatlicher Leistungen ein kleiner Kreis derer, die sie herstellen,
gegeniibertritt. Diese Differenzirung bringt die staatswirthschaftliche
Nothwendigkeit mit sich, die personliche staatsbiirgerliche Thétigkeit
besonders zu entgelten, da sie nicht mehr allgemein Staatsbiirgerpflicht
ist und daher auch nicht mehr in sich selbst ihr Aequivalent trigt. Das
gilt in erster Linie vom Kriegsdienste; sodann liegen hierin die Keime
des zivilen Berufsbeamtenthums.

Es tritt also ein fortdauerndes Bediirfniss nach Einnahmevermehrung
ein, das ebenso .durch mancherlei Zufilligkeiten, wie mit dem zunehmenden
Kulturfortschritt und der damit verbundenen Erweiterung der Staats-
aufgaben noch stindig wichst. Dieses Bediirfniss musste um so fiihlbarer
werden, da die bisher fliessenden Einnahmequellen, statt anzuschwellen,
abnahmen. Indbesondere der Landbesitz des Konigs, allerdings durch
gliickliche Feldziige vielfach erg#nzt, war durch die Verschenkungen und
Vergebungen stark erschopft worden. Diese finanzielle Lage wurde
.geradezu verhingnissvoll verschirft mit dem seit dem 13. Jahrhundert
sich vollziehenden Uebergang von der Naturalwirthschaft zur Geldwirth-
schaft, der die Naturalertrige des Domanialbesitzes in ihrer beherrschenden
Stellung im bisherigen Staatshaushalt stark erschiitterte. Es handelte sich
hinfort nicht nur darum, neue Einnahmen, sondern auch Geldeinnahmen
zu schaffen.

Es war — wie Nitzsch mit Recht sagt — fiir Deutschland im 12.
und 13. Jahrhundert der Zeitpunkt eingetreten, wo ,das Kaiserthum, rein
vom volkswirthschaftlichen Standpunkte aus, die Offentliche Gewalt auf
ein Geldsteuersystem hiitte begriinden miissen“. Zu einer solchen der
allgemeinen volkswirthschaftlichen Umwandlung entsprechenden Moderni-
sirung der finanziellen Grundlagen der Staatsverwaltung war die Zeit
nicht reif, der Konig zu schwach, das Beamtenthum ungeeignet, das Volk
unvorbereitet. Zu NeuschOpfungen war man ausser Stande; auf das Be-
stehende, Altiiberkommene sah man sich angewiesen. Bei dem Mangel



— 10 —

eines ausgebildeten Steuerwesens boten sich daher neben der Veriusserung
von Giitern, zur Bestreitung eines momentanen Bedarfs, wie zur dauernden
Aufbringung von Geldmitteln, nur die Regalien und unter ihnen in erster
Linie das Zollwesen dar. So schiebt sich als Uebergang von der alten
Domsénen- zur modernen Steuerwirthschaft eine Periode der Regalwirth-
schaft, wie Roscher sie genannt hat, ein.

Sollte aber diesem Zwecke das Zollwesen dienstbar gemacht werden,
so musste es den geschilderten, wenigstens prinzipiell bisher festgehaltenen
Charakter einer auf Belebung des Verkehrs gerichteten Verwaltungspraxis
vollig einbiissen und im vollen Gegensatz dazu in bestéindig steigendem Masse
eine reine Finanzmassregel werden, nur darauf gerichtet, den Verkehr so
stark wie moglich auszubeuten. Und das ist thatsichlich die Entwicklung
in den niichsten Jahrhunderten, ja hinein bis in unsere Zeit. Die Zollstédtten
werden, wie es so bezeichnend in den Quellen heisst, ,loci fiscales, id est ad
utilitatem imperii singulariter pertinentes“.’®) Dieses Vordringen des Fis-
kalismus im Verkehrsabgabenwesen dussert sich nun in mannigfacher Weise.

Zuni#chst in einer ausserordentlichen Vermehrung der Zolle. Der
Konig selbst schuf neue Zoélle und auch hinter seinem Riicken, ohne seine
rechtlich erforderliche Genehmigung, fanden zahlreiche Neuanlagen von
Zollen statt. Diese Vermehrung der Zollstitten wird einigermassen an-
schaulich, wenn man erfihrt, dass am Rhein im 12. Jahrhundert nach-
weislich 19, im 13. Jahrhundert mindestens 44, im 15. Jahrhundert nicht
weniger als 62 Zollstéitten bestanden haben.!¥)

Hand in Hand mit der Anlegung neuer Zdélle ging die Erhdhung
bestehender. Auch sie erfolgte zum Theil auf (ieheiss des Konigs, in
stiirkerem Masse aber ohne sein Wissen und Wollen. Da diese Zollsteige-
rungen eben in ausgedehntem Masse heimlich vorgenommen wurden, so
ist es schwer, ein ziffermissiges Bild von ihnen zu gewinnen; weniger
aus Zollbestimmungen und Tarifen der Zollerheber, als aus den bestéindig
wachsenden Klagen der Zollpflichtigen sind wir {iiber sie unterrichtet.
Aber einzelne Zahlen, die wenigstens eine andeutende Vorstellung des
damaligen Zustandes geben, sind uns doch erhalten. So scheint beispiels-
weise am Rhein im 14. Jahrhundert, wo also etwa 60 Rheinzollstitten
bestanden, der Durchschnittszoll fiir das Fuder Wein, das zeitweise und
stellenweise augenscheinlich fiir die ganze Zollerhebung am Rheine als
Wertheinheit gedient hat>0) 12 Turnosen?!) betragen zu haben, was Som-
merlad®) einem Werthzoll von 6,259, gleich setzt. Fir diesclbe Zeit

wird der Rheinzoll zwischen Bingen und Koblenz — was die Hdohe der
Zolle im allgemeinen wohll richtiger kennzeichnet — von Lamprecht??)
auf 66,729, von Mone?) auf Grund dersclben Zahlen auf H31/3Y%, des

verzollten Werthes herechnet.
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Einen gewissen Aufschluss dariiber, zu wie ergiebigen Finanzquellen
die Zolle im Mittelalter entwickelt wurden, giebt auch beispielsweise die
uns urkundlich iberlieferte Thatsache, dass Pfalzgraf Ruprecht am
10. August 1399 den Kaiserswerther Rheinzoll, der allerdings wohl der
eintridglichste Rheinzoll im 14. und 15. Jahrhundert gewesen ist, ,bei der
Vermihlung seiner Tochter Agnes mit Adolf von Cleve-Mark diesem zur
Halfte fir 255935 Gulden als Mitgift gegeben, zur anderen Hilfte gegen
32000 Gulden verpfindet hat“.2’) Nach einer uns erhaltenen Zollrechnung
haben ferner die Einnahmen in dem Rechnungsjahre 1464/65 in Ober-
lahnstein, dessen Jahresgiiterverkehr Lamprecht?6) auf 600 000—700 000
Gulden verzollte Werthe fiir die damalige Zeit berechnet hat, 15 277 Gulden,
19 Weisspfennige und 2,5 Heller betragen.?’) Endlich gewéhrt auch einen
Einblick in die.damals tiber das Rheinzollwesen herrschende Meinung der
Umstand, dass ein Dichter im 15. Jahrhundert seine Wiinsche in dem
Ausrufe zusammenfasste:

hett ich den zol an dem Rein,
wer mecht mir gelich sein?28)

Im Gefolge der Neuanlagen und Erhthungen der Zolle kamen auch
vielerlei Missstéinde anderer Art. Neben Verletzungen der bestehenden
Zollvorschriften durch die Zollherren traten willkiirliche Ausschreitungen und
Erpressungen der untergeordneten Zollbeamten, die nicht nur durch Verlang-
samung der Zollerhebung den Schiffer schwer schidigen konnten, sondern
vielfach, insbesondere dort, wo die erwidhnte sogenannte Turnosen-
rechnung bestand, durch die Schitzung der Waaren auf die Bestimmung des
zu erhebenden Abgabenbetrages einen grossen Einfluss besassen.?¥) Zu der
immer unertriglicher werdenden finanziellen Belastung gesellten sich ferner
mannigfache betriebsstbrende Massnahmen, welche den Verkehr auf be-
stimmte Verkehrswege leiten und damit bestimmten Zollstéitten tributir
machen sollten. Dahin gehdren zum Beispiel gewaltsame Wegsperrungen,
gegen die bereits Karl der Grosse in dem beriihmten Kapitular vom
Jahre 805 einzuschreiten sich veranlasst sah; dahin gehort in spéterer
Zeit insbesondere die systematische Vernachlissigung vieler mit Wasser-
strassen konkurrirender Landstrassen. Die Ueberlastung der Fliisse mit
Zollen erweckte ndmlich naturgemiss ein sich steigerndes Bestreben nach
Zollumgehung; zahlreiche Waarentransporte wurden zeitweise auf die
unwegsamen Landstrassen gedringt. Die Folge war jedoch, dass die
Zollherren, um ibhre Einkiinfte nicht geschmiilert zu sehen, dieser Um-
gehung durch ,Wehrzolle“ und, soweit es noch moglich war, durch weiter-
gehende Vernachlissigung der Wege entgegenwirkten. Im Jahre 1408
vereinigten sich die Kurfiirsten, durch solche ,Wehrzolle“ die Fluss- und
Landzolle gleichzustellen und so die Abdringung des Verkehrs von dem



Wasserweg auf die Landstrasse zu verhindern.®)) So wirkte die Kon-
kurrenz von Land- und Wasserstrasse im ganzen wiederum nur zoll-
steigernd.

