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2 Die Entwicklung des Rbeinschiffahrisrechts

I. Kurzer Blick in die Vorgeschichte

1. Allgemeines

Im Frieden von Campoformio (17. Oktober 1797) hatte Osterreich nicht nur Belgien
und Venetien an Frankreich iibertragen, sondern auch der Abtretung der deutschen Lin-
der auf dem linken Rheinufer an Frankreich zugestimmt. Uber die Entschidigung der
deutschen Fiirsten, die dadurch ihre Gebiete verloren, verhandelte der Rastatter Kongress
zwischen 1797 und 1799 ergebnislos. Die Reichsdeputation regte zwar mehrfach an, die
Rheinschiffahrt allgemein freizugeben, die franzdsischen Unterhindler wollten jedoch
freie Schiffahrt nur Frankreich und Deutschland zugestehen, alle anderen Linder sollten
nur dann daran teilhaben, wenn diese beiden Staaten zustimmten und die Bedingungen
fiir die Teilnahme stellen durften'. Die bisherigen Beschrinkungen der Schiffahre bis ans
Meer, also alle Zélle, Stapel- und Umschlagrechte, wollten die franzésischen Unterhind-
ler aufgehoben wissen, doch drangen sie bei der Reichsfriedensdeputation damit nicht
durch, die geltend machte, der Uferbau werde dadurch unbezahlbar®. Immerhin wurde
dort die grundsitzliche Freiheit der Rheinschiffahrt angeregt®. Der Art. VI des Friedens
von Lunéville vom 9. Februar 1801% schlug — vélkerrechtlich verbindlich — das linksrhei-
nische Deutschland zu Frankreich und machte den Talweg des Rheines’ zur Grenze bei-
der Staaten®. Frankreich war auf diese Weise Rheinanlieger geworden.

2. Der Reichsdeputationshauptschluss von 1803

Es waren noch die Verhandlungen zweier weiterer Jahre nétig, um die Rheinschiffahrt
neu zu regeln. Das Ergebnis zeigt § 39 des Reichsdeputationshauptschlusses vom 25. Feb-
ruar 18037, es war im Wesentlichen das Folgende:

1 EBERHARD GOTHEIN, Entwicklung S. 30, der auf die Protokolle der Session 29 v. 6. Mirz 1798
und die franzosische Note vom 3. Mai 1798, in den Beilagen zu den Protokollen V, S. 5 verweist.

2 HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 79 mit weiteren Nachweisen.

Eberhard Gothein, S. 33.

4 Friedensvertrag v. Lunéville v. 9. Febr. 1801, anerkannt vom Deutschen Kaiser, Wien, am 27. Febr.,
vom deutschen Reichstag durch Reichsgutachten vom 12. Mirz (vgl. Reichsgutachten v. 7. Mirz
1801), Ratifikation durch Kaiserliches Commissions-Dekret v. 9. Mirz 1801 und den Reichsschluss
vom 10. Mai 1801. Der erste franzosischen Konsul anerkannte ihn am 11. Mirz 1801(PHILIPP
ANTON GUIDO V. MEYER/HEINRICH ZOEPFL, 1. Theil, S. 4); vgl. FRIEDRICH WILHELM
GHILLANY, I, S. 287 ff; KARL ZEUMER, Nr. 211, S. 508; HANS HUBERT HOFMANN, Nr. 65 b, 2, c,
S. 326 ff.

5 Uber den Talweg vgl. HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 81 m. Fn. 5, der auf JEAN BAP-

TISTE-MOISE JOLLIVET, Du Thalweg du Rhin, considéré comme limite entre la France e

I'Allemagne, an X, tibersetzt in: ,,Betrachtungen tiber den Thalweg des Rheins in Hinsicht als Grenz-

scheide zwischen Frankreich und Deutschland; tiber die auf beiden Rheinufern angelegten Zélle,

Mauthen und die den zwei Stidten Mainz und Koélln zustehende Stapelgerechtigkeit®, Mayence (A.

Crass), Vendémiaire an X (1802) bei CHRISTIAN ECKERT, S. 379f; vgl. EBERHARD GOTHEIN, S.

33.

Alfred Lederle, S. 74.

7 Bei Karl ZEUMER Nr. 212, S. 509 — 528, hier: S. 521.
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Die Entwicklung des Rbeinschiffahrisrechts 3

1. Alle bisherigen Zélle waren aufgehoben und durften nicht wieder errichtet werden.
Stattdessen wurden Eingangsgebithren (droits de douane) und ein Schiffahrts-Octroi
(Schiffssteuer) von Frankreich und dem deutschen Reich gemeinsam erhoben.

3. Der Kurfiirst-Erzkanzler [Firstprimas v. Dalberg] wurde ermichtigt, fir das Reich den In-
halt dieses Octroi auszuhandeln.

4. Die Taxe des Octroi durfte die bisherigen Zélle nicht iibersteigen.

5. Zur Erhebung wurde eine besondere Behorde errichtet, deren Generaldirektor Frankreich
und der Kurfiirst-Erzkanzler gemeinsam ernannten; die Abgabeneinnehmer des rechten
Rheinufers ernannte der Kurfiirst-Erzkanzler im Einvernehmen mit den Landesfiirsten.

6. Eswurden mindestens fiinf und nicht mehr als fiinfzehn Erhebungsbureaux errichtet.

7. Aus dem Ertrag des Octroi wurden zunichst die Kosten der Erhebung, der Verwaltung
und der Polizei bestritten; der Uberschufd in zwei gleiche Teile geteilt, von denen der eine
dem Unterhalt der Leinpfade (chemins de halage)* und der Ufer dienen sollte, der andere
dazu bestimmt war, die Dotation des Kurfiirst-Erzkanzlers und der in §§ 9, 14, 17, 19, u.
20 gegebenen Anweisungen — unter anderem der in §S 7 und 27 subsidiarisch und beding-
nifSweise angewiesenen Renten zu erwirtschaften. Ein etwaiger Uberschuf$ sollte die Lasten
des Schiffahrtsoctroi abldsen.

Eine franzésische Grenzregulierungskommission legte den Talweg des Rheines fest. Als
mafSgeblichen Zeitpunkt fiir diese Grenzziechung bestimmte Frankreich am 18. Mirz
1805 den Zeitpunkt, an dem die Ratifikationsurkunden des Lunéviller Friedens ausge-
wechselt wurden’. ,, Talweg“ war nicht etwa der Treidelpfad (der zwischen beiden Ufern
wechselte), sondern der auslegungsbediirftige Name fiir den Flusslauf selbst. Die Festle-
gung des Talweges war und blieb wegen der hiufigen Verlagerung des Rheinbettes hochst
unklar, auch erlaubte dieser Begrift die Zugehorigkeit von Rheininseln zu Frankreich oder
Deutschland willkiirlich zu handhaben. Die Kommission belief§ es bei ihrer Arbeit nicht
beim Talweg, sondern legte cine Talwegachse' fest, die kiinftig die Grenze bildete. Infol-
gedessen schlug sie Rheininseln (z. B. die Petersau bei Mainz, die Ingelheimer und Elevil-
ler Aue) zu Frankreich. Dahinter stand Frankreichs Streben, den Rhein gleichsam als
~Festungsgraben“!' zu betrachten. Nach Abschluss des Rheinbundes (12. Juli 1806)"
gliederte Napoleon — im Widerspruch zu sciner Note vom 1. Aug. 1806"° — die Briicken-
kopfe Kehl, Kassel bei Mainz, Kostheim und die rechtsrheinisch gelegene Petersinsel
Frankreich an, nachdem vorher schon die rechtsrheinische Festung Wesel Frankreich zu-
geschlagen worden war. Er wollte sich damit gegen das Reich militdrisch absichern. Auf
Widerstand stiefd er nicht: Das Reich und seine Fiirsten erkannten diese Grenzziechung
stillschweigend an'“.

3. Der Octroivertrag von 1805

Zuvor war aber am 15. August 1804 der Octroivertrag zwischen Frankreich und dem

8  Uber Leinpfade vgl. DIETER WERKMULLER, Art. Leinpfad, in: HRG, Bd. II, Sp. 1831 — 1837.

9 Frieden von Lunéville v. 9. Februar 1801 vgl. oben 4).

10 Vgl. JOHANN LUDWIG KLUBER, Staatsrecht, § 60.

11 So: EBERHARD GOTHEIN, S. 29.

12 Bei KARL ZEUMER, Nr. 214, S. 532 — 536 = HANS HUBERT HOFMANN Nr. 69 (Auszug), S. 374
- 392.

13 Text bei Heinrich Bernhard OPPENHEIM, S. 90.

14  Heinrich Bernhard OPPENHEIM S. 85 ff.
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4 Die Entwicklung des Rbeinschiffahrisrechts

Deutschen Reich geschlossen worden®. Allein Frankreich und der Kurerzkanzler v. Dal-
berg hatten ihn ausgearbeitet und Preuflen dabei umgangen'®. Er war ein vélkerrechtlicher
Vertrag mit 132 Artikeln und regelte nicht nur die internationalen Verhiltnisse, sondern
enthielt auch staatsrechtliche und polizeiliche Vorschriften. Der Rhein sollte fortan ein
gemeinschaftlicher Fluss Frankreichs und Deutschlands sein, der einheitlich verwaltet
werden sollte. Die Zentralverwaltung mit Sitz in Mainz war neutral und von den Anlie-
gerstaaten unabhingig. Sie bestand aus einem Generaldirektor und vier Inspektoren (Artt.
45; 49; 54, 56 des Octroivertrages), die dort Sitz und Stimme hatten. Sie hatten die Er-
haltung des Flussbettes und der Leinpfade zu beaufsichtigen, die Finnahmen der Erhe-
bungsbiiros zu {iberwachen, die Register abzuschlieffen und die Kassen zu priifen. Thnen
zugeordnet waren Unterbeamte!/, welche die Abgaben erhoben. Threr Bestechlichkeit soll-
te Art. 83 vorbeugen.

Die Zentralverwaltung war zum einen Verwaltungsbehorde, welche die Gebiihren zu
erheben und gemifl der Konvention zu verteilen hatte, sie hatte zum anderen auch rich-
terliche Aufgaben und war schlieSlich auch gesetzgeberisch titig, weil sie Erginzungs- und
Ausfiihrungsbestimmungen zur Konvention erlassen konnte (Art. 130).

4. Die Rheinschiffahrtsgerichtsbarkeit

Schiffer, welche den Octroi tibertraten (z. B. Art. 117, Octroibetrug), wurden bestraft. Sie
sollten aber moglichst ohne lange Unterbrechung ihrer Fahrt abgeurteilt werden. Im Be-
richt des ersten Generaldirektors, Johann Joseph Eichhoff '?, fiir die Wiener Flusskommis-
sion von 1815, der auf dem Octroi beruht'?, ist der Instanzenzug dargestellt. Danach wa-
ren die Octroieinnehmer (les receveurs) die Richter erster Instanz (veritables juges, Art.
122). Sie konnten Beweise vor Ort erheben und die Schiffsbesatzung sofort vernehmen.
Die Kontrolleure (contrélleurs) iibten das Amt eines Staatsanwaltes aus und die Beseher
(visiteurs de douane) vertraten die Interessen des Fiskus (les agents de fisce). Da die Octroi-
biiros nach Art. 46 {iber den ganzen Strom verteilt waren®, stellte man damit cine schnel-
le Bearbeitung der Ubertretungen sicher. Die auf Geldstrafe lautenden Urteile durften

15  Der Octroi beruht auf dem vom Kaiser am 27. April 1803 ratifizierten Reichsdeputationshaupt-
schluss und der von beiden Vertragspartnern am 11. Mai 1805 (am 27. Thermidor an XII) in Paris
ratifizierten Fassung, mit Zusatzartikel vom 1. Oktober 1804. Er trat am 1. Nov. 1805 in Kraft;
Druck in: RHEINURKUNDEN I, Nr. 4, S. 6 — 25, auch bei PHILIPP ANTON GUIDO V. MEYER,
Staatsakten I, S. 45 — 65, vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 19 ff.

16  Eberhard Gothein, S. 36.

17  Von ihnen handeln die Artt. 47; 50 — 52; 55f; 64; 67 — 71; 84; 87; 89.

18 JOHANN JOSEPH EICHHOFF war der Koch des letzten kurkélnischen Kurfiirsten MAXIMILIAN
FRANZ V. OSTERREICH (1784 — 1801) gewesen. Da er lange zur Ausbildung in Paris gelebt hatte
und gut Franzosisch sprach, war er zum Generaldirektor des Rheinschiffahrtsoctroi ernannt worden,
vgl. EBERHARD GOTHEIN, S. 119.

19  JOHANN JOSEPH EICHHOFF, in: Rheinurkunden, I, Nr. 42, S. 106.

20  Nach Art. 46, des Octroi waren linksrheinische Octroibiiros errichtet in Neuburg, Mainz, Ander-
nach, Kéln, Homberg, Griethausen (spéter: Lobith), rechtsrheinische in Mannheim, Wellmich (spa-
ter: Kaub), Thal — Ehrenbreitstein (spdter: Koblenz), Linz, Diisseldorf und Wesel, vgl. RHEINUR-
KUNDEN I, Nr. 4, S. 12. Die Zusatzartikel vom 1. Oktober 1804 verlegten das Octroibiiro von
Griethausen nach Lobith, von Thal-Ehrenbreitstein nach Koblenz und von Wellmich nach Kaub,
vgl RHEINURKUNDEN [, Nr. 4, S. 25f.
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Die Entwicklung des Rbeinschiffahrisrechts 5

provisorisch vollzogen werden (Art. 122). Das Verfahren war kostenfrei (Art. 126), auch
durften Schiff und Ladung nicht mit Arrest belegt werden?'.

