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Berichtigung
betreffs des Ausnahmetarifs für Mehl zwischen Posen einerseits und den bayerischen 
und Württembergischen Stationen andererseits (nach Erkundigungen bei der Kgl. Eisen

bahndirektion zu Posen).

Der am 10. Dezember 1885 im Schlesisch-Süddeutschen Eisenbahnverband ein- 
gesührte Ausnahmetarif für Mehl von Posen wurde durch Heft 3 des Tarifs für 
den genannten Verband vom 1. September 1889 wieder aufgehoben. Der Frachtsatz 
Posen-München Centralbahnhof betrug bei Aufgabe von 5000 oder Frachtzahlung 
für dieses Gewicht 3,76 Mk., bei 10000 k» 3,36 Mk. für 100 KZ.

Die für diese Verkehrsbeziehung gegenwärtig bestehenden Frachtsätze betragen 
4,25 bezw. 3,84 Mk. Die Tarifentfernung Posen-München beträgt 826 km.

St. Pernaczynski.



Einleitung
von

v?. Walther Lotz.

Ausgangspunkt der Untersuchungen, die im Band 89 der Schriften 

des Vereins für Socialpolitik hiermit der Öffentlichkeit übergeben werden, 

war eine aktuelle Frage. Es wurde von sehr beachtenswerter Seite an
geregt, ob es sich nicht empfehle, die Bestimmungen der Reichsverfassung * 
sowie der Stromschiffahrtsverträge abzuändern, welche gegenwärtig verhin
dern, daß Abgaben auf den offenen deutschen Strömen? für das bloße 
Befahren derselben erhoben werden.

* Art. 54 Abs. 4 der Deutfchen Reichsverfassung lautet: „Auf allen natürlichen 
Wasserstraßen dürfen Abgaben nur für die Benutzung besonderer Anstalten, die zur 
Erleichterung des Verkehrs bestimmt sind, erhoben werden. Diese Abgaben, sowie 
die Abgaben für die Befahrung solcher künstlicher Wasserstraßen, welche Staats
eigentum sind, dürfen die zur Unterhaltung und gewöhnlichen Herstellung der An
lagen und Anstalten erforderlichen Kosten nicht übersteigen. Auf die Flößerei finden 
diese Bestimmungen insoweit Anwendung, als dieselbe auf schiffbaren Wasserstraßen 
betrieben wird."

- Zum Streit über die Frage der Abgabenerhebung auf Wasserstraßen vgl.:
Ulrich, Franz, Staffeltarif und Wasserstraßen. Berlin 1894.
Ulrich, Franz, Staatseisenbahnen, Staatswasserstraßen und die deutsche Wirt

schaftspolitik. Leipzig 1898.
Kurs, Major a. D., Schiffahrtsstraßen im Deutschen Reich, ihre bisherige und 

zukünftige Entwicklung und ihre gegenwärtige wirtschaftliche und finanzielle Aus
nutzung. Jahrbücher für Nationalökonomie u. Statistik, Dritte Folge Bd. 10 (Jena 
1895), S. 641 ff., besonders S. 678 ff.

Cohn, Gustav, Nationalökonomie des Handels und des Verkehrswesens, Stutt
gart 1898 passim.

Cohn, Gustav, Zur Geschichte und Politik des Verkehrswesens. Stuttgart 1900, 
besonders S- 371 ff., 441 ff.



X Einleitung.

Der Verein für Socialpolitik beschloß, zur Klärung der Ansichten 
über diese Fragen Material zu veröffentlichen.

Der Beitrag, der hier geliefert wird, soll nicht die Frage erschöpfen. 
Von anderen werden andere Untersuchungen zur Frage der Erhebung von 
Stromzöllen u. s. w. in den Schriften des Vereins für Socialpolitik ver
öffentlicht werden. Auf Grund all des dann vorliegenden Materials wird sich 
eine erschöpfende Auseinandersetzung in der Öffentlichkeit vollziehen können, 

in der die Vertreter der verschiedenen Standpunkte alles, was gegen und 
sür Stromabgaben gesagt werden kann, entwickeln mögen.

Diejenigen Herren, die mich durch ihre Mitarbeit in den Stand 
setzten, jetzt diesen Band der Öffentlichkeit zu übergeben, wollten zunächst 

nur Material für die künftigen Auseinandersetzungen liefern. Soweit sie 
mehr als Material, nämlich auch Urteile liefern, stimmen sie nicht sämtlich 
miteinander überein. Es wurde bei der Redaktion des Bändchens Wert darauf 

gelegt, daß ebenso der Standpunkt des mit der Eisenbahnpolitik durchaus ein
verstandenen Eisenbahnbeamten (vgl. die Schrift von Heubach) wie andere 

Standpunkte unbeeinflußt vertreten würden. Für jeden Aufsatz ist dessen 
Verfasser selbst verantwortlich. Meine Bemühungen als Herausgeber be
schränkten sich darauf, daß ich dahin wirkte, daß gleichartige Methoden von 
den verschiedenen Herren Mitarbeitern bei der Sammlung und Sichtung 
des Materials beobachtet wurden. Ich identifiziere mich als Herausgeber 
selbstverständlich nicht mit den Urteilen meiner einzelnen Mitarbeiter in 
jedem Punkte und betone gleichzeitig, daß meine Herren Mitarbeiter für 
die Folgerungen, die ich in meiner Einleitung aus ihren Feststellungen 
ziehe, nicht verantwortlich gemacht werden können. Zugleich benutze ich 
diese Gelegenheit, um den Herren Roßmann, Kustermann, Pernaczynski, 
Weryho und Heubach dafür herzlichst zu danken, daß sie durch ihre Mit
arbeit unter Aufwand von sehr viel Mühe mir die Herausgabe dieses 
Bandes gegenwärtig ermöglicht haben. Ebenso gebührt denjenigen Behörden 

aufrichtiger Dank, die meinen Mitarbeitern Material geliefert haben.

Zahlreiche Artikel der Zeitschrift für Binnenschiffahrt.
Zoepfl, Gottfr. Die Finanzpolitik der Wasserstraßen (Heft 36 der Schriften 

des Deutsch-Österr.-Ungar. Verbandes sür Binnenschiffahrt). Berlin 1898.

Kritik der neuesten Argumente für Abgaben aus den natürlichen Wasser
straßen von Lotz, Hatschek, Stein (Heft 40 der Schriften des Deutsch-Österr.- 

Ungar. Verb. f. Binnenschiffahrt). Berlin 1898.
Lotz, Walther, Verkehrsentwicklung in Deutschland 1800—1900. Leipzig 1900, 

S. 104 ff., 112 ff.



Einleitung. XI

Wenn es bloß ein Beitrag zur Klärung der Frage der Stromzölle 
zunächst sein sollte, der hier zu liefern war, so ist doch mehr als dies 
daraus geworden. Anderseits liefert für die Frage, deren Erörterung den 
Anstoß zu diesen Arbeiten gab, das nachfolgende Bändchen nur Material 
bestimmter Art: vornehmlich zur Beurteilung der Frage, welche Bedeutung, 
die Wasserstraßen und die Eisenbahnen sür die Beförderung des Ge
treides haben. Diese Beschränkung ist nicht so schlimm, als es scheinen 
mag. Man kann ruhig sagen, daß, wenn die Führer der Landwirte nicht 
so erzürnt über die Zufuhr ausländischen Getreides auf der Rheinstraße 
und nicht so befriedigt über die derzeitige Getreidetarifpolitik der Eisen
bahnen wären, die Bewegung für Flußzölle eine namhafte politische Be
deutung bei unserer günstigen bisherigen Finanzlage nicht erlangt haben 

würde.
Im einzelnen erhellt die Bedeutung der nachfolgenden Untersuchungen 

für die Beurteilung der verkehrspolitischen Fragen, die den Anstoß zuv 

Untersuchung gaben, aus folgenden Erwägungen.
Der Streit über die Frage der Abgabenerhebung auf Wasserstraßen 

wird von den verschiedenen Parteien geführt:
I. mit Argumenten der Gerechtigkeit;

II. mit Argumenten der Sonderinteressen der Eisenbahnen und der 
Schiffer;

III. mit Argumenten der sogenannten gemeinwirtschaftlichen Auffassung 
von den wirtschaftspolitischen Aufgaben der Eisenbahnen und 
Wasserstraßen.

I. Betrachtung vom Standpunkte der Gerechtigkeit.

Die Streitpunkte mit Rücksicht auf die wirtschaftliche Gerechtigkeit sind 
im wesentlichen folgende vier:

a) Ist es recht, aus staatlichen Mitteln Aufwendungen für Ver

besserung der Schiffbarkeit der Ströme zu machen, ohne eine Verzinsung 
und Tilgung dieses Aufwandes durch Schiffahrtsabgaben speciell an
zustreben?

d) Ist es überhaupt möglich, den früheren Aufwand für unsere 

Ströme genau getrennt zu berechnen, soweit er Zwecken der Landeskultur 
diente — z. B. der Sicherung der Landwirtschaft gegen Überschwemmung 

durch Uferbefestigung u. s. w. oder auch der Bewässerung oder Ent
wässerung von Grundstücken — und anderseits soweit er lediglich durch 
Rücksichten der Schiffbarmachung bedingt war?