Es war also das Zollwesen in der Zeit vom 9. bis zum Ende des
14. Jahrhunderts, zumal da die Reichsgewalt ihren méchtigen, allseitigen
Einfluss, den sie unter Karl dem Grossen iibte, nicht aufrecht zu erhalten
wusste, vielmehr die Kaiser durch ihre italienische Politik und insbeson-
dere ihre Streitigkeiten mit der Kurie von den deutschen Angelegen-
heiten abgezogen, vielfach vom deutschen Boden fern gehalten wurden,
im schlimmsten Masse fiskalis ch geworden. Und wenn auch eine theils ver-
schuldete, grosstentheils jedoch unverschuldete Finanznoth in Verbindung
mit einem unentwickelten Finanzwesen, das jeder Dehnbarkeit und damit
auch Widerstandsfihigkeit entbehrte, einen zwingenden Anlass zur finan-
ziellen Verwerthung der Zolle bot, so erscheint es uns heute nicht nur
begreiflich, sondern trotz aller Schroffheit nicht einmal ganz unberechtigt,
wenn der Englinder Thomas Wikes, der im Jahre 1260 im Gefolge
Richards von Cornvallis nach Deutschland kam, von der ,furiosa Teu-
tonicorum insania® sprach, weil sie ,acquirende pecunie seu potius ex-
torquende tam avide, quod pro ea congerenda nullum genus facinoris
exhorrescat, . . . . .. insolita et prorsus intolerabilia pacagia, que vulgo
thelonea nuncupantur, nec dei timore nec regis reverentia coerciti, singuli
singulariter extorquebant.“31)

Aus diesen Ausfiihrungen geht schon hervor, dass diese mittelalter-
lichen Finanzzolle die drei Merkmale, die wir im Karolingischen Zoll-
wesen erkennen zu konnen glaubten, sich nicht bewahrt haben.

Das Vordringen des fiskalischen Interesses musste das Gebiihren-
prinzip beseitigen. Das war umsomehr der Fall, als dem Streben nach
moglichst vielen Einnahmen ein soleches nach moglichst geringen Ausgaben:
entsprach. Der fiskalischen Ausheutung tritt daher als Korrelat eine fort-
schreitende Vernachlissigung der Wasserslrasse zur Seite. Kaum soviel
ward aufgewandt, als im Interesse der Zolleinnahmen selbst nOthig schien;
nur das Versiegen des Verkehrs sollte vermieden werden. Vielleicht aber
trifft der Satz, dass Stillstand Riicksehritt ist, auf keinem Gebiete in so
hohem' Masse zu, wie auf dem der Flussverwaltung und des Wasserbaus.
Als Erfolg dieser Jahrhunderte hindurch befolgten Wirthschaftspolitik
sehen wir daher iiberall eine zunehmende Verschlechterung des Wasser-
strassenwesens.

Diese durch das fiskalische Interesse bewirkte Divergenz von Leistung
und Gegenleistung im Verkehrsabgabenwesen wird noch #usserlich ge-
fordert durch die zahllosen, am Rhein im 14, Jahrhundert ihren Hiohepunkt
errcichenden Zollverpfiindungen, zu denen ebenfalls die Geldnoth den
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Konig, sowie die mit Zollen belehnten grossen Gebietsherren und im
geringeren Masse auch die kleinen Zollherren trieb.3?) Sie durchschnitten
gewissermassen das durch das Gebiihrenprinzip gekniipfte Band zwischen
dem finanzpolitischen Zollwesen und der wirthschaftspolitischen Verkehrs-
verwaltung auch #usserlich. Denn sie nahmen dem Gebietsherrn den
Ansporn zu Verkehrsverbesserungen, den die Aussicht auf erhShte Zoll-
einnahmen in Verbindung mit der Forderung der Wohlfahrt des eigenen
Landes bietet, und schufen bei dem ‘oft landfremden Zollempfinger kein
dquivalentes materielles Interesse an der Erleichterung des Verkehrs und
dem Wohlergehen des Landes.

8o verschwindet das alte Gebiithrenprinzip aus dem deutschen Zoll-
wesen. An Versuchen, es zu wahren und wieder herzustellen und der
wachsenden Entartung entgegenzutreten, hat es zwar nicht gefehlt. Diese
Abhilfeversuche sind simmtlich durch eine Beziehung auf die Vergangenheit
gekennzeichnet. Schon die Kapitularienmahnen, dass die ,antiqua consuetudo
gewahrt werde, und seitdem wiederholen sich die Mahnungen, nur ,antiqua
thelonea” zu erheben, immervon neuem. Regelmissig gilt die Zeit der Zollbe-
griindung als ausschlaggebendes Moment in der Unterscheidung von gerechten
und ungerechtenZollen, und zwarpflegte meistens die Grenzezwischen beiden
ganz genau durch ein bestimmtes Normaljahr allgemein fixirt zu werden,
sodass diejenigen Zolle, deren Anlage vor diesen Zeitpunkt fiel, als recht-
méssig und unantastbar galten, diejenigen dagegen, welche nach dem-
selben eingefithrt waren, der Prisumption der Rechtmissigkeit entbehrten
und nur dann beibehalten werden sollten, wenn urkundlich ihre gesetz-
miissige Begriindung nachgewiesen wurde.

Auf diese alte, in die Merovingerzeit zuriickreichende Praxis griffen
die Hohenstaufen mit Energie zuriick. Insbesondere Friedrich IL setzte
ganz nach alter Weise in der Landfriedensordnung vom Jahre 1234, in
der er eindringlich die Fiirsten ermahnte, dass sie zugleich mit den
Zolleinnahmen die Sorge fiir die Unterhaltung und Sicherung der bezollten
Verkehrsstrassen iilbernommen hitten, das Todesjahr Friedrichs I (1190)
als Normaljahr im angedeuteten Sinne fest.33) Freilich vermochte er diese
Anordnung nicht in dem Sinne, in dem sie getroffen war, durchzufiihren.
Er riickte sogar im folgenden Jahre das kaum bestimmte Normaljahr bis
zum Todesjahre Heinrichs VI. (1197) hinaus. Und ebenso folgte unter
seinen nicht so kraftvollen Nachfolgern einer jeden neuen Aufstellung
des Normaljahres auch alsbald eine Verschiebung. Als auch Albrechts L
energischer und hoffnungsvoller Versuch,3*) den willkiirlichen Entartungen
des Zollwesens Halt zu gebieten, sich nicht von Dauer erwies, da horte
man zwar mit der alten Praxis der Festsetzung von Normaljahren noch
nicht auf, doch war sie zu einer inhaltslosen Form geworden. Wie die
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einander dréingenden Verschiebungen schon die geringe Bedeutung dieser
Bestimmungen bewiesen, so schloss die kurze Frist zwischen Bestimmungs-
jahr und Normaljahr selbst theoretisch jede grossere Tragweite der-
selben aus.

Das Kaiserthum war nicht kraftvoll genug, der Zigellosigkeit im
Zollwesen Schranken zu ziehen, das prinzipiell noch immer betonte Ge-
biihrenprinzip thatséichlich wieder mehr zur Herrschaft zu bringen. Seine
fast ununterbrochenen Fehden mit der Kirche und mit den Fiirsten machten
jede zielbewusste, ausdauernde Wirthschaftspolitik, wie sie hier allein
helfen konnte, unmoglich. Selbst so willensstarke Herrscher, wie Frie-
drich II, der sich im grossen Landfriedensgesetze von 1235 der Regelung
der Zollverhiltnisse mit so klarem Verstindniss unterzog, und wie
Albrecht I, der ,in umfassender und radikaler Weise die Zollverhiiltnisse
zu regeln suchte, konnten keine Besserung erzielen; der Streit mit der
Kurie einerseits, die Kiirze der Regierungszeit andererseits verhinderten
dem Kkraftvollen Wollen entsprechende Erfolge.