Die Zentralverwaltung bildete die zweite richterliche Instanz, dort konnte man gegen
Urteile der ersten Instanz Rekurs einlegen. Dieses Rechtsmittel hatte keine aufschiebende
Wirkung, die Octroieinnehmer konnten ihre Entscheidungen stets provisorisch vollzie-
hen. Als Gericht bestand die Zentralverwaltung aus dem Generaldirektor und zweien sei-
ner Inspektoren; sie entschied mit Stimmenmehrheit ihrer Mitglieder und tagte in Mainz
(Art. 122). ODb es sich dabei um ein ordentliches Gericht handelte, ist streitig, weil es ei-
gentlich ein Verwaltungsstrafverfahren war. Um aber seine Einheitlichkeit und eine
schnelle Entscheidung zu gewihrleisten, hatte der Octroivertrag dieses Verwaltungsverfah-
ren einer Gerichtsbarkeit stark angeglichen (rechtliches Gehor, Zeugenvernehmung, Ur-
teilsbegriindung) so dafd ein gerichdliches Verfahren leczdlich zu bejahen ist*.

Gegen Entscheidungen der zweiten Instanz konnte man nach Art. 123 Rekurs bei ei-
ner dritten Instanz einlegen. Auch sie bestand aus drei Personen, die sich im Brumaire
(Okt./Nov.) jeden Jahres in Mainz zur Rechtsprechung versammelten, nimlich dem Pri-
fekten des Départements Donnersberg als Vertreter Frankreichs, einem vom Kurerzkanz-
ler zu ernennenden Kommissar als Vertreter Deutschlands und einem deutschen oder
franzdsischen Rechtsgelehrten (jurisconsulte), aut den sich die Kommissare einigen muf3-
ten. Auch diese Kommission entschied mit Stimmenmehrheit®>. Eine Rechtsmittelfrist
bestand nicht, und das Verfahren war schriftlich auf Grund der Aktenlage und der
Schriftsitze der Parteien, Art. 124. Da diese Kommission nur Recht sprach, handelt es
sich zweifelsfrei um ein ordentliches Gericht.

5. Fortschritte

Der Octroivertrag von 1805 brachte gegeniiber dem fritheren Zustand einige Fortschritte:
Der Einfluss der kleinen Uferstaaten auf die zu leistenden Abgaben war aufgehoben, denn
die neue Zentralverwaltung mit ihrer hierarchischen Ordnung iiberwachte die gesamte
Schiffahrt von der Schweiz bis zur Grenze der Batavischen Republik, es bestand also eine
einheitliche Verwaltung*’. An die Stelle der vielen Rheinzélle der Anrainer (die zuletzt 32
Erhebungsstellen verzeichnete) war eine Octroiabgabe getreten, die nur noch an zwolf
Stellen des Rheines erhoben wurde. Ein voller Betrag lag nur noch auf Handelsware (mar-
chandises), wihrend nach den Artt. 102 — 105?° solche Giiter, die Ackerbau und Industrie
forderten®® oder den Hausbedarf der Anwohner deckten, nur mit einem geringeren Tarif
belastet waren, der hiufig nur % oder 1/20 des normalen Tarifs ausmachte”. Auch die
Personenbeférderung®® war mit einem ermifigten Tarif belegt. Bezahlt wurde der Octroi

21  DIETER KISCHEL, Geschichte, S. 14.

22 Vgl. FRIEDRICH WILHELM GAUM, Bemerkungen, S. 106f; dagegen DIETER KISCHEL, Geschichte,
S. 156 19 ff.

23 JOHANN JOSEPH EICHHOFF, in: RHEINURKUNDEN, I, Nr. 42, S. 106, vgl. DIETER KISCHEL,
Geschichte, S. 17f.

24 Heinrich Bernhard Oppenheim, S. 93.

25  RHEINURKUNDEN [, Nr. 4, S. 21.

26 Art. 1102 spricht von I'aventage de I'agriculture et de 'industrie des pays riverains.

27  Heinrich Bernhard Oppenheim, S. 94; Christian Eckert, S. 22.

28  Sogenannte Yachten und Wasserdiligencen, Art. 101: Les yachts, diligences d’eau ... destiné au
transport de voyageurs...payeront ... du quart de marchandises qu’ils pourroient embarquer en raison
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6 Die Entwicklung des Rbeinschiffahrisrechts

auf dem linken Rheinufer in Francs, auf dem rechten in deutscher Konventionsmiinze,
deren Kurs auf Dauer festgelegt war (Art. 107).

Diese Octroigelder waren eine Steuer, die den Verkehr auf dem Strome nach wie vor
belasteten; sie hatten mit dem Eingangszoll fiir Waren (droits de douanes) nichts zu tun.
Aber sie hatten einen festen Tarif, der niedriger war als vorher, sie wurden schnell und
bequem erhoben, und es gab keine Mehrforderungen, weil Art. 83%° der Bestechlichkeit
und Willkiir der Einnehmer wirksam vorbeugte. Unter dem Strich sanken die Einnahmen
aus dem Octroi gegeniiber den fritheren Zollen auf die Hilfte, und die Schiffer wurden
entsprechend geringer belastet®. Aulerdem floss der Grofiteil der Gebiihren in den Un-
terhalt des Stromes und der Leinpfade (chemins de halage)®', so dafi sich die Verhiltnisse
auf dem Rhein erheblich besserten.

Da man sich auf dem Rastatter Kongress (1797 — 1799)* iiber die Abschaffung des
Stapels in Mainz und Koéln, der meist als Umschlagszwang und Staftelrecht oder Stations-
fahre (reldche et échelle) ausgeiibt wurde, nicht hatte einigen kénnen?, so war er sowohl im
Reichsdeputationshauptschluss von 1803 als auch im Rheinoctroi von 1805 bestechen ge-
blieben. Umschlagszwang war die Pflicht, Handelswaren, die an einer Stadt (z. B. Mainz
oder Koéln) vorbeigefiihrt werden sollten, dort auszuladen und von Fuhrleuten oder Schif-
fern dieser Stadt weiterbefordern zu lassen. Es handelt sich also um ein Transportmonopol
stadtischer Schiffer, das hiufig mit einem Speditionsmonopol stidtischer Kaufleute ver-
bunden war*®. Damit wollte man nicht nur Mainz und Kéln begiinstigen, vielmehr spra-
chen fiskalische Griinde fiir die Beibehaltung des Stapels, weil so der Eingang von Mauten
und Gebiihren leichter {iberwacht und sog. ,Heckenfahrten® und ,Winkelspeditionen'
verhindert werden konnten®, die den Eingangszoll zu umgehen suchten. Kéln blieb auch

de leurs tonnage*®.

29  RHEINURKUNDEN I, Nr. 4, S. 16.

30 Damit entsprach der Tarif auch dem Art. 39 des Reichsdeputationshauptschlusses (RHEINUR-
KUNDEN I, Nr. 1, S. 4), wonach die Rheinschiffahrtsgebiihren die alten Zélle nicht iibersteigen
durften, vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 24, m. Fn. 2.

31 Art. 33 — 36 des Octroi und Art. 44 (Aufgaben der Kontrolleure), RHEINURKUNDEN I, Nr. 4,
S. 11f.

32 Nachdem Osterreich im Frieden von Campoformio (17. Okt. 1797) der Abtretung des linken
Rheinufers an Frankreich zugestimmt hatte, sollten die betroffenen Fiirsten in Deutschland entschi-
digt werden. Der Rastatter Kongress1797 — 1799 konnte sich jedoch dariiber nicht einigen; erst der
Reichsdeputationshauptschluff vom 25. Febr. 1803 (bei KARL ZEUMER, Nr. 212, S. 509 — 528,
brachte eine Losung,

33 1804 hatte der berithmte rheinische Jurist HEINRICH GOTTFRIED WILHELM DANIELS, der sich auf
dem Titel seines Gutachtens als ,, Rechisgelehrter und Professor bei der Centralschule in Killn“ nannte,
in einem Gutachten fiir die Kélner Handelskammer den Erhalt des Stapelrechts in Kéln und Mainz
befiirwortet. Diese Auftragsarbeit gipfelt in dem Satz: ,, Das Stapelrecht ist das einzige Mittel fiir das
linke Rheinufer, die unschitzbaren Vortheile zu erbalten, welche der Kommissions- und Transithandel
darbietet. Er ist von hochster Wichtigkeit fiir die Republik [Frangaise], obschon es der Staatskasse dersel-
ben keinen direkten GeldzuflufS verschaft®, vgl. Daniels, S. 42.

34 Vgl. OTTO GONNENWEIN, Stapel, S. 96 ff; 143 ff; KARL OTTO SCHERNER, Rheinakten S.
585.

35 Vgl. JOHANN JOSEPH EICHHOFF, S. 130f; NAU, Beitrige II, S. 78; zitiert bei CHRISTIAN E-
CKERT, S. 25f; vgl. MATTHIEU SCHWANN, S. 206 — 221; 236 — 24]1.
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Die Entwicklung des Rbeinschiffahrisrechts 7

nach 1804 Umladeplatz (Stationshafen) der Giiter, die aus Niederlanden kamen, Mainz
war Umladeplatz fir Giiter, die zwischen Koln und StralSburg beférdert wurden.

Immerhin gab es einige Verbesserungen: So brauchten die Handelswaren in Mainz und
Koln nicht mehr angeboten zu werden, auch durften auf Grund des Umschlagsrechts kei-
ne Gebiithren mehr erhoben werden; ausgenommen waren nur Kran-, Kai- und Wigege-
biihren, fiir die jedoch Maximalbetrige festgesetzt wurden, Artt. 8, 9°°. Auch galc das
Mainzer Umschlagsrecht nicht fiir Waren, die (etwa von K6ln) mit Mainzer Schiffen und
Schiffern fiir Frankfurt/M bestimmt waren: Sie durften unmittelbar dorthin gebracht
werden, ebenso wie Waren aus dem Oberrhein, wenn im Mainzer Hafen die Schiffahrts-
gebiihren bezahlt wurden. Das alte Frankfurter Recht, ohne Umschlag den Rhein zu Tal
zu fahren, war stillschweigend aufgehoben®. Im Ubrigen behielt Frankfurt seine Messe-
freiheiten (franchises des foires, Art. 10 — 12).

Im Rheinland hatte Frankreich die alten Schifferziinfte zwar bereits 1798 aufgeldst®®,
um die Freiheit der Schiffahrt zu gewihrleisten, die Octroikonvention sah aber in den
Artt. 14 — 16 ¥ vor, daf§ in den Stationshifen Schiffervereine zu griinden seien. Neu war,
daf$ bei diesen Vereinen die lokale Begrenzung fehlte: Jeder Schiffer konnte ihnen nach
Art. 15 beitreten, wenn er die fachliche Eignung nachwies, also ein gedienter Steuermann
mit einem Patent war. Die Schiffer erhielten ihre Frachtauftrige nach gesetzlicher Ord-
nung (Art. 18)*, der sogenannten Rangfahrt*' und bildeten in der Folge Gilden, die ledig-
lich der Aufsicht der Zentralbehérde unterstanden®?.

Auch die Frachthéhe war nicht frei vereinbar. Die Octroiverwaltung mufdte nach
Art. 13 der Konvention von einer Frankfurter Messe zur nichsten (alle halbe Jahr) Gut-
achten der Handelskammern von Kéln, Mainz und Straflburg und der Magistrate von
Diisseldorf, Frankfurt und Mannheim einholen und danach die Frachtpreise festlegen, die
Héchstpreise waren®. Dies galt nicht fiir die Markt- und Personenschiffahrt, welche die
Yachteigner mit sog. Wasserdiligencen** und Postschiffen betrieben und nicht fiir die Fih-
ren, die hiufig nur Nachen waren. Denn die Artt. 19 — 23 des Octroi hatten sie weder an
Stationen noch an Schiffervereine gebunden®.

36 RHEINURKUNDEN I, Nr. 4, S.7.

37  Vgl. dazu HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 97.

38  Vgl. STEINS, S. 42; KARL OTTO SCHERNER, Rheinakten S. 586.

39  Bereits am 21. Germinal an XIII (11. April 1805) ordnete Frankreich die Errichtung solcher Gilden
an, die jetzt keine stidtischen Ziinfte mehr waren, sondern der Generaldirektion unterstanden. Die
Mainzer und die Kélner Handelskammer hatten Schifferordnungen durchgesetzt; allerdings haben
die Generaldirektion und das franzésische Ministerium sie stark umgearbeitet. Erst am 12. August
1807 ist die neue Schifferordnung verdffentlicht worden, vgl. EBERHARD GOTHEIN, S. 45 — 49.

40  HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 97; CHRISTIAN ECKERT, 27f.

41  Rangfahrt (rour de role) hief3, daf§ der reisende Kaufmann keinen beliebigen Schiffer mit der Fracht
beauftragen konnte, sondern daf er den nehmen mufte, der als nichster an der Reihe war (wie heu-
te noch bei Taxifahrten), vgl. KARL OTTO SCHERNER, Rheinakten, S. 585.

42 Die Gildeordnung fiir Schiffer trat in Mainz am 12. August 1807 in Kraft (HEINRICH HERMAN,
S. 96 — 101; vgl. HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 98 (der filschlich 1806 angibt), kurz da-
rauf in Kéln (HEINRICH HERMAN S. 110 — 128); ausfiihrlich: dazu: CHRISTIAN ECKERT, 31 ff;
zur Aufsicht: S. 38; EBERHARD GOTHEIN S. 45 ff; MATTHIEU SCHWANN S. 271.

43 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 45 - 57.

