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Vorwort der Herausgeber

Feste soll man feiern, wie sie fallen. Vor zehn Jahren hat der damalige Generalse-
kretir der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt, Jean-Marie Woehrling, in
seinem Grufwort zur Jubiliumsfeier festgestellt: ,Wenn die Jahresfeiern der
Manneimer Akte die Gelegenheit bieten, mehr von der Zukunft als von der Ver-
gangenheit zu sprechen, dann unter anderem deshalb, weil die Revision der
Rheinschifffahrtsakte im Jahre 1868 in Mannheim firr den Historiker ein relativ
unbedeutendes Ereignis ist. Uberspitzt ausgedriickt kénnte man fast sagen, dass
der Abschluss dieser Akte am 17. Oktober 1868 tiberhaupt kein Ereignis war!“
Also gibt es eigentlich nichts zu feiern? Wir glauben schon und freuen uns, dass
Jean-Marie Woehrling uns die Ehre gegeben hat, sich selbst in dem hier vorlie-
genden Band zu widerlegen. Und so mochte das Buch, etwas pathetisch, aber
deshalb nicht weniger ernsthaft ausgedriickt, mit der dreifachen Perspektive ver-
niinftigen Denkens und Handelns auftreten: mit dem Blick namlich auf die Ver-
gangenheit, mit Fragen der Gegenwart und gerichtet auf die Zukunft.

Tatsiachlich mag die Mannheimer Rheinakte von 1868 fiir ihre aktuelle Ge-
genwart kein bahnbrechendes Ereignis gewesen sein: Sie revidierte und korrigier-
te ihre Vorgingerin von 1831, passte sie den veranderten Rahmenbedingungen
auf dem Fluss und in der politischen Landschaft an. Vor allem aber fihrte sie
Grundvorstellungen von der Freiheit der Binnenschifffahrt und der gemeinschaft-
lichen, staateniibergreifenden Verantwortung fiir den Strom und seine Nutzer zur
Vollendung, die schon weit vor jener Vorgingerakte angelegt waren. Insofern hat
die Mannheimer Akte mit dem Blick zuriick eine Bedeutung, die kaum uber-
schitzt werden kann. Eine Reihe historischer Beitriage wird das deutlich machen.

Das Gleiche gilt fiir den Blick nach vorn: Denn wir feiern im Oktober 2018
nicht nur ein historisches Jubildium, sondern erleben zugleich eine Ministererkla-
rung. Und auch das hat gute Tradition: sich anlasslich der Jubilaumsfeiern immer
wieder uber die gemeinsamen Grundsitze zu verstindigen, die in der Mannhei-
mer Rheinakte niedergelegt wurden und mit einigen zeitbedingten Revisionen im
Grundsatz bis heute Giiltigkeit beanspruchen konnen. Davon wird in diesem
Band ebenso die Rede sein.

Die Mannheimer Akte mag also fur sich betrachtet kein spektakulares Ereig-
nis gewesen sein, aber dafiir viel mehr als das: ein strukturbildendender Schritt
namlich, der wichtige und lang andauernde Prozesse der Verstindigung zu einem
formalen Abschluss brachte und sie fiir eine lange, hoffentlich noch linger an-
dauernde Zukunft wirksam machte. Wenn das kein Grund zum Feiern ist?



2 Vorwort der Herausgeber

Den Herausgebern ist es ein Bediirfnis, an dieser Stelle Dank zu sagen. In ers-
ter Linie danken wir der Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt und hier
vor allem der stellvertretenden Generalsekretirin, Frau Katrin Moosbrugger,
ebenso wie dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur und
dort insbesondere dem derzeitigen Prisidenten der Zentralkommission fir die
Rheinschifffahrt, Herrn Achim Wehrmann. Die lokalen Wahrer der Prinzipien
der Mannheimer Akte haben sich vor allem im Mannheimer Schiffahrtsverein
(MSV) und in der Gesellschaft zur Forderung des Binnenschiffahrtsrechts an der
Universitit Mannheim (GBM) zusammengefunden. Hier gilt besonderer Dank
den Vorsitzenden Thomas Hartmann (MSV) und Fink von Waldstein (GBM).
Ohne ihre Initiative und ihr Engagement, das im Hintergrund von vielen Weite-
ren getragen wurde, wiren weder der hier vorliegende Band noch die begleiten-
den Festveranstaltungen moglich gewesen.

Aber auch die Arbeit an diesem Buch ist von vielen helfenden Handen und
Kopfen im Hintergrund mitgetragen worden: Dank gilt dafur Florian Arnold
und Andrea Balogh-Hiatt sowie Verena Brusius, Benjamin Delis, Hannah Kern,
Maximilian Schulz und Laura Jugel vom Institut fiir Transport- und Verkehrs-
recht sowie Benedikt Bego-Ghina und Laura Wiedebusch vom Lehrstuhl fir Ge-
schichte des Spatmittelalters und der frithen Neuzeit. Auch wollen wir nicht ver-
gessen, dem Herausgeber der Schriftenreihe, in der dieser Band erscheint, Herrn
Prof. Dr. Carsten Schifer, fiir die Aufnahme des Buches in die Reihe zu danken.
Ein letzter, herzlicher Dank schliefSlich gilt Dr. Marco Ganzhorn vom Nomos-
Verlag, der unseren sportlichen Publikationsplan punktlich und mit der gewohn-
ten Professionalitit zu diesem guten Abschluss gebracht hat.

Mannheim, am 15. August 2018 die Herausgeber
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Zum Geleit

Die Unterzeichnung der Mannheimer Akte jahrt sich 2018 zum 150. Mal. Damit
ist sie wohl das volkerrechtliche Vertragswerk, welches bis heute weltweit am
lingsten in Kraft ist. Tragende Ideen dieser Ubereinkunft lassen sich iiber die
Mainzer Akte von 1831, die Wiener Kongressakte von 1815, den Rheinschiff-
fahrts-Octroi von 1804 bis auf den Westfilischen Frieden von 1648 zuriickver-
folgen. Soweit die bekannten und dieser Tage oft zitierten Tatsachen und Ansich-
ten.

Doch iiber diese bekannten Aussagen hinaus riickt das Jubilium der Mann-
heimer Akte eine ganze Reihe weiterer Fragen von grundsitzlicherer Natur ins
Blickfeld. Ist die lange Geschichte der Mannheimer Akte eigentlich eine Erfolgs-
geschichte? Welche Relevanz haben die Mannheimer Akte und ihre Strukturen
heute und insbesondere morgen? Und vor allem: Welche Impulse konnen von
diesem Jubildium ausgehen?

Den folgenden Beitragen, welche das 150-jahrige Bestehen der Mannheimer
Akte aus verschiedenen Blickwinkeln beleuchten, soll nun in keiner Weise vorge-
griffen werden — dennoch sei an dieser Stelle eine erste kurze Einschitzung er-
laubt: Eine ganze Reihe von handfesten Indizien deuten darauf hin, dass dieses
Vertragswerk im GrofSen und Ganzen eine Erfolgsgeschichte war und ist.

Weitgehend unstrittig diirfte sein, dass sich die Mannheimer Akte als Grundla-
ge des Rheinschifffahrtsregimes insgesamt bewiahrt hat. Mit der Unterzeichnung
dieses Vertragswerkes am 17.10.1868 im Mannheimer Schloss wurden substanti-
elle Prinzipien des Rheinschifffahrtsregimes verbindlich festgeschrieben. Thre we-
sentlichen Grundsitze — die Freiheit der Schifffahrt, die Gleichberechtigung und
die Einheit des Schifffahrtsregimes — gelten bis zum heutigen Tage. Sie haben zu-
dem Niederschlag in anderen vélkerrechtlichen Ubereinkiinften gefunden. Bereits
diese Umstinde konnen als Beleg fur den Erfolg dieses Vertragswerkes gewertet
werden.

Die Mannheimer Akte bildet seit ihrer Unterzeichnung im Jahre 1868 die Ba-
sis einer konstruktiven und zielorientierten Zusammenarbeit der Rheinanlieger-
staaten und Belgiens — und dies trotz zweier Weltkriege sowie tiefgreifender Um-
wilzungen politischer wie wirtschaftlicher Natur sowohl in den Mitgliedstaaten
als auch in Europa insgesamt. Die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt ist
hier Gber die Jahre hinweg zum Dreh- und Angelpunkt einer vielfiltigen und ziel-
orientierten Kooperation in den Fragen der Rhein- und Binnenschifffahrt gewor-
den; sie hat sich dank ihrer bemerkenswerten Expertise und ihres unermiidlichen
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Engagements zu einem iiber den Rhein hinaus anerkannten Kompetenzzentrum
fur die Binnenschifffahrt entwickelt.

Doch trotz ihrer nun 150-jahrigen Geschichte stehen die Mannheimer Akte
und die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt mehr denn je vor zahlrei-
chen, teils dufSerst komplexen Herausforderungen.

Eine dieser Herausforderungen fir die Zentralkommission fiir die Rheinschiff-
fahrt und ihre Mitgliedstaaten ist seit einigen Jahren der tiefgreifende Wandel der
politischen, rechtlichen und auch institutionellen Rahmenbedingungen, insbeson-
dere auf Ebene der Europdischen Union. Folgen dieses Wandels sind zum einen
Kompetenzverschiebungen zugunsten der Europiischen Union, zum anderen
aber auch die Entwicklung neuer Kooperationsmechanismen auf europiischer
Ebene.