Da die Zentralgewalt sich machtlos erwies, so war es begreiflich,
dass die unmittelbar Geschidigten selber — und das war zumeist das
stidtische Biirgerthum — einen Versuch der Abhilfe machten. Einen
solchen Selbsthilfeversuch grossen Stiles in der Zeit des schlimmsten
Niedergangs des deutschen Kaiserthums stellt der im Jahre 1254 begriin-
dete Rheinische Stidtebund dar. Er wurde, wie der § 2 seiner Griindungs-
urkunde beweist, ausdriicklich geschlossen, um den Zollungerechtigkeiten
entgegenzutreten, und ist nach den Worten seines Geschichtsschreibers,
Weizsiicker, wesentlich die ,praktische Wiederholung“ der Zollgesetze
Friedrichs I vom Jahre 1235. Doch auch dieser Bund sollte bekanntlich
nach kurzer Wirksamkeit scheitern. Sein dauernder Erfolg war nur der,
dass er ein Vorbild blieb fiir alle #hnlichen Biindnisse. Diese Nachfolger
sind die zahllosen Landfriedensbiinde, die hinfort insbesondere zur Ent-
lastung des Rheinverkehrs geschlossen wurden. Sie theilten das Loos
ihres Vorbildes. Sie vermochten nicht, eine dauernde Verbesserung zu
erzielen, gar das alte Gebiihrenprinzip zu rehabilitiren; ja, sie resultirten
sogar vielfach in einer neuen Verkehrsbelastung, indem sie den bisher
bestehenden Zollen noch die Landfriedenszolle, welche die Kosten dieser
Biindnisse aufbringen sollten, anreihten.3?)

Alle Abhilfeversuche inderten so nichts an der Thatsache, dass das
Gebithrenprinzip im deutschen Zollwesen keine praktische Rolle mehr
spielte. Nur die Erinnerung an dasselbe erhielt sich gewissermassen im
Offentlichen Gewissen, und in Gesetzen und Verordnungen figurirte es
noch lange nach wie vor. Aber wenn auch noch Karl IV. im Jahre 1371
bei der Stiftung des Rheinzolls auf dem Homberger Werder den Grafen
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Johann von Moers ermahnt, ,daz er die strazze durch seine herrschafft
zu Murse in gemache und friede der kauflewte und anderer lewte, die
dordurch wandern, befriden und gesichern muge“, wenn auch fiinf Jahre
spéter als Zweck des Nimwegener Rheinzolles bezeichnet wird: ,,zu machen
fade in seinen landen und die straissen zu befriden“, wenn endlich im
Jahre 1392 auch als Gegenleistung fiir den Ruhrorter Rheinzoll die Pflicht,
dem Kaufmann auf dem Strome zu ,helfen, freien und beschirmen® her-
vorgehoben wird?) im allgemeinen und in Wirklichkeit hatte das Ge-
biihrenprinzip im deutschen Zollwesen mindestens seit dem 11. Jahrhundert
keine praktische Bedeutung mehr.

Und ebenso wie das Gebithrenprinzip musste auch der Grundsatz
der ausschliesslichen Bezollung des feilen Kaufs, wie die bisherige Schil-
derung bercits ergiebt, praktische Geltung verlieren. Mit dem allgemeinen
Streben nach moglichster Ausbeutung ist die Beachtung einer solchen
subtilen Unterscheidung auf die Dauer schwer zu vereinigen. Wenn man
nicht unmittelbar den alten Grundsatz ignorirte, so wurde er anscheinend
dadurch praktisech beseitigt, dass man zur. Feststellung der eigenen Giiter
s0 umstindliche und feierliche Beweisvorschriften37) erliess, dass der durch
die eventuelle Zollbefreiung eintretende Geldgewinn durch den Zeitverlust
und die sonstigen Unannehmlichkeiten dem Sechiffer reichlich kompensirt
erscheinen musste. Wilirend uns die Urkunden der Karolingerzeit eine
zu bestimmte Sprache zu fiihren scheinen, um tiiberhaupt daran zu
zweifeln, ob der erwihnte Bezollungsgrundsatz auch jemals allgemeine
und nicht nur spezielle Bedeutung fiir die Marktzolle gehabt habe, ist
doch zuzugeben, dass in nachkarolingischer Zeit ,die zahlreichen, als
besondere Vergiinstigungen ertheilten Zollbefreiungen auf die zum Privat-
gebrauch bestimmten Gegenstinde beweisen, dass keineswegs allein vom
Kauf und Verkauf Zolle erhoben wurden®.38)

Auch sonst vollzog sich in dieser Periode, insbesondere im 12. und
13. Jahrhundert, eine Umwandlung im Tarifwesen. Sie ldsst sich als
Uebergang von der primitiven Einfachheit zu fortschreitender Speziali-
sirung, ja vielleicht im letzten Grunde als ein Uebergang vom Schiffszoll
zum Schiffsladungszoll, und zwar meist nach dem Werthe der geladenen
Giiter, bezeichnen. Zunichst schiebt sich ein ,Zwischenstadium® ein. An
die Stelle des anscheinend urspriinglich fiir jedes Fahrzeug festgesetzten
starren Einheitssatzes tritt, im Gefolge einer entwickelteren Schiffstechnik,
eine genauere Unterscheidung der Schiffe nach ihrer Grosse, wie sie uns
besonders aus dem Elbzolltarif vom Jahre 1136 bekannt ist.3%) Sodann
aber sind uns aus dem 12. und insbesondere 13. Jahrhundert mehrere
grossere Tarife bekannt, ,in denen die Festsetzung der Zollsitze nach
Waarengattungen durchgefiihrt ist.“40) Ganz besonders charakterisirt
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diesen Uebcrgang die Abgabenbemessung auf Grund der bereits oben
erwidhnten ,Turnosenrechnung®, die einen merkwiirdigen Versuch der
Anpassung des einzelnen Abgabensatzes an den Waarenwerth darstellt.
Auch weitere Spezialisirungen oft eigenthiimlicher Art, insbesondere die
verschiedene Zollbehandlung der Bergfahrt und Thalfahrt, kamen vor.41)

Endlich wird auch der strenge Regalitdtscharakter in dieser Periode,
wenn auch nicht eingebiisst, so doch stark erschiittert. Diese Schmilerung
des koniglichen Reservatrechts steht im Zusammenhang mit der grossen
Wandlung, welche sich im 13. und 14. Jahrhundert in der staatsrechtlichen
Stellung der deutschen Fiirsten vollzogen hat. Die Herzoge, Markgrafen
und Grafen waren unter dem ZEinfluss des Lehnrechts aus absetzbaren
Reichsbeamten zu Landesherren geworden, die auf Grund privaten Rechts-
titels einen selbstindigen Anspruch auf ihr Amt behaupteten, und sie
wussten den im Grafenamte liegenden Kern ihrer landesherrlichen Befug-
nisse, fiilr deren Umfang die unmittelbare Macht des Konigs sich ab-
schwichte in eine blosse Lehnsherrlichkeit, in der Folgezeit noch dadurch
zu erhthen, dass sie eine Anzahl von Reichshoheitsrechten, die urspriing-
lich ausserhalb der Sphéire der Amtsbefugnisse eines Grafen lagen, ,theils
durch ausdriickliche von der Krone ertheilte Privilegien, theils auf usur-
patorischem Wege durch thatséichliche Uebung® in ihren Besitz brachten.t?)

Zu diesen Reichshoheitsrechten gehdrte auch das Zollregal und
Stromregal. Wenn auch die Ansicht??), dass bereits im Jahre 1220
durch die Confoederatio cum principibus ecclesiasticis das alte konig-
liche Zollregal aufgehoben sei, als unhaltbar nachgewiesen ist, so
hat doch der Kaiser in diesem Abkommen den geistlichen Fiirsten die
walrscheinlich schon vorher den weltlichen Fiirsten gegebene Zusage
gemacht, keine Neuanlage von Zollen gegen den Widerspruch des be-
treffenden Landesherrn vorzunehmen.#) War damit das bisher unbe-
schrinkte konigliche Recht der Zollanlage im Reiche allerdings so gut
wie aufgehoben, so war damit doeh das alte Regalienrecht nicht ganz
beseitigt worden; denn abgesehen davon, dass es bei Gelegenheit von
Hoftagen vollig wieder auflebte und dass das Recht der Anlage neuer
Zélle und der Erhohung bestehender den Landesfiirsten keineswegs zustand,
so dusserte es sich auch nach wie vor in dem obersten Aufsichtsrecht in
Zollsachen und der hochsten Entscheidungsbefugniss in Zollstreitfragen.
Auch mit der Goldenen Bulle Karls IV. vom Jahre 1356 erlosch das
konigliche Zollregal noch nicht. Allerdings wird in dem 9. Kapitel dieses
Staatsgrundgesetzes, neben dem Regal der Bergwerke, der Salinen, des
Judenschutzes, auch das der herkOmmlichen Zoélle den Kurfiirsten iiber-
wicsen; es ist jedoch iiberzeugend ausgefiihrt worden®), dass auch jetzt
noch nur fiir diejenigen Zolle, welche innerhalb der kurfirstlichen Gebiete
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bisher in gesetzlicher Weise, d. h. gewohnheitsméissig erhoben waren, aus
dem alten Zollregal des Konigs ein solches der Kurfiirsten geworden
ist, dass die Kurfiirsten aber offenbar nicht mit dem Recht ausgestattet
sind, ,beliebig nach eigenem Gutdiinken mit dem durch die Gewohnheit
iiberlieferten Zollbestande irgendwelche Aenderungen vorzunehmen, sei
es, dass sie alte Zollbetrige erhdhen oder den alten Zollbestand durch
Anlage ganz neuer Zolle vermehren wollten®.