44 Von diligence, Emsigkeit, Eile, also: Eilschiffahrt.

45 Vgl Art. 19 — 23 der Octroikonvention (RHEINURKUNDEN I, Nr. 4, S. 9f). Dagegen sollte der
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Die Verhandlungen seit 1814

1. Allgemeines

Der Rheinbund, bestehend aus Frankreich und den deutschen Satelliten Napoleons, hatte
sich im Jahre 1814 stillschweigend aufgelést46, und der erste Pariser Friede vom 30. Mai
1814 versprach in Art. 6: ,Les érats de I’Allemagne seront indépendans et liés par un lien
fédératif*. Der Freiherr vom Stein als Vorsitzender der Zentralverwaltung der Verbiindeten
zog im Herbst 1813 den bisherigen Generaldirektor des Octroi, Johann Joseph Eichhoff,
nach Wien und tibergab die Rheinschiffahrtssachen dem Grafen Solms-Laubach, der ,im
Namen der hoben alliirten Michte® eine vorliufige Verwaltung nach der Octroikonvention
(l'administration provisoire de ['octroi du Rhin) von 1805 einrichtete, und 1815 aus sachli-
chen Griinden einige Erhebungsbiiros verlegte, so z. B. das Biiro von Homberg nach
Ruhrort” — wegen der Kohleschiffahrt von der Ruhr in den Rhein, die von Homberg aus
nicht zu kontrollieren war.

Wihrend Frankreich in den Friedensverhandlungen verlangte, der Rhein solle die
Grenze zu Frankreich bleiben, lehnten die Verbiindeten das fiir den mittleren Teil des
Stromes ab. Fiir den Oberrhein blieb zwar die alte Talwegsgrenze bestehen®, doch ordne-
te der erste Pariser Frieden die 1801 Frankreich einverleibten linksrheinischen Gebiete
wieder Deutschland zu; sie wurden auf dem Wiener Kongress Preuflen, bzw. Bayern und
Osterreich zugeschlagen. Hier wurde der Rhein wieder zum deutschen Strom.

Art. 5 des ersten Pariser Friedens bestimmte, daf$ die Schiffahrt auf dem Strome frei
sein sollte”’. Einzelheiten waren auf dem in Aussicht genommenen Kongress der Verbiin-
deten festzulegen. Bereits am 14. Dezember 1814 ernannte das Komitee der Hauptmich-
te einen Ausschufd mit dem Auftrag, auf Grund des Art. 5 und der §§ 2 und 3 des gehei-
men Artikels III des ersten Pariser Friedens, die Einzelheiten zu auszuhandeln. Der
Kommission sollten urspriinglich nur vier Mitglieder (Osterreich, PreufSen, England und
Frankreich) angehoren, doch erweiterte man sie um die Niederlande, Bayern, Baden, Hes-

Verkehr zwischen Frankfurt und Mainz nach Art. 24 durch eine Wasserdiligence mit Namen
»2Markeschiff“ von Frankfurter und Mainzer Schiffern gemeinsam durchgefithrt werden, vgl. CHRIS-
TIAN ECKERT, S. 58 ff.

46 Vgl. JOHANN LUDWIG KLUBER, Offentliches Recht d. deutschen Bundes, § 47; HEINRICH
BERNHARD OPPENHEIM, S. 101.

47  Dieses Vorgehen hat WILHELM V. HUMBOLDT gegeniiber der Klage Straflburgs gerechtfertigt, vgl.
JOHANN LUDWIG KLUBER, Akten, Bd. I11, S. 56 ff; 155 — 160; vgl. HEINRICH BERNHARD OP-
PENHEIM, S. 126, Fn. 1; EBERHARD GOTHEIN, S. 64f.

48  Erster Pariser Friede, Art. 3, Punkt 5 (bei PHILIPP ANTON GUIDO V. MEYER, Staatsakten, I,
S. 241); vgl. HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 108.

49  Art. 5 lautet: ,la navigation sur le Rhin, du point ol il devient navigable jusqu’a la mer et
reciproquément, sera libre de telle sorte qu’elle ne puisse étre interdite & personne, et 'on s’occupera
au futur congres de principes d’aprés lesquels on pourra régler les droits a lever par les états riverains,
de la maniere la plus égale et la plus favorable au commerce de toutes les nations ...“. (HEINRICH
HERMAN, Gesetze, S. 537); vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 80. Damit war der Rechtszustand wie-
derhergestellt, der im rémischen Recht (Inst. 2. 1. 1, 4; Dig. 39. 2. 24) und im Mittelalter (trotz des
Konigseigentums und der Regalrechte) bis ins 15./16. Jahrhundert gegolten hatte, vgl. OTTO
GONNENWEIN, Freiheit, S. 12 f.
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sen-Darmstadt und Nassau™’, zu denen spiter noch Wiirttemberg und Kurhessen als
Rheinuferstaaten traten. Die Verhandlungen sollten den Vorschligen folgen, die Wilhelm
v. Humboldt in seinem Gutachten ,, Mémoire préparatoire sur le travail de la Commission de
navigation vom 3. Februar 1815 zusammengestellt hatte’’. Er forderte zunichst, die
Grundsitze festzulegen, die den Interessen des Handels dienten, diese dann auf die Ver-
hiltnisse des Rheins und der Schelde (/’Escaut) anzuwenden und deren Besonderheiten
beizuftigen, schliefflich die gleichen Grundsitze auf die anderen Fliisse Europas zu tiber-
tragen. Fiir den Rhein sollten nicht nur die seit 1814 gegeniiber dem Octroi von 1805
verinderten territorialen Verhiltnisse, sondern auch die Rentenzahlungen entsprechend
dem geplanten Deutschen Bund iiberpriift werden.

Den Beratungen wurde jedoch der vom franzésischen Vertreter Fiirstprimas v. Dalberg
vorgelegte Entwurf zugrunde gelegt, der sich vornehmlich am Octroi orientierte™, aber
die Ergebnisse des Pariser Friedens beriicksichtigen musste. In Art. 12 seines Entwurfs
schlug er nicht nur eine gemeinsame Erhebung des Octroi, sondern auch seine Verteilung
proportional den Uferstrecken des schiffbaren Rheins vor. Das wire fiir Frankreich aufler-
ordentlich giinstig gewesen, da es am Oberrhein nur geringe Gebiihren einnahm, weil von
Basel nur wenige Schiffe rheinab, aber gar keine rheinauf fahren konnten®. Deshalb folgte
die Kommission diesem Vorschlag nicht.

2. Das Umschlagsrecht

Einer der ersten grofen Streitpunkte war das Stapel- und Umschlagsrecht (droit de re-
lache) von Koln und Mainz. Es war schon auf dem Rastatter Kongress (1797/99) heftig
umstritten gewesen, doch hatte der Octroi 1805 das Umschlagsrecht aufrechterhalten und
nur die Anbietungspflicht der Waren beseitigt’*. Allerdings hatte der franzosische Gene-
raldirektor der Briicken und Landstralen in Kéln durch Verordnung betr. die Herabmilde-
rung des Umschlagszwanges vom 7. November 1809 ihn fiir eine Reihe von Massengii-
tern — darunter Kohle — abgeschafft. Das machten sich Franz Haniel und die Briider Stin-
nes zu nutze, indem sie Kohlen von der Ruhr nicht nur nach Holland, sondern den Rhein
hinauf als Kleinschiffer transportierten und verkauften. Da sie nicht Mitglied einer Rang-
fahrt auf einer Stromstrecke waren®, brauchten sie sich um die Vorschriften der Rang-
fahrten nicht zu kiimmern.

50  Beschluf§ der KongreSkommission vom 2. Februar 1815, bei JOHANN LUDWIG KLUBER, Akten,
Heft 9, S. 11 ff.

51  Druck des Gutachtens bei JOHANN LUDWIG KLUBER, Akten, Bd. 111, S. 24 — 30.

52 Projet d’articles pour le réglement de ce qui concerne la navigation, des grands fleuves traversant
plusieurs territoires, présenté par M. le duc de Dalberg, plénipotentiaire de France bei JOHANN
LuDWIG KLUBER, Akten, Bd. I1I, S. 13 — 19.

53  Vgl. Heinrich Bernhard OPPENHEIM, S. 113.

54  Siehe oben L. 5.

55  Verordnung des franzosischen Generaldirektors der Briicken und Landstraflen vom 7. Nov. 1809,
in: Rhein.-Westfil. Wirtschaftsarchiv (RWWA)1, 23b, 19 F 63/64, zitiert bei JURGEN HEINZ
SCHAWACHT, S. 84, Fn. 469. 1815 wurden weitere Massengiiter befreit: ,, Topfer- und Pfeifenerde,
Gips, Stabl, Plattsteine, Schieferstein, Erdenware, Erdentipfe, Laubhbolz, Bretter, Tuffstein und Trafs,
leere Fiisser, Schleifstein und loses Steingut aller Art™ (RWWA 1, 23b, 19 F 61/62 (29. 3. 15), zitiert
bei JURGEN HEINZ SCHAWACHT, S. 84, Fn. 468.

56  Vgl. EBERHARD GOTHEIN, S. 119. MATHIAS STINNES versuchte 1818 auch — zusammen mit der
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Auf dem Wiener Kongress taten sich Kéln und Mainz zusammen, um ihre Rechte zu
verteidigen’’. Eine Fiille von Druckschriften der Verteidiger und der Gegner des Stapels
erschien®®, ohne dafl neue Sachargumente aufgetaucht wiren. Die Kommission lud Ver-
treter der Verteidiger und der Gegner vor und hérte ihre Argumente an®, beschloss dann
jedoch einmiitig, den Stapel abzuschaffen®. Das entsprach dem wachsenden wirtschaftli-
chen Liberalismus der Zeit, der die vielen Schutzvorschriften der Vergangenheit zuneh-
mend als Zwang empfand und folgte damit den Gedanken Adam Smiths®' iiber den
Wohlstand der Nationen, die der englische Vertreter in der Kommission, Richard le Poer
Trench, zweiter Lord of Clancarty, vehement zu vertreten wufSte. Die Regierungen haben
diesen Beschluf§ der Kommission alsbald gutgeheifSen.

Da Art. 108 der Wiener Kongressakte die Vertragschliefenden nur verpflichtete, un-
tereinander Vertrige {iber die Gestalt der Schiffahrtsfreiheit auf dem Rhein zu schlieflen®,
verschwand das Umschlagsrecht in Kéln und Mainz keineswegs sofort nach dem 9. Juni
1815, vielmehr schleppte es sich noch 15 Jahre fort. Die Kolner konnten niamlich die Dif-
ferenzen zwischen den Niederlanden und PreufSen wegen der niederldndischen Zollerhe-
bung nutzen, um es zu erhalten: Es diente gewissermaflen als Druckmittel, um die nieder-
lindische Zollerhebung zu beseitigen®. Immerhin hatte ein Erlass des Kélner Oberbiir-

germeisters von 1818 den Umschlagszwang weiter erleichtert®®. Erst die Rheinschiffahrts-
akte vom 31. Mirz 1831 hat in ihren Artikeln 43 und 44°° das Umschlagsrecht und die

niederlindischen Firma SNOECK, BRESSER & BALK aus Arnheim — eine neue Beurtfahrt zwischen
Arnheim und Kéln bzw. Miilheim/Rhein zu organisieren, stief§ dabei aber auf den Widerstand der
Rotterdamer Beurtschiffer, so daf$ sie 1820 verboten wurde; vgl. JURGEN HEINZ SCHAWACHT,
S. 87, der auf RWWA 1, 40, 5 F 260/261 und auf PIETER JAN BOUMAN, Untergang, S. 247 ver-
weist.

57  Vgl. oben Fn. 55. Die Verordnung vom 24. August 1818, betr. Abinderungen fiir den Umschlag
und die Erhebungen im Hafen von Kéln (bei HEINRICH HERMAN, S. 284 ff), hob den Um-
schlagszwang fiir deutsches Getreide, Salinensalz, Eisenwaren, Mineralwasser etc. (S. 285), weil die
Umladungskosten — gemessen am Wert der Waren — dem Handel untragbar schienen. Dagegen
hielt Mainz am Umschlagsrecht fest, vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 117 ff; EBERHARD GOTHHEIN,
S. 119.

58  Vgl. die Darstellung bei CHRISTIAN ECKERT, S. 82 — 89; MATTHIEU SCHWANN, S. 206 — 221;
236 — 241.

59  Vgl. JOHANN LUDWIG KLUBER, Akten, Bd. IIL, S. 33 — 71; vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 86 ff;
MATTHIEU SCHWANN S. 366 — 389.

60  Beschluss in der Sitzung vom 23. Februar 1815 bei JOHANN LUDWIG KLUBER, Akten, III, S. 59,
vgl. EBERHARD GOTHEIN, S. 77; CHRISTIAN ECKERT, S. 88f.

61 Vgl ADAM SMITH® (T 17. Juli 1790) Werk ,An inquiry into the nature and causes of the wealth of
nations, das 1776 erschienen war.

62  Art. 108 der Wiener Kongreflakte vom 9. Juni 1815 bei JOHANN LUDWIG KLUBER, Quellen,
S. 92; vgl. OTTO GONNENWEIN, Freiheit, S. 8.

63  Vgl. Heinz WASSERMEYER, S. 294 {f; Clemens v. Looz-Corswarem, S. 336f.

64  Die Verordnung vom 24. August 1818 betr. Abinderungen fiir den Umschlag und die Erhebungen
im Hafen von Kdln befreite deutsches Getreide und Salinensalz, Schleifsteine, Riibkuchen, Wachol-
derbeeren, rohes Guficisen, altes Eisen, gegossenes Eisen, Topfe, Ofen, Mineralwasser, Niisse, leere
Fisser und Reifen vom Umschlag (bei HEINRICH HERMAN, I, S. 284 — 286); vgl. CHRISTIAN
ECKERT, S. 117; EBERHARD GOTHEIN, S. 119; JURGEN HEINZ SCHAWACHT, S. 89, Fn.
502.

65 Druck: RHEINURKUNDEN I, Nr. 80, S. 242
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Schiffergilden endgiiltig aufgehoben“. Das trug K6ln und Mainz herben finanziellen Ver-
lust ein. Wihrend aber der Preuflische Staat die Stadt Koln entschidigte, erhielt Mainz
keinerlei Verlustausgleich®.

3. Die Zentralkommission

Ein weiterer Streitpunkt waren die zukiinftigen Befugnisse der Zentralkommission®. Man
hielt sie zwar allgemein fiir notwendig, folgte aber Preuflen nicht, das eine starke Zentral-
behorde wiinschte und vorschlug, dafd sich die Zahl ihrer Mitglieder nach dem Verhiltnis
der Besitzungen der einzelnen Staaten am Rheinufer richten sollte. Die kleinen Anlieger-
staaten wollten aber fiir ihren Stromanteil die Landeshoheit nur im kleinstmoglichen
Rahmen eingeschrinkt wissen® und die Abgaben im eigenen Interesse und durch eigene
Beamte erheben. Die Vorschlige Wilhelm v. Humboldts vom 24. Februar 18157° fiir eine
starke Kommission fanden infolgedessen nicht den Beifall der kleinen Staaten. Deshalb
lief§ der franzdsische Vorschlag vom 24. Februar 1815 den Gedanken einer starken tiber-
nationalen Beh6rde mit ausschliefflicher Zustindigkeit fiir den gesamten Rheinlauf fal-
len”. Sie sollte nur ein Mal im Jahr (erforderlichenfalls ein zweites Mal)’* tagen, und man
maf$ ihr nur beratende Funktion (un caractére consultatif) zu”>. Nach einer Intervention
Wilhelm v. Humboldss wurde jedoch in der 8. Sitzung am 14. Mirz 1815 ein revidierter
Text beschlossen, welcher die stindigen Aufsecher (Inspektoren) wieder einfithrte und
ihnen die Uberwachung des kiinftigen Vertrages zuwies’®. In der 12. Sitzung vom 24.
Mirz 1815 wurde die Fluflschiffahrt endgiiltig geordnet und die Bevollmichtigten der
acht grofleren Michte unterzeichneten die Beschliisse”. In dieser Form wurden sie Be-
standteil der Artt. 108 — 117 tiber die Rheinschiffahrt der Wiener Kongressakte vom 9.
Juni 18157°,

66  Vgl. die Darstellung bei HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 128 und ausfiihrlich bei CHRIS-
TIAN ECKERT, S. 117 — 124.

67  Preullen gewihrte Koln im Laufe der Jahre insgesamt 232.000,-- Taler Entschidigung, vgl. CHRIS-
TIAN ECKERT, S. 231.

68  Verhandelt in der 5. Sitzung, vgl. JOHANN LUDWIG KLUBER, Akten III, S. 82 ff; vgl. HEINRICH
BERNHARD OPPENHEIM, S. 116.

69  Vgl. JOHANNES BARMANN, S. 17 ff; ausfiihrlich: VITANYI, S. 56 ff.

70  Gedruckt in: RHEINURKUNDEN I, Nr. 42, S. 92 — 95.

71 HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 116f; vgl. den Text des Vorschlages in: RHEINURKUN-
DEN, I, Nr. 42, S. 86 ff.

72 So der letzte Vorschlag WILHELM V. HUMBOLDTS vom 14. Mirz 1815 (RHEINURKUNDEN I, Nr.
42,S. 145, Are. 11).

73 Protokoll v. 24. Februar 1815, RHEINURKUNDEN I, Nr. 42, S. 86, Beschluss Nr. 534.

74 Zu diesen Verhandlungen vgl. WILLEM JAN MARIE VAN EYSINGA, Zentralkommission, S. 13 ff.

75  Druck in PHILIPP ANTON GUIDO V. MEYERS Staatsakten, S. 202 ff; 208 — 219; und in RHEINUR-
KUNDEN I, Nr. 42, S. 158 ff, wo fiir den Rhein auf den Annex Nr. 16 B der Wiener Schlufakte (S.
43 ff) verwiesen ist; vgl. HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 119, mit Fn. 3; CHRISTI-
AN ECKERT, S. 89 ff.

76  Druck in: RHEINURKUNDEN I, Nr. 41, S. 42 — 50, zugleich Artt. 108 — 117 der Wiener Kongress-
akte (bei JOHANN LUDWIG KLUBER, Quellensammlung, S. 92 — 95) mit dem Annex Nr. 16 B aus
JOHANN LUDWIG KLUBER, Acten Bd. III, S. 257 — 275 (= Akten der Wiener FluRkommission);
auch (in deutscher Ubersetzung) bei WILLEM JAN MARIE VAN EYSINGA, Zentralkommission,
Anhang I, S. 139 — 146.
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Danach war die Schiffahrt auf dem Rhein frei, der Bodensee gehdrte zwar nicht dazu,
aber die Strecke zwischen Basel”” und Straflburg sowie der niederlindische Rhein bis zu
seinen Miindungen war eingeschlossen. Die Abgaben, Zolle und die Schiftergebiihr blie-
ben etwa denen des Octroi gleich, auch die zwolf Erhebungsbiiros blieben bestehen und
jeder Staat erhob die Steuern auf eigene Rechnung. Die Zentralkommission kontrollierte
die Durchfithrung des Reglements. Alle Umschlagsrechte, Schifferprivilegien und alle Ab-
gaben aufler den genannten blieben aufgehoben, aber es waren noch viele Einzelheiten zu
regeln, namentlich die Fracht- und Octroitaxen, die Schiffergesellschaften, die Organisa-
tion der Gerichte, die Unterhaltung des Flussbettes und der Treidelpfade. Die nach Art.
30 des Reichsdeputationshauptschlusses v. 25. Febr. 1803 zu zahlenden Octroi-Renten
tibernahmen die Uferstaaten gegeniiber Frankreich, das sich 1810 die Rentenanspriiche
des Fiirstprimas Dalberg hatte abtreten lassen’®.

4. Das Werden der Schiffahrtsordnung

Die 1813 ecingesetzte provisorische Rheinschiffahrtsdirektion sollte eigentlich am 1. Juni
1815 ihre Titigkeit beenden, die Zentralkommission und eine endgiiltige Ordnung der
Rheinschiffahrt eingefiihrt werden”, doch verlingerte man die Frist bis zum Jahre 1817%.
Im Jahre 1816 setzten — entsprechend den Beschliissen in der Wiener KongrefSakte — die
Uferstaaten Frankreich, Baden, Bayern, Hessen, Nassau, Preuflen und die Niederlande die
neue Zentralkommission ein. Sie loste die provisorische Octroiverwaltung ab, die seit
Herbst 1813 bestanden hatte®!. Diese Kommission sollte vor allem eine Schiffahrtsord-
nung fiir den Rhein erarbeiten. Das erwies sich als eine langwierige und miihselige Klein-
arbeit, die nur schleppend vorankam: Die Verhandlungen iiber die Schiffahrtsordnung
auf dem Rhein dauerten 15 Jahre und durchliefen vier Abschnitte:

Der erste Abschnitt dauerte 5 Jahre, nimlich von der Konstituierung der Kommission
am 5. August 1816 bis zum September 1821: Man bemiihte sich, eine interimistische In-
struktion zu verabschieden, brachte viele Entwiirfe ein, konnte sich aber nicht einigen. Da
ein Ende der Verhandlungen nicht abzusehen war, legte Preuflen am 7. September 1821
den Entwurf einer endgiiltigen Rheinschiffahrtsordnung vor®.

77  Zur fehlenden Teilhabe der Schweiz an der Rheinschiffahrtsakee vgl. WILHELM ALBERT CHIESA,
S. 89 ff; KARL OTTO SCHERNER, Begriindung, S. 68; vgl. unten III. 2.

78  Der Anteil des Fiirstprimas v. DALBERG an den nach Art. 39 des Reichsdeputationshauptschlusses
zu erhebenden und zu verteilenden Octroi-Renten war die Entschidigung nach Art. 25 ebenda fiir
seine 1801 an Frankreich gefallenen linksrheinischen Gebiete. Die Verpflichtung der Rheinuferstaa-
ten zur Zahlung der Rente beruht auf Art. 28, N. 1 des Annexes Nr. 16 B zu Art. 117 der Wiener
Kongressakte vom 9. Juni 1815 (Druck: RHEINURKUNDEN I, Nr. 41, S. 48) und auf § 30 des
Reichsdeputationshauptschlusses von 1803 (bei KARL ZEUMER, Nr. 212, S. 516f; 518; 521f); vgl.
HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 123f,

79  Vgl. die Note WILHELM V. HUMBOLDTS vom 7. April 1815, in: JOHANN LUDWIG KLUBERS
Akten Bd. 111, S. 275 ff (276); HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 127, Fn. 3.

80  Vgl. den Entwurf dieses Beschlusses bei JOHANN LUDWIG KLUBER, Akten II1, S. 277 ff.

81  Vgl. JOHANN LUDWIG KLUBER, Off. Recht, § 570, Fn. b), S. 848.

82  Vorgelegt in der 225. Sitzung vom 7. September 1821, vgl. JOHANNES BARMANN, S. 17f.
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(2) Die Verhandlungen tiber diesen Entwurf bildeten den zweiten Abschnitt, sie dauet-
ten bis zum 13./15. Juli 182483, also fast 3 Jahre.

Von 1824 an datiert der dritte Abschnitt, denn es ergaben sich Schwierigkeiten zwi-
schen PreufSen und den Niederlanden. Die Kommission unterbrach deshalb die Beratun-
gen iiber die endgiiltige Ordnung und empfahl zweiseitige Verhandlungen zwischen die-
sen beiden Staaten. Sie drehten sich vornehmlich um die Auslegung von Art. 53 des ers-
ten Pariser Friedens. Dort heilSt es: ,La navigation sur le Rhin, du point oi il devient
navigable jusqua la mer et réciproquement, sera libre...“, und um die ganz dhnliche lautende
Formulierung in Art. I des Annexes 16 B zu Art. 117 der Wiener Kongressakte™: Es ging
um das Verstindnis der Worte ,,/ibre jusqua la mer®. Hiel§ das frei bis ans Meer oder bis
ins Meer (jusque dans la pleine mer)? Wihrend Preuflen meinte, es sei gemeint ,,jusqa la
pleine mer®® (bis zum offenen Meer), also freie Schiffahrt durch Lek und Waal bis ins
Meer, bezogen die Niederlande diese Worte nur auf den sog. konventionellen Rhein zwi-
schen Straflburg und Lobith. Ihrer Meinung nach war der kaum befahrene Lek die eigent-
liche Verlingerung des Rheines, der vielbefahrene Waal aber ein ,besonderer Fluss“ und
nicht zum Rhein gehorig, auf ihn sei die Wiener Akte deshalb nicht anzuwenden. Da die
Stromstrecke von Lobith bis zum Meer bereits Ebbe und Flut unterlag, war sie hollindi-
scher Ansicht nach zudem nicht fluvial (flussgebunden) und zihlte fiir sie bereits zum
Meer, sei also von diesen Artikeln nicht betroffen®”. Infolgedessen hatten die Niederlande
nach Abschluss des Wiener Kongresses ihre alten Abgaben und Zélle dort wiedereinge-
fithre®®. Sie fiillten damit ihre Kassen, lihmten aber den freien Schiffsverkehr auf dem
Rhein®.

Die Folge war ein 16-jihriger Wirtschaftskrieg zwischen Preuflen und den Niederlan-
den, der erst 1830 beigelegt wurde”. In den zweiseitigen Verhandlungen zwischen beiden
Staaten lenkten nimlich die Niederlande erst ein, nachdem am 24. August 1830 in Belgi-
en ein Aufstand ausgebrochen war, der am 4. Oktober 1830 in der belgischen Unabhin-
gigkeitserklirung miindete’’. Die Niederlande fiirchteten, Belgien werde in der Zollfrage

83  Es handelte sich um die 327. Sitzung vom 13./15. Juli 1824, vgl. JOHANNES BARMANN, S. 18;
KARL OTTO SCHERNER, Rheinakten S. 587.

84  Erster Pariser Friede, Art. 5 (bei PHILIPP ANTON GUIDO V. MEYER, Staatsakten, I, S. 241), der
vollstindige Text des Artikels findet sich oben in Fn. 49, vgl. HEINRICH HERMAN, Gesetze,
S. 537; CHRISTIAN ECKERT, S. 80.

85 RHEINURKUNDEN I, Nr. 41, S. 43.

86  Verhandlungen vom 27. August 1825, vgl. JOHANNES BARMANN, S. 18f.

87  Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 101; v. EYSINGA S. 25 ff. Auflerdem erklirte Holland den kaum be-
fahrenen Lek zur eigentlichen Verlingerung des Rheines (RICHARD HENNIG S. 85).

88  Es handelte sich um Ein- und Ausfuhrzoll, um einen Beitrag zu den Kriegskosten, Plombier- und
Passgebiihren, Hafen- und Wigegelder. Auch verbot Holland den Transit von Gewiirzen (Zimt,
Muskat, Nelken), Tee, und Papier mit hollindischem Wasserzeichen, vgl. ausfiihrlich: JOHANN
LuDWIG KLUBER, Off. Recht § 571, Fn. d), S. 850 — 853; HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM,
S. 134.

89  Vgl. ausfithrlich: JOHANN LUDWIG KLUBER, Off. Recht, § 571, Fn. d), S. 850 — 853; NAUS Bei-
trage, Bd. II, S. 87; HEINRICH BERNHARD OPPENHEIM, S. 127.

90  Vgl. KARL GRIEWANK, S. 232.

91 Die Unabhingigkeit Belgiens als selbstindigen Staat garantierte der ,, 77aité pour la séparation de la
Belgique, d'avec la Hollande, signé & Londres“ zwischen Osterreich, Belgien, Frankreich, Grof(britan-
nien, Rulland und Preuflen vom 15. Nov. 1831, Druck bei GEORGES FREDERIC DE MAR-
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14 Die Entwicklung des Rbeinschiffahrisrechts

nachgeben und den Verkehr von den niederlindischen Rheinmiindungsarmen fort auf die
siidlichen Flussliufe lenken®®. Deshalb schlossen sie mit Preuf8en einen Kompromiss und
beide Staaten legten der Zentralkommission einen geinderten Entwurf fiir eine Rhein-
schiffahrtsordnung vor.

Damit begann der vierte Abschnitt der Verhandlungen, der zur Grundlage der Mainzer
Rheinschiffahrtsakte von 1831 wurde. Da man sich iiber die richtige Auslegung des Passus
jusqua la mer nicht einigen konnte, beschloss man, sich auf die technisch-administrative
Seite des Schiffsverkehrs zu beschrinken und die Freiheit des Handels und des Schif-
fahrts-Gewerbes nicht zu regeln”.

Wihrend der 15-jahrigen Verhandlungen hatten sich — teils wegen der Teilauthebung
des Kolner Umschlagszwangs teils wegen der zwischenzeitlichen technischen Entwicklung
— die Verhiltnisse auf dem Rhein stark verindert. Zwar betrieben die Schiffergilden noch
immer den Transport der eigentlichen Handelswaren und hielten auch an den Rangfahr-
ten fest, doch hatten sich die Kleinschiffer der Verfrachtung der umschlagfreien Landes-
produkte, vor allem der Ruhrkohle, bem.’eic:htigt94 und versorgten damit den Mittel- und
Niederrhein. Auflerdem entstanden seit den 1820er Jahren Dampfschiffahrtsgesellschat-
ten am Rhein. Diese Gesellschaften schlossen sich bald zusammen und nahmen den tradi-
tionellen Schiffern mehr und mehr die Frachten und die Existenzmoglichkeit ab, ohne
dafl dem abgeholfen werden konnte”.

Die Mainzer Konvention von 1831

1. Der Inhalt der Mainzger Akte

Die Mainzer Akte datiert vom 31. Mirz 1831%. Sie war ein vélkerrechtlicher Vertrag, der
durch Austausch der Ratifikationsurkunden am 16. Juni 1831 fiir die Unterzeichner ver-
bindlich wurde. Thr Text wurde in den Regierungsblittern der beteiligten Staaten verkiin-
det”’. Dies geniigte damals, um vélkerrechtliche Normen zu Staatsgesetzen zu machen?®.

TENS, Nouveau Recueil Général Bd. 11, S. 390; vgl. JURGEN HEINZ SCHAWACHT, S. 21 ff
CLEMENS v. LOOZ-CORSWAREM S. 337.

92 Vgl. RICHARD HENNIG, S. 85.

93  So zuerst im 467. Protokoll der Zentralkommission vom 19. August 1829. Der Vertrag sollte be-
schrinkt werden auf: ,les mesures, et les dispositions réglementaires, dont la navigation du Rhin ne
peut se passer pour longtemps, sur la base d’un ensemble de propositions faites et acceptées
réciproquement , sous la réserve expresse toute fois, que cet accord ne portera aucun préjudice aux
droits et aux principes soutenus de part et d’autre® (zitiert bei JOHANNES BARMANN, S. 19f,
bestitigt im 495. Protokoll vom 28. Sept. 1830.

94  Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 143 ff; KARL OTTO SCHERNER, Rheinakten S. 587.

95  Vgl. KARL OTTO SCHERNER, Begriindung, S. 70.

96 Text bei GEORGES FREDERIC DE MARTENS, Nouveau Recueil Bd. IX, S. 252; in der G S 1831,
S. 71 ff u. in RHEINURKUNDEN I, Nr. 80, S. 212 — 280; vgl. LARS U. SCHOLL, S. 22 {f.

97  So im Preuflischen Regierungsblatt 1831, S. 71 ff; im Regierungsblatt f. d. Kénigreich Bayern 1831,
S. 384 ff.

98 Denn die dualistische Theorie, wonach Vélkerrecht durch ein Transformationsgesetz in staatliches
Recht umgewandelt werden mufite, entstand erst gegen Ende des 19. Jhs., vgl. ALFRED VERDROSS,
Volkerrecht, S. 117 f; KARL OTTO SCHERNER, Rheinakten S. 591.
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Der Vertrag enthielt zehn Titel:

Der 1. Titel (Artt. 1 — 13) enthielt die Zugestindnisse, welche die Niederlande und Preuflen sich
gegenseitig und gegentiber allen Vertragsstaaten hinsichtlich der Fahrt von Lobith bis zum
Meer durch Lek #nd Waal, die zur Verlingerung des Rheins erklarten (Art. 2), sowie die all-
gemeine Zollfreiheit der Rheinschiffahrt. Alle Schiffe sollten kiinftig nur einer festbestimm-
ten Abgabe (droit fixe) unterworfen sein (Art. 4);

der 2. Titel (Artt. 14 — 35) behandelte die Rheinschiffahrtsabgaben;

der 3. Titel (Artt. 36 — 41) regelte die Anwendung der einzelstaatlichen Steuergesetze auf die
Rheinschiffahrt;

der 4. Titel (Artt. 42 — 47) behandelte die Fachten und Rangfahrten; wobei wichtig ist, dal3 Art. 43
nun endgiltig das Umschlagsrecht abschaffte; Art. 44 16ste die Schiffergilden und Zunfte
auf”, und Art. 45 lieB die Zahl der Rheinschiffer unbestimmt und regelte in Art. 42 nur die
noétigen Fachkenntnisse fir die Ausiibung der Rheinschiffahrt; wofiir sie das Schifferpatent
verlangte. Fir die Fahrschiffahrt und fiir Fahrten innerhalb eines Staates galt die Mainzer Ak-
te iberhaupt nicht (Art. 46);

der 5. Titel (Artt. 48 — 52) liel3 zwar noch Rangfahrten zu, macht aber die Beteiligung an derartigen
Vertragen freiwillig;

der 6. Titel (Artt. 53 — 70) enthielt die Polizeivorschriften zur Sicherheit der Rheinschiffahrt (Lot-
sen, Tauglichkeit der Schiffe, Haftung des Spediteurs und des Schiffers, Instandhaltung der
Leinpfade).

der 7. Titel (Artt. 71 — 80) behandelte die Folgen der Nichtzahlung von Schiffahrtsabgaben;

der 8. Titel (Artt. 81 — 88) sah Rheinschiffahrtsgerichte, (damals: Rheinzollgerichte, vgl. Art. 81'") vor
und machte sie nicht nur fiir Abgabenstreit und Strafsachen, sondern auch fir deliktische Zi-
vilsachen zustindig (Ersatz des durch die Schiffahrt fahrldssig angerichteten Schadens, Art.
81, d);

der 9. Titel (Artt. 89 — 108) regelte die Amtsbefugnisse der Zentralkommission und der vier Auf-
seher und der 70. Tite/ (Art. 109) den Vollzug des Vertrages.

2. Das Verhalten der Schweiz

Die Schweiz war tibrigens weder an den Verhandlungen in Wien noch an der Rheinschif-
fahrtsakte beteiligt, obwohl diese von Basel ab gelten sollte. Sie war damals zu stark mit
ihren inneren Angelegenheiten beschiftigt'”!, als dass sie sich um die Wiener Verhandlun-
gen hitte kiimmern wollen, doch suchte die Schweizer Republik gleichwohl die Vorteile
zu nutzen, welche ihr die Mainzer Akte bot. So erkannten die Rheinanlieger 1841 die Ba-
seler Schiffseichungsvorschriften als verbindlich an. Seit 1852 niherte sich die Schweiz
den tibrigen Rheinanliegerstaaten und schloss Vertrige tiber die Schiffahrt auf dem Bo-
densee und dem Hochrhein bis Basel, ohne jedoch Mitglied der Zentralkommission zu
werden'®. 1855 fragte die Zentralkommission in Basel an, ob die Schweiz die neuen Re-
geln iiber die Schifferpatente fiir ihre Schiffer gelten lassen wolle'®. So hat sich die

99 RHEINURKUNDEN, I, Nr. 80, S. 242.

100 RHEINURKUNDEN, I, Nr. 80, S. 257.

101  Uber die Schweiz als Rheinuferstaat aus schweizerischer Sicht vgl. RUDOLF BAUMGARTNER, S. 46f.
102 Vgl. Wilhelm Albert CHIESA, S. 92 ff.

103 Vgl. JAMES VALOTTON, S. 287f; WILHELM ALBERT CHIESA, S. 90. Am 9. Dez. 1848 erhielt die
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16 Die Entwicklung des Rbeinschiffahrisrechts

Schweiz allmihlich dem internationalen Rhein-Regime genihert, ohne doch die Mitglied-
schaft zu erwerben'%, die sie erst 1919 erhielt.

3. Die Durchfiihrung der Mainzer Akte

Im Gegensatz zur Wiener Kongressakte verschwand nach der Ratifizierung der Mainzer
Akte das Umschlagsrecht sofort. Bereits am 17. Juli 1831 wurden die letzten Reste des
Stapelrechts in Kéln und Mainz beseitigt'®, mit der Folge, daff der Rhein nun eine ge-
meinschaftliche HandelsstrafSe war, auf der kein Schiff mehr zu unfreiwilligem Aufenthal-
te oder zur Umladung gezwungen werden durfte.

Art. 10 der Akte sah die Einrichtung von acht Freihifen vor (in Preullen: Kéln
und Disseldorf; in Hessen: Mainz, spater wurde ithre Zahl auf 19 vermehrt)1%, es waren
Niederlagsplitze fiir fremde Waren, ohne dass diese fur die Niederlage, das Ein- und Aus-
laden mit Zoll belegt werden durften.

Die Schiffergilden kimpften um ihren Fortbestand. So versuchten die Mainzer, sich
die Ladungen nach Koéln zu erhalten, doch konnte ihnen der Mainzer Magistrat nicht
helfen, da fortan alle Verbindungen zu den Kaufleuten und Spediteuren auf freier Verein-
barung beruhten. So l6sten sich die Gilden nach dem in Art. 44 der Mainzer Akte vorge-
sehen Verfahren selbst auf, die Mainzer im Jahre 1833'%”. An ihre Stelle trat zeitweilig die
Vereinbarung freiwilliger Rangfahrten, sog. Beurten'%, welche die Artt. 49 — 51 der Akte
nach niederlindischem Vorbild zwischen Handelsstddten und einzelnen Schiffern zugelas-
sen hatten'”. Sie bewihrten sich zunichst, weil sie regelmiflige und schnelle Transport-
verbindungen boten. Bereits vor Verabschiedung der Mainzer Akte hatten sich die Han-
delskammern einiger Stidte um solche Vertrige bemiiht. Kéln wollte sich zur Zentrale
des Rheinverkehrs machen. Dort und in Mainz versuchte man, so den Verlust des Um-
schlagsrechtes auszugleichen''®. Mainz wurde dabei aber bald von Mannheim iiberhols,
das einen direkten Verkehr zwischen Ober- und Niederrhein einrichtete, so zwischen
Mannheim und Kéln, Amsterdam und Rotterdam. Koéln blieb der Knotenpunkt der
Fahrten nach Mainz, Mannheim und Frankfurt sowie nach den Niederlanden.

Rheinschiffahrtsakte v. 1831 den Supplementar-Artikel XIX iiber die Schifferpatente (RHEINUR-
KUNDEN I, Nr. 240, S. 495 ff); es folgte am 24. August 1852 ecine abindernde Vereinbarung der
Zentralkommission (erwihnt in RHEINURKUNDEN I, Nr. 264, S. 534).

104 Erst der Versailler Frieden von 1919 gewihrte der Schweiz die volle Mitgliedschaft in der Zentral-
kommission als Rheinuferstaat im nouveau régime international du Rbin, vgl. WILHELM ALBERT
CHIESA, S. 105 ff.

105 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 231.

106 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 231.

107 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 232 ff.

108 ,,Beurt“ (niederl., heiflt Reihe, Ordnung, ,an de Beurt liggen“ an der Reihe sein zu fahren; , Beurs-
fahrt“ meint also nichts anderes als Rangfahrt). Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 225; 244 ff, der auf
eine Verordnung fiir die Rheinschiffahrtskommission zu Amsterdam vom 15. April 1825 bei HEIN-
RICH HERMAN, Adressbuch 1827, S. 47 — 64 hinweist.

109 Dazu ausfiihrlich: JURGEN HEINZ SCHAWACHT, S. 82 ff.

110 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 246 ff; EBERHARD GOTHEIN, S. 202 ff; KARL OTTO SCHER-
NER, Rheinakten, S. 592.
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Hinzuweisen ist auch darauf, dass Preuf8en in Erginzung der Mainzer Akte im Haager
Vertrag vom 5. November 1842''" und im Antwerpener Vertrag vom 20. Mai 1843'" die
freie Schiffahrt auch auf den Fliissen und Kanilen zwischen Rhein und Schelde vereinbar-
te.

4. Schiffabrtsfreiheit und Privatrecht

Neben der Beseitigung von Umschlagsrecht und verpflichtender Rangfahrt enthile die
Mainzer Akte vor allem offentlich-rechtliche Regelungen, um die Sicherheit des Schiffs-
verkehrs zu gewihrleisten. Dazu gehoéren Normen iiber den Zugang zum Schifferberuf''?,
die Sicherheit der Schiffe, ungehinderte Durchfahrt und die Sicherung des Leinpfades.
Zivilrechtlich waren die Rheinzollgerichte allerdings nicht fiir Vertragsverletzungen zu-
standig, sondern nur fiir Anspriiche Dritter aus unerlaubter fahrlissiger Verletzung ihrer
Rechte durch den Schiffsverkehr. Die Gerichte sahen solche unerlaubten Handlungen
allein in der Verletzung schiffahrtspolizeilicher Verhaltenspflichten'.

Dagegen schiitzte die Mainzer Akte nicht die Freiheit des Handels, sie betraf deshalb
auch nicht Export- und Importbeschrinkungen einzelner Staaten. Der 1833 gegriindete
Deutsche Zollverein, dem unter preuflischer Fithrung die meisten deutschen Staaten un-
ter Ausschluss Osterreichs beitraten!’’, forderte die Handelsfreiheit in Deutschland un-
gemein. Privatrecht fand sich nur in Art. 48 der Mainzer Akte, der die Freiheit garantier-
te, Frachtvertrige zu frei vereinbarten Frachtraten abzuschliefen, also die verpflichtende
Rangfahrt abschaftte. Sonstige privatrechtliche Regelungen sollten lediglich der Sicherheit
der Schiffahrt dienen, sie verwiesen im Ubrigen nur auf das geltende Recht einzelner Staa-
ten. Nach Art. 53, Absitze 111, IV sollte der Spediteur fiir Schiden haften, die infolge der
Untauglichkeit des Schiffes an der Fracht eingetreten waren. Diese Regelung sollte ihn
darauf hinweisen, sich vor Abschluf§ des Frachtvertrages das Untersuchungszeugnis des
Schiffes vorlegen zu lassen, und so zur Sicherheit des Verkehrs beizutragen.

5. Die Errichtung der Rheinzollgerichte

Um die Gerichte unabhingig zu machen, hatte die Mainzer Akte in threm 8. Titel eine
Prozelordnung fir die Rheinzollgerichte erster Instanz geschaffen. Damit ihr Verfahren
zugig lief, war es summarisch (Art. 84) und fand in erster Instanz vor dem Einzelrichter
statt, der unbeschrinkt fir Fiskal- und Strafsachen zustindig war. In Zivilsachen durfte er
jedoch nur Gber unerlaubte Handlungen richten. In der zweiten Instanz gab es nur ein
Gericht fir jeden Staat (Art. 87). Die Akte verpflichtete die Rheinanliegerstaaten — unab-
hingig von ihrer Gerichtsverfassung — auf eine einheitliche Gerichtsbarkeit fiir den gan-
zen Rhein, wie sie schon der Wiener Kongressgeplant hatte!'6. Allerdings fehlte in der

111 Vgl. RICHARD HENNIG, §. 86.

112 Vgl. RICHARD HENNIG, S. 86.

113 Normen iiber das Priifungswesen fiir Rheinschiffer erlief§ z. B. Preuflen mit dem ,, Regulativ wegen
Ausiibung der Rbeinschiffabrt von diesseitigen Untertanen und wegen des Lootsendienstes auf dem Rhei-
ne“vom 5. August 1834, G S 1834, S. 149 = RHEINURKUNDEN [, Nr. 107, S. 314 — 321.

114 Vgl.,]J. B.EMILV. TRAUT, S. 77 {f; KARL OTTO SCHERNER, Rheinakten, S. 592.

115 Uber die vielschichtige Entstehung dieses Zollvereins und seiner Vorginger vgl. GERHARD LINGEL-
BACH, Art. Zollverein, in: HRG, Bd. V (1996), Sp. 1769 {f.

116 Vgl. DIETER KISCHEL, Geschichte, S. 49 — 63.
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Akte ein Schutz des Beklagten (rechtliches Gehdr, freie Verteidigung, 6ffentliche und
miundliche Verhandlung in Strafsachen).

In Ausfithrung der Mainzer Akte errichteten die Anrainerstaaten piinkdich und gleich-
formig die Gerichte''’, indem sie zwischen 1831 und 1834 Ausfiihrungsbestimmungen
erlieffen und die Richter auf die Akte von 1831 vereidigten. In Preuflen geschah das durch
die Verordnung vom 30. Juni 1834''®. Sie bestimmte in den §§ 1 und 2 fiir die preufSi-
sche Rheinstrecke 21 Rheinzollgerichte erster Instanz, errichtete jedoch keine neuen Ge-
richte, sondern machte — entgegen dem Sinn des Art. 81 — eine Anzahl rheinpreufSischer
Untergerichte (zumeist die Friedensgerichte) fiir Rheinschiffahrtssachen zustindig'"”. Als
Berufungsgericht benannte die VO in § 4 den dritten Zivilsenat des Rheinischen Appella-
tionsgerichtshofes in Koéln, zustindig fiir Zivil-, Fiskal- und Strafsachen'*.

IV. Die Entwicklung bis zur Mannheimer Akte 1868

1. Die Ablosung der freiwilligen Rangfahrten

Die Beurtfahrten bedienten sich rheinab meist der Segel, rheinauf des Leinzuges. Um je-
weils frische Pferde zu haben'! und damit ihre Schnelligkeit zu erhéhen, griindete man
Relaistationen. Gleichwohl waren die Dampfschlepper mit angehingten eisernen Kihnen,
die seit den 1820er Jahren auf dem Rhein auftauchten und bald die gesamte Stromstrecke
von Holland bis Strallburg befuhren, fiir die alten Rangfahrer eine gefihrliche Konkur-
renz, weil sie viel geringere Frachtpreise anbieten konnten'** und dazu noch schneller fuh-
ren. Das zeigen die Fahrtzeiten: So brauchte ein Rangfahrer, der von Amsterdam bis Kéln
segelte und getreidelt wurde, zu einer Bergreise 14 bis 30 Tage, von Rotterdam 10 bis 20
Tage. Dagegen benétigten die Dampfer und Dampfschlepper mit ihren Kihnen von
Amsterdam bis Kéln 5 bis 8 Tage, von Rotterdam 3 bis 5 Tage'®. Traten zunichst hol-

117 Vgl. den Abdruck der Errichtungsverordnungen fiir die Rheinzoll- (=Rheinschiffahrts-) gerichte in
RHEINURKUNDEN I, Nr. 83 (Niederlande: Gesetz v. 9. Juli 1831); Nr. 84; 92 (Baden: VO v. 15.
Juli 1831); Nr. 86; 88 (Hessen: VO v. 5. Oktober 1831); Nr. 91 (Frankreich: Gesetz v. 21. April
1832); Bayern: durch Reskript v. 9. Midrz 1833 (nicht in RHEINURKUNDEN); Nr. 105 (Preuflen:
VO 30. Juni 1834 [G S 1834, S. 136], vgl. die Erginzung in Nr. 106 [G S 1834, S. 145]).

118 Verordnung wegen Einrichtung der Rbeinzollgerichte und des gerichtlichen Verfabrens in Rbeinschif-
fahrisangelegenheiten (RZGVO) vom 30. Juni 1834 in G S 1834, S. 136 ff u. in RHEINURKUNDEN
I, Nr. 105, S. 306 — 313; vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 230; DIETER KISCHEL, Geschichte, S. 66
ff.

119 Das waren entweder der Friedensrichter in den Gebieten Rheinischen Rechts oder der Justizamt-
mann in den Gerichten zwischen Worms und Honnef oder aber bei den Land- und Stadtgerichten
Duisburg, Wesel und Emmerich ein Land- bzw. Stadtgerichtsrat. Kritisiert als Vermischung der na-
tionalen Gerichtsbarkeit mit der als international geplanten Rheinzollgerichtsbarkeit u. a. von
GODEFROYJ, S. 494 ff (511); vgl DIETER KISCHEL, Geschichee, S. 70.

120 Nach § 15 II 17 ALR gehorten in Preuflen die Fiskalprozesse nicht zur Polizeigerichtsbarkeit, son-
dern waren als besondere Verfahrensart im 35. Titel §§ 34 {f der Preuflischen Prozeflordnung = Teil
I der Allgemeinen Gerichtsordnung (AGO) v. 1793, i. d. Fass. von 1818 geregelt; vgl. DIETER KI-
SCHEL, Geschichte, S. 69. Durch Gesetz vom 24. April 1854 (G S 1854, S. 203 ff = RHEINUR-
KUNDEN I, Nr. 271, S. 538f) wurde das Verfahren der Appellation gedndert.

121 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 252f.

122 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 253 ff; EBERHARD GOTHEIN, S. 246 ff.

123 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 262.
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lindische Dampfschiffahrtsgesellschaften124 hervor, so wurde bereits 1825 eine preuflisch-

rheinische Dampfschiffahrtsgesellschaft'® gegriindet, 1826 folgte in Mainz eine Dampf-
schiffahrtsgesellschaft vom Rhein und Main'*® und 1827 eine Preuflisch-Rheinische
Dampfschiffahrtsgesellschaft'?’, die sich 1832 mit der Rhein-Main-Gesellschaft vereinig-
te'*®. Am 6. Mai 1841 spaltete sich in Kéln die dort bestehende Preuflische Rheindampf-
schiffahrtsgesellschaft, und die abtriinnigen Aktiondre taten sich in der ,Schlepp-
Dampfschiffahrts-Aktiengesellschaft zusammen, die den Niederrhein bedienen sollte'*.
Um mit der niederlindischen Dampfschiffahrtsgesellschaft in Ludwigshafen konkurrieren
zu konnen, wandelte sich die Mannheimer Rangschiffahrtsgenossenschaft 1843 in eine
Dampfschleppschiffahresgesellschaft um, die aus Schiffern und Kaufleuten bestand. Ob-
wohl die Segelschiffer sich allmihlich (seit etwa 1848) darauf einlief3en, statt von Pferden
von Dampfern geschleppt zu werden, verdringten die Dampfschleppziige die alten Beurt-
fahrer und damit auch die Halfterer mit ihren Leinpferden'®® auf Dauer vollstindig''. In
den Niederlanden wrackte man die groffen Rheinsegelschiffe ab oder verkaufte sie'?*. Ub-
rigens wurden durch Vertrag vom 2. September 1845 die Dampfschiffe in die Mainzer
Akte einbezogen'?, indem § 1 dieses Vertrages fortan nur ein Schiffsfithrerpatent und
cine Konzession des Rheinuferstaates fiir den Betrieb der Aktiengesellschaft voraussetzte,
um die Befugnis zur Dampfschiffahrt zu erfiillen'*.

Dafl das Comité der rheinischen Segelschiffer 1848 die politische Karte zu spielen ver-
suchte und die Frankfurter Nationalversammlung aufforderte, fiir den Mittelstand ,,gegen
die Geldaristokratie des 19. Jahrhunderts“ Partei zu ergreifen ,fiir die Arbeit gegen das Kapi-
tal“ und ,gegen die schiffahrttreibenden Handelsleute im Dienste des Mammons*“'>, den Gii-
tertransport mit Hilfe von Dampfern zu verbieten, die Dampfschlepper zum Staatseigen-
tum zu erkliren und ihre Eigentiimer von der Schiffahrt auszuschliefen, war freilich ver-
geblich. Auch die nun folgenden Sabotageakte an Schleppdampfern, auf die gelegentlich
136, waren folgenlose Verzweiflungsakte: Die rheinischen Dampf-
schleppschiffahrtsunternehmen machten geltend, daff sie nur in Reaktion auf die hollin-
dischen Unternehmen gehandelt hitten und daf§ die Mainzer, Mannheimer und Lud-

sogar geschossen wurde

124 Vgl. Jiirgen Heinz SCHAWACHT, S. 142 ff.

125 Vgl. Jiirgen Heinz SCHAWACHT, S. 154 ff.

126 Vgl. den Bericht v. 15. Februar 1826 bei CHRISTIAN ECKERT, S. 410 ff und die Vereinbarung v.
24. April 1826 ebenda S. 419f.

127 Vgl. den Fahrplan dieser Gesellschaft bei CHRISTIAN ECKERT, S. 437 ff; vgl. JURGEN HEINZ
SCHAWACHT, S. 154 ft.

128 Vgl. den Vertrag bei CHRISTIAN ECKERT, S. 442 — 446.

129 Uber weitere Dampfschiffahrtsgesellschaften vgl. JURGEN HEINZ SCHAWACHT, S. 156 ff.

130 Statistik bei CHRISTIAN ECKERT, S. 266.

131 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 256 ff; 263 ff.

132 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 259 ff; KARL OTTO SCHERNER, Rheinakten S. 594.

133 Vertrag zwischen den Rheinanliegerstaaten zur Einfiigung des Supplementar-Artikels 18 und Aufhe-
bung des bisherigen Artikels 52 der Mainzer Akte vom 2. Sept. 1845, ratifiziert 30. Mai 1846, bei
GEORGES FREDERIC DE MARTENS, Nouveau Recucil Général Bd. IX, S. 172 und in
RHEINURKUNDEN I, Nr. 219, S. 474 — 476.

134 Wie Fn. 133, S. 474f.

135 Zitiert bei CHRISTIAN ECKERT, S. 260.

136 Jahresbericht der Kommission 1848, S. 4, zitiert bei CHRISTIAN ECKERT, S. 261.
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wigshafener Aktionire dadurch gezwungen waren sich anzuschlieffen. Mit einem Wort:
Die Dampfschiffe setzten ihren Siegeszug fort.

2. Die Konkurrenz der Eisenbahn

Die Zugestindnisse, die Holland in der Mainzer Akte hinsichtlich der Schiffsabgaben ge-
wihrt hatte, erleichterten zwar die Rheinschiffahrt in den Niederlanden in gewissem Ma-
3e, doch war sie weiterhin beeintrichtigt. Deshalb vereinbarten die Niederlande und
Preuflen weitere Entlastungen im Vertrag vom 3. Juni 1837'%, der am 21. Januar 1839
noch erweitert wurde'?®. Gleichwohl sannen Ludolf Camphausen und David Hansemann
auf eine Umgehung der niederlindischen Hifen und betrieben deshalb den Bau einer
Bahn zum belgischen Hafen Antwerpen. Diese Strecke (der ,, Eiserne Rhein®) wurde 1841
eroffnet’®®. Vorher hatte schon Friedrich Wilhelm Harkort die Kéln-Mindener Eisenbahn
geplant, die 1847/48 als Bergisch-Mdrkische Eisenbahn ihren Betrieb aufnahm. Sie eroftne-
te den Waren aus Koln und den Erzeugnissen der Schwerindustrie des Ruhrgebietes, an
deren Entwicklung Kélner Bankiers sich mafigeblich beteiligt hatten, den Weg zur Weser
und nach Bremen.

Mit den Rangfahrten auf dem Rhein konkurrierten nicht nur die Dampfschlepper,
sondern auch — neben der Bahn nach Antwerpen — weitere Eisenbahngesellschaften: Am
15. Februar 1844 wurde die linke Rheinstrecke zunichst bis Bonn erdffnet, am 21. Januar
1856 bis Rolandseck fortgefiihrt und im Jahre 1858 bis Koblenz verlingert'*. Das veran-
lasste die Kolner und die Mainz-Disseldorfer Dampfschiffahrtsgesellschaft, sich zu ver-
standigen, was dann 1853 in einem Einigungsvertrag zwischen beiden Gesellschaften
miindete'*". Zu Beginn der 1860er Jahre 16sten sich die letzten Rangfahrten auf, weil z. B.
Eisenwaren, die bisher die Beurtfahrer von der Mosel und der Saar auf dem Rhein ver-
frachtet hatten, nun billiger mit der Eisenbahn von Koblenz aus weiterbefordert werden
konnten!“2.

3. Anderungen der Mainger Akte

Die Mainzer Akte wurde in vielfacher Hinsicht durch die Entwicklung tiberholt: Im Lau-
fe der Zeit wurden 20 Supplementar-Artikel zwischen den Vertragsstaaten vereinbart',

137 Ratifiziert am 31. Juli 1837, Druck bei GEORGES FREDERIC DE MARTENS, Nouveau Recueil
Bd. XTIV, S. 250 und in RHEINURKUNDEN I, Nr. 131, S. 343 — 352.

138 Ratifiziert am 2. April 1839, Druck bei GEORGES FREDFERIC DE MARTENS, Nouveau Recueil
Bd. XVI, S. 410 und in RHEINURKUNDEN I, Nr. 152, S. 377.

139 Vgl. Jorg Engelbreche, S. 252.

140 Die Strecke Rolandseck — Remagen wurde am 21. Jan. 1858, von Remagen bis Weiflenthurm am
15. Aug. 1858 und Weiflenthurm bis Koblenz Hbf am 15. Nov. 1858 eréffnet, vgl. Die Bundes-
bahn, Heft 3/1981, Beilage, S. 23f; KOCH/ROHR, S. 30f. Dagegen wurde die rechte Rheinstrecke
erst zwischen 1869 und 1874 ganz geschlossen (Die Bundesbahn, Heft 3/1981, Beilage, S. 62 ff).

141 Vgl. CHRISTIAN ECKERT, S. 276 ff.

142 Vgl. den Jahresbericht der Centralkommission fiir 1860, S. VI; CHRISTIAN ECKERT, S. 267. Fiir
1862 sagt der Bericht (1862, S. IX), daf} die sog. Beurt- oder Rangfahrt nur dem Namen nach noch
bestehe.

143 Vgl. RHEINURKUNDEN Bd. I, Nr. 111, S. 324, Vertrag v. 20. Nov. 1834 (Supplementar-Art. I —
IV, Oberlast, Schiffahrtsabgaben, Flo8e); Nr. 132, S. 353, Vertrag v. 1. Aug. 1837 (Suppl.-Art. V —
IX, Schiffahrtsabgaben, Oberlast, Rheinschiffahrtsgerichte, Lade- und Loschverbot); Nr. 148, S.
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Man idnderte die Vorschriften tiber die Schiffahrtsabgaben, die Oberlast, die Rheinschif-
fahrtsgerichte, die Schifferpatente und den Lotsenzwang. Die hollindischen Zolle auf dem
Strom fielen auf Grund des Vertrages vom 31. Dezember 1831 fort'*.

Da der deutsche Zollverein die Erleichterung von Handel und Wirtschaft in Deutsch-
land betrieb, lag es nahe, den Rhein und die Schelde als wichtige Schiffahrtsstral§en ein-
zubeziehen'®. Dem diente der Handels- und Schiffahrtsvertrag zwischen dem Zollverein
und den Rheinanliegern vom 31. Dezember 1851'“°, der den Mitgliedern des Zollvereins
Handelsfreiheit auf dem niederlindischen Rhein brachte. Der Vertrag vom 12. Dezember
1860 setzte die letzten auf Privileg beruhenden Rheinzolle herab'. Der Handelsvertrag
zwischen dem Zollverein und Frankreich vom 2. August 1862'%® befreite die Schiffer der
Parteien vom Zoll, und der Schiffahrtsvertrag vom gleichen Tagel49 offnete ihnen wech-
selseitig die Strome Frankreichs und Deutschlands. Vor allem die Friedensvertrige von
1866 haben schlieSlich die 1814 zugesicherte Freiheit des Rheins endgiiltig durchgefiihrt
und die letzten Rheinzélle beseitige™. Ubrigens hatte schon die Additional-Konvention
vom 3. April 1860"" den Sitz der Zentralkommission von Mainz nach Mannheim ver-
legt.

4. Die Revidierte Rheinschiffabrtsakte von 1868

368, Vertrag v. 17. Juli 1838 (Suppl.-Art. X, Schiffseichung); Nr. 160, S. 379, Vertrag v. 27. Juli
1839, Suppl.-Art. XI — XIII, Oberlast, entziindliche o. dtzende Stoffe, zuldssige Einsenkung); Nr.
170, S. 405, Vertrag v. 21. Sept. 1840 (Suppl.-Art. XIV, XV, Zentralkommission, Oberlast); Nr.
210, S. 462, Vertrag v. 27. u. 30. Aug. 1844 (Suppl.-Art. XVI u. XVII, Schiffahrtsabgaben); Nr.
219, S. 474, Vertrag v. 2. Sept. 1845 (Suppl.-Art. XVIII, Befugnis z. Fahrt mit Dampfschiffen); Nr.
240, S. 495, Vertrag v. 9. Dez. 1848 (Suppl.-Art. XIX, Schifferpatente); Nr. 257, S. 521, Vertrag v.
8. Sept. 1851 (Suppl.-Art. XX, Lotsenzwang).

144 Vgl.. RICHARD HENNIG, S. 86.

145 Und nicht nur das: ,Der Handels- und Schiffahrts-Vertrag zwischen dem deutschen Zoll- und
Handelsvereine einerseits und Belgien andererseits® vom 1. Sept. 1844 (G S 1844, S. 577 — 595)
offnete auch die Schelde dem internationalen Verkehr.

146 Vertrige vom 31. Dez. 1851, ratifiziert am 7. Mai 1852, Druck: GEORGES FREDERIC DE
MARTENS, Nouveau Recueil Général, Bd. XVI, 2, S. 216 — 237 = G S 1852, S. 145 — 175 =
RHEINURKUNDEN I, Nr. 258, S. 521 — 533.

147 Vgl. RICHARD HENNIG, S. 86.

148 Handelsvertrag vom 2. Aug. 1862, ratifiziert 9. Mai 1865, Druck: GEORGES FREDERIC DE
MARTENS, Nouveau Recueil Général, Bd. XIX, S. 286 — 294; Tarif S. 352 — 449 = RHEINURKUN-
DEN II, Nr. 313, S. 19f [nur Art. 9].

149  Schiffahrtsvertrag vom 2. Aug. 1862, ratifiziert 9. Mai 1865, Druck: GEORGES FREDERIC DE
MARTENS, Nouveau Recueil Général, Bd. XIX, S. 286 — 294 = G S 1865, S. 450 — 463.

150 Die Friedensvertrige zwischen Preuflen und Baden v. 17. Aug. 1866, Druck: GEORGES
FREDERIC DE MARTENS, Nouveau Recueil Général, Bd. XVIII, S. 333 = RHEINURKUNDEN 11,
Nr. 337, S. 71 [nur Art. 9]; mit Bayern v. 22. Aug. 1866, Druck: GEORGES FREDERIC DE
MARTENS, Nouveau Recueil Général, Bd. XVIII, S. 336 = RHEINURKUNDEN II, Nr. 338, S. 71
[nur Art. 10] und Hessen v. 3. Dez. 1866, Druck: GEORGES FREDERIC DE MARTENS,
Nouveau Recueil Général, Bd. XVIII, S. 352 = RHEINURKUNDEN II, Nr. 339, S. 71 [nur Art. 12].

151 Vertrag diber larticle additionel, betr. den Sitz der Zentral-Kommission zwischen den Rheinuferstaaten
vom 3. April 1860, ratifiziert 1. Mai/24. August 1860, Druck: G S 1860, S. 445 — 446 = RHEINUR-
KUNDEN, I, Nr. 298, S. 585.
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Die Fortschritte der Rheinfreiheit durch die Friedensvertrige von 1866 muften noch
durch Vertrige mit den Niederlanden und Frankreich erginzt werden. Die verbliebenen
Rheinuferstaaten Baden, Bayern, Frankreich, Hessen, Holland und Preuflen ernannten
deshalb eine Kommission, welche die Mainzer Akte iiberarbeiten und an die herrschenden
Verhiltnisse anpassen sollte. Man war sich inzwischen dariiber einig geworden, dafd der
Staat sich in die freie Rheinschiffahrt so wenig wie moglich einmischen sollte. Deshalb
kam die Revidierte Rheinschiffahrtsakte'* vom 17. Oktober 1868 (sog. Mannheimer Ak-
te) mit 48 Artikeln (gegeniiber 109 Art. der Mainzer Akte) aus. Die Anderungen gegen-
tiber der Mainzer Akte von 1831 sind folgende:

Aprtikel 1 erklirte die vollige Freiheit der Schiffahrt aut dem Rhein zwischen Basel |, jusq’a la pleine
mer” (bis in das offene Meer) fiir Schiffe aller Nationen (nicht nur fir die Anrainer), wenn sie
die Schiffahrtsakte und die Sicherheitspolizeivorschriften einhielten.

Aprtikel 3: Abgaben, die sich lediglich auf die ,,Beschiffung® grindeten, sollten wegfallen.
Aprtikel 5: Alle Stapel- und Umschlagsrechte sollten nach wie vor aufgehoben bleiben.

Aprtikel 15 ff: Die Erlangung der Rheinschifferpatente wurde neu geregelt und auf die Fihrung
von Dampfschiffen erstreckt.

Aprtikel 22 ff: Die Schiffsuntersuchung und das Untersuchungszeugnis wurden beibehalten.

Aprtikel 27 [f: Sie enthalten Vorschriften iber die Unterhaltung der Fahrrinne, der Einrichtungen
tir das Ein- und Ausladen, die Niederlage von Waren etc.

Aprtikel 33 ff: Die Gerichte hieBen jetzt Rheinschiffahrtsgerichte. Art. 33 erlaubte nun das, was
Preuflen schon nach 1831 praktiziert hatte: die bestehenden Gerichte (meist Friedensgerichte)
mit der Rechtsprechung in Rheinschiffahrtssachen zu beauftragen'”.

Die Rheinschiffahrtsgerichte waren jetzt zustindig in Strafsachen fir alle Zuwider-
handlungen gegen schiffahrts- und strompolizeilichen Vorschriften, in Zivilsachen fir
Gebiihrenfragen und — wie bisher bei Beschiddigung von Dritteigentum, jedoch jetzt ohne
Beschrinkung auf fahrlissige unerlaubte Handlungen (Art. 34). Das beschleunigte Ver-
fahren wurde in Art. 36 neu geregelt. Betrug der Streitwert mehr als 50 Franken, konnte
wahlweise bei der Central-Kommission (Art. 43) oder beim Obergericht des Landes (Art.
38) Berufung eingelegt werden. Preuflen erliefd ein Ausfiihrungsgesetz und belief§ die Zu-
standigkeit fiir Berufungssachen beim dritten Senat des Appellationsgerichtshofes in
Koln'4,

Zusammen mit der revidierten Akte!” und dem Schlussprotokoll’*® erlief§ die Zentral-
kommission am 3. Juni 1869 eine neue ,Schiffahrts-Polizei-und Flossordnung fiir den

152 Revidierte Rheinschiffabrts-Akte zwischen Baden, Bayern, Frankreich, Hessen, Niederland und Preussen
vom 17. Oktober 1868, ratifiziert am 17. April 1869, Druck: G S 1869, S. 798 — 837 = GEORGES
FREDERIC DE MARTENS, Nouveau Recueil Général, Bd. XX, S. 355 — 374 = RHEINURKUNDEN
II, Nr. 350, S. 80 — 106.

153 Vgl. DIETER KISCHEL, Geschichte, S. 99.

154 Die Rheinschiffahrtsgerichte wurden fiir Preuflen neu geregelt durch das ,, Geserz betr. die Rbeinschif-
fahrtsgerichte v. 9. Mirz 1870, Druck: G S 1870, S. 177 — 187 = RHEINURKUNDEN II; Nr. 366,
S. 171 = 178. § 5 bestimmt den dritten Senat des Rheinischen Appellationsgerichtshofes zu Kéln —
wie bisher — fiir alle preuflischen Rheinschiffahrtsgerichte; vgl. DIETER KISCHEL, Obergeriche,
S. 346 ff; fiir das Verfahren der Rheinschiffahresgerichte: DIETER KISCHEL, Geschichte, S. 98 ff.

155 Auswechselung der Ratifikationsurkunden am 17. April 1869, bei GEORGES FREDERIC DE
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Rhein“"” und die ,,Verordnung iiber den Transport entziindlicher, dtzender und giftiger
Stoffe auf dem Rheine“!8.

Die privatrechtlichen Artikel der Mainzer Akte waren iiberfliissig geworden, Artikel 48,
weil es keine Rangfahrten mehr gab und die Vertragsfreiheit allgemein galt; die Artt. 53,
Abs. III, IV und 56 der Mainzer Akte mit zivilrechtlichem Inhalt waren iiberholt, weil
ihre Rechtssitze jetzt in der Schiffahrtspolizeiordnung geregelt waren. Da sich die Staaten
moglichst in die Freiheit der Rheinschiffahrt nicht einmischen wollten, sagte die preufSi-
sche Denkschrift wohl mit Recht, privatrechtliche Vorschriften seien tiberfliissig, soweit
sie mit denen der Rheinuferstaaten iibereinstimmten, oder unzulissig, soweit sie ihnen
widersprachen'. Privatrecht war nunmehr das kodifizierte Recht der Einzelstaaten.

Auf dem ganzen linken Rheinufer galt franzésisches Recht, nimlich der Code civil von
1804 und der Code de commerce von 1808: Sie galten im franzosischen Elsass, in der baye-
rischen Pfalz, in Baden als Badisches Landrecht und Handelsgesetz (das nur eine Uberset-
zung des Code civil bzw. Code de commerce war), in Rheinhessen und im linksrheinischen
Preuflen als Rheinisches Recht. Auch am bergischen Rheinufer (rechtsrheinisch von
Honnef bis stidlich Duisburg) galt ebenfalls franzosisches Recht. In den Niederlanden war
das Wetboek van Koophandel (1831, 1838) stark franzosisch beeinflusst. Lediglich im
ehemaligen Herzogtum Kleve (von Duisburg bis unterhalb Emmerichs) galt das preufSi-
sche Allgemeine Landrecht (ALR) und von oberhalb Worms bis Honnef gemeines
Recht'®. Den ganzen Rhein entlang herrschte also fast nur franzésisches Recht, und — was
schwerer wog — es bildete die Rechtsgrundlage der Wirtschaft in den Handelszentren
Straflburg, Mannheim, Mainz und Kéln und in den niederlindischen Hifen.

Das dnderte sich erst, als 1861 das ADHGB in Kraft trat. In gewisser Weise war das ein
Riickschritt, weil nun nicht mehr das fortschrittliche franzésische Recht, sondern das
Landfrachtrecht galt, das nach dem ADHGB auch auf Binnenschiffe anzuwenden war
und auf dem preufSischen Entwurf vom 17. Jan. 1857 fiir ein Handelsgesetzbuch beruh-
te'®!. Was im ADHGB nicht geregelt war, richtete sich allerdings weiterhin nach franzési-

schem Recht'®2.

V. Ausblick

MARTENS, Nouveau Recueil Général XX, S. 355 und in RHEINURKUNDEN II, Nr. 350, S. 80 —
100.

156 Druck in RHEINURKUNDEN II, Nr. 350, S. 100 — 106.

157  Schiffabrts-Polizei-und Flossordnung v. 3. Juni 1869, Druck fiir Preuflen im Amtsblatc Coblenz,
Nr. 28 v. 6. August 1869 = RHEINURKUNDEN II, Nr. 352, S. 118 — 150. Zur Rechtsprechung des
Rheinschiffahrtssenats des Kélner Oberlandesgerichts vgl. WILFRIED BEMM, S. 79 ff.

158 Verordnung der Zentral-Kommission fiir die Rheinschiffahrt betr. den Transport entziindlicher,
dtzender und giftiger Stoffe auf dem Rheine v. 3. Juni 1869, Druck wie Fn. 157, RHEINURKUNDEN
II, Nr. 353, S. 150 — 155.

159 Preuflische Denkschrift v. 17. Oktober 1868, in: RHEINURKUNDEN 11, Nr. 351, S. 107, Vorspruch.

160 Vgl. FRIEDRICH BLUME, Rechtsquellen: zum rheinischen Recht, S. 131 ff; zum preuflischen Recht,
S. 137;J. B. EMIL v. TRAUT, S. 126; DIETER KISCHEL, Geschichte, S. 58; ROLF HINTZE, S. 2 ff;
KARL OTTO SCHERNER, Rheinakten, S. 596 ff.

161 Uber diese Einzelheiten der Beratungen zum ADHGB vgl. LUTZ, Protokolle, S. 515; ROLF HINT-
ZE, S. 8 {f.

162 Vgl. KARL OTTO SCHERNER, Rheinakten, S. 598.

Dieter Strauch



24 Die Entwicklung des Rbeinschiffahrisrechts

Da der Rhein weiterhin die grofle Nord-Siid-Achse fiir den Warenverkehr blieb, war die
Entwicklung 1868 nicht abgeschlossen. Preuflen erlieff am 9. Mirz 1870 das Gesetz be-
treffend die Rheinschiffahrtsgerichte163, die das bisherige preuffische Recht der Mannhei-
mer Akte anpasste und fortschrieb. Weitaus einschneidender war die Griindung des Deut-
schen Reiches im Jahre 1871. Nach Art. 4, Zift. 9 der neuen Reichsverfassung unterlag
die Schiffahrt auf Wasserstraflen, die mehreren Staaten gemeinsam waren, der Aufsicht
und der Gesetzgebung des Reiches. Allerdings machte das Reich von dieser Kompetenz
keinen Gebrauch, so dass die Rheinuferstaaten nach wie vor die Verhiltnisse Rheinschif-
fahrt regelten164. Nach 1871 wurde die Rechtsvereinheitlichung in Deutschland vorange-
triecben. Am 11. April 1877 erging das Gerichtsverfassungsgesetz (GVG'®, in Kraft seit
dem 1. Okt. 1879), das auch die Rheinschiffahrtsgerichtsbarkeit dnderte. Die Rheinschif-
fahrtsgerichte standen nimlich wegen der internationalen Rheinschiffahrtsakte aufSerhalb
der nationalen Rechtsordnung, auch mufiten die entsprechenden Gerichte der Bundes-
staaten integriert werden. Das geschah, indem § 14, (damals § 14, Nr. 1) GVG den
Rheinschiffahrtsgerichten eine besondere Stellung gewihrte, sie nidmlich als besondere
Landesgerichte im Sinne von § 4 EGGVG bestehen lief3'®. Damit hatten die Rheinufer-
staaten freie Hand in der Gestaltung ihrer Rheinschiffahrtsgerichte. Da § 12 des Ausfiih-
rungsgesetzes zum GVG die bisherigen Rheinschiffahrtsgerichte aufgehoben hatte und
um diese Gerichte an die internationalen Vertrige anzupassen, mufSten die Rheinuferstaa-
ten in der Folge neue Ausfithrungsgesetze zur Rheinschiffahresakte erlassen'®. Dabei ver-
trauten sie die Rheinschiffahrtsgerichtsbarkeit ausgewihlten Amtsgerichten an, die nach
dem GVG seit 1879 die Friedensgerichte abgelost hatten'®®.

Mit dem Gesetz iiber die Rheinschiffahrtsgerichte (GRSchG) vom 5. Sept. 1935'¢
machte das Reich von der ihm in Art. 7, Ziff. 19 der Weimarer Reichsverfassung verliehe-
nen Kompetenz Gebrauch, die Rheinschiffahrtsgerichtsbarkeit reichseinheitlich zu regeln.
Es verringerte die Zahl der Rheinschiffahrtsgerichte drastisch: Gab es vorher fiir den deut-
schen Teil des Rheins 48 Gerichte (davon 27 allein in Preuflen), so blieben davon im
neuen Gesetz nur noch sechs iibrig: Kehl, Ludwigshafen, Mannheim, Mainz, St. Goar
und Duisburg-Ruhrort. Von den beiden rheinischen Gerichten war Duisburg-Ruhrort
wegen des groflen Binnenhafens das fiihrende Rheinschiffahrtsgericht und St. Goar bear-
beitete die Unfille, die sich in der gefihrlichen Gebirgsstrecke des Mittelrheins hiuften.
Obergericht fiir die Schiffahrtsgerichte Konstanz, Kehl, Mannheim und Mainz wurde das

163 Druck: G S 1870, S. 177 ff und in Rheinurkunden II, Nr. 366, S. 171 — 178; vgl. DIETER KI-
SCHEL, Geschichte, S. 114 ff.

164 Vgl. MAX MALLINCKRODT, S. 317f; ALBRECHT FUCHS, S. 16f; DIETER KISCHEL, Geschichte,
S. 125.

165 Gerichtsverfassungsgesetz fiir das Deutsche Reich vom 7. Februar 1877, RGBI S. 41 - 76.

166 Vgl. HAHN, Materialien zum GVG, I, 1 S. 49; vgl. DIETER KISCHEL, Geschichte, S. 126.

167 So z. B. Preuflen durch das Gesetz betr. die Rheinschiffabrisgerichte vom 8. Mirz 1879 mit der Ver-
ordnung vom 1. Sept. 1879, betr. die Sitze und Bezirke dieser Gerichte, G S 1879 S. 129 ff und
S. 609f; auch in Rheinurkunden II, Nr. 435, S. 245f und Nr. 443, S. 249f; dort auch die Ausfith-
rungsgesetze der tibrigen Bundesstaaten Nr. 432, 434 — 439, S. 234f, 245 — 250.

168 Vgl. STRAUCH, Rheinische Gerichte in zwei Jahrhunderten, 3. Kapitel.

169  Gesetz iiber die Rheinschiffahresgerichte (GRSchG) v. 5. Sept. 1935 (RGBL. 1, S. 1142).
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Oberlandesgericht Karlsruhe, fiir die Schiffahrtsgerichte St. Goar und Duisburg-Ruhrort
blieb es der dritte Zivilsenat des nunmehrigen Oberlandesgerichts Kéln'”.

Durch Note vom 14. November 1936 kindigte die nationalsozialistische Reichsregie-
rung die internationalen Stromakten und fithlte sich seitdem an die Mannheimer Akte von
1868 und ihre spiteren Anderungen nicht mehr gebunden!’!. Sie zog daraus die Folge-
rung, dall es keiner besonderer Gerichte in Rheinschiffahrtssachen mehr bedirfe und
regelte deshalb das Verfahren in Binnenschiffahrtssachen reichseinheitlich: Das Gesetz
vom 30. Jan. 1937172 schaffte in § 5 deshalb den § 14, Nr. 1 GVG ab und ermichtigte in
seinem § 4 den Reichsminister der Justiz, einem Amtsgericht die Verhandlung und Ent-
scheidung in Binnenschiffahrtssachen fiir den Bezirk mehrerer Amtsgerichte zuzuweisen.
Davon machte dieser in der Verordnung vom 30. Januar 1937173 Gebrauch. In der Besat-
zungszeit nach 1945 hatte jede Zone ihre eigenen Vorschriften!74.

Fir die weitere Entwicklung gebe ich nur Stichworte:

» Das Binnenschiffahrtsverfahrensgesetz vom 27. September 195217 fithrte wieder ein
einheitliches Verfahren vor den Rheinschiffahrtsgerichten ein und 16ste die zuvor in
den Besatzungszonen geltenden unterschiedlichen Verfahren ab;

> das Abkommen iiber die Gliedernng der Rheinschiffabrisgerichte im Rhbeinstromgebiet der Bundes-

linder Baden-Wirttemberg, Hessen, Nordrhein-Westfalen und Rheinland Pfalz vom

21. Juli 1954176 stellte nahezu denselben Zustand her, wie er seit 1937 bestanden hatte.

Kleine Revision der Mannheimer Akte vom 20. November 1963177,

Verfahrensordnung der Berufungskammer der Zentraldirektion vom 23. Oktober
1969178,

Y VYV

170 Zu dessen Rechtsprechung vgl. WILFRIED BEMM, S. 79 — 96.

171 Vgl. Begriindung des Gesetzes {iber das Verfahren in Binnenschiffahrtssachen (= Amtliche Erlasse
und Verordnungen), in: D] 1937, S. 175f; vgl. bereits KOFFKA, in D] 1936, S. 1801; DIETER KI-
SCHEL, S. 175.

172 Gesetz iiber das Verfahren in Binnenschiffahrtssachen (GBSchS) v. 30. Jan.. 1937 (RGBL 1,
S. 1417).

173 Verordnung zur Durchfithrung des Gesetzes iiber das Verfahren in Binnenschiffahrtssachen v.
30. Jan. 1937 (RGBL [, S. 101f; vgl. DIETER KISCHEL, S. 177.

174 Dazu vgl. DIETER KISCHEL, Geschichrte, S. 183 ff.

175 Gesetz diber das gerichtliche Verfahren in Binnenschiffahrts- und Rheinschiffahrtssachen vom 27. Sept.
1952, BGBI I, S. 641, in Kraft seit 1. Oktober 1952; vgl. DIETER KISCHEL, Geschichte, S. 187 ff;
DIETER KISCHEL, Obergeriche, S. 348f.

176 ,Abkommen iiber die Gliederung der Rheinschiffahrisgerichte im Rheinstromgebiet” vom 21. Juli 1954,
in Kraft seit dem 1. Juli 1954, Druck: GV NW 1954, S. 263; vgl. DIETER KISCHEL, Geschichte,
S. 197f; DIETER KISCHEL, Obergeriche, S. 349.

177 ., Ubereinkommen zur Revision der am 17. Okt. 1868 in Mannheim untergeichneten Revidierten Rhein-
schiffabrtsakte, vom 20. Nov. 1963, Druck: BGBI II, 1966, S. 561 — 568 und Gesetz dazu v. 6. Juli
1966, ebenda S. 560., vgl. DIETER KISCHEL, Geschichee, S. 202 ff; 251f; DIETER KISCHEL,
Obergericht, S. 349.

178  Verfabrensordnung der Berufungskammer der Zentraldirektion vom 23. Oktober 1969, in Kraft seit
1. April 1970, Druck in BGBI 11, 1970, S. 37; vgl. DIETER KISCHEL, Geschichee, S. 211 ff.
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Zusatzprotokoll zur revidierten Mannheimer Akte vom 25. Oktober 1972179, welches

die Ubertretungen nach dem neuen Gesetz tiber Ordnungswidrigkeiten vom 24. Mai
1968180 bestrafte.

Zusatzprotokoll Nr. 3 zur revidierten Mannheimer Akte vom 17. Oktober 1979, das
die einheitliche Regelung von Geldbuf3en enthilt!8!.

Wie nicht anders zu erwarten, ist auch das Rheinschiffahrtsrecht weiterhin in dauern-
der Bewegung, doch sind die Anderungen nach dem zweiten Weltkrieg bisher auf Rand-
gebiete beschrinkt. Die Entwicklung muf3 jedoch weiter beobachtet werden!82.
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