Das mit Abstand auffilligste Zeichen dieses Wandels ist die Einrichtung des
Europdischen Ausschusses zur Ausarbeitung von Standards im Bereich der Bin-
nenschifffahrt (CESNI) im Juni 2015. Dieses Gremium hat sich in kurzer Zeit —
nicht zuletzt dank der engagierten technischen und administrativen Unterstiit-
zung durch das Sekretariat der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt — zu
dem mafigeblichen Koordinierungs- und Standardisierungsgremium in der
europdischen Binnenschifffahrt entwickelt.

Fir die Zentralkommission ist in dieser Situation einerseits die Fortentwick-
lung und Verstetigung der Zusammenarbeit mit der Europaischen Union das Ge-
bot der Stunde; in den Mittelpunkt des Interesses riickt hier etwa die Erweite-
rung des Aufgabenspektrums von CESNI mit Augenmaf3. Die Zentralkommissi-
on bleibt andererseits aber auch in der Pflicht, ihre verbleibenden Kernaufgaben
weiterhin gewissenhaft und effizient — in einem Wort: professionell — wahrzuneh-
men.

Der derzeitige technologische Fortschritt stellt eine weitere wichtige Heraus-
forderung fiir die Zentralkommission dar. Die rasante Automatisierung und Di-
gitalisierung des Verkehrswesens und der Logistik macht — ebenso wie die Ent-
wicklung neuer Antriebstechnologien — auch vor der Rhein- und Binnenschiff-
fahrt nicht halt. Doch gerade die rapiden Fortschritte auf diesen Gebieten werfen
neue, teils hochkomplexe Fragen und Probleme auch rechtlicher Natur auf. Die
Zentralkommission hat sich in der Vergangenheit stets als treibende Kraft bei der
Fortentwicklung der Regelwerke der Binnenschifffahrt im Hinblick auf neue
Technologien profiliert. Gerade vor diesem Hintergrund sind die Konzeption und
der Erlass innovationsfreundlicher und praxisorientierter Vorschriften bei gleich-
zeitiger Gewidhrleistung des aktuellen Sicherheitsniveaus mehr denn je eine vor-
dringliche Aufgabe.

Doch auch die gewachsenen Strukturen der Zentralkommission selbst stellen
ihre Mitgliedstaaten vor standig neue Herausforderungen. So geben die Ablidufe
und Strukturen innerhalb der Zentralkommission selbst Anlass zu Diskussionen
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und ggf. auch AnpassungsmafSnahmen - ein kleines, aber priagnantes Beispiel ist
die Berufungskammer der Zentralkommission, die auf die Mannheimer Akte
selbst zuriickgeht. Diese neben den nationalen Gerichten der Rheinanliegerstaa-
ten bestehende supranationale Berufungsinstanz war zur Zeit ihrer Errichtung
ebenso revolutiondr wie visiondr. Doch die in den letzten Jahren allgemein zu-
riickgehende Anzahl an gerichtlichen Verfahren im Bereich der Binnenschifffahrt
betrifft auch die Berufungskammer, so dass deren Bedeutung fiir den Vergleich
und die Weiterentwicklung des rheinischen Rechts bei Gelegenheit iiberdacht
werden konnte.

Auch wenn es sich gerade beim letzten Beispiel nicht um ein vordringliches
Problem handelt, so illustriert dieses doch die Notwendigkeit einer laufenden,
aufmerksamen Beobachtung der Entwicklung aller Strukturen und Abldufe. Von
essentieller Bedeutung ist in diesem Zusammenhang dariiber hinaus, erkannte
Problemstellungen offen zu thematisieren und notwendige Verinderungen — sei
es an der Mannheimer Akte, sei es an ihren Strukturen — offensiv, aber stets auch
mit Augenmaf$ und einem Blick fir langfristig brauchbare Losungen anzugehen.
Es wire daher sehr zu begriiflen, wenn das Jubilium der Mannheimer Akte auch
auf lange Sicht Impulse fiir eine breite konstruktive und kritische Auseinander-
setzung mit diesem Vertragswerk und seinen Strukturen geben konnte.

Eine nicht zu unterschitzende Grundlage fiir diesen Dialog und nachfolgende
Entscheidungsprozesse kann dabei die Kenntnis der historischen Rahmenbedin-
gungen bilden. In diesem Sinne gebiithrt den Herausgebern dieses Bandes und den
Autoren der hier enthaltenen Beitrige Dank und Anerkennung fiir ihre Impulse
zu dieser zukunftsweisenden Diskussion.

Achim Wehrmann
Prisident der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt






Die Freiheit der Schifffahrt auf dem Rhein

von Andreas Maurer

Abstract:

The Revised Convention for Rhine Navigation of 17 October 1868, generally
known as Mannheim Convention, has created a legal regime that governs and
determines navigation on the Rhine. This regime is based on the freedom of ship-
ping and the equal treatment of boatmen. The content of this freedom, howeuver,
is bardly determined. Although the Mannheim Convention gives some clues, the
specific contents of the granted freedom are very vague. A look at the will of the
historic contracting parties does not help with a specification. On the one hand,
the interpretation of international treaties under the Vienna Convention on the
Law of Treaties of 23 May 1969 is in principle to be determined in accordance
with the spirit and purpose of the regulation, not according to the will of the
parties. Moreover, the concept of freedom of the 19th century no longer corre-
sponds to the concept of freedom of the 21st century. On the other hand, more
stakeholders have specific interests in the Rhine, for instance, with respect to en-
vironmental protection or social rights. In addition, there is a new institutional
environment, which was created particularly by the EU and which also formu-
lates its own interests in the Rhine. The task of the Central Commission for the
Navigation of the Rhine is therefore even more than ever to coordinate the pro-
tection and the assertion of very different interests. It benefits from its 200 years
of experience as an institution as well as the institutional framework created by
the Mannbeim Convention. By formulating principles of interpretation, the Cen-
tral Commission for the Navigation of the Rhine in 2003 made the concept of
freedom more concrete and at the same time created free space for competing in-
terests on the Rhine. However, neither the Central Commission for the Naviga-
tion on the Rhine nor legal scholarship and practice should refrain from ques-
tioning of the concept of freedom of the Mannbeim Convention from time to
time and define it afresh.

A) Einleitung

Zentraler Regelungszweck der Mannheimer Akte von 1868 ist die Gewihrleis-
tung der Schifffahrtsfreiheit auf dem Rhein, die in Artikel 1 der Mannheimer Ak-
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te (MA) verankert ist. Der Inhalt dieser Freiheit ist allerdings nur sehr vage aus
der MA zu entnehmen. Im Laufe der Zeit hat es immer wieder Versuche gegeben,
die durch die MA gewihrte Schifffahrtsfreiheit naher zu bestimmen. Die Ansich-
ten hierzu gehen aber weit auseinander. In den vergangenen Jahren hat es, soweit
ersichtlich, nur wenige Auseinandersetzungen um diese Frage gegeben. Dieser
Umstand soll Anlass geben, die Schifffahrtsfreiheit der MA und ihre Hintergriin-
de etwas niher zu beleuchten.

B) Die Freiheit der Schifffahrt im historischen Kontext

Historisch gesehen war die Schifffahrtsfreiheit bereits im frithen Mittelalter Ge-
genstand der Politik. Bereits im 12. Jahrhundert verfiigte Kaiser Friedrich Barba-
rossa in verschiedenen Dokumenten, dass die Fliisse frei sein sollten.! Dies bezog
sich zwar einerseits auf den Flusslauf selbst, der nicht durch Diamme oder Fluss-
ableitungen behindert oder verindert werden sollte, es bezog sich aber auch auf
die Zollfreiheit der Kaufleute (in diesem Fall auf dem Main). Gleichwohl entwi-
ckelte sich in Deutschland, insbesondere am Rhein, anstelle der koniglichen
Rechte (Regalien) eine ganze Reihe von Sonderrechten und Privilegien einzelner
Fursten und Stadte, die gepragt waren von einer verkehrsfeindlichen Zollpolitik
und Ausschlieffungsrechten, die sich bis in das spite Mittelalter und die friihe
Neuzeit hinein gehalten haben.? Hierzu gehorten insbesondere Stapel- und Um-
schlagsrechte, die die Verkehrsfreiheit enorm eingeschrankt hatten.’ Diese Stapel-
und Umschlagsrechte standen einzelnen Stddten zu und bedeuteten, dass durch-
fahrende Kaufleute ihre Waren fiir einen bestimmten Zeitraum in der jeweiligen
Stadt ausladen und zum Verkauf anbieten mussten. Das fithrte im besten Fall zu
erheblichen Verzogerungen des Warentransports, im schlechtesten Fall zum Ver-
derb der Ware oder zu einem volligen Ausschluss weiter stromaufwirts liegender
Regionen vom Handel. Aber auch Zélle und Durchfahrtsgelder behinderten die
Schifffahrt nicht nur — aber insbesondere — auf dem Rhein.

Besonders wichtig wurde die Schifffahrtsfreiheit, als die Napoleonischen Ko-
alitionskriege dazu gefiihrt hatten, dass auch Frankreich Rheinanliegerstaat wur-
de. In der Wiener Kongressakte vom 9. Juni 1815 waren neun Artikel der Fluss-
schifffahrt gewidmet, wobei bereits hier die Schifffahrtsfreiheit niedergelegt war.*

1 Schneider, Reinhard, Das Konigsrecht an schiffbaren Fliissen, in: Schwinges, Rainer Christoph (Hrsg.),
Straflen- und Verkehrswesen im hohen und spiten Mittelalter, Ostfildern 2007, S. 187-200, 191.

2 Génnenwein, Otto, Die Freiheit der Fluschiffahrt, Tiibingen 1940, S. 1f.

3 Ebd.,S.S88.

4 Siehe dazu zum Beispiel auch Kiihnle, Helmut, Vorwort in: Mannheimer Schiffahrtsverein, Mannheimer
Akte — Ein Buch mit sieben Siegeln, Mannheim 1987, S. 5 ff.
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So entspricht Artikel 1 der MA weitestgehend dem Artikel 109 der Wiener Kon-
gressakte von 1815, der besagt:
»Die Schifffahrt im ganzen Laufe der im vorigen Artikel bezeichneten Fliisse, von dem
Puncte an, wo ein jeder von ihnen schiffbar wird, bis zu deren Miindung, soll ginzlich
frei seyn, und kann Niemand in Absicht des Handels untersagt werden; doch so, dafs
man sich nach den fiir die Schifffahrtspolizei festgesetzten Reglements richte, die fiir Alle

gleichformig und fiir den Handel aller Nationen so giinstig als moglich sollen abgefaft
werden.

Auch die Abschaffung der umstrittenen Stapel- und Umschlagrechte war bereits
in der Wiener Kongressakte angelegt und dort in Artikel 114 verankert:

»Keine Stapel-, Umschlag-, oder gezwungene Stationenrechte diirfen errichtet werden.
(o)
Besonders beachtenswert ist der Umstand, dass das Schifffahrtsregime, das be-
reits durch die Wiener Kongressakte angelegt war, ausdriicklich nur mit Zustim-
mung aller Uferstaaten gedndert werden konnte (Art. 116).

Die Hoffnungen allerdings, die der Wiener Kongress gehegt hatte, dass das
Rheinregime schnell umsetzbar sein wiirde, haben sich nicht bestatigt. Vielmehr
dauerte es weitere 15 Jahre, bis die eigens zu diesem Zweck eingerichtete Zen-
tralkommission firr die Rheinschifffahrt im Jahr 1831 die so genannte Mainzer
Akte entworfen hatte, die dann zwischen Baden, Bayern, Frankreich, Hessen,
Nassau, den Niederlanden und PreufSen abgeschlossen werden konnte.’ Da aber
die Mainzer Akte weitgehend in den Vorstellungen des frihen 19. Jahrhunderts
verhaftet gewesen war, waren moderne Neuerungen wie zum Beispiel die Dampf-
schifffahrt noch nicht in die Uberlegungen aufgenommen worden und zwar ob-
wohl im Jahr des Abschlusses der Mainzer Akte bereits 18 Dampfschiffe auf dem
Rhein verkehrt hatten.® So tagte die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt
weiter, siedelte im Jahr 1860 nach Mannheim tiber, bis wohin der Rhein zu die-
ser Zeit schiffbar war, und legte schlieflich als modernisierte Version der Main-
zer Akte die Revidierte Rheinschifffahrtsakte (Mannheimer Akte) vor, die im
Jahr 1868 verabschiedet worden ist.

C) Die Freiheit der Schifffahrt auf dem Rhein
I) Die Schifffahrtsfreiheit in der Mannheimer Akte

Kern der Mannheimer Akte ist die oft erwahnte und immer wieder angefiihrte
Freiheit der Schifffahrt auf dem Rhein. Doch der Inhalt des Freiheitsbegriffs ist

S Miiller, Walter, Die Freiheit der Rheinschiffahrt in Gefahr, Basel 1953, S. 3.
6 Ebd.,S.7.
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vage und bedarf der Interpretation. Die Mannheimer Akte selbst trigt dazu aller-
dings nur wenig bei.
Die Mannheimer Akte legt in ihrem Artikel 1 fest:
,Die Schiffahrt auf dem Rhein und seinen Ausfliissen von Basel bis in das offene Meer
soll, sowohl aufwirts als abwirts, unter Beachtung der in diesem Vertrage festgesetzten
Bestimmungen und der zur Aufrechterhaltung der allgemeinen Sicherheit erforderlichen
polizeilichen Vorschriften, den Fahrzeugen aller Nationen zum Transport von Waren und
Personen gestattet sein.
Abgesehen von diesen Vorschriften soll kein Hindernis, welcher Art es auch sein mag, der
freien Schiffahrt entgegengesetzt werden.“

Die hierdurch gewihrte Freiheit ist auf den ersten Blick sehr umfangreich und
nur durch Vorschriften der Mannheimer Akte selbst einschriankbar. So wurde sie
auch in der Literatur als sehr weitreichend eingeschitzt und als Schutz gegen be-
dingte oder unbedingte, mittelbare oder unmittelbare Verbote angesehen.” Es
sind aber nicht nur Verbote, die die Schifffahrt einschrinken konnen. Auch Ge-
bote, Ungleichbehandlungen und andere MafSnahmen gleicher Wirkung koénnen
zu einer Einschrinkung von Freiheit fithren. Konsequenz ist daher, dass eine Ein-
grenzung des Begriffs der Schifffahrtsfreiheit ausgesprochen schwierig wird. Erste
Anhaltspunkte bietet die Mannheimer Akte selbst.

Sie gewahrt ausdriicklich:

— Freiheit von Abgaben, die sich lediglich auf die Tatsache der Beschiffung be-

ziehen (Art. 3),

— Waren- und Personentransportfreiheit im Geltungsbereich der MA fiir zur

Rheinschifffahrt gehorende Schiffe (Art. 4),

— keine Stapel- oder Umschlagspflichten (Art. 5),

—  Warenfreizugigkeit (Art. 7),

— vereinfachte Zollabfertigung (Art. 9).

Teil der Freiheit ist aber auch die Gleichbehandlung von Schiffern und Flotten,
die sich insbesondere in der abgabenrechtlichen Gleichbehandlung von Land-
und Wassergrenzen (Art. 6) und der gleichermafSen zu gewihrenden Warenfreizii-
gigkeit zu Wasser und an Land (Art. 14) zeigt.

Einschrankungen der Schifffahrtsfreiheit sind ausdriicklich erlaubt, zum Bei-
spiel durch polizeiliche Vorschriften zur Aufrechterhaltung der allgemeinen Si-
cherheit (Art. 1), die Bestimmung von erlaubten Landungsplatzen (Art. 11), das
Verbot des Schleichhandels (Schmuggels) (Art.12) und das Erfordernis eines
Schiffstauglichkeitszeugnisses (Schiffsattest) (Art. 22).

Damit sind die wesentlichen Eckpunkte der von den historischen Vertragspar-
teien intendierten Freiheiten umrissen. Eine Eingrenzung des Freiheitsbegriffs ge-
lingt dadurch allerdings nur unzureichend. Dies gilt umso mehr als die Ein-

7 Ebd., S.4.
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schrankung von Freiheiten bisweilen nicht auf Anhieb erkennbar ist, sondern
sich durch mittelbare oder nicht intendierte Wirkungen erst zeigt. Diesen Um-
stand sollen zwei Beispiele deutlich machen.

II) Grenzfille
1) Flora-Fauna-Habitat-Gebiet im Rhein

Als erstes Beispiel fiir eine mogliche Beschriankung der Schifffahrtsfreiheit dient
ein Beispiel aus den frithen 2000er Jahren. Es ging um die Meldung einer Fisch-
ruhezone im Rhein zwischen Emmerich und Bad Honnef durch das Land Nord-
rhein-Westfalen im Rahmen der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie.

Im Jahr 1992 wurde die so genannte Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie von den
damaligen Mitgliedsstaaten der EU verabschiedet. Thr Inhalt verfolgt das Ziel,
wildlebende Arten, deren Lebensrdume und die europaweite Vernetzung dieser
Lebensraume zu sichern und zu schiitzen. Um den Schutz entsprechender Lebens-
rdume zu ermoglichen, melden die Mitgliedsstaaten solche Lebensrdume, die
dann nach einer entsprechenden Bewertung zu Schutzgebieten erklart werden mit
der Folge, dass Eingriffe in ein Flora-Fauna-Habitat-Gebiet einer erhohten
Rechtfertigung unterliegen.

Die Befiirchtung der Rheinschiffer war nun, dass die Erklarung eines immer-
hin fast 200 km langen Rheinabschnitts als Flora-Fauna-Habitat-Schutzgebiet
dazu fithren wiirde, dass die Schiffbarkeit dieses Abschnitts eingeschrankt wiirde.
So wiren zum Beispiel Flussvertiefungen und Instandhaltungen nicht mehr ohne
weiteres zulidssig. In einer Einrichtung eines Flora-Fauna-Habitat-Gebiets liege
also eine Verletzung der Mannheimer Akte, denn ein erhohter Rechtfertigungs-
zwang fur schifffahrtsrelevante MafSnahmen fithre zu einer Verletzung der durch
die Mannheimer Akte garantierten Schifffahrtsfreiheit.

Der Beantwortung dieser Frage hatte sich Wilfried Erbguth, ein Europa- und
Volkerrechtler der Universitit Rostock, im Jahr 2004 gewidmet.® Dabei stellt
Erbguth zunichst fest, dass das Europarecht gegeniiber der Mannheimer Akte
keinen Vorrang geniefSt und dass daher eine Kollision vorliege.” Auch sei der An-
wendungsbereich der Mannheimer Akte eroffnet.'® Daher befasst Erbguth sich
weiter mit der Frage, ob die FFH-Gebietsmeldung ein Hindernis im Sinne des Ar-
tikel 1 MA sei. Dabei stellt er zunichst fest, dass die Meldung eines FFH-Gebiets
an sich lediglich eine Mitteilung an die Europdische Kommission sei und daher
keinerlei Wirkung fur die Schifffahrt entfalte. Es konne erst dann zu einem Hin-

8 Erbguth, Wilfried, FFH-Gebietsmeldung und ,,Mannheimer Akte“ (Revidierte Rheinschifffahrtsakte):
Europarecht und Vélkerrecht im Widerstreit?, NVWBI. 2004, S. 137-141.
9 Ebd.S.139.
10 Ebd. S. 140.
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dernis kommen, wenn das Gebiet auch tatsiachlich als FFH-Gebiet ausgewahlt
werde.!! Soweit kann Erbguth gefolgt werden. Die sich anschliefende Argumen-
tation wirft jedoch Fragen auf. So stellt Erbguth zunichst fest, dass die Mannhei-
mer Akte aus dem Jahr 1868 datiere. Zu diesem Zeitpunkt seien Schutzgebiets-
ausweisungen unbekannt gewesen. Daher konnten die Vertragsparteien der
Mannheimer Akte unter dem Begriff ,Hindernis‘ trotz des erweiternden Zusat-
zes ,welcher Art es auch immer sein mag* ,,keinen flichenhaften Naturschutz ver-
standen haben, sondern, zumal es ihnen um den moglichst freien Transport von
Waren und Personen auf der Wasserstrafle ging, lediglich Restriktionen der
Schifffahrt durch Behinderungen technischer und/oder finanzieller Art, etwa im
Wege von Sperrungen resp. Abgabenerhebung®.!?

Diese Argumentation ist allerdings wenig uberzeugend. Erbguth nimmt hier
eine Auslegung vor, und zwar eine historische Auslegung, die am Willen des hi-
storischen Gesetzgebers, hier am Willen der Vertragsparteien, orientiert ist. Die
Wiener Vertragsrechtskonvention (WVRK)'3 beinhaltet einen Abschnitt tiber die
Auslegung volkerrechtlicher Vertrige und sieht darin vor, dass ein volkerrechtli-
cher Vertrag ,nach Treu und Glauben in Ubereinstimmung mit der gewohnli-
chen, seinen Bestimmungen in ihrem Zusammenhang zukommenden Bedeutung
und im Lichte seines Zieles und Zweckes auszulegen“ sei. Fur die Auslegung
konnen gemafs Artikel 31-33 WVRK auch weitere Umstinde wie zum Beispiel
spitere Ubereinkiinfte, Ubungen oder Volkerrechtssitze herangezogen werden.
Insbesondere hat Erbguth in seiner Stellungnahme die zuvor im Jahr 2003 verof-
fentlichten Auslegungsrichtlinien der Zentralkommission fiir die Rheinschiff-
fahrt'* nicht beachtet, die gemaf§ Art.31 Abs.3a WVRK mafSgeblich gewesen
wiren und auf die spater noch einzugehen sein wird. Der mutmafSliche Wille der
Vertragsparteien spielt jedenfalls nur dann eine Rolle, wenn er durch Urkunden
kundgetan ist.

Gemafs der WVRK kommt es also nicht so sehr auf den historischen gesetzge-
berischen Willen der Vertragsparteien an als vielmehr auf den Sinn und Zweck
des Vertrages. Vor diesem Hintergrund ist es auch fraglich, ob der Begriff des
Hindernisses tatsichlich nur sehr eng als Behinderung technischer oder finanziel-
ler Art angesehen werden kann. Vielmehr ist aus dieser Perspektive der Umstand,
dass die zusatzliche Qualifizierung des Hindernisses in der Mannheimer Akte
swelcher Art es auch immer sein mag® darauf hindeutet, dass nach dem Sinn und
Zweck der Regelung gerade auch solche Umstinde umfasst sein mussen, die die
historischen Vertragsparteien nicht im Blick hatten. Der Zusatz ist vor diesem

11 Ebd.

12 Ebd.

13 Wiener Ubereinkommen iiber das Recht der Vertrige vom 23. Mai 1969, BGBL. 1985 11, S. 927 ff.
14 Herbstsitzung der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt 2003-II vom 26./27.11.2003, S. 3 ff.
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Hintergrund eine Erweiterung des Begriffs des Hindernisses, keine Einschrin-
kung.

2) Mindestlobngesetz

Ein weiterer Konflikt hatte sich aus dem deutschen Mindestlohngesetz ergeben.
Es schreibt vor, dass alle Arbeitnehmer ab dem 1.1.2015 einen Lohn von mindes-
tens 8,50 € brutto pro Zeitstunde verlangen konnen und legt den Arbeitgebern
erhebliche Dokumentationspflichten auf. So obliegt zum Beispiel einem auslandi-
schen Arbeitgeber gemifs §16 Abs.1 Mindestlohngesetz, bei Beginn einer
Dienst- oder Werkleistung — und darum handelt es sich bei einem Transport —
eine schriftliche Anmeldung bei der zustindigen Behorde einzureichen. Ob diese
Regelung praktikabel ist oder, wie haufig beklagt wird, den Arbeitgebern erhebli-
chen Burokratieaufwand aufbiirdet, mag dahinstehen. Die europaische Binnen-
schifffahrts-Union, eine Interessenvertretung der Binnenschiffer, hat jedenfalls im
Januar 2015 eine Beschwerde an die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt
gerichtet, in der ein Verstof§ der einschligigen Regeln des Mindestlohngesetzes
gegen Artikel 1 und 4 der Mannheimer Akte gerugt wird. In Artikel 1 wird — wie
bereits ausgefiihrt — die Freiheit der Schifffahrt auf dem Rhein verbiirgt, wahrend
Artikel 4 einen Gleichheitssatz beinhaltet, nach dem alle Mitgliedstaaten der
Mannheimer Akte Schiffe und Ladungen der jeweils anderen Mitgliedstaaten
ebenso behandeln miissen wie ihre eigenen.

Die Zentralkommission hat in dieser Beschwerdesache entschieden, dass ein
Verstof$ gegen die Mannheimer Akte nicht vorliege.' Dabei hat sie auf ihre eige-
nen Auslegungsrichtlinien verwiesen. Das ist durchaus problematisch, weil diese
Auslegungskriterien keineswegs geeignet sind, eine groflere Klarheit zu schaffen.
Sie sollen vor diesem Hintergrund genauer beleuchtet werden.

III) Die Schifffahrtsfreiheit nach den Auslegungsrichtlinien der ZKR

Die Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt hat bereits im Jahr 2003 Ausle-
gungsprinzipien fiir die Mannheimer Akte beschlossen, die bis heute gelten.'® Da-
rin hat die ZKR festgestellt, dass die Wahrung der Schifffahrtsfreiheit auf dem
Rhein ihre Kernkompetenz sei.'” In den Auslegungsprinzipien legt die Zentral-
kommission fest, worin grundsitzlich Beschrankungen der Schifffahrt liegen.
Dies liege vor,

15 Herbstsitzung der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt 2015-1I vom 3.12.2015, S. 38 ff.

16 Siche Herbstsitzung der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt 2003-II vom 26./27.11.2003,
S.3ff.

17 Ebd. Punke 2.).
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- ,wenn eine Regelung rheinschifffahrtsspezifisch ist und die Schifffahrtsver-
haltnisse beeintrachtigt;

— wenn MafSnahmen oder Vorschriften zu schweren Storungen der Schifffahrt
fithren;

— wenn fiir die Nutzer der Wasserstrafse ein Gebot oder Verbot besteht, dessen
Missachtung mit Sanktionen im Schifffahrtsbereich oder im Bereich einer mit
der Schifffahrt direkt verbundenen Tatigkeit geahndet wird;

— wenn eine Vorschrift, die nicht direkt die Schifffahrt betrifft (nicht binnen-
schifffahrtsspezifische Vorschrift), indirekt eine unverhaltnismafSige Beschran-
kung fiir die Schifffahrt darstellt.“!®

Mit dieser Aufzihlung hat die Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt den

Freiheitsbegriff der Mannheimer Akte deutlich konkretisiert. Allerdings findet

sich auch hier eine ganze Reihe unbestimmter Rechtsbegriffe wie ,schwere Sto-

rung‘ oder ,unverhiltnismafSige Beschrinkung‘. Bemerkenswert ist allerdings,
dass die Zentralkommission auch indirekte — also nicht schifffahrtsspezifische —

Umstinde als Hindernis oder Beschrinkung im Sinne der Mannheimer Akte an-

gesehen hat. Gleichzeitig wirft dies aber wiederum die Frage auf, was eine indi-

rekte Beschrankung ist und was nicht. Sind Dokumentationspflichten zum Bei-
spiel eine indirekte Beschrinkung der Schifffahrt? Oder stellt bereits die Gefahr
einer zukiinftigen unmittelbaren Beschriankung eine indirekte Beschrinkung der

Schifffahrt dar? Diese Fragen bleiben unbeantwortet.

Weitaus interessanter aber als die positive Bestimmung und Konkretisierung
des Freiheitsbegriffs ist die von der Zentralkommission vorgenommene Bestim-
mung, was grundsitzlich keine Beschriankung der freien Schifffahrt darstellt.
Demnach liege keine Beschrinkung der Schifffahrt vor
— ,,Bei der Anwendung von zivilrechtlichen oder handelsrechtlichen Vorschrif-

ten, die sich auf die Binnenschifffahrt beziehen.

— Bei nicht binnenschifffahrtsspezifischen Vorschriften (Beispiel: Vorschriften
allgemeiner Art zum Schutz der offentlichen Sicherheit und Ordnung, wie
Vorschriften iiber den Waffenbesitz, die Verwendung gewisser Produkte oder
allgemeine sozialrechtliche Vorschriften).