Doch auch diesen Rest des alten Zollregals vermechte der Konig
nicht wirksam festzuhalten. Das mit der Befestigung der Territorialgewalt
wachsende Bediirfniss nach Einnahmen und die im Kampf mit den Stéinden
erzeugte Vorliebe fiir Einnahmen, welche nicht an stindische Zustimmung
gebunden waren, dridngte die Landesherren dazu, auf jede Weise der
Regalien, die als freie Reservatrechte jeder stdndischen Einwirkung ent-
riickt galten, sich zu bemdichtigen#6) und so insbesondere auch in den
vollen Besitz der ausgiebigen Finanzquelle des Zoll- und Wasserregals
sich zu setzen. ,Und es ist — wie Schmoller?) sagt — vielleicht kein
Zufall, dass die zwei Territorien, welche die Trager aller spiteren deut-
schen Geschichte wurden, Oesterreich und Brandenburg, am frithesten die
unbedingte landesherrliche Selbstindigkeit im Zollwesen gegeniiber dem
Reich und den anderen Kurfiirsten behaupteten.“ Zun#chst usurpirten sie
diese Selbstéindigkeit; in Oesterreich walteten die Herzdge bereits seit
dem 13. Jahrhundert ohne Riicksicht auf die Reichsgesetze und das Regal-
recht des Konigs, und ebenso bekundeten die Markgrafen von Branden-
burg seit dem 14. Jahrhundert eine zunehmende Unabhingigkeit im Zoll-
wesen. Der thatséichliche Zustand fand jedoch bald auch rechtliche
Sanktion. Im Jahre 1453 verlieh Kaiser Friedrich III. seinem Stammhause
das Privilegium voller Zollunabhingigkeit, und drei Jahre darauf ertheilte
er dem Kurfiirsten Friedrich von Brandenburg als Belohnung fiir dem
Kaiser treu geleistete Dienste die auch spidter noch bestitigte urkund-
liche Erlaubniss, ,dass sie in ihren Landen, wo sie die jetzt haben, oder
hinfiro #iberkommen, ihre Zolle, die sie jetzo daselbst haben, nach ihrem
Gefallen erhdhen, die iiberlegen (= verlegen) und auch in denselben ihren
Landen, wo, wann und wie sie das verlust, Zolle von neuem anzusetzen,
und auch auf Wein, Bier und anders, das man in ihren Landen gebrauchet,
und durch ihre Lande fiihret, Auflagen nach ihrem Gefallen machen und
nehmen mogen, von Allerminniglich ungehindert.* 48)

Anfangs standen die Territorialherren, auch trotz solcher Privilegien,
den Zollanmassungen der Stidte allerdings meist ohnméchtig gegeniiber,
Da aber auch sie zunidchst nur das finanzielle Interesse beherrschte, so
empfanden sie kaum den Druck der Lage, ja erhthten noch die Zoll-

befugnisse der Stidte, wenn nur ihr Geldbeutel dabei zu seinem Rechte
2



kam. Das erklirte sich daraus, dass es bei der Unzuverlissigkeit
und Unkontrolirbarkeit des damaligen Beamtenthums fast ausgeschlossen
war, dass die Territorialherren ihre Zolle in eigener Regie ausbeuteten.
Es empfahl sich daher die indirekte Ausbeutung und zwar, je nach-
dem das fiskalische Bediirfniss als Aequivalent eine hohe einmalige
Leistung oder dauernde, wenn auch niedrigere Renten erheischte, durch
Vergebung oder durch Verpfindung. Im Zeitalter des aufblithenden
deutschen Stddtewesens waren aber am leistungsfihigsten, wirthschaftlich
am vorgeschrittensten und zum Erwerbe von Zollen am geeignetsten die
Stiddte. Wie sie bereits in der Periode des rechtlich noch ungeschmaélerten
koniglichen Zollregals durch Verleihung und Verpfindung zablreiche
Zolle in ihre Hinde gebracht hatten, so gingen sie jetzt, als die hihere
Kultur, die Fortschritte im Verkehrswesen und im Zusammenhang damit
die zunehmende Konkurrenz der Nachbarstidte unter einander die Stidte
auf die Bahn einer egoistischen Stadtwirthschaftspolitik trieben, bewusster-
massen darauf aus, alle Regalien in der Stadt und auf den Stromen und
Wegen in der Nachbarschaft zu erwerben. Und dieses Ziel ist in weit-
gehendstem Masse auf rechtlichem oder thatsdchlichem Wege erreicht
worden. Es beginnt so mit der Entwicklung der deutschen Stidte fiir
das deutsche Zollwesen eine Periode der Atomisirung und Lokalisirung,
wie sie sich ja auch auf anderen Wirthschaftsgebieten, besonders ver-
héngnissvoll im deutschen Miinzwesen geltend gemacht hat. Und wenn
auch hier das territoriale, dort noeh das konigliche Zollregal rechtlich
unberiihrt blieb, so schalteten und walteten die Stidte doch um so
selbsténdiger iber die Regalien, je mehr #ussere und innere Kédmpfe die
Stellung der Territorialherren gefihrdeten, den Konig fesselten.

Unter dem Einfluss der stidtischen Wirthschaftspolitik wurde aber
das ehemalige alte konigliche Zollwesen wesentlich umgestaltet, indem
wieder das wirthschaftliche Interesse sich neben dem finanzpolitischen im
Zollwesen mindestens ebenbiirtige Achtung erzwang. Weil aber dieses
wirthschaftspolitische Interesse der Egoismus der einzelnen Stadt war, so
verschaffte es sich nicht dadurch Geltung, dass es allgemein den fiskali-
sechen Charakter des Zollwesens zu beseitigen suchte, sondern dadurch,
dass es die Zolle und unter ihnen insbesondere die wichtigsten, die
Wasserzolle, zu Kampfmitteln i lokalen wirthschaftlichen Interessen-
konflikt ausbildete. War bisher bei den Verkehrsabgaben der Finanz-
gollecharakter mit wachsender Einseitigkeit in den Vordergrund getreten,
50 machte jetzt zuerst der Schutzzollcharakter, vielfach mit riicksichts-
loser Ausschliesslichkeit, sich geltend. Jede einzelne Stadt, von jeher
von cinem krassen Stadtegoismus beherrseht, sah in dem Zollwesen und
den mancherlei mit ihm in Verbindung stehenden Einriehtungen nur die
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Mittel, ihre privilegirte Sonderstellung weiter auszubilden, sich Begiinsti-
gungen zu erwerben und die Konkurrenten zu schiddigen. So wurden
die lokalen Schutzzolle zugleich Differentialzélle kiinstlichster Art, Es
konnte dabei nicht ausbleiben, dass die lokale Handelspolitik vielfach in
die schlimmste Kridhwinkelpolitik ausartete, wie sie vor allem aus der
verbreiteten Ansicht hervorwachsen musste, dass die Biirgerschaft an den
Wagen, Pferden und Fuhrleuten, welche mit der Landfracht k#men, viel
mehr gewénne, als an den paar Schiffern, die, auf ihren Schiffen lebend,
ihre Lebensmittel bei sich fiihrten.49)

Das Ergebniss dieser Entwicklung war, ,dass jede, jedenfalls jede
grossere iiber 4- bis 5 000 Einwohner hinauswachsende Stadt ein handels-
politisches System fiir sich darstellte, das trotz Hansabund, trotz Stddte-
vereinigung und territorialem Zusammenschluss, von der Ausbildung der
territorialen Zollsysteme nichts wissen wollte.“0)

* #

Doch als dic Territorialherren in der gefahrvollen Zwischenstellung
zwischen dem Konige einerseits und den miichtigen Stidten andererseits
ihre Landesherrlichkeit gefestigt hatten, da musste ihr Streben sich auch
auf den inneren wirthschaftlichen Ausbau ihrer Landesherrschaft richten.
Da fiir sie die Landeseingeborenen und Landesinteressen, nicht bloss die
Stadtbirger- und Lokalinteressen im Vordergrunde standen, so dréingte
die Territorialregierung aus dem Wirrwarr der lokalen Kiampfe Aller
gegen Alle hinaus zur Schaffung weitsichtiger, Land und Stadt zusammen-
fassender Interessenkoalitionen. Was die Stadt fiir den kleinen Kreis
ihrer Biirger erstrebt hatte, das sollte jetzt mit derselben selbstbewussten
Kraft fir ein ganzes Territorium erstrebt werden. Es galt, den alten
starren Stadtegoismus zu zihmen und ihn gleichzeitig auf das Territorium
zu iibertragen und so, unter Befreiung der wirthschaftlichen Bewegung
und vermittelnder Ordnung der entgegengesetzten Interessen im Innern,
den Interessenkampf nach Aussen mit den vereinten Mitteln der von den
Stiddten ausgebildeten Handelspolitik im weiteren territorialen Rahmen
fortzusetzen, wie es in den von einer gliicklicheren Entwicklung be-
glnstigten Nachbarstaaten bereits der Fall war. Und das galt es umso-
mehr, als die fortschreitende Kultur und der aufstrebende Handel die
engen Maschen des bisherigen Lokalverkehrs weitete und Konkurrenz-
verhiltnisse nicht mehr ausschliesslich mit Nachbarstidten, sondern auch
mit entfernteren Handelspldtzen fiihlbar werden liess.

Das Erwachen einer solchen merkantilistischen Territorialpolitik fiihrte
aber gleichzeitig zu einem Kampfe der Landesherren gegen die Stédte
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innerhalb des Territoriums und zu einem Kampfe der verschiedenen
Territorien unter einander.

Nur unter weiser Beachtung der alten politischen Maxime: divide
et impera war den Stiddten gegeniiber ein Erfolg zu erzielen. Die lo-
kalen Handelsinteressen der grossten Handelsstddte waren zu méchtig,
als dass die Landesherren gegen sie viel hitten ausrichten kdnnen; und
eben ihre iiberlegene Machtstellung gab ihnen auch einen gewissen An-
spruch auf vorzugsweise Beriicksichtigung innerhalb der territorialen
Wirthschaftspolitik. Aus diesem doppelten Grunde machten die Firsten
— wenigstens anfangs — die Interessen ihrer grissten Handelsplitze zu
den ihrigen, so dass — wie Kldden hervorhebt — die Hindel dieser
Stidte hinfort die ganzen Lande in feindliche, ja fast kriegerische Stim-
mung versetzten; sie beschrinkten sich zunichst darauf, mit dem lokalen
Handelssysteme 1im iibrigen aufzurdumen. Solche Schonung erfuhren
anfangs in Brandenburg Frankfurt a/O. in Pommern Stettin, in Preussen
Konigsberg, wihrend bereits im 15. und 16. Jahrhundert alle kleineren
Stidte ihre gegen die néchstliegenden konkurrirenden Stiddte gerichteten
Handelsprivilegien einbiissten.

Je mehr die Territorialgewalt den Stédten gegeniiber sich Geltung
verschaffte, umsomehr wurde die stidtische Wirthschaftspolitik auf das
Territorium tbernommen. Und zwar erfolgte diese Uebernahme meist
so griindlich, dass mit ihr keineswegs eine Emanzipation von den bis-
herigen kurzsichtigen Vorurtheilen verbunden war. Insbesondere die
gekennzeichnete Vorliebe fiir den Landtransport gegeniiber dem Wasser-
transport machte auch bei den Landesherren sich so sehr geltend, dass
der bekannte Merkantilist Johann Joachim Bechers!) im Jahre 1667 in die
Klage ausbrach: ,die schweren Zolle auf den Stromen machen, dass man
mit mindere Kosten zu Lande als auf dem Fluss fahren kann. Man
kann auch den Herren solcher Strome nicht beibringen, dass ein Kreuzer,
der zehnmal im Jahre kommt, mehr einbringe als zwei Kreuzer, die nur
einmal kommen. Der Deckmantel ist, dass viele Landfuhrleute sich
ernghren, mittags und abends einkehren und das Geld verthun und man
im Falle der Noth von den Landkutschen viel Pferde bekommen konne.“
Nur langsam und anfangs nur vereinzelt brach die Erkenntniss von den
Vorziigen der Wasserstrassen sich Bahn.

Die Uebernahme der stddtischen Wirthschaftspolitik auf das Terri-
torium bedingte allerdings auch kleine Modifikationen. Zolle liessen
nicht so leicht, wie im engumgrenzten Wirkungskreise der Stadtpolitik,
innerhalb einer territorialen Wirthschaftspolitik als Schutz- und Kampf-
zille sich verwenden. Die Territorien waren nicht, wie dic Stidte, von
festen Mauern umzogen, gegen Aussen streng abgeschlossen; sie waren
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rdumlich viel zu wenig abgerundet und zu sehr in den Grenzverkehr
mit den Nachbarn verflochten; auch der Verwaltungsorganismus war
noch immer zu wenig ausgebildet; endlich war die Verschiedenartigkeit
im Finanzwesen und in der Verwaltung innerhalb des Territoriums noch
zu gross, als dass man das Land wirksam mit Grenzzollen hiitte ab-
schliessen konnen. Man musste vielmehr, da man das freie Eindringen
fremder Waaren iiber die Grenzen durch Grenzzolle nicht mit Sicherheit
oder doch nur unter unverhiltnissméssigen Aufwendungen verhindern
konnte, ihr Fortkommen im Innern zu erschweren suchen. Man blieb
daher einstweilen bei dem System der Platzzolle und fuhr fort im Innern
iiberall da Binnenzotlle zu erheben, wo der Verkehr am leichtesten sich
fassen liess, also insbesondere an Stadtthoren, auf Briicken und vor
allem auf Fliissen; und eine territoriale Schutzzollpolitik, welche mit
diesen Binnenzdllen mannigfachster Art auf die heimische Volkswirth-
schaft im Kampfe mit ihren auswirtigen Konkurrenten wirken wollte,
sah sich so ausschliesslich verwiesen auf den Kampfplatz der verschiedene
Territorien verkniipfenden Hauptverkehrsstrassen, also in erster Linie
auf die Strome. Gefiihrt mit den wuchtigeren Waffen einer grosseren,
von einheitlichem Willen beherrschten Macht mussten diese Zollkémpfe
der Territorialpolitik tiberall, wo ein Flusslauf nicht in seiner ganzen
schiffbaren Lidnge oder doch seiner Hauptstrecke dem Zepter eines
Landesherrn unterstand — und das war bei keinem der grossen deutschen
Fliisse der Fall — noch verhidngnissvoller, als es der stidtische Kleinkrieg
gethan hatte, auf die Flussschiffahrt wirken. Denn ein Fluss, der nur in
kurzer Strecke einem Territorium angehOrte, erschien vielfach den Nach-
barn und Konkurrenten forderlicher, ja dem eigenen Handel schidlich
so dass der Landesherr manchmal an seiner Schliessung ein grosseres
Interesse zu haben glaubte, als an seiner Befahrung?d?); aber auch wo ein
Wille zur Hebung der Flussschiffahrt vorhanden war, mussten alle dahin
zielenden Versuche an der starren Selbstsucht und kurzsichtigen Aengstlich-
keit der rivalisirenden Territorialherren scheitern. Unter diesen Verhilt-
nissen war also eine Besserung der Lage abhingig von einer allméhlichen
Abrundung des Landbesitzes, welche die Reibungen zwischen den ver-
schiedenen Territorien verminderte, die Ausgestaltung eines Territoriums
zu einem wirthschaftlichen Korper mit einheitlicher eigenartiger Organi-
sation erleichterte, die schliessliche Durchfiihrung eines Aussenzollsystems
ermoglichte. Erst mit solcher Abrundung konnten die Flusszolle zu
wahren Binnenzollen werden und den Charakter von gegen das Ausland
gerichteten schutzzollnerischen Kampfmitteln verlieren.

® % %
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Das grosse Flachland, das sich von Westfalen bis ins Innere Russ-
lands, von der Nordsee und Ostsee bis zu den Karpathen, dem Riesen-
und Erzgebirge, dem Harz und dem Teutoburger Wald dehnt, weist
gleichsam von Natur — wie Schmoller™) sich einmal ausdriickt — auf
eine expansive Politik hin. So haben die Hohenzollern seit der Er-
werbung der Mark Brandenburg unabléssig ihr Herrschaftsgebiet in
diesem Flachlande ausgedehnt; da aber diese Ausdehnung unsystematisch
und ruckweise, ebenso oft unter dem Einfluss einer gliicklichen, doch
von allerlei Zufillen abhéingigen Familienpolitik, wie klar bestimmt durch
eine zielbewusste territoriale Landespolitik, erfolgte, so war sie zunichst
keine Gebietsabrundung, sondern eher éine die Umgrenzung komplizirende
Gebietszersplitterung, welche die Durchfiihrung eines einheitlichen Aussen-
zollsystems verhinderte und die verkehrshemmende Vielherrschaft an
den Flussldufen nicht beseitigte, manchmal gar steigerte.

Von den Strdmen, welche in fast parallelen Linien diese Tiefebene
den unerheblichen Gebirgswall im Stiden durchbrechend und im nord-
lichen Laufe dem Meere zustrebend, durchfurchen, kamen zunichst fiir
Brandenburg die beiden wichtigsten, die Oder und die Elbe, in Betracht.
Beide sind nicht, wie der Rhein, der grosse Durchgangsweg von Siid
nach Nord, oder die Donau, die Transitstrasse vom Abendlande zum
Morgenlande, in so tiefgreifende Beziehung zum Welthandel getreten,
sondern ,die fast ausschliesslichen Triger des deutschen Flussverkehrs®
geblicben; nirgends aber bekundeten sich vielleicht ,die Hindernisse, die
einer freien Entfaltung der Schiffahrt entgegenstanden, in so augen-
scheinlicher Weise wie hier“.’4)

Die Elbe war fiir Brandenburg bis in die Mitte des 17. Jahrhunderts
nur ein Streiffluss; denn wenn sie auch zehn Meilen lang auf beiden
Ufern der Hohenzollernherrschaft unterstand, so gewann doch erst der
Grosse Kurfiirst mit. dem Erwerbe Magdeburgs im Westfélischen Frieden
einen wichtigen Elbhandelsplatz und damit die Voraussetzung eines
cigentlichen Elbschiffahrtsinteresses.

Bis in das 16. Jahrhundert war die Elbe nur sehr wenig befahren
worden. Der Verkehr im Unterlaufe war verkiimmert, insbesondere weil
Liineburg es verstanden hatte, den lebhaften Verkehr der Hansastéidte
mit Preussen, Polen und Schlesien an sich zu ziehen und aut dem Land-
wege nach Frankfurt an der Oder weiter zu lenken™), und auch die
obere Elbe war insbesondere dadureh, dass Leipzig im Stiden den
Durchgangsverkehr nach den Nordsceplitzen in seine Hénde zu bringen
und riicksichtslos festzuhalten gewusst hatte, so sehr verddet, dass

sic im 16. Jahrhundert ,in der Hauptsache als geschlossen” gelten
konnte.
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Erst nach langwierigen Verhandlungen war es dem Kaiser im Jahre
1574 — in erster Linie im Interesse des Konigreichs Bohmen und des
damaligen Bisthums Magdeburg — gelungen, trotz des hartndckigen
Widerstrebens hauptséchlich von Liineburg und Leipzig einen Reichshof-
rathsbeschluss durchzusetzen, der die Elbschiffahrt (mit Ausnahme des
Boisalzes) fiir frei erklirte, insbesondere die viel missbrauchte Niederlage-
und Stapelgerechtigkeit Liineburgs aufhob, unter gleichzeitiger Genehmi-
gung der Verdoppelung der Zolle zu Bleckede, Hitzacker und Schnacken-
burg zur Entschidigung Liineburgs fiir seinen ausfallenden Landverkehr;%)
und obwohl auch Brandenburg, das fiir den sein Gebiet kreuzenden und
seit Mitte des 15. Jahrhunderts aufgeblithten schlesisch-hanseatischen
Transithandel von der Oder und Frankfurt nach der Elbe und Magdeburg
zu befiirchten begann, noch nachtriglich protestirte, so war doch die Elbe
,der Form nach von nun an ganz, der That nach wenigstens unterhalh
Magdeburgs gedffnet.” 57)

Diese Eroffnung wurde jedoch bald dureh die Entwicklung der
Zollverhiltnisse zum grossen Theil wieder paralysirt, so dass ihr Nutzen
schon erheblich zusammengeschmolzen war, als Magdeburg an Branden-
burg fiel.

Anfangs waren die Elbzolle ertréglich gewesen.’8) In der zweiten
Hilfte des 16. Jahrhunderts hatten sowohl! die Schiffahrtsabgaben in
Magdeburg, Jerichow und Sandau, als auch der brandenburgische Zoll zu
Tangermiinde und die alten mecklenburgischen, limeburgischen und lauen-
burgischen Zolle noch leidlich niedrige Sitze, welche hochstens 3—4
Groschen pro Wispel Getreide, pro Packen, Fass oder Last betrugen; nur
Brandenburg hatte bereits im Jahre 1658 seinen Lenzener Zoll auf 1 Gold-
gulden fiir einen Wispel Weizen und 21 Groschen fir einen Wispel
Roggen festgesetzt. Das wurde jedoch anders im dreissigjihrigen Kriege
und insbesondere seit der Zerstorung Magdeburgs. Ueberall fanden Zoll-
erhebungen oft betrichtlichster Art statt, obwohl die allgemeine Ver-
armung sie besonders schwer empfinden liess. So wurden, zur Entsché-
digung fiir einige Gebietsabtretungen an Schweden, ausserordentliche
Erhohungen der mecklenburgischen Zolle — von 1 Gr. 2.Pf. pro Wispel
Weizen auf 1 Rthlr. 21 Gr. zu Domitz und auf 21 Gr. zu Boitzenburg —
im Westfilischen Frieden auf die Dauer bestéitigt; so wurden die Lizenten,
welche Gustav Adolf bei der Schanze zun Werben eingefiihrt hatte, von
der dem Elbhandel! anfangs abgeneigten Brandenburgischen Regierung
beibehalten und nach Lenzen verlegt, so dass der dortige sog. neue Zoll
von 1558 durchweg um !/,—1/, erhoht, fiir Stiickgiiter gar verdreifacht
wurde; so wurden seit dem Jahre 1632 die braunschweigisch-lineburgi-
schen Zolle zu Schnackenburg, Hitzacker und Bleckede wiederum und
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zwar um 1/3 gesteigert, der bisher etwa 3 Gr. fiir einen Wispel Weizen
betragende dem mecklenburgischen zu Boitzenburg gleichgestellt, in
Magdeburg und Hamburg erhebliche Erhohungen der Schiffahrtsabgaben
vorgenommen. ,Nach einer Berechnung von 1669 zahlte der Wispel
Weizen von Magdeburg nach Hamburg 5 Rthlr. 6 Gr., der Roggen 4 Rthlr.
12 Gr. zusammen an allen Zollstellen, also ein grosses Schiff mit 100 Wis-
peln 400—500 Rthlr.“%%) abgesehen von einer Reihe von Accidentien und
Nebenabgaben, durch welche unter Umstinden dem Schiffer sich weitere
hundert Thaler abpressen liessen, so dass die Frachten des Danziger
Korns nach Hamburg gegeniiber dem Magdeburger Korn sich um 1e—1/,
billiger stellten.%) Auf der ganzen Elbe sollen im Jahre 1661 ,zwischen
Melnik und Hamburg 48 verschiedene Zolle, welche theils landesherrlich
waren, theils von Stddten oder adligen Anwohnern der Elbe erhoben
wurden,“ bestanden haben.6l)

Zu diesen verkehrshemmenden Missstinden im Zollwesen kam hinzu,
dass wihrend des dreissigjihrigen Krieges und der ihm folgenden Zeit
schwerer Erschopfung die Elbe immer mehr verwilderte. Sie war — wie
Schmoller®) schreibt — ,in einem entsetzlichen Zustande. Die Deich-
verfassung war in Auflosung, die Elbdeiche waren seit Jahrzehnten nicht
reparirt. Deichbriiche drohten bei jeder Anschwellung des Wassers . . .
Das Elbbette hatte sich sehr verbreitert, die Ufer waren an zahllosen
Stellen unterspiilt, ganze Stiicken Waldes mit grossen Eichbiumen wurden
immer wieder abgerissen; es fehlte an jedem Uferweg fiir die Knechte,
welche die Schiffe aufwirts zogen. Sandbiinke und Biume sperrten in
solcher Menge das Fahrwasser, dass man ohne die sog. Vorfliesser, cine
Art ortskundiger, theuer zu bezahlender Lootsen, nicht mehr  fahren
konnte. Die Entfernung der Bidume war zur Lebensfrage fiir Flosscrei
und Schiffabhrt geworden.“

Unter solchen Umstiinden war cs begreiflich, dass die Klagen iiber
das ,fast krepirende Elbkommerzium® nicht verstumiten,

Diese Klagen hatten aber nur wenig Aussicht auf Abhiilfe. Allerdings
waren im Westfilischen Frieden (Art. 9) nur die Zolle aufrecht ecrhalten
worden, welche vom Kaiser mit Einwilligung der Kurfiirsten verliehen
oder dureh altes Herkommen befestigt waren, wiihrend die vielen den
Handel belistigenden Abgaben, welche die lange Kriegszeit missbriinchlich
hatte aufkommen lassen, beseitigt werden sollten.®) Da es jedoch an
eincr energischen Exckutivgewalt im Reiche fehlte, und jeder einzelie
Landesherr im Reiche, nach der Ersehipfung durch den Krieg, das gleiche
Bediirfuiss nach Einnahmevermehrang verspiirte, so blich dies¢ Bestim-
mung fast ganz auf dem Papicre. Und obwolhl der Grosse Kurfirst mit
der Erwerbung Magdeburgs statt ausschliesslich auf die Odermiindung
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auch auf die Elbmiindung hingewiesen wurde, war auch er in dem ersten
Jahrzehnt nach dem Friedensschluss vorwiegend von dem finanziellen
Gesichtspunkte beherrsecht und hielt hartnickig an den den Elbhandel
lihmenden hohen brandenburgischen Zollen fest;6) erst etwa mit dem
Jahre 1660 kommt der Gedanke auf, sich mit Hiilfe des Elbstromes von
der Schwedenherrschaft an der Miindung der Oder frei zu machen und
den schlesischen Handel durch die Mark hindurch nach Hamburg, anstatt
auf der Oder hinab bis Stettin zu lenken und gleichzeitig die alte Han-
delsgrosse Magdeburgs wieder aufzurichten. Jetzt versuchte die Branden-
burgische Regierung alles, um das Elbkommerzium zu heben. Sie be-
miihte sich zunichst, den Strom von den vielen Eichbdumen zu sdubern;
immer wieder schirfte sie zu diesem Zwecke ein, ,alle Biume und
Straucher auf zwei Ruthen Breite am Ufer zu fillen, damit die Unter-
splilung wenigstens keine grossen Biume mitnehme.“ Sodann richtete
sie mit Beginn des achtzehnten Jahrhunderts ihr Bemiihen darauf, die
Elbdeiche wieder herzustellen und den Deichschutz zu reorganisiren, und
sie erreichte es auch, das Land gegen die verheerenden Ueberschwem-
mungen mehr zu schiitzen®).

War so das Bestreben auf Beseitigung der natiirlichen Stromhinder-
nisse nicht ohne einigen Erfolg geblieben, so sollten die eifrigsten
Bemiihungen, auch von den Zollhemmnissen die Elbe etwas zu befreien,
an den vielen widerstrebenden Interessen, insbesondere an der alten
Rivalitdt zwischen Sachsen und Brandenburg und der kurzsichtigen Hab-
gier der Kleinstaaten scheitern. Der Grosse Kurfiirst liess auch ohne
entsprechende Zugestindnisse der anderen Elbzollbesitzer einige Er-
missigungen eintreten, doch wollte er seine Elbzolleinnahmen, ,das
Hauptstiick der Rentei“, nicht wesentlich und dauernd schmilern, ohne
gleichzeitige Gegenkonzessionen der iibrigen Elbstaaten zu erlangen.
Auf Anregung Brandenburgs fanden deshalb mehrere Elbschiffahrts-
kongresse statt; auf demjenigen vom Jahre 1685 erbot sich sogar der
Grosse Kurfiirst, auf die Hilfte seiner Elbzdlle zu verzichten, wenn eine
allgemeine Elbzollregulirung vorgenommen werde. Doch nirgends war
man zu finanziellen Opfern geneigt; so verliefen fast alle diese Versuche
im Sande und horten ginzlich auf nach dem wiederum erfolglosen Elb-
schiffahrtskongress in Lenzen im Jahre 1711.

Das achtzehnte Jahrhundert hat keine nennenswerthen Erméssigungen
in den Elbzbllen gebracht. Im Jahre 1771 wird uns noch von 19 Zéllen
zwischen Magdeburg und Hamburg berichtet®s). Zu Beginn unseres Jahr-
hunderts waren im allgemeinen die Zollverhiltnisse an der Elbe noch
ebenso, wie sie unter dem Einfluss des dreissigjidhrigen Krieges sich aus-
gebildet hatten. Der Elbhandel entwickelte sich deshalb auch keineswegs



den natiirlichen Verhiltnissen des schénen Stromes entsprechend.
Magdeburg hob sich zwar, ohne jedoch die friilhere Bedeutung und
spétere Bliithe zu erreichen; Hamburg nahm einen kriftigen Aufschwung
dank des erstarkenden Seehandels und trotz der Elbschiffahrtsverhiltnisse.
Der Kornhandel verzog sich mit zunehmender Bevilkerung mehr nach
dem Osten; der Holztransport stromabwirts blieb lebhaft; der Verkehr
in hoherwerthigen Waaren entwickelte sich nur langsam, da um die Mitte
des achtzehnten Jahrhunderts die Elbzélle fiir die meisten Waaren den
2—6fachen Betrag der Landzolle ausmachten, kostete doch beispielsweise
der Zoll von Magdeburg nach Hamburg:67)

zu Wasser: zu Lande:
fiir eine Kiste Garn oder Leinwand,

3 Thlr. 2 Sgr. 8 Pf. 41/ Fuss hoch 5!/, Fuss lang . . 20 Sgr. 6 Pf.
— 16 , 10 , fiir ein Schiffspfund Eisenwaaren. . 3 5, 2,
— 21 , 4 » . Messing . . . 3, 2,

2Thlr. 2 |, 3 , eine Piepe Qel . . . . . . . 22 | 6

1, 11 , 8, » ein Oxhoft Wein . . . . . . 24 [ 4
— 10 , 1 » eine Kiste Tabakspfeifen . . . 1, 4

Dazu kam, dass auch fir die Fahrstrasse der Elbe nicht geniigend gethan
wurde. Kleine und unregelmissige Aufwendungen vermochten jedoch
den méchtigen Strom nicht zu béndigen und von Willkiirlichkeiten zu-
riickzuhalten. Er verwilderte daher immer mehr. Im Jahre 1818 schrieb
das Salzschiffahrtskontor, dass die Sechiffahrt auf der Elbe wohl nie in
einem schlechteren Zustande als gegenwirtig gewesen sei, und die
Magdeburger Regierung konnte nur darauf erwidern, das ,habe seine
Richtigkeit®.

80 crblickte das beginnende 19. Jahrhundert die Elbe in einer
zwiefach unerfreulichen Lage.

Die Vernachlissigung des Elbkurses hing nicht zum Mindesten mit
der Erwerbung Stettins zusammen, durch welche Brandenburgs ,,schlimmsten
und zackigsten Grenzbildungen® beseitigt und seinc Interessen wieder
der Oder zugewandt wurden.

Dic Oder ist der eigentliche Brandenburgische Strom. Sie war
schon frith nieht bloss ein Streiffluss, wie die Elbe. Bercits im Jahre
1482 hatte die Erwerbung von Crossen, Zillichau, Sommerfeld und
Bobersberg diec Herrschaft tiber sie auf 40—50 Meilen der branden-
bhurgischen Politik gesichert; aber wie der Oberlauf bis in die Mitte des



18. Jahrhunderts in schlesisch-Gsterreichischem Besitz blieb, so stand die
Miindung fast ebenso lange in schwedisch-pommerscher Herrschaft, und
in Firstenberg hatte ausserdem das mit Brandenburg rivalisirende
Sachsen einen Stiitzpunkt, um mit seiner Zollpolitik in den Oderhandel
eingreifen zu konnen.

Solange lokale Stadtpolitik und lokaler Handel vorherrschten, wirkte
solche Vielherrschaft weniger verhidngnissvoll. Allerdings hatte auch
hier frith kurzsichtiges Lokalinteresse die obere Oder von Crossen bis
Breslau durch Wehre und - Miihlenanlagen so verbaut, dass hier —
abgesehen von lokalem Verkehr mit ganz kleinen Fahrzeugen — so gut
wie keine Schiffabrt sich entwickelt hat und noch im 15. und 16. Jahr-
hundert der Verkehr zwischen Frankfurt und Breslau ausschliesslich auf
den Landweg angewiesen war. Erst im dreissigjidhrigen Kriege, als der
Landhandel stockte und schwedische Besetzung den Einfluss des der
Oderdffnung hartnickig widerstrebenden, um sein Stapelrecht besorgten
Frankfurt lihmte, fiihrten die Bestrebungen auf Schiffbarmachung der
oberen Oder, die bereits auf Konig Johann von BShmen und Kaiser
Karl IV. zuriickgingen und die unter Kaiser Ferdinand I. voriibergehende
Erfolge aufzuweisen hatten, dauernd zum ersehnten Ziele, indem im
Jahre 1628 der Kurfiirst Georg Wilhelm die Oder unter der Bedingung
freigab, dass ,von den Wahren, so der Stromb hienauff oder herab
geschifft werden sollen, eben dass gegeben werden musste, wan Sie zur
Achss hienauff gefiihrt wurden.“®) Seitdem nahm der Handel auf der
oberen Oder, gefordert durch einige spéter noch zu beriihrende Momente,
einen lebhaften Aufschwung, wenn auch freilich noch im Jahre 1668 sieben
Wehre die Schiffahrt hemmten und die Fahrrinne die Breite eines Oder-
kahnes nicht iiberstieg.59)

Entgegengesetzt war die Entwickelung auf der unteren Oder. Auf
ihr hatte seit der Zeit der deutschen Kolonisation ein reger Verkehr
geherrscht, anfangs iiberwiegend lokaler Art. Als aber eine selbstbe-
wusste, energische Territorialpolitik erwachte, ward die geschilderte Viel-
herrschaft durch ihre nimmer rastenden, oft kleinlichen Interessenkonflikte
diesem Handel zum Unheil. Hatte schon im Jahre 1467 Stettin das ver-
kehrsfeindliche Privileg errungen, dass kein Nichtstettiner durch den
Stettiner Baum fahren durfte, hatten ein Jahrhundert spéiter die Briider
Kurfiirst Joachim II. von Brandenburg und Markgraf Johann von Kiistrin
durch starke ZollerhShungen das ,Oderkommerzium" auf der mérkischen
Flussstrecke fast lahm gelegt und damit Pommern verletzt, so. fiihrte
schliesslich der immer mehr erbitterte Handelsstreit zwischen Branden-
burg und Pommern zu dem Edikt vom 5. Oktober 157270) das den
Mirkern jeden Handel mit Stettin verbot. Da gleichzeitig der Niedergang



der Hansa eintrat und bald darauf der dreissigjihrige Krieg einerseits
Frankfurt solchen Bedriingnissen aussetzte, dass seine BevoOlkerung auf
2300 Einwohner zuriickging, andererseits Stettin in die Hinde der
Schweden brachte und dort die Oder mit den sogenannten Lizenten so
schwer belastet wurde, dass man von einer Verneunfachung der bisherigen
Zoslle sprach, so kam es, dass ,der im 15. und 16. Jahrhundert so bliihende,
den Elbhandel an Bedeutung iiberragende Oderhandel von 1572 bis 1723,
ja bis in den Anfang der Regierungszeit Friedrichs des Grossen voll-
stindig darniederlag.“™.)

Erst die Gewinnung Stettins lenkte, wie gesagt, das Hohenzollern-
interesse wieder auf den Oderkurs. Stettin sollte zum Hafenplatz fiir den
preussischen Einfuhr- und Ausfuhrhandel gemacht, der insbesondere seit
1670 grossartig emporgeblithte schlesisch-hamburgische Handel — zumal
nach der weiteren Erwerbung Schlesiens — von Hamburg nach Stettin
gezogén werden. Das war Kkeine leichte Aufgabe. Denn der kréftig
emporgewachsene Elbhafen war durch mancherlei Vortheile begilinstigt;
der Elbstrom hatte eine ungleich tiefere Fahrbahn, als die fast verddete
Oder, die an Schiffbarkeit sogar hinter der Havel und zum Theil hinter
der Spree zurtickstand und besonders im Miindungsgebiet unter der
schwedischen Herrschaft stark verwildert war; bei dem Verkehr von und
nach der Nordsee ,leidet Stettin vor Hamburg — wie v. Beguelin™) im
Jahre 1797 hervorhob — einen ldingeren Aufenthalt, hohere Assekuranz,
die Gefahren des Kattegats und die dinischen Sundzolle“; endlich war
der Oderkurs sehr viel mehr, als der Elbkurs, mit Zollen belastet; zahlten
doch zu Anfang des 18. Jahrhunderts nach einer amtlichen, sogar noch
zu Gunsten der Oder unvollstindigen Berechnung beispielsweise die
Yachten pro Schiffspfund (330 Pfd.) auf der Elbe 2 Rthlr. 3 Gr., auf der
Oder 8 Rthir. 18 Gr., eine Last Thran 11 Rthlr. 13 Gr. dort, 19 Rthlr.
5 Gr. hier, eine Last Heringe 10 Rthlr. 1 Gr. dort und 14 Rthir.
17 Gr. hier.’)

Sollte also das eben bezeichnete Ziel erreicht werden, so galt es,
ydie Fahrt auf der Oder so sehr als moglich zu erleichtern®.

Zu diesem Zwecke wurde dem vernachlissigten Flusslaufe auch in
wasserbautechnischer Hinsicht die Aufmerksamkeit zugelenkt. Zwar
reichten die technischen Fihigkeiten der Zeit und die pekuniiren Mittel
des sparsamen Staates zu durchgehenden und tiefgreifenden Verbesserun-
gen nicht aus; man beschrinkte sich deshalb auf die zuniichst wichtigste
Aufgabe, die Verbindung Stettins mit dJem Meere zu erleichtern, das
Miindungsgebiet der Oder von den schlimmsten Schiffahrtshindernissen
zu befreien. Die Peene war bisher der wichtigste, fast allein befahrene
Oderausfluss gewesen; sie stand auch jetzt noch unter schwedischer
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Herrschaft, belastet von schwedischen Zollen. Zumal da sie auch den
gesteigerten Schiffahrtsanspriichen keineswegs geniigte, plante man
bereits im Jahre 1720 die Herstellung eines besseren und vollig preussi-
schen Ausflusses. Jedoch gab man den ersten Plan, der den mit dem
Haff kommunizirenden Vietziger See mittelst eines Durchstiches mit der
Ostsee verbinden wollte, anscheinend wegen seiner Kostspieligkeit wieder
auf und begann statt dessen seit dem Jahre 1731, in der Swinemiindung
ein tiefes Fahrwasser herzustellen und den Swinemiinder Hafen anzu-
legen. Wihrend hier noech im Jahre 1739 das Fahrwasser nur 6—12
Fuss tief war, gelang es Friedrich dem Grossen — ,unter dem Zeter-
geschrei von Wolgast und Stralsund, die in der Swinefahrt etwas ganz
Unerlaubtes fanden“ —- durch Ufereinfassungen und Baggerungen bis
zum Jahre 1776 eine Tiefe von 10—12 Fuss zu erreichen.’)

Der bautechnischen Firsorge fir den Oderkurs entsprachen Ver-
waltungsreformen, welche ,die gesammten auf Stettin und den Oder-
handel beziiglichen Zolle, Lizenten, staatlichen Akzisetarife und stidtischen
indirekten Steuern der beiden Stidte Stettin und Frankfurt® umfassten.
Sogleich im Anschluss an die Erwerbung Stettins wurden die Zolle der
Neumark, die zwar prinzipiell nur einmal erhoben werden sollten, aber
etwa 14—15 fach die in der Mittelmark iibertrafen, und die — wie das
Generalkriegskommissariat im Jahre 1772 hervorhob — ,bloss im Odium
gegen Stettin, um' selbiger Stadt das Kommerzium zu benehmen, so hoch
gesetzt worden“,®) in der ausgesprochenen Absicht der ,Beforderung
des Kommerzii“ revidirt. Die ,Zollrolle, zu Wasser und zu Lande, in
der Neumark und inkorporirten Landen“ vom 15. September 1660,
deren Sitze seinerzeit eine Erhohung vielfach um das Vierfache und

mehr — z. B. fiir einen Wispel Weizen von 6 Gr. auf 27 Gr. und fiir
einen Wispel Roggen oder Gerste von 6 Gr. auf 21 Gr.’6) — bedeutet
hatten, wurde ersetzt durch die neue Zollrolle vom 3. Januar 1724,77)
in der ,die meisten Zollsitze — wie es in ihr selbst heisst — auf ein

grosses (meist den ,generalen Satz a Rthlr. 2 Pf“) heruntergesetzt
worden, einige aber proportionirlich und billigméssig eingerichtet”, wenn
auch die erwihnten hohen Getreideséitze beibehalten wurden. Ebenso
wurde gleich darauf der den Land- wie Wassertransport driickende sog.
Neue Zoll, der einen Wispel Weizen beispielsweise mit einem Goldgulden
belastete, aufgehoben,) der Crossener Zoll (Zollrolle vom 4. Januar 1694)
in der ,moderirten® Zollrolle vom 1. Mai 1727 stark herabgesetzt’?) und
das Stettiner und Frankfurter Niederlagsrecht fiir alle Waaren ausser
Eisen, Leinsamen und Thran beseitigt.30)

Mit dieser Reform war jedoch die Gleichstellung. der Oderzolle mit
den Elbzollen noch nicht erreicht. Diese ,Parifikation” wurde vielmehr
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erst nach der Erwerbung Schlesiens und nach der Ertffnung des Finow-
kanals durchgefiihrt: in der Zollrolle vom 25. Januar 1754, die nur mit
einer kleinen vom 20. Mai 1799 datirten Abéinderung bis zu Anfang
unseres Jahrhunderts in Kraft stand, wurden die Oderzolle von Stettin
bis Schlesien den Elbzdllen von Hamburg bis zu den sichsischen Um-
schlagsplitzen gleichgesetzt.81)

S0 durchwehte ein frischer Luftzug den Oderhandel, als dieser
wichtigste mérkische Strom in das neunzehnte Jahrhundert eintrat.

® *

Neben der Elbe und Oder trat erst spit die Weichsel in den un-
mittelbaren Bereich der deutschen und insbesondere preussischen Zoll-
politik. Dreihundert Jahre lang hat das Weichselthal, das alte ,Kernland
der Deutschordens-Macht“, unter der Sarmatenherrschaft gestanden, wie
ein breiter Keil seit der Erwerbung Ostpreussens den preussischen Besitz
in zwei verbindungslose Theile spaltend. Doch da die Fremdherrschaft
eine einheitliche Herrschaft fiir die Weichsel in ihrem Hauptlaufe
bedeutete, so sah dieser Strom friih auf seinen Wellen einen lebhaften
Verkehr; insbesondere seit der Odersperrung im Jahre 1572 wandte
sich der grosse polnische Getreidehandel ganz dieser Route zu, so dass
auf Danzig schliesslich gar 9/;, des gesammten polnischen Ausfuhrhandels
entfielen.8?) Noch im Jahre 1744 konnte di<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>