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Finanzierungsprobleme der Landstrafien
in Rheinland-Pialz
Von Dr. rer, pol. Elmar Freund, Mainz?)

81 9% des klassifizierten Landstralennetzes und ein noch hdherer Prozentsatz aller
Landstraflen werden in der Bundesrepublik Deutschland von den Lindern und
deren untergeordneten Kérperschaften unterhalten. Im, Rechnungsjahr 1951 wur-
den rund 80 % aller Eigenausgaben aufidem Gebiet des StraBenwesens von den
Lindern?) und ihren untergeordneten Korperschaften aufgebracht. Allein diese
Fakten rechtfertigen es, das Landstraﬁenwesen der einzelnen Bundeslinder ge-

,sondert zu betrachten,

Hinzu kommt, dafl auch die Verwaltung der Bundesfernstraflen durch die Linder
ausgeiibt wird, Auch die Losung der iiberregionalen Verkehrsprobleme 1383t sich

nur nach Kenntnisnahme der Verhiltnisse in den einzelnen Bundeslindern ge-
winnen.

Die folgende Darstellung beschrinkt sich im wesentlicherrauf die Herausarbeitung
der finanzwirtschaftlichen Probleme des rheinland-pfilzischen Straflenwesens,
weil gerade der finanzwirtschaftliche Aspekt aufs engste mit allen anderen Pro-
blemen verbunden ist und sie widerspiegelt. Besonders ausfiihrlich wird dabei
auf die Probleme des speziellen Straflenlastenausgleichs Riicksicht genommen, der
fiir dic Lastentriger der Landstrafen II. Ordnung (L IIO) und Gemeindever-
bindungsstralen (GV) von entscheidender Bedeu’tung ist. [

Aufbauend auf den Ergebnissen der regionalen Betrachtung wird zum Schluf}
jedoch auch zu den grundsitzlichen Finanzierungsz und Verwaltungsproblemen
des deutschen Straflenwesens Stellung genommen.

Lastentragerschaft

Baulasttriger fiir die Bundesstraflen des Fernverkehrs ist der Bund nach § 3, Abs. 1
des Bundesfernstraflengesetzes vom 6. August 1953, Die Ortsdurchfahrten der
Bundesfernstraffen in Gemeinden iiber 9000 Einwohnern tragen die betreffenden
Gemeinden.

Die Baulasttrigerschaft fiir die Landstraflen I.Ordnung (L I O) obliegt den’
Lindern nach dem Gesetz iiber die einstweilige Neuregelung des Straflenwesens
vom 26, 3.1934; die Ortsdurchfahrten in Gemeinden iiber 6000 Einwohnern wers
den von den Gemeinden unterhalten.

Die Baulasttrigerschaft fiir die Landstraflen II. Ordnung (L II O) £illt den Land-
kreisen zu. Die Verteilung der Kosten der Ortsdurchfahrten Ientsprlcht der
Regelung bei den L I O.

Die Gemeinden tragen grundsitzlich die Kosten der Gememdestraﬁen, also auch
der Gemeindeverbindungsstrafien. .

1) Der Al)hamllunfr liegt teilweise ein Kapitel aus der Untersuchung des Verfassers ,,Das Strafien-

wesen in Rheinland-Pfalz. Geschichto — Zustand — Verkehr — Finanzierung" (Staatswissenschaft-
liche Dissertation der Rn.chts- und \Vlrlscha[tswwsmnschafthcheu Fakultit der Universilit \Tamz,
WS 1955/56) zugrunde.

%) Ohno Hansestidte.
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" Wihrend die personlichen und sachlichen Verwaltungsaufgaben fiir die Bundes-
fernstraflen vom Land getragen werden miissen, entrichten die Landkreise einen
Verwaltungskostenbeitrag in Héhe von 40,— DM je km L II O.

Die gegenwiirtige Regelung des Finanzausgleichs auf dem Gebiet des Straflen:
wesens in Rheinland:Pfalz

Weder zwischen den einzelnen Lindern moch zwischen dem Bund und den
Lindern findet neben dem allgemcinen Finanzausgleich ein bésonderer, die
StraBlenbaulasten betreffender Finanzausgleich statt.

Dagegen erhalten die Landkreise des Landes Rheinland-Pfalz sowie die Stadtkreise
als Trager der Strafenbaulast fiir die L II O, die Gemeinden iiber 6 000 Einwohner
als Lastentriger von Ortsdurchfahrten im Zug von Bundes- oder Landstraflen
I. und II. Ordnung und die Gemeinden als Baulasttriger fiir die Gemeinde-
verbindungswege bestimmte zweckgebundene Zuweisungen aus allgemeinen
Deckungsmitteln des Landes.?) .
Die Summen der auf diese Weise und aus verschiedenen daneben bestehenden
Fonds*) geleisteten zweckgebundenen Zuschiisse des Landes betrugen £):

Straflenbau Briickenbau Zusammen
in Mio DM:
1949 ’ ‘ 74 3,33 6,07
1950 ) 3,03 . 0,99 4,02
1951 : 3,51 1,18 4,69
1952 6,75 3,00 9,75
1953 10,18 2,90 13,08

3) Siehe: Goselz- und Verordnungsblatt der Landesregicrung von Rheinland -Pfalz vom 11, 7. 1958
sowic vom 15. April 1955, Seile 45:
o Landesgesetz zur Regelung des Pinanzausgleiclis 5
swischen Land und Gemeinden in der Fassung vom 15. 4. 1955
e o+ & 9: Strafienbaulasten
(1) Dic Landkreise erhalten als Triger der Baulast fiir die Strafien II. Ordnung jihrlich vom
md Tolge Zuschiisse: :
band f?lloLfrzldre jeden ersten Kiloneter je 1000 Dinwohner eines Kreises . . . . 790,— DM
13 fiir jeden zweilen Kilomeler jc 1000 Einwolner eines Kl‘e'ises . 1050,— DM
<) Fir jeden dritten Kilomoler je 1000 Linwohner eines Kreises . 1800,— DM
d) Fir jeden weilcren Kilometer je 1000 Einwolner olucs Kre‘}s\es . '2150,—_ DM
jedoch hachstens 2/ der latsichlichen Unterhaltungskoslen. Die Kreise halen aus dlCSOIl‘I\IlL'I.(,’lll
an dic kreisangehérigen Gemeinden it iiber 6000 Einwohnern, dic erstlt.lrchfahrtvcu im Zug
“von L II O zu unterhalten haben, mit der gleichen MaBgabo 930,— DM jo Kilometer abzulidhren.
(2) Dio Stadtkreise erhalten jihrlich vom Land fir jeden Kilometer der von ihuen zu unier-
haltenden L II O cinen Zuschufs von 950,— DM, jedoch nicht mehr als 2/; der tatsiichlichen
. Unterhallungskosten. . ) : L
(8) Die Gemeinden mit iiber 6000 Einwolnern, die Orlsdurchfabrten im Zug von B’uudcssl.raf’men
- und L T O zu unterhalien haben, erhalten vom Land jihrlich je Kilomeler einen Zuschuld von
1550,— DM, jedoch nicht mchr als 2/, der tatsichlichen Unterhaltungskosten, o
(4) Dio Stadt- und Landkreise erhalten fiir den Ausbau und dic Unterha}tung von Gemeindestrafien,
die dem Verkehr von Ort zu Ort dienen, jilirlich vom Land Lolgende Zuschiissc:
a) fir jeden ersten Kilometer je 1000 Einwohner eines Kreises . . . . 460,— DM
b) fir jeden zweilen Kilorneter je 1000 El'nwolmer oines Krel_sos .. .. T700,— DM
: ¢) fiir jeden weiteren Kilomeler je 1000 Einwohner eines Kreises . ) 12003-——- DM
jedoch nicht mechr als 2/5 der talsichhchen Aufwendungen. In den Ifand‘krelsn‘sn verll(‘»nlen dic
Kreisausschiisse die Zuschiisso an die Gemeinden nach MaBgabe der Dringlidhkeit . . .
4) Grenzlandfonds, Sonderzuschiisse des Landwirtschaftsminisleriums.
&) Nach Angaben des Minisleriums fiir Wirtschaft und Verkdhr.

[

Pr=—ges

PFinanzierungsprobleme der Landstralien in Rlicinland -Pfalz ) 3

Die folgende Zusammenstellung bietet einen Vergleich der zweckgebundenen
Zuweisungen verschiedener Bundeslinder an die' Gemeinden und Gemeinde-
verbinde in den Rechnungsjahren 1949 bis 1951. Die Unterschiede zu den Anga-
ben der vorstehenden Tabelle beruhen z. T. auf der Tatsache, daf} einmal das
Kalenderjahr, das andere Mal das Rechnungsjahr zugrundeliegt.

Die Hohe der zweckgebundenen Zuweisungen in den einzelnen Bundeslindern
ist nicht ohne weiteres vergleichbar, weil die Lastentrigerschaft fiir die einzelnen
Straflenklassen nicht immer gleich geregelt ist. Die hohen “Zuweisungen des
Staates Hessen erkliren sich z.B. daraus, dafy die ‘Lastentrigerschaft fiir einen
Teil der L I O bei den Bezirksverbinden Kassel und Wiesbaden liegt.

Zweckgebundene Zuweisungen der Linder an die Gemeinden und

Gemeindeverbinde auf dem Gebiet des Straflenwesens unter Abzug

der Zuweisungen der kommunalen K&rperschaften an die Linder
in den Rechnungsjahren 1949, 1950 und 1951°¢)

Land 1949 1949 1950 1950 1951 1951

MioDM DMje MioDM DMje MioDM DM je

Einw, Einw. Einw.

SchleswigzHolstein 2,13 0,82 2,26 0,87 5,77 2,23
Niedersachsen 6,07 0,89 4,50 0,66 3,78 0,55

Nordrhein-Westfalen 12,86 097 12,05 091 - 20,61 1,56
Hessen 17,02 3,94 9,78 2,26 9,72 2,25
Wiirttemberg-Baden 10,19 2,60 515 1,30 7,25 2,50
Bayern : — — 10,31 113 9,80 1,07
Rheinland-Pfalz 2,11 0,70 3,72 1,24 4,31 1,43
Baden . = - = — — -—
Wiirttemberg-Hohenz. . 1,56 1,32 2,11 0,79 026 0,22

Erfordernisse des speziellen Finanzausgleichs auf dem Gebiet des StraBenwesens

Unter der wahrscheinlichen Voraussetzung, daff die bisherige Verteilung der
Lastentrigerschaft fiir die einzelnen Straflenklassen zwischen den verschiedenen
Gebietskdrperschaften vorerst bestehen bleibt, miissen wir uns mit den Erfor-
dernissen eines solchen Ausgleichs im Rahmen des Gegebenen befassen. Dabei
bleibt es dahingestellt, ob es nicht sinnvoller ist, die Verwaltung und die Finan-
zierung der Landstraflen zu zentralisieren. Hierauf wird noch einzugehen sein.

Die erste Voraussetzung einer gerechten Lastenverteilung auf dem Gebiet des
Straflenwesens ist die gleichmiflige Handhabung der Klassifizierung der Land-
straflen. , ‘ : :

In Rheinland-Pfalz sind insbesondere die L II O und die Gemeindeverbindungs-
straflen in den verschiedenen ‘Gebietsteilen des Landes ganz unregelmiflig ver-
teilt, In den Regierungsbezirken Montabaur und Rheinhessen wurden fast alle
ehemaligen Gemeindeverbindungsstralen in Kreisstraflen umgewandelt, wihrend
in den Bezirken Trier, Koblenz und Pfalz noch schr viele Gemeindeverbindungs-
straflen. vorhanden sind, dic hiufig der Verkehrsbedeutung der L II. O in den
beiden erstgenannten Bezirken entsprechen.

6) Eigene Berechnungen auf Grund der Angaben des Statistischen Bundesamles.
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Im Regierungsbezirk Trier z, B. sind dadurch die Gemeinden viel stirker belastet
als etwa im Bezirk Montabaur, in dem die Lasten der Kommunalstraflen (== L II O
+ GemeindeverbindungsstraBlen) fast ausschlieflich von den Kreisen getragen
werden miissen.

Die” Diskrepanz wird noch durch die unterschiedlichen Zuschuflsitze im spe-
ziellen Finanzausgleich fiir die Gemeindeverbindungsstraflen und die L II O
verschirft. .

Die Kreise, die besonders viele Gemeindeverbindungsstraflen aufweisen, erhalten
dadurch verhiltnismiflig sehr geringe Zuweisungen vom Land.

Nach der Regelung des § 9 des Finanzausgleichgesetzes 1953 fiir Rheinland-Pfalz
erhielt der Landkreis Priim fiir seine 505,8km Kommunalstraflen (= 4168 km
Gemeindeverbindungsstraflen -+ 89km L IT O) 254,400 DM zweckgebundene
Zuweisungen vom Land.

Der Landkreis Oberwesterwald dagegen erhielt fiir seine 432 km Kommunalstrafien
(=392 km LII O -+ 40 km Gemeindeverbindungsstrafien) 341,600 DM; dies ent-
spricht rund 800 DM je km Kommunalstrale, wihrend im Landkreis Priim nur
rund 503 DM je km KommunalstraBe zugewiesen wurden.?)

Es muf} als unbefriedigend angesehen werden, dafy Straflen etwa gleicher Ver-
kehrsbedeutung einmal vorwiegend von den Gemeinden (im Landkreis Priim),
das andere Mal vor allem von den Landkreisea (so im Landkreis Oberwesterwald)
unterhalten werden miissen; eine so starke Diskrepanz in der finanziellen Aus-
stattung der verschiedenen Bezirke mufl erst recht als ibedenklich bezeichnet

werden,
Eine Lésung dieses Problems kann nur in ciner einheitlichen Behandlung der
beiden Straflenkategorien liegen. Solange eine bundeseinheitliche Verwaltung
und Finanzierung aller Landstraflen nicht erreichbar ist, wird man einen grofien
Teil der Gemeindeverbindungsstraen am zweckmifligsten in L II O umwandeln.
Allerdings wird man den Landkreisen, die zusitzliche Landstralen zu iibernehmen
haben, die finanzielle Biirde nicht ohne eine Uebergangsldsung auferlegen kénnen.
Auch im Falle einer gleichmiBigen Handhabung der Klassifizierung der Land-
straflen gleicher Verkehrsbedeutung bleibt die Frage zu kliren, weshalb neben
dem allgemeinen Finanzausgleich ein besonderer, auf die Erfordernisse des Stra-
Benwesens abgestimmter Ausgleich treten mufl.
Hierfiir konnen folgende Griinde angefiihrt werden:

1. Die Starrheit der Straflenkosten.
Gebiete mit vergleichsweise geringer Wirtschaftskraft und (oft) diinner Besied-
lung besitzen zumeist ein relativ umfingliches Strafennetz, dessen Unterhaltung
und Ausbau je Einwohner in der Zeiteinheit teurer kommt, als in dichter besie-
delten und daher (oft) wirtschaftsstirkeren Gebieten.
Das Straflennetz in solchen verkehrsarmen Gebieten ist aber hiufig nicht nur
relativ umfinglich, sondern auch verhiltnismiflig iiberdimensionjert. Man kann
ykeine halben Straflen* bauen. Trotz geringer Verkehrsbelastung entstehen in
solchen Fillen erhebliche Kosten durch Frostschiden, Schneeriumung, Wassers
'schiden usw.; auflerdem vermdgen schon wenige schwere LKW erhebliche
Schiden an Straflen anzurichten, deren Unterbau auf die zulissige Achslast ja oft
nicht abgestimmt ist. :

7) Dag Beispicel ist entnommen: Gemeindelag Rlieinland -Pfalz, Nachrichten Nr. 471933, Seite 32.

<
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Wihrend der Finanzbedarf in den meisten Verwaltungszweigen in den diinner
besiedelten Gebieten mehr oder weniger stark abnimmt, zeigt sich infolge der
, Starrheit” der Straffenkosten eine geradezu umgekehrte Tendenz; daher wird es
aus diesem Grund schwer sein, die Stralenbaulasten im Rahmen eines allgemeinen
Ausgleichs zu beriicksichtigen, weil ein allgemeiner Finanzausgleich sich auch
stets an allgemeinen Bedarfstatbestinden, die keine Differenzierungen zulassen,
ausrichten muf3,

Diese , Starrheit” der Aufwendungen fiir das Straflenwesen wird dariiber hinaus
in den kleincren Gebieten untercinander stirker in das Gewicht fallen als zwischen
grofieren Gebieten, bei denen die Wahrscheinlichkeit einer Ausgleichung “einsei-
ticer wirtschaftlicher Bedingungen grofer als bei den weniger ‘umfinglichen
Gebieten ist. Insoweit scheint ein spezieller Ausgleich der Stralenbaulasten
zwischen den Lindern weniger dringend als zwischen den Gebictskdrperschaften

niederer Ordnung.

2. Unterschiedliche Verkehrsbelastung in einzelnen Bezirken.
Bisweilen ‘weisen die StraBen eines an sich verkehrsarmen Gebietes relativ hohe
Belastung durch ,,gebietsfremden Durchgangsverkehr auf.

Beispiele hierfiir bilden die Kreis- und Gemeindeverbindungsstralen des ,,Bims-
gebictes” in Rheinland-Pfalz. Die zerstreut liggenden kleineren Produktionsstit-
ten sind hiufig nur iiber diese StraBen niederer Ordnung zu erreichen, wobei die
Gemeinden oder Landkreise, deren Straflen dadurch besonders belastet werden,
nicht notwendig mit jenen zusammenfallen, in denen die Produktionsstitten
liegen, :

Die durch den Westwallbau besonders mitgenommenen Straffen niederer Ordnung
im westlichen Grenzgebiet von Rbeinland-Pfalz sowie die iiberlasteten Kreis-

. und GemeindestraBlen in den Zentren der strategischen Bauten der Allijerten,

besonders in der Pfalz, sind weitere Beispiele gebietsfremder Verkehrsbelastung,
die zu ciner noch krasseren Ausprigung der oben aufgezeigten unterschiedlichen
- Belastung mit StraBenbaukosten innerhalb der verschieden stark bevolkerten

Gebiete fithren kann,

3, Gesteigertes Interesse des Staates am Stralenwesen.

Es handelt sich beim Stralenwesen um Aufgaben, ,die eigentlich Staatsaufgaben

sind und unabhingig von den zufilligen Verhiltnissen des Unterverbandes er-

fiillt werden miissen .. ."*®%) -

Die Motive des gesteigerten staatlichen Interesses am Straflenwesen — wie am

Verkehrswesen iiberhaupt — lassen sich mit Herrschaftswahrung nach auflen

und nach innen, Wirtschaftsforderung und Notwendigkeit zu planmifliger Ent-

wicklung des Straflenwesens bezeichnen. ?)

Dic drei genannten Griinde, darunter vor allem die progressive Pro Kopf-Be-

lastung der wirtschaftsschwicheren Gebiete, sprechen fiir einc besondere Behand:-

Jung des Finanzausgleichs auf dem Gebiet des Straflenwesens. Auch ein starr -
durchgefiihrtes , Trennungssystem* auf dem Gebiet der Straflenfinanzen, bei dem

den verschiedenen Korperschaften bestimmte Steuercinnahmen zugewiesen wiir-

8) Jessen, J., Arlikel: Finanzausgleich, in: Wirlerhuch der Volkswirtschaft, Jena 1931, Erster Band,

Seite 789.
9) Vel Napp-Zinn, A, T, Artikel: Verkehrspolitik, in: Warlerbuch der Volkswirlschaft, Jena 1933,

Dritler Band, Seile 689.
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dgn, aus denen sie die Lasten des Straflenbaus zu bestreiten hitten, ist unzweck.
miflig, weil keine Steuer ohne eine Differenzierung der Stetiersitze in den ein:
z‘eln'en Bezirken der besonderen Struktur der Straflenkosten in den verschiedener;
Bezirken angepafit werden konnte. Eine so weitgehende Differenzierung (er
Steuersitze in verschiedenen  Gebietsteilen wiirde aber die Wirtschaftseinheit
empfindlich stéren und ist daher undurchfiihrbar.

In der Begriindung zur Gesetzesvorlage iiber den Finanzausgleich unter den Lin-
dern?®) wird ausdriicklich von der Bundesregierung darauf hingewiesen 51{§
»im Gegensatz zum kommunalen Finanzausgleich, der naturgemif3 ldiffcr‘enz,ieer{er
gestaltet werden muf, fiir den Linderfinanzausgleich ein Bediirfnis nach tiber-
-mifliger Verfeinerung nicht anerkannt werden kann, weil die Ausgleichsérgeb:
nisse sich ohnehin in einem Spielraum von globalen Zahlenwerten bewegen Uﬁci
angesichts des Volumens ‘der hier bewegten Finanzmassen Abweichungen inner.
halb dieser Toleranz nicht entscheidend ins Gewicht fallen kinnen . . sy

Ausdriicklich wird aus diesem Grund auch ein Sonderlastenausgleich des Straflen.
bauwesens zwischen den Lindern abgelehnt. 1¥) i
Demgegeniiber kann aber die Notwendigkeit einer Sonderausgleichs fiir dje
Gemeinden und Gemeindeverbinde, infolge der bereits oben abgeleiteten gris.
Beren Bedeutung der Unterschiede zwischen den weniger umfinglichen Gebieten
nicht bestritten werden, '

Akzeptiert man den hier abgesteckten Rahmen, der den speziellen Finanzausglejcl
auf dem Gebiet des Stralenwesens zu ¢iner Angelegenheit der einzelnen Bundes.
linder und der untergeordneten Gebietskorperschaften macht, wird man sich
zunichst fragen miissen, welchen Umfang der Finanzbedarf des Landes Rhein,
land-Pfalz und der iibrigen, mit dem Land durch ein Finanzausgleichsystem ver.
bundenen Gebietskdrperschaften, die Lastentriger von Landstralen sind (Kreise
und Gemeinden, nicht aber der Bund), zukiinftig annehmen wird. Auflerdem
muf} ge:fdéirt werden, wie die erforderlichen Mittel fiir die LandstraBen des Landes
und seiner untergeordneten Kd&rperschaften aufzubringen und nach welchen
Gesichtspunkten sie zu verteilen sind. Dabej spielt auch die Wah! des Schliissels

nach dem die Zuweisungen erfolgen, eine Rolle. ’

Auf die einzelnen Punkte wird nacheinander einzugehen sein.

Der Zustand der LandstraBlen und der zukiinftige Finanzbedarf zu ihrer Wieder:
herstellung, / ]

‘Waihrend die Lingenentwicklung der Landstrafen in Deutschland im wesents
/ lgchen_als abgeschlossen betrachtet werden kann, bleibt ihr Ausbauzustand erhieb.
lich hinter den Anforderungen der Verkehrsentwicklung zuriick.

Der Mindestquerschnitt der befestigten Fahrbahnbreite fir Landstralen
mit schwerem Verkehr wird mit 7,0m bis 7,50 m angenommen, derjenige fiir Land.
straffen mit leichtem Verkehr mit ém bis 6,50m. ) Selbst wenn man fiir‘ di-é
Bundesstraflen nur eine durchschnittliche Mindestbreite von 6,30m fordert ynd

19) Bundestagsdrucksache 480 vom 29. 4. 1954,
1) Bundeslagsdrucksacho 480, Seite 101,
12) Iibenda Seite 102,
13y N s oy inisteri
) Nach den vom Bundesyerkehrsiinisterium herausgegebenen Riclitlinien far den Ausbau von

LandstraBBen (RAL) 1951.

'
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fiir I. I O sogar nur eine solche von ém, bedurften nach dem Stand vom 31.
3,1951 %) noch mehr als 809 aller Bundesstralen und L I O im Bundesgebiet

einer Verbreiterung: 15)

1. Bundesstrafien

unter 4,5m 4,5 m bis 5,5 m bis 65mbis 75 mbis
unt.55m unt.65m unt.75m unt.90m
Bundesgebiet 4,570 .20,60% 55,349 11,90% 5,19%
Rheinland-Pfalz 1,009 19,119 54,500 18,8090 6,009
2, Landstralen I. Ordnung °
Bundesgebiet 33,1200 44,87 % 18,70% 2,399% 0,70%
Rheinland-Pfalz 18,269 46,62% 30,26 % 3340 1479%
3. Landstralen II. Ordnung
Rheinland-Pfalz 62,0 % 30,2 % 58 % 0,5 Yo 0,0 %

Deutlich sind die mit der jeweiligen Straflenklasservariierenden Ausbauverhilt-
nisse zu erkennen, Rheinland-Pfalz weist fiir seine L IO wesentlich giinstigere
Zahlen aus, als dem bundesdurchschnittlichen Niveau entspricht.

Die Art und Stirke der Deckenbelige bildet ein weiteres wichtiges Ele-

ment des Straflenzustandes. Die Straflenbaustatistik unterscheidet dabei ,leichte

Decken” (= 1. wassergebundene Schotterdecken, 2..Schotterdecken mit Ober-

flichenschutzschicht aus Teer oder Bitumen), die heute hchstens noch fiir einzelne -
schwach befahrene Strecken auf L II O als ausrcichend betrachtet werden diirfen,

keinenfalls aber auf LIQ oder gar Bundesstraflen; weiter sind die ,mittel-

schweren Decken® abzugrenzen, die einen Belag bis zu é cm aufweisen. Auf

die Dauer miissen sie besonders auf Bundesstraffen durch schwerere Decken

ersetzt werden, SchliefSlich werden iiber 6 cm starke bitumintse Belige wie auch
Zementbeton- und Pflasterdecken als ,schwere Belige" bezeichnet. Wielchem
der verschiedenen Typen der Vorzug zu geben ist, liflt sich nur nach' den beson-
‘deren Umstinden entscheiden, \ ,

Im Bundesgebiet ist der Anteil der vdllig unzulinglichen leichten Decken auf
den Bundesstraflen von 46 % im Jahre 1938 auf 35 9% im Jahre 1951 gesunken,
bei den LI O von 76,6 % auf 71 %, ' !

Die besonderen Verhiltnisse in Rheinland-Pfalz weichen dabei nur unerheblich
von denen im ganzen Bundesgebiet ab. .

Der erschreckend hohe Anteil der leichten Decken an den verschiedenen Decken-
. beligen illustriert den groflen Finanzbedarf, der zur Instandsetzung des Straflen-

netzes noch aufzubringen sein wird.

14) dem Zeitpunkt der letzten straflenbaustatistischen Irhebung.
18) Eigene Berechnung auf Grund von Angaben der StraBenverwaltung Rheinland-Pfalz und des
Statistischen Bundesamtes. Dic Prozentzahlen der fiber 9 m breiten Strafien wurden ihrer Gering-

fugigkeit wegen weggelassen.
16) Tiigene Berechnung auf Grund der Angaben des Statistischen Bundesamtes.
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Anteil der leichten, mittleren und schweren Decken auf B und LIO
im Bundesgebiet (Reichsgebiet) am 31. 3..1938 und am 31. 3, 1951 in 05 1)

leichte mittlere schwere
L Decken Decken Decken
B 1938 46,7 31,1 22,2
B 1951 35 35 30
LIO 1938 76,6 10,3 ’ 13,1
LIO 1951 71 17 12

Bei den LIIO liegen die Verhiltnisse noch schlechter. Man kann wohl durclys
schnittlich mit einem Anteil von etwa 80 % leichter Deckenbelige rechnen, wobei
der Anteil der Schotterdecken ohne Schutzschicht besonders grof} sein diirfte
Fm Verhiltnis zur Entwicklung des Ausbauzustandes der Bundesstraflen ist der-
jenige der LIO und LIIO besonders stark zuriickgeblieben. Diese Tatsache
mag mitverursacht haben, dafl die wiinschenswerte Intensivierung des Verkehrs

al_lf den Nebenstralen in den von der Eisenbahn nur mangelhaft bedienten Ge-
bieten hintangehalten wurde. : :

Die Tragfihigkeit einer Strale und ihre Anfilligkeit gegen Witterungseinfliisse
hingt nicht nur von der Art und der Stirke der aufgebrachten Decke, sondern
- auch vom Vorhandensein und der Art des Unterbaus der Strafle ab. Die heute in
wachsendem Maf} auftretenden Frostschiden haben ihre Ursache zumeijst im
mangelhaften oder fchlenden Unterbau der Strafen. Vielfach ist die Art des
angewandten Unterbaus bei den verschiedenen LandstraBenstrecken nicht mehr
genau feststellbar, so daff dadurch die rechtzeitige Sperrung gefihrdeter Straflen.
l;ibschnitte }im Fri(ilh};lhr fiir d‘enhSchWerv‘erkehr nicht immer méglich ist. Mar;
ann annehmen, daf$ etwa zwischen 3 und 10 % assifizie en iiber
hann, nnchen, daff etwa o der klassifizierten Straflen iibers

Besonders aufschlufireich fiir den Zustand der Landstrafl ind di ‘
Angaben nach dem Stand vom 31, 3, 1951: ’ en sind die folgenden

Stralenzustand am 31. 3. 1951 in o 17)

Bundesgebiet
a) Bundesstrafien gut mittel schlecht
freie Strecken 55 35 10
Ortsdurchfahrten %) 47 40 13
B)LIO .
freie Strecken ‘ 31 40 29
Ortsdurchfahrten *5) 39 46 15

Dic in ,mittlerem Zustand* sich befindenden Straflenstr edii i
griindlichen Instandsetzung, die in ,schlechtemn Zustafrgldr‘1 ‘sg:;tﬁilire:cgtlrlzgen ciner
umfassenden Wiederherstellung, Der Zustand e
erheblich besser als derjenige der LI O und b
Rl}einlandﬁl’falz Ende 1954 noch zu 44 9 jp s
spiegelt sich die nach den kleineren Gebiet:
Finanzkraft,

In den letzten Jahren hat sich d
n : at s er Straflenzustand trotz der umfapgre:
Investitionen im Straflenwesen nicht erheblich gebessert. Vor allem drcle%rj;;}iﬁ

-
17) Liigene B ' Grun
]83 Ortfsd lrc‘}c;c}a}‘llnung al‘l[ G}und von Al,lgabeu des Stalistischen Bundesamtes

urchiahrten in Gemeinden tiber 6000 Linwohnern, .

einer
der Bundesstrafien ist durchweg
esonders der LII O, die z.B. in -
chlechtem Zustand lagen! Darin
skorperschaften hin abnehmende
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der in schlechtem Zustand befindlichen Straflenstrecken ist seit 1950 bei allen
klassifizierten Landstraflen fast gleich geblicben:

Entwicklung des Anteils der in gutem, mittlerem und schlechtem Zustand
befindlichen B, LI O und L IT O in Rheinland-Pfalz in v, H. 1)

B Ende 1950  Ende 1951  Ende 1952  Ende 1953  Ende 1954
gut 62,3 50,8 51,8 54,5 51,8
mittel 30,6 39,2 38,0 35,4 38,1
schlecht ‘ 7. 10,0 10,2 10,1 10,1
LIO '

gut 31,9 23,8 24,3 32,7 37,0
mittel 43,4 433 43,7 40,7 39,8
schlecht : 24,7 32,9 32,0 ‘ 16,6 23,2
LIIO

gut 15,6 — 19,9 23,0 27,2
mittel 36,0 — 31,4 29,6 28,8
schlecht ' 48,4 — 48,7 474 44,0

Die Bescitigung vieler hohengleicher Kreuzungen mit Schienenbahnen sowie die
Anlage von Umgehungsstraflen zwecks Vermeidung enger, uniibersichtