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Entstaatlichung der Strafien?

Eine Stellungnahme zu zwei Rechtsgutachten zur Wegekostenfrage
Von Professor Dr. Theodor Kittel

Neuerdings sind zwei Rechtsgutachten namhafter Verfasser versffentlicht worden
die die Wegekostenfrage unter 6ffentlich-rechtlichen Gesichtspunkten behandeln’

I

Kriiger, Prof. Dr. Herbert: ,Gegen eine Entstaatlichung der dffentlichen Wege.*
Schriftenreihe der Arbeitsgemeinschaft Giiterfernverkehr, Heft 1, 50 Seiten -

Kirschbaum=-Verlag, Bielefeld, 1954.

Das Kriigersche Gutachten will sich, wie der Verfasser im Vorwort betont,
auf die beiden Fragen der Abschreibungen auf das Anlagevermdgen und dey, -
Verzinsung des Eigenkapitals, das in den Straflenanlagen steckt, beschrinken
Dabei will der Verfasser nicht untersuchen, ob Abschr-eibung und Vverzinsung
rechtlich zulissig (erlaubt) seien oder nicht, sondern ob sie tunlich oder untunlick
seien?). Kriiger sicht in dem Wegekosten-Gutachten des Wissenschaftlichen
Beirats beim Bundesverkehrsministerium eine einseitig volkswirtschaftliche Dar.
stellung; er mochte mit seiner Arbeit das juristische Komplement dazu liefern

Den Kern seiner Argumente stellt Kriiger gleich an die Spitze seines Gutachtens
mit der These: Die Vorschlige des Wissenschaftlichen ['ieu'ats Wul‘deI} »auf eipo
Privatisierung eines bedeutenden Bereichs unserer ffentlichen Vlgrwaltung und da-
durch auf einen neuen Beitrag zur Entstaatlichung unseres Gemeinwesens hinayss
laufen* (8. 11). Er versteht nimlich das W‘egek-ostenﬁGu’fﬂChfen s0, daf} der darin,
aufgestellte Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrswege und dic
Forderung, dafl die Verkehrstriger auch Abschreibungen fiir Abn}ltzung der Wega
und Verzinsung des in den Wegen investierten Kapitals aufbx:‘mgen sollten, zu
einer , Kommerzialisierung" und damit zu einer ,,Entstaatlichung™ der Wege fiihre,

Kriiger méchte den Nachweis fithren, dafl die im Wegekoste.nqutachten vor=
geschlagene Anhebung der Mineraldlsteuer in Verbindung mit A'enc_l‘e“mg der
Kraftfahrzeugsteuer den Charakter als Steuer' beseitige"un‘d daraus ein ,,Entgelt
fiir eine Sonderleistung® und damit begrifflich eine ,Gebiihr mache. Dabei untep=
stellt Kriiger (was das Wegekosten-Gutachten nicht besagt), dafl der Ertrag der
Abgaben in ihrer neuen Héhe einem ,,Sonderfonds” zugefithrt werden miif} ¢ o
und folglich die Abgaben keine Steucr sein kénnten (S. 19£).

Eine weitere These Kriigers (S. 22) lautet: Wio Gebiihren erhoben W‘?‘rden, kann
kein Gemeingebrauch, sondern nur eine sogenannte ,Sondernutzung® vorliegen.

1) Mit ,tunlich oder untunlich” moint Kriiger offénbar (_lie Frage: Z"Y‘?ck“ﬁimg od‘e.l- nicht?
Das aber ist dann nicht mehr eino R ech ts frage, sondern eino solche politischen oder Wirtscha fi
lichen Iirmessens und kann daler insoweit nicht Gegenstand eines ,»juristischen Komplementes soin.,
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Denn ,,was der Allgemeinheit ohne weiteres zur Verfiigung steht, wird durch
die Allgemeinheit, also nicht durch den Beniitzer, sondern durch den Biirger
finanziert" (gemeint ist: durch den Steuerzahler). ‘

Nachdem Kriiger nachgewiesen zu haben glaubt, dafl die erhdhten Abgaben nicht
mehr Steuern sein kénnten, sondern ,,Gebiihren®, folgert er weiter: die Gebiihren-
pflichtigkeit mache aus den Straflen, die an sich offentliche Sachen sind, eine
~Anstalt, Und da nach dem Willen des Wegekosten-Gutachtens Verzinsung
des Eigenkapitals, mithin (1) Gewinnerzielung erstrebt werde, wiirde aus der
Wegeverwaltung eine ,,private Anstalt werden, damit aber wiirde das bisherige

Wegerecht auf den Kopf gestellt und ein wesentliches Stiick hoheitlicher Ver-
waltung entstaatlicht werden (S, 28).

Zur Frage der Zweckbindung der durch Abgaben vom Kraftverkehr hereins
kommendén Gelder verweist Kriiger auf das Prinzip der sogenannten Non-
affectation?) und lehnt daher die Zweckbindung grundsitzlich ab (S. 40).

In den letzten Abschnitten seines Gutachtens befaB8t Kriiger sich in der Haupt-
sache mit Gedankengingen, die sich gegen die Entstaatlichung der Straflen richten
und deren iibele Folgen (,,Gefihrdete Staatlichkeit") aufzeigen. Da weder das

Gutachten des Wissenschaftlichen Beirats noch sonst jemand heute und fiir -
absehbare Zeit ernstlich an eine Entstaatlichung der Strafenydenkt und eine
solche auch bei Durchfithrung der Vorschlige des. Wissenschaftlichen Beirates

niemals in Frage kime, wird auf diesen Teil der Kriigerschen Schrift nicht
niher eingegangen?).

IL.

Huber, Prof, Dr. ErnstzRudolf: Wegekosten und Kraftverkehr. 68 Seiten.
Verlag Klein, Gieflen, 1954.

Das, Hubersche Gutachten ist offensichtlich, wenn dics auch nicht ausdriicklich
betont wird, veranlaflt durch das Kriigersche Gutachten. Es V‘Yiu die Fra.g-e unter=
suchen (S. 15), ob es mit unseren allgemeinen Staatsgrundsitzen vereinbar sei,

die Wegekosten dem Kraftverkehr durch Sonderbesteuerung anzulasten.
Huber bejaht dies.

Es ist allgemein anerkannt und auch zwischen den Verfassern Kriiger und Huber
nicht umstritten, daf} die offentlichen Wege im Gemeingebrauch stehen in dem
Sinne, daB alle in gleicher Wieise freien Zugang zu ihnen haben sollen. Indessen
ist nach Meinung Hubers im Gegensatz zur Auffassung Kriigers freier Zugang'
zur Wegebenutzung nicht begriffsnotwendig identisch mit ,abgabefreiem Zugang'
zum Verkehr; insbesondere sei bereits 1926 die Kraftfahrzeugsteuer als die
endgiiltige Abgeltung irgendwelcher sonstiger Wegebenutzungssteuern erklirt
worden (S. 19). Den gegenwirtigen Zustand der Ueberlastung der Straflen be-
zeichnet Huber als ,iibermifligen Gemeingebrauch® durch eine bestimmte Gruppe
von Verkehrsteilnehmern sowoh! hinsichtlich der Verkehrsbelastung wie hins
sichtlich der gesteigerten StraBenabnutzung durch schwere Wager '(S. 24).
Die Anlastung der Wegekosten auf den Kraftverkehr beseitige nicht etwa den

) Affeclation ist wohl mit DBindung identisch, XKriiger iibernimmt die Bezeichnung ,,Non-
affectation™ von G, Jaze.

3) Das unter II besprochene ITuber'sche Gutachlen hefaBit sich zwar auch mit dicsen Gedanken
Kriiger's, macht sie sich aber nicht zu cigen.
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Gemeingebrauch, sondern sie ziele darauf, durch Entlastung des Stralenverkehrs
den heute gestorten Gemeingebrauch aller wiederherzustellen (S. 34) und die
»Depossedierung der Allgemeinheit" einzudimmen. '

Mit dem Aufkommen des gewerblichen Kraftverkehrs haben die Straflen einep
Funktionswandel erfahren, indem sie nun nicht mehr iiberwicgend dem Verkehr,
sondern wesentlich auch der Verkchrswirtschaft dienen, gleichsam als ein
,Produktionsmittel (S. 26). Darin erblickt Huber die Kommerzialisierung dey
Straflen; er gebraucht diesen Ausdruck im betonten Gegensatz zu Kriiger, der s
als Kommerzialisierung bezeichnet, wenn versucht wird, die Straflenkosten durch
dic Kraftverkehrswirtschaft decken zu lassen.

Die Disharmonic von Wegekapazitit und Verkehr ist letzten Endes der Ausgangs.
punkt der jetzt diskutierten Verkehrsgesetze. Dieser Disharmonie abzuhelfen
sollte man, wiec Huber meint, das Mittel wihlen, das am chesten marktkonform
ist. ,Von allen denkbaren Eingriffen zu diesem Zweck ist die Anlastung dey
Wegekosten auf die Kraftverkehrswirtschaft das Mittel, das sich am ehesten
organisch in das System der geltenden Wirtschaftsverfassung cinfiigen li3t"

(S. 30).

Zu der von Kriiger als besonders wichtig bezeichneten Frage: Steuer oder
Gebiihr? meint Huber (S. 39): Wenn die Kraftfahrzeugsteuer und die Mineralsl.
steuer kiinftig in ecine bessere Relation zum Ausmafl der Wegebenutzung ge.
bracht werden, wie das Wegekostengutachten vorschligt, so wiirde damit nuy
dem Grundsatz der Steuergerechtigkeit Geniige getan, dagegen nicht der Cha.
rakter einer Steuer preisgegeben. Denn das Ziel der im Wegekostengutachten
niedergelegten Grundsitze ist nicht, die Wesensart jener beiden Steuern zy
indern, sondern sie nach verniinftigen und gerechten Maflstiben umzugestalten,
Deshalb bleiben sie doch Steuern im Rechtssinn (S. 40). :

Im Gegensatz zu Kriiger hilt Huber die Zweckbindung der S_teuerertr&ige fiir
den vorliegenden Sonderfall fiir zulissig; er weist darauf hin, daf3 in der modernen
Steuergesetzgebung ' auch sonst schon hnliche Ausnahmefille vorgekommen |
seien: der Wehrbeitrag, der Lastenausgleich, das Notopfer Berlin (S. 41).

Huber widerspricht sehr bestimmt der Kriigerschen Meinung, daf3 bei Einfiihrung
der vom Wissenschaftlichen Beirat vorgeschlagen stirkeren Belastung des Kraft.
verkehrs mit Straflenkosten die dffentlichen Straflen zu einer ,Anstalt’ und sogar
zu einer privaten Anstalt wiirden. Der Begriff , Anstalt” setzt eine besondere
Organisationsform voraus, nicht dagegen werde das Wesen einer Anstalt durch
die Form ihrer Finanzierung bestimmt (S. 59f.). ,,Es sind keine privatwirtschaft-
lichen oder gar privatrechtlichen Vorstellungen, sondern smzifisch_staat;finanz:
wirtschaftliche Erwigungen, aus denen der Vorschlag eines neuen Finanzierungs.
systems fiir die Straflen hervorgeht* (S. 60).

Der These schlielich, in der das Kriigersche Gutachten gipfelt, die Wegekosten.
Anlastung fithre zu einer ,,Entstaatlichung" der Strafien, tritt Huber entschieden -
entgegen: es sei ein legitimer Zweck, diejenigen Gruppen, die eine Vorherrschaft
auf den Straflen ausiiben, mit cinem kostengerechten Anteil am Wegeaufwand
zu belasten, Indem der Sfaat nach geeigneten Mitteln zu diesem legitimen Zweck
suche; begebe er sich nicht auf den Weg der Entstaatlichung, vielmehr bemiihe
er sich damit gerade um die Wahrung der staatspolitischen Funktion der Straflen

und um ihre Staatlichkeit (S. 66).
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I1I.

In den vorhergehenden Abschnitten wurde der Kern der Ausfithrungen beider
Gutachten zunichst ohne Kritik wiedergegeben, dabei das weniger Wichtige tiber»
gangen, In dem Fiir und Wider der Auffassungen und Griinde, die die beiden -
Verfasser geistvoll darlegen, wird dem Leser der Stoff lebendig. Zu den wich-
tigen Problemen, die die Gutachten behandeln, ist noch das Folgende zu bemerken:

1. Zweckbindung.

Dis Frage, ob man diec Zweckbindung der Abgaben des Kraftverkehrs fiir Zwecke
des Straflenbaues einfiihren sollte, ist weniger cine Frage des Rechts als eine solche
finanzpolitischer ZweckmiaBigkeit. Dic Zweckbindung, die der Wissenschaft-
liche Beirat vorgeschlagen hat, braucht keineswegs, wie Kriiger annimmt, in der
Form eines besonderen Fonds sichergestellt zu werden. Vielmehr kommt es dar-
auf an, dafl Regierung und Parlament sich bei der Aufstellung und Verab-
schiedung des Haushaltsplanes gebunden fithlen, die den Einnahmen entspres
chienden Betrige als Ausgaben ‘fiir den Straflenbau vorzusehen. Weder miissen
die Steuerbetrige immer spitz bis auf jede Million DM dem Straflenbau zugefiihrt
werden, noch wird es immer mdglich sein, simtliche Bediirfnisse des Straflen-
baus, soweit sie anteilig den Kraftverkehr treffen, ohne Hinzunahme allgemeiner
Haushaltsmittel zu erfiillen. Das Wesentliche ist, daf} in jedem Jahr soviel, wie
schitzungsweise die Abgaben des Kraftverkehrs einbringen, auch wirklich als
anteilige Ausgabe fiir den Straflenbau vorgesehen wird.!) Wenn heute Befiir-
worter der Interessen des Kraftverkehrs sich gegen die Zweckbindung der Ab-
gaben aussprechen, vergessen sie, dafl gerade vom Kiraftverkehr noch unlingst
kritisiert wurde, die bisherigen Steuerertrige kimen nur teilweise dem Straflenbau
zugute, das heiflt eben: sie wiirden nicht zweckgebunden verwendet.

2. Eigenwirtschaftlichkeit, Kosten‘aecku‘ng oder Gewinnerzielung?

Auch in dieser Frage widersprechen sich die beiden Gutachten Kriigers und
Hubers, Der Gegensatz ist aber nur scheinbar ein solcher von Wissenschaft und
Lehre; in Wirklichkeit ist er bedingt durch die Verschiedenheit der Ausgangs-
punkte bei dem, was aus dem Wegekostengutachten herausgelesen wird. Das
Wegekostengutachten fordert anteilige Deckung der vollen volkswirtschaftlichen
Kosten der Straflen durch den Kraftverkehr und bezeichnet dies als ,Eigen-
wirtschaftlichkeit”. Es ist ein offenbares Miflverstindnis, — zu dem indessen das
Wegekostengutachten keinen Anhalt bictet, — wenn Kriiger daraus dic Absicht
herausliest, die StraBen sollten ,mit Gewinn' bewirtschaftet werden. Es darf nicht
iibersehen werden, daB der Begriff der Kostendeckung etwas ganz anderes be-
deutet als der der Gewinnerzielung, Die Straflen erwerbswirtschaftlich zu bes-
trachten, dazu besteht ketnerlei AnlaB. Auch das Wegekostengutachten sicht
die ,Eigenwirtschaftlichkeit’ nur im Rahmen der gesamten Volkswirtschaft und
speziell im Hinblick auf dic Staatsfinanzen (keine Subventionen!). So geschen;
ist Eigenwirtschaftlichkeit der Zustand, bei dem der Finanzminister einecrseits
nicht StraBenkosten, die anteilig auf den Kraftverkehr entfallen, aus Steuermitteln
deckt, andererseits aber Ertrige aus Abgaben des Kraftverkehrs auch nicht teil-
weise fiir andere als Straflenzwecke verwendet.

1) Dazu mubB dann inuner noch der weitere Teil von Ausgaben I den StraBenban kommen,
des dem Ausmalb des nicht abgabepilichtigen Verkehes enlsprichl.
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3. Straflenbauverwaltung als ,Anstalt’ und kommerzielles Unternehmen.

Ein noch ernsteres Mif3verstindnis beruht darauf, daf} Kriiger davon ausgeht, dag
Wegekostengutachten setze sich fiir die Entwicklung der Strafenbauverwaltuny
zu einer ,Anstalt’ ein, Eben weil Kriiger irrtiimlich annimmt, dafl die Verzinsung
des in den Straflen investierten Kapitals, die der Wissenschaftliche Beirat vore
schligt, iiber die Deckung der Verwaltungsunkosten hinausgehen?) und deshally
einen ,Gewinn‘ darstellen wiirde, kommt er zu dem weiteren Schluf}, daf} eing
Gewinnerzielung aus der Straflenverwaltung eine private Anstalt mache, und sichy
darin ,,die Entstaatlichung der 6ffentlichen Wege*, die nach der Ueberschrift

seines Gutachtens drohen soll.

Das kann nicht unwidersprochen bleiben: Selbst wenn in einem Jahr die Ab.
gaben aus dem Kraftverkehr hoher wiren als die anteiligen ,,Verwaltungse
unkosten", von denen Kriiger spricht, wiirde damit iiberhaupt nichts an der Ogs
ganisation der Straflenverwaltung als unmittelbarer Staatsverwaltung geiandert, sig
wiirde weder eine Anstalt neben der Hoheitsverwaltung noch gar wiirde sie eine
privatrechtliche Institution (,,kommerzielles Unternehmen') werden. Die Vors
aussetzung zu alledem wiren entscheidende organisatorische Aenderungen im

Bereich des Staats, an die niemand denkt.?)

4. ,,Entstaatlichung" der Straflen.

Schliefllich geht Kriiger davon aus, dafl die von ihm geschilderte Entstaatlichung
»dem Vorschlag des Wissenschaftlichen Beirats innewohnt™ (S. 27). Das ist ¢in
Irrtum, Das Wegekostengutachten enthilt an keiner Stelle auch nur eine An=
deutung, die zu diesem Schluf3 fithren kénnte. Vielmehr lafit es auch das Wege-
kostengutachten geradezu selbstverstindlich bei der bisherigen bewihrten Orga-
nisationsform der unmittelbaren Hobeitsverwaltung durch Bund, Linder und

Gemeinden. ‘

5) Auf die Frage, warum und in welchemn Ausmal zu den Wv.eg\elcos.lcu auch die Zinsen ey
nvestierten Kapitals gehoren, kann im Ralumen dicses Aufsalzes nicht niher eingegangen werden,
 Es sci aber darauf hingewiesen, dafl auch im Bundeshaushalt dic Ausgaben iﬁ}‘ Neubau wund
Erwelterung der Bundesstrafen nicht im ordentlichien, sondern im aufierordentlichen Haushalt
“nachgewiesen werden, Die Ausgaben des auBerordentlichen IIihushaltf; werden jm Prinzip aus
Fremdmitteln (Anleiben) gedockt. s ist also durchaus normal, dafl Deim Neubau oder hei
Lrweiterung von StraBen effektiver Zinsen endstohen, deren Charakter als Kosten niemand hestreition
* wird. Wenn nun abweichend von der Norm der Staat, weil er keine Fremdgelder zur Verfagung hat,
“dafr mit Steuergeldern einspringt und diese so ihrer cigentlichen Vc-rwc‘nduug enlzicht, soll das
dann cine Lrsparmis von ,Kosten® bedeuten und sollen dic Benutzer der Strafien davon zu Lasten
_der Steuerzaliler den Vorbeil haben? Das Entscheidende ist so oder so, dafl mit der Investition
durch Kapitalaufwand immer auch volkswirtsc¢haftliche Zinsen entstchen:

Niilweres dazu bei A, Sclunitt, StraBenkosten und Verkdhrsordnung, eft 7 der Schriftenreihe des
Bundesministers fiir Verkehr (Kirschbaum Verlag, Biclefeld 1955).

.

6) Angesichts der Gedankengiinge iin Kriigers’elien l{cdlllst‘u-Lacl1te11.m('jchlc man fragen: Ikt der
Verfasser fiir rechtlich ,,nicht zulissig®, die Mineralolsteucr wesentlicli zu e_rho!len oder auch djo
Kraftfahrzeugsteuer etwa im Sinn oiner dic Strafenabnutzung besser beriicksichitigenden Abstufung
zu verindern? Ist der Verfasser wirklich der Meinung, dall, wenn solches gC_SdhilllC,’ die StraBen--
verwallung dadurch zu einer ,Anstalt’ werden oder sogar den Charakter eincr privaten Anstalt
annehmen witrde? Es ist nicht vorstellbar, wic aus einer unmittelbaren Hoheilsverwaltung ohne
Aenderung der Organisation, also ohno Eingreifen des Staales, eine Anstalt cntstehen “sollle;
und es ist ebensowenig einzusehen, welche e chts griinde den Staal zu einer solchen’ Uin-
organisation notigen konnten, Vielmehr bleibt dio Organisation der Verwaltung, auqh dic der
Strafenverwallung, immer eine Frage der ZweckmiBigkeit und des Ermessens der Regierung und
allenfalls des Parlamentos. '
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Damit entfillt schlieBlich auch zwangsliufig jeder Gedanke an eine ,,Entstaats
lichung der Straflen” im Zusammenhang mit dem Wegekostengutachten.?)

Auch literarische Kritik unterliegt ungeschriebenen Gesetzen. Dazu gehért es,
aus einer kritisierten Schrift nicht leichthin Schliisse auf die Einstellung oder
das Wollen des Verfassers.zu ziehen, die weitab von dem liegen, was die Schrift
besagt, — zumal wenn diese Schliisse nicht bloff unbegriindet sind, sondern auch
geeignet, die Oeffentlichkeit zu alarmieren. Das nimlich ist bei dem Titel des
Kriiger’schen Gutachtens und bei dem Vorwurf, man betreibe die Entstaat:
lichung unserer Strafien, in hohem Mafle der Fall.

) Da cine ,,Enistaatlichung” der Sh"'zlﬁen‘_ﬁberhaup‘t nicht in Frage kommt, kann hier 'davon
abgeschen werden, auf die Gedankenginge in den beiden Gutachlen einzugehen, die sich mit den .
(von Kriiger geschilderlen) Iolgen einer Entstaatlichung befassen, insbesouders ,,gefihrdete Staat-
lichkeit*, ,,Pluralismus* der Slaalsgewalt, ,Denalurierung® der Staatssubstanz (Kriiger S. 45 £f).