— Bei kurzfristiger Unterbrechung des Schiffsverkehrs unter den in der Polizei-
verordnung festgelegten Bedingungen. "

Besonders bemerkenswert ist hier der zweite Punkt, nach dem eine Beschrinkung

der freien Schifffahrt grundsitzlich nicht vorliege bei ,,nicht binnenschifffahrts-

spezifischen Vorschriften“. Hier stellt sich zuallererst die Frage nach dem Ver-
hiltnis zu Punkt 4 der positiven Definition der Freiheitsbeeintrachtigung, denn
dort war als Beeintrachtigung der freien Schifffahrt jede Vorschrift gesehen wor-

18 Ebd. Punkt 2.3.1 bis 2.3.4.
19 Ebd. Punkt 2.4.1 bis 2.4.3.
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den, die nicht direkt die Schifffahrt betrifft, aber indirekt eine unverhaltnismafsi-
ge Beeintrichtigung fiir die Schifffahrt darstellt. Nicht binnenschifffahrtsspezifi-
sche Vorschriften werden also nach den Auslegungsprinzipien der Zentralkom-
mission fur die Rheinschifffahrt einerseits grundsitzlich als mogliche Beeintrach-
tigung der freien Schifffahrt gesehen, andererseits aber privilegiert, indem festge-
stellt wird, dass von solchen Vorschriften grundsitzlich keine Beeintrachtigung
ausgehe. Selbst wenn man diesen moglichen Widerspruch dahingehend auflésen
wollte, dass nicht schifffahrtsspezifische Vorschriften grundsétzlich nur dann eine
Beschrankung darstellten, wenn diese unverhiltnismafig wire, bliebe das Ver-
hiltnis zwischen diesen beiden Auslegungsprinzipien unklar. Gelten dann die Bei-
spiele, die dafur genannt werden, dass von ihnen keine Beschrinkung ausgehe
(namlich Vorschriften allgemeiner Art zum Schutz der 6ffentlichen Sicherheit und
Ordnung, wie Vorschriften iiber den Waffenbesitz, die Verwendung gewisser Pro-
dukte oder allgemeine sozialrechtliche Vorschriften), immer als verhiltnismifige
Beschrankung der Binnenschifffahrt? Oder konnen auch von solchen Vorschrif-
ten unverhaltnismifige Beeintrichtigungen ausgehen? Diese Unklarheit ldsst sich
nicht ohne weiteres auflsen.

Das ist umso problematischer, als die Zentralkommission fiir die Rheinschiff-
fahrt ihre Entscheidung zur Vereinbarkeit der Anforderungen des Mindestlohn-
gesetzes mit der Mannheimer Akte ohne weitere Begriindung auf die Auslegungs-
prinzipien gestiitzt hat, wonach allgemeine sozialrechtliche Vorschriften grund-
sdtzlich keine Beschriankung der freien Schifffahrt darstellten.?® Allerdings hat die
Zentralkommission nach der Feststellung, dass es sich beim Mindestlohngesetz
nicht um eine binnenschifffahrtsspezifische Vorschrift handelt, weiter geprift, ob
eine unverhiltnismafige Beeintrachtigung vorliege und dies verneint. Eine unver-
hiltnismiaflige Beeintrichtigung liege nur vor — und das ist eine weitere Konkreti-
sierung der Auslegungsprinzipien —, wenn die ,,durch das Mindestlohngesetz ein-
gefiihrten Pflichten fiir den Arbeitgeber den eigentlichen Kernbereich der ausge-
iibten Titigkeit, also das Fahren von Binnenschiffen zu unterschiedlichen Zwe-
cken, nahezu unmoglich machen oder erheblich erschweren wiirde“.?!

So scheint die Zentralkommission ihre Auslegungsprinzipien in der Tat so an-
zuwenden, dass nicht binnenschifffahrtsspezifische Umstiande grundsitzlich keine
Beschrankung der freien Schifffahrt darstellen. Dies gilt nur dann nicht, wenn die
Einschrankungen ein Maf§ erreichen, das als unverhiltnismafSig qualifiziert wer-
den kann. Eine unverhiltnismifSige Einschrinkung liegt dann vor, wenn der
Kernbereich der Titigkeit des Binnenschiffers nahezu unmoglich gemacht oder
erheblich erschwert wird.

20 Herbstsitzung der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt 2015-II vom 3.12.2015, S. 39.
21 Ebd.S. 39.
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Damit allerdings ist die Hiirde fiir eine Einschriankung der freien Schifffahrt
sehr hoch gehingt. Das jedoch liegt durchaus in der Kompetenz der Zentralkom-
mission fiir die Rheinschifffahrt.

IV) Ein moderner Freiheitsbegriff fur die Mannheimer Akte

Die zuvor dargelegten Grenzfille weisen deutlich auf ein Problem hin, mit dem
ein Regelungswerk mit zunehmendem Alter konfrontiert ist. Der Freiheitsbegriff
der Mannheimer Akte muss heute ein anderer sein als im Jahr 1868.22 Das 19.
Jahrhundert war geprigt von einem stark formalen Rechtsverstindnis, das Frei-
heit als umfassendes Prinzip der Gerechtigkeit verstand. Die Biirger, die noch vor
wenigen Jahrzehnten ihr Blut fiir die lang ersehnte Freiheit vergossen hatten und
in der Uberzeugung angetreten waren, dass jeder Mensch frei und gleich an
Rechten sei, waren selbstverstindlich davon tiberzeugt, dass freie und gleiche
Marktteilnehmer ohne weiteres in der Lage sein konnten, ihre Rechtsverhiltnisse
ohne staatliche Einflussnahme zu gestalten. Vor diesem Hintergrund diirfte Frei-
heit im 19. Jahrhundert als sehr umfassendes Prinzip verstanden worden sein. Es
war der Gegenentwurf zum staatlich stark reglementierten Merkantilismus der
tiberwundenen absolutistischen Zeit. Das zur Zeit der Verabschiedung der
Mannheimer Akte vorherrschende Wirtschaftssystem ist ein von der industriellen
Revolution geprigter Radikalliberalismus kapitalistischer Prigung. Die Mann-
heimer Akte ist damit ein Paradebeispiel fiir das dem Wirtschaftsmodell des 19.
Jahrhunderts zugrunde liegende Sozialmodell. Vor diesem Hintergrund muss
auch die umfassende Freiheitsgewahrung der Mannheimer Akte gesehen werden.

Ein solch umfassender Freiheitsbegriff ist der heutigen Zeit allerdings fremd.
Bereits um die Jahrhundertwende zum 20. Jahrhundert war klar, dass ein umfas-
sendes Freiheitskonzept der sozialen Wirklichkeit nicht entsprach.?? Vielmehr
wurde bald klar, dass der Freiheitsbegriff des 19. Jahrhunderts erginzt werden
musste.?* Der Gedanke, dass Freiheit nur dann auch tatsidchlich ausgeiibt werden
kann, wenn sie eingebettet ist in soziale Rechte, brach sich nicht nur in Europa
Bahn, sondern auch in den USA.? Heute sind es aber nicht nur soziale Rechte,

22 Zum Freiheitsbegriff der Mannheimer Akte und seiner historischen und ideengeschichtlichen Entwick-
lung siehe Kiimper, Hiram, Der Streit um den Rhein und die Freiheit der Flussschiffahrt zwischen Ter-
ritorialisierung und Nationenbildung, 16.-19. Jahrhundert, in diesem Band, S. 23 ff.

23 wvon Gierke, Otto, Die soziale Aufgabe des Privatrechts, Vortrag gehalten am 5. April 1889 in der ju-
ristischen Gesellschaft zu Wien, Berlin 1889; Menger, Anton, Das Biirgerliche Recht und die besitzlo-
sen Volksklassen, Ttibingen 1908.

24 Wieacker, Franz, Das Sozialmodell der klassischen Privatrechtsgesetzbiicher und die Entwicklung der
modernen Gesellschaft, Vortrag gehalten vor der Juristischen Studiengesellschaft in Karlsruhe am 12.
Dezember 1952, Karlsruhe 1953.

25 Siehe dazu zum Beispiel Hale, Robert L., Coercion and Distribution in a Supposedly Non-Coercive
State, in: Political Science Quarterly 38, 1923, 3, S. 470-494; Pound, Roscoe, The New Feudal System,
in: Commercial Law Journal 35, 1930, 8, S. 397-403.
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die einen modernen Freiheitsbegriff flankieren. Die Nutzungs- und Schutzinteres-
sen auch an Binnengewdissern haben sich massiv gewandelt. Wihrend im 19.
Jahrhundert der Strom tatsachlich nur dem Giiter- und Personentransport sowie
der Fischerei diente, werden heute weitaus umfassendere Interessen formuliert.
Umweltschutz, sozialrechtliche Regulierung, Infrastrukturerfordernisse, Hoch-
wasservorsorge und andere politisch relevante Interessen treten neben den Wa-
rentransport.

Aus der Sicht der Binnenschifffahrt muss jeder neu formulierte Regulierungs-
wunsch eine Freiheitsbeschrankung darstellen, denn jedes neu hinzutretende In-
teresse am Rhein beinhaltet eine potentielle Beschrankung der bislang genosse-
nen Freiheiten. Gleichzeitig aber konnen die neu formulierten Interessen nicht
ohne weiteres abgetan werden. Denn aus der heutigen Perspektive sind Umwelt-
schutz, sozialrechtliche Regulierung und andere Interessen keineswegs Luxus
einer immer inklusiver werdenden Gesellschaft, sondern Ausdruck eines moder-
nen Freiheitsverstindnisses, das Freiheitsbeeintrachtigungen nicht nur aus staatli-
cher Richtung erkennt, sondern in dem Beschrankungen von Freiheiten auch von
privater Seite ausgehen konnen.

In diese Richtung gehen auch die Auslegungsprinzipien der Zentralkommissi-
on fir die Rheinschifffahrt. Durch sie wird, jedenfalls in Ansitzen, eine Grenze
der freien Schifffahrt dort gezogen, wo Beeintrachtigungen nicht spezifisch auf
die Schifffahrt selbst gerichtet sind und diese nicht unverhaltnismafSig beschran-
ken. In diesem Auslegungsprinzip liegt freilich selbst eine Freiheitsbeschrankung,
denn dadurch werden Freiraume geschlossen, die der Schifffahrt zumindest nach
einem umfassenden Freiheitsverstindnis urspringlich zugestanden haben. Sie er-
Offnet damit aber auch Freirdume fiir anderweitige Nutzungs- und Regulierungs-
interessen, die in einem modernen Freiheitsverstindnis nicht ignoriert werden
konnen und diirfen.

Mit ihren Auslegungsprinzipien hat die Zentralkommission fir die Rhein-
schifffahrt also recht leise und unbemerkt von der Offentlichkeit ein neues Frei-
heitsparadigma eingefiihrt, auf das sie nun zuriickgreift. Es wire allerdings wiin-
schenswert gewesen, wenn dies in einer breiteren Offentlichkeit diskutiert wor-
den wire. So hitten die Abgrenzungen noch praziser und treffsicherer gestaltet
werden konnen, um auch in Zukunft die Abgrenzung von Freiheitsspharen unter
Berticksichtigung der jeweiligen Interessen vornehmen zu konnen.

Es sind aber nicht nur unterschiedliche Nutzungs- und Schutzinteressen, die
den Freiheitsbegriff der Mannheimer Akte unter Druck setzen, sondern auch ein
neues regulatorisches Umfeld. Hier gilt es insbesondere, die Europdische Union
in den Blick zu nehmen, die ihrerseits immer wieder Regulierungsinteressen for-
muliert hat und deren Regulierungen sich immer wieder auch auf die Schifffahrt
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auswirken.?® Denn ein zentrales Politikfeld der EU ist die Verkehrspolitik. Bereits
mit der Griindung der Montanunion hatte die ZKR jedoch ihre Unabhingigkeit
und Alleinzustandigkeit fir Fragen um den Rhein betont.”” Insbesondere die
Schweiz als Nichtmitglied der EU stemmte sich immer wieder gegen Harmonisie-
rungsbestrebungen der EU.?® Aber auch die iibrigen Mitgliedsstaaten der Mann-
heimer Akte konnten kaum ein Interesse daran haben, dass Nicht-Rheinanlieger-
staaten im Rahmen der EU auf die Verkehrspolitik am Rhein einwirken. So ge-
hort es zur Freiheit der Schifffahrt auf dem Rhein auch, dass die ZKR die Inter-
essen ihrer Mitglieder sichert. Das gilt auch und insbesondere gegentiber der EU,
durch die Nicht-Rheinanlieger ihrerseits eigene Interessen durchsetzen konnten.

V) Freiheit durch Einheitlichkeit

Schlie@Slich gehort zur Freiheit der Schifffahrt auch, dass die Regelungen, denen
sie unterliegt, einheitlich sind. Andernfalls wire ein Flickenteppich an Regelun-
gen zu erwarten, der insgesamt zu erheblicher Unsicherheit und Unvorhersehbar-
keit fithrt, wie dies in vielen anderen Bereichen des Transportrechts tiblich ist.?’
Diese Einheitlichkeit wird einerseits durch die Zentralkommission fir die Rhein-
schifffahrt selbst gewahrleistet, deren Aufgabe die Herstellung und Unterhaltung
eines einheitlichen Rheinregimes ist.*® Hierfur erldsst die Zentralkommission ge-
mafs Art. 1 MA Regeln im Rahmen ihrer durch Art. 45 MA zugewiesenen Kom-
petenzen. Konkret sieht die Mannheimer Akte dariiber hinaus eine Reihe von
Pflichten fiir die Vertragsparteien vor, die eine Einheitlichkeit des Rheinregimes
gewihrleisten helfen. Hierzu gehoren die Aufrechterhaltung und der Schutz von
Infrastruktur (Art. 27-28, 30-31), ein Abstimmungsgebot zwischen den Vertrags-
parteien (Art.29), die Durchsetzung polizeirechtlicher Vorschriften (Art. 32,
Art.40bis) und schlieflich die Einrichtung einer speziellen Gerichtsbarkeit
(Art. 33).

26 wvon Diniken, Franz, Die Binnenschifffahrt im Europdischen Wirtschaftsraum: Standortbestimmung
aus volkerrechtlicher Sicht, in: von Ziegler, Alexander/Burckbardt, Thomas, Internationales Recht auf
See- und Binnengewissern — Festschrift fiir Walter Miiller, Ziirich 1993, S. 49-60; MeifSner, Friedrich,
Das Recht der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft im Verhiltnis zur Rheinschifffahrtsakte von
Mannheim, Berlin 1973. Siehe auch: De Decker, Marc, Reflections on the legal relationship between
European International River Law and European Union Law, with special regard to the Rhine, in
diesem Band, S. 221 ff.

27  Schirmann, Sylvain, Die ZKR im Zeichen der Europiischen Einigung — 1963-2000, in: Zentralkom-
mission fir die Rheinschifffahrt (Hrsg.), 200 Jahre Geschichte ZKR, StraSburg 2015, S. 195-239, 213.

28 Ebd.S.216.

29 Siehe dazu Basedow, Jiirgen, Der Transportvertrag — Studien zur Privatrechtsangleichung auf regulier-
ten Mirkten, Tiibingen 1987, S. 1-5; ders., Perspektiven des Seerechts, Juristenzeitung 1999, S. 9-15,
13. Siehe auch: Maurer, Andreas, Einheitsrecht im internationalen Warentransport, Rabels Zeitschrift
fiir auslindisches und internationales Privatrecht 81,2017, S.117-157.

30 Siehe Herbstsitzung der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt 2003-II vom 26./27.11.2003, S. 5:
Kommentar des Sekretariats zu Protokoll 2003-1I-10 betreffend die Auslegungsprinzipien fiir die
Mannheimer Akte.
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Vor allem der letzte Punkt, die Einrichtung einer spezialisierten Gerichtsbar-
keit, triagt zur Rechtseinheit bei, denn fiir die Einheitlichkeit einer Regel ist auch
und vor allem wichtig und zentral, dass diese einheitlich angewendet wird.>' Hier
kommen die Rheinschifffahrtsgerichte und insbesondere die Berufungskammer
der Zentralkommission fiir die Rheinschifffahrt in den Blick. Insoweit haben die
Vertragsparteien der Mannheimer Akte eine fiir internationale Ubereinkommen
sehr ungewohnliche, gleichzeitig aber sehr moderne Losung gefunden: Gemafd
Art. 34 MA mussen die Mitgliedsstaaten Rheinschifffahrtsgerichte einrichten, al-
so Spezialgerichte, die ausschliefSlich fir Rheinschifffahrtssachen zustindig sind.
Das fiihrt zu einer Konzentration der Rechtsfille an wenigen Gerichten, was wie-
derum zu einer erheblichen Expertise der Richter fithrt. Dadurch entsteht zwar
an sich noch keine Einheitlichkeit in der Entscheidungspraxis der Rheinschiff-
fahrtsgerichte, jedoch fiihrt die geringere Zahl an moglichen Richtern dazu, dass
eine allzu umfangreiche Fragmentierung der Entscheidungspraxis unterbleibt.
Zusitzlich sieht die Mannheimer Akte auch die Einrichtung von Rheinschiff-
fahrtsobergerichten als zweite Instanz vor. Auch bestimmte Verfahrensregeln
werden bereits durch die Mannheimer Akte selbst vorgegeben, was zu einer Ein-
heitlichkeit bei Gerichten unterschiedlicher Vertragsstaaten fithrt. Besonders au-
Bergewohnlich ist aber, dass durch die Mannheimer Akte bei der Zentralkom-
mission fiir die Rheinschifffahrt direkt ein Berufungsgericht eingerichtet wurde,
die Berufungskammer der Zentralkommission (Art. 45bis MA).3 Sie kann gemaf
Art. 37 MA alternativ zu den Rheinschifffahrtsobergerichten als Berufungsin-
stanz angerufen werden. Dadurch kann zumindest fur diejenigen Rechtsfille, die
in der Berufung vor der Berufungskammer verhandelt werden, eine sehr konsis-
tente und einheitliche Rechtsprechung erwartet werden, die insgesamt die Ein-
heitlichkeit der Entscheidungspraxis deutlich fordert. Ebenso wird die Einheit-
lichkeit der Entscheidungspraxis dadurch gefordert, dass beim Institut fur Trans-
port- und Verkehrsrecht der Universitait Mannheim eine Entscheidungsdatenbank
eingerichtet wurde, die frei zugdnglich ist. Das sorgt fiir eine juristische An-
schlussfihigkeit der ergangenen Entscheidungen der Rheinschifffahrtsgerichte,
Rheinschifffahrtsobergerichte und der Berufungskammer, die wiederum zentral
fiir die Einheitlichkeit der Entscheidungspraxis ist.>* Dieser institutionelle Rah-
men trigt wesentlich zur Freiheit der Rheinschifffahrt durch Einheitlichkeit der
richterlichen Entscheidungspraxis bei.

31 Maurer, Andreas, Lex Maritima, Tiibingen 2012, S. 181 ff.; Schréter, Ulrich, Gegenwart und Zukunft
des Einheitskaufrechts, Rabels Zeitschrift fiir internationales und auslindisches Privatrecht, 2017,
S.32-76, 46 f.; Maurer, Andreas, Einheitsrecht im internationalen Warentransport, Rabels Zeitschrift
fiir auslindisches und internationales Privatrecht 1 (2017), S. 117-157, 148 ff.

32 Siehe zu deren Arbeit De Savornin Lohmann, Bon, Mannheimer Akte, Grundgesetz fiir die Rhein-
schifffahrtsgerichtsbarkeit, in diesem Band, S. 141 ff.

33 Siehe dazu Maurer, Andreas, Lex Maritima, Tiibingen 2012, S. 143 ff.
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D) Zusammenfassung und Ausblick

Die Revidierte Rheinschifffahrtsakte vom 17. Oktober 1868 hat ein Rechtsre-
gime geschaffen, das bis heute die Schifffahrt auf dem Rhein und deren Sicher-
heit regelt und bestimmt. Dieses Regime basiert auf der Freiheit der Schifffahrt
und der Gleichbehandlung der Schiffer. Der Inhalt dieser Freiheit ist allerdings
kaum bestimmt. Zwar gibt die Mannheimer Akte einige Anhaltspunkte, jedoch
ist die konkrete Ausprigung der gewihrten Freiheit sehr vage. Ein Blick auf den
Willen der historischen Vertragsparteien hilft bei einer Konkretisierung nicht
weiter. Einerseits hat die Auslegung von volkerrechtlichen Vertrigen nach dem
Wiener Ubereinkommen iiber das Recht der Vertrige vom 23. Mai 1969 grund-
satzlich nach dem Sinn und Zweck der Regelung zu erfolgen, andererseits fiihrt
auch die Ermittlung des Willens der historischen Vertragsparteien nicht weiter.
Denn der Freiheitsbegriff des 19. Jahrhunderts entspricht nicht mehr dem Frei-
heitsbegriff des 21. Jahrhunderts. Anders als damals sind heute umfangreichere
und unterschiedlichere Nutzungs-, Schutz- oder soziale Interessen im gesell-
schaftlichen Fokus, die neben das Interesse an der Nutzung des Rheins als Ver-
kehrsweg treten. Hinzu kommt auch ein anderes institutionelles Umfeld, das ins-
besondere durch die EU hervorgebracht wurde und das ebenfalls Interessen am
Rhein formuliert.

Die Aufgabe der Zentralkommission fir die Rheinschifffahrt liegt daher heute
mehr noch als frither darin, den Schutz und die Geltendmachung sehr unter-
schiedlicher Interessen zu koordinieren. Dabei niitzt ihr ihre 200-jdhrige Erfah-
rung als Institution ebenso wie der durch die Mannheimer Akte geschaffene in-
stitutionelle Rahmen. Durch die Formulierung von Auslegungsprinzipien hat die
Zentralkommission fur die Rheinschifffahrt im Jahr 2003 den Freiheitsbegriff
konkretisiert und gleichzeitig Freiraume fiir konkurrierende Interessen am Rhein
geschaffen. Das entbindet jedoch weder die Zentralkommission fur die Rhein-
schifffahrt noch die rechtswissenschaftliche Forschung und Praxis, den Freiheits-
begriff der Mannheimer Akte immer wieder infrage zu stellen und neu zu formu-
lieren.
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Der Streit um den Rhein und die Freiheit der Flussschifffahrt
zwischen Territorialisierung und Nationenbildung, 16.-19.

Jahrhundert

von Hiram Kiimper (Mannheim)

Abstract:

For centuries, the river Rhine has been romanticised, mystified, and contested
like probably no other river in central Europe. In terms of shipping and river
trade, however, disputing the Rhine has been much more concrete and at times
even severe. This chapter then traces disputes and conflicts over the Rhine and
the freedom of its trade from medieval times through to the nineteenth century.
In doing so, it provides for a pre-bistory of the Mannheimer Rheinakte of 1868.

Der Rhein ist wie vielleicht kein zweiter zentraleuropdischer Fluss mit Legenden
und Mythen tiberladen worden.! Vom deutschen ist er zum europdischen Fluss,
vom Vater zur Lebensader, von der frontier naturelle zur ,hervorragenden Kara-
wanenstrafle Europas“?
geduldig ertragen. Und dabei ist er letzten Endes, wie Heinrich Boll es einmal la-
konisch formuliert hat, doch erst einmal schlicht ein Fluss. Wesentliches zu seiner
Entmythologisierung hat bereits Lucien Febvre mit seinem Rheinbuch von 1935
geleistet, das schliefSlich ein halbes Jahrhundert spiter von Peter Schottler auch
ins Deutsche iibersetzt worden ist.? Tatsachlich hat einerseits die geographische
Lage entlang gleich mehrerer europiischer Staaten und Territorien, deren Gren-
zen sich im Verlauf der Geschichte immer wieder verschoben haben, andererseits
seine besondere Bedeutung als Handels- und Verkehrsader dem Rhein seine Be-
deutung gesichert. Der Streit um den Rhein, der regelmiflig aus dem Bezug dieser
beiden Charakteristika aufeinander entstand, ist Gegenstand der folgenden Ab-
sdtze. Sie legen den Schluss nahe, dass die im 19. Jahrhundert schliefSlich endgiil-

erklirt worden — und hat noch viele andere Titulaturen

1 Die Literatur dazu ist mittlerweile Legion. Ich nenne hier nur die beiden Ausstellungskataloge von
Boldt, Hans (Hrsg.), Der Rhein: Mythos und Realitit eines europdischen Stromes, Disseldorf 1988 und
von Plessen, Marie-Louise (Hrsg.), Der Rhein. Eine europiische Flussbiographie, Miinchen u.a. 2016,
die jeweils mehrere Kapitel dazu beinhalten.

2 Ernst Moritz Arndt, zit. bei Irsigler, Franz, , Teuschlands hochschlagende Pulsader®. Zur wirtschaftli-
chen Bedeutung des Rheins bis zum frithen 19. Jahrhundert, in: Honneft, Klaus u.a. (Hrsg.), Vom Zau-
ber des Rheins ergriffen ... Zur Entdeckung der Rheinlandschaft vom 17. bis zum 19. Jahrhundert,
Miinchen 1992, S. 67-80, hier S. 67.

3 Febuvre, Lucien, Der Rhein und seine Geschichte, iibers. u. mit einem Nachwort hrsg. v. Peter Schéttler,
Frankfurt a. M. 1994.



24 Hiram Kiimper

tig erreichte Freiheit der Rheinschifffahrt weniger einem natur- oder volkerrecht-
lichen Freiheitsideal, sondern vielmehr der Einsicht geschuldet war, dass niemand
dauerhaft die Kontrolle tiber diesen Fluss fiir sich reklamieren konnte.

Herausforderungen fiir den Rheinhandel in Mittelalter und Frither Neuzeit

Wie schon Karl Otto Scherner, dem wir wesentliche Arbeiten zur Rechtsgeschich-
te der Rheinschifffahrt verdanken, festgestellt hat, kann ,,der Zeitraum zwischen
dem 12. und 13. Jahrhundert, als sich das Recht der Rheinschiffahrt erst eigent-
lich entwickelte, und dem beginnenden 19. Jahrhundert weitgehend als Einheit
gesehen werden“.* Tatsichlich sind gewisse Grundprobleme, das heifst vor allem
Kostenfaktoren fiir den Warenverkehr auf dem Rhein, tiber dieses gute halbe
Jahrtausend immer wieder als Konstante aufgetreten und sollen deshalb eingangs
kurz umrissen werden, da sie uns in den sich anschlieffenden Absitzen dann im-
mer wieder begegnen.

Das sind zum ersten natiirlich die Rheinzélle. Sie sind fiir das Mittelalter gut
erforscht durch die Trierer Dissertation von Friedrich Pfeiffer, der mit seiner
Sammlung und Systematisierung der Uberlieferung Pionierarbeit geleistet hat.’
Fiir die Zeit nach 1500, in der das Aktenmaterial exponentiell zunimmt und die
Situation noch schlechter zu tiberschauen ist, wire hier noch manches zu leisten.
Denn obwohl, wie wir gleich noch sehen werden, das Reich und die rheinischen
Kurfiirsten sich offiziell durchweg fiir eine Begrenzung und Regulation der Zolle
und anderer Handelshemmnisse einsetzen, bleiben diese ein stetes, phasenweise
auch ein wieder zunehmendes Problem. Pfeiffer war es auch, der endgiiltig die
uberkommene Vorstellung vom Gebiithrencharakter der Rheinzolle widerlegt hat.
Teile der alteren — und erstaunlich lange auch noch der jiingeren — Forschung wa-
ren offenbar der Rhetorik herrschaftlicher Selbstaussagen aufgesessen und begrif-
fen sie als Gegenleistung fiir eine wie immer im Einzelnen geartete obrigkeitliche
Leistung, etwa Schutz und Schirm oder die Instandhaltung der Leinpfade.® In der
Geschichtswissenschaft des 19. Jahrhunderts ist diese Position eng verkniipft
worden mit der Vorstellung von den germanisch-genossenschaftlichen Wurzeln
der Rheinzolle. Man bezog Einzelaussagen in frithen Kapitularien und die Selbst-
beschreibung der spiteren kurfiirstlichen Zollpolitik aufeinander und wollte —
bei allen eingestandenen Entartungen natiirlich — in der Tendenz ein Kontinuum

4 Scherner, Karl Otto, Zur Rechtsgeschichte der Rheinschiffahrt bis zur Wiener Schlussakte, in: ders.,
Handel, Wirtschaft und Recht in Europa. Abhandlungen zum Handels- und Wirtschaftsrecht in
Deutschland und im Europa des 16. bis 19. Jahrhunderts (Bibliotheca eruditorum 27), Keip 1999,
S.367-388, hier S. 368. Dort auch Einzelheiten — und die einschlagige iltere Literatur — zu den Schiffer-
ziinften und zum Privatrecht der Rheinschifffahrt, das in diesem Beitrag nicht behandelt werden wird.

S Pfeiffer, Friedrich, Rheinische Transitzélle im Mittelalter, Berlin 1997.

6 Ebd., S. 669ff.
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der Sorge um den Rhein darin sehen.” Das sieht man heute nicht mehr so und
erkennt klar den ganz tberwiegend fiskalischen Charakter der Zolle. Entspre-
chend waren auch einzelne Personengruppen, wie etwa Pilger® oder Kleriker bei
der Beforderung ihrer Zehnteinnahmen, ausgenommen — was seinerseits zu Aus-
legungskonflikten fithren konnte, wie etwa der berithmte Streit um die Verzol-
lung des Bacharacher Pfarrweins in der ersten Hilfte des 15. Jahrhunderts zeigt.’
Eine zweite Herausforderung fiir den Handel auf dem Rhein waren bis in das
spate 18. Jahrhundert hinein die zahlreichen Stapel- und Umschlagrechte fiir ein-
zelne Warengruppen.!® Wihrend erstere die Schiffer zum Anlegen und Feilbieten
ihrer Waren verpflichteten, legten ihnen letztere den Zwang auf, ihre Waren auf
die Schiffe der jeweils lokalen Schifferzunft umzuladen und mit ihnen Transport-
vertrage abzuschlieflen. Insbesondere drei Stadte waren seit dem 15. Jahrhundert
sehr erfolgreich, dieses Recht fur sich zu beanspruchen, nimlich Koln, Mainz
und Strafsburg. Als spiter so genannte ,Stationshifen® beanspruchten sie das
Transportmonopol fiir jeweils einen Rheinabschnitt: Die Mainzer und Straf$bur-
ger teilten sich ihren Stromabschnitt insofern, als die ersteren das behauptete
Monopol rheinaufwirts, letztere rheinabwirts wahrnahmen; Koln reklamierte
gar die gesamte Rheinschifffahrt von Mainz bis zur Miindung fiir sich.! Dieser
Anspruch hat tatsichlich trotz aller Eingaben und Prozesse bis auf hochste
Reichsebene mit gewissen Einschrankungen bis weit nach dem DreifSigjahrigen
Krieg bestanden. Lediglich phasenweise konnten die anrainenden Landesherren,
insbesondere Kurpfalz und Julich-Berg, sich zwischen diese Drei dringen.!?
Neben dem von solchen stidtischen Privilegien und den vielen stddtischen und
herrschaftlichen Zollen besonders betroffenen Fernhandel bediente die Binnen-
schifffahrt auf dem Rhein auch den Nah- und hier insbesondere den Personen-

7 Wichtiger Kronzeuge fiir diese Auffassung war Sommerlad, Theo, Die Rheinzolle im Mittelalter, Halle
1894, dessen Arbeit dann regelmifSig zitiert wird.

8 Mone, Josef, Die Rheinschiffahrt vom 13. bis 15. Jahrhundert, in: Zeitschrift fiir Geschichte des Ober-
rheins 9 (1858), S. 1-44 und 385-431, hier S. 35.

9 Die einschligigen Gutachten sind ediert und besprochen von Schmidt, Aloys/Heimpel, Herman/von
Steeg, Winand (1371-1453). Ein mittelrheinischer Gelehrter und Kiinstler und die Bilderhandschrift
tiber Zollfreiheit des Bacharacher Pfarrweins auf dem Rhein aus dem Jahr 1426 (Abhandlungen der
Bayerischen Akademie der Wissenschaften, philosophisch-historische Klasse N.F. 81), Miinchen 1977.
Wichtige Ergianzungen in Form der neu aufgefundenen Gegengutachten jetzt bei Daniels, Tobias, Der
Streit um die Zollfreiheit des Bacharacher Pfarrweins auf dem Rhein. Neue Rechtsgutachten zur Bil-
derhandschrift Winand von Steegs, in: Blitter fiir deutsche Landesgeschichte 150 (2014), S. 325-356.

10 Dazu noch immer einschligig bleibt Génnenwein, Otto, Das Stapel- und Niederlagsrecht (Quellen und
Darstellungen zur Hansischen Geschichte N.E. 11), Weimar 1939.

11 Ebd., S. 143 ff. — Zum Koélner Stapel vgl. jetzt auch Looz-van Corswarem, Clemens, Koggen vor Koln.
Seeschiffe auf dem Rhein im Mittelalter, in: Lieven, Jens u.a. (Hrsg.), Beitrige zur Erforschung des
Kulturraums an Rhein und Maas. Dieter Geuenich zum 75. Geburtstag (Rhein-Maas. Geschichte,
Sprache und Kultur 8), Hamburg 2018, S. 91-111, hier S. 106 ff.

12 Goénnenwein, Otto, Das Stapel- und Niederlagsrecht (Quellen und Darstellungen zur Hansischen Ge-
schichte N.E. 11), Weimar 1939, S.210ff. - vgl. aulerdem Wettstein, Lothar, Die Schiffahrtsfreiheit
auf dem Rhein von der Zeit der romischen Herrschaft unter dem Kaiser Augustus bis zum Beginn des
Wiener Kongresses, Diss. jur. Univ. Mainz 1963, S. 105 ff.
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verkehr. Dafiir verkehrten so genannte Marktschiffe regelmaflig zwischen den
grofseren Hafenstidten. Die Konzessionen fiir diese Fahrten wurden iiber Einzel-
vergaben organisiert, waren deshalb aber natiirlich nicht notwendig weniger
konfliktreich. Mit der Reichsstadt Worms etwa stritt die Kurpfalz schon seit dem
Beginn des 15. Jahrhunderts nicht nur um die Fischerei-, sondern insbesondere
um die regionalen Schifffahrtsrechte.'®

Der dritte und letzte Faktor, der uns im Folgenden immer wieder begegnen
wird, ist die Frage der Sicherheit. Das meint noch nicht einmal so sehr die Sicher-
heit der Schifffahrt vor Naturgewalten, die in jener Zeit vor den grofsen Rheinbe-
gradigungen durchaus keine kleine war, oder die Frage nach der Uberwinterung
der Schiffe und dem Schutz vor Eisgang.'* Vielmehr waren das spiate Mittelalter
und insbesondere die frithe Neuzeit lings des Rheins eine ausgesprochen unruhi-
ge, geradezu unfriedliche Zeit, was immer wieder auch die Schifffahrt auf dem
Strom beeintrachtigte.

Von der Sicherheit zur Freiheit der Flussschifffahrt: Geleitrechte und Zolle
langs des Rheins

Alle drei oben genannten Faktoren hingen eng zusammen mit der regionalen
Kleinteiligkeit von Handel und Herrschaft lings des Rheins. In der Kurpfalz, in
dessen schon damals ehemaligem Residenzschloss die Mannheimer Akte 1868
unterzeichnet wurde, kann man das in besonders exemplarischer Weise sehen,
denn dieses seit spitestens dem 13. Jahrhundert stark aufstrebende Kurfiirsten-
tum war territorial ganz besonders zersplittert. Der Herrschaftsbereich der Pfalz-
grafen begann, von etwas Streubesitz im Elsass einmal abgesehen, linksrheinisch
auf der Hohe von Kandel, rechts auf der von Ketsch und endet flussabwirts zwi-
schen Mannheim und Lampertheim auf der rechten bzw. kurz vor Oppenheim
auf der linken Rheinseite. Auf diesen paar Flusskilometern zeigt sich aber das
mittelalterliche Problem schon sehr deutlich: Unterbrochen wurde die kurpfilzi-
sche Landesherrschaft nimlich von den beiden Fiirstbistimern Speyer und
Worms sowie den beiden linksrheinisch gelegenen Reichsstadten gleichen Na-
mens. Als Anrainer traten im Siiden dann noch die Markgrafschaft Baden-Dur-
lach und im Norden die Landgrafschaft Hessen-Darmstadt hinzu. Hier war der
Rhein also Grenzfluss im engeren Sinne.

Das alles bot naturlich gehoriges Konfliktpotenzial. Allein fir die ehemalige
Kurpfalz legen dreizehn voluminose Kopialbande im Karlsruher Generallandes-

13 Die Akten in Worms, Stadtarchiv, 1B-IIf-467 und -468 geben davon umfangreiches Zeugnis.

14 Zu all diesen Fragen vgl. Looz-van Corswarem, Clemens, Zur Entwicklung der Rheinschiffahrt vom
Mittelalter bis zum 19. Jahrhundert, in: ders. (Hrsg.), Diisseldorf und seine Hifen. Zur Verkehrs- und
Wirtschaftsgeschichte der Stadt aus Anlaf§ des 100-jdhrigen Hafenjubildums, Diisseldorf 1996, S. 9-31.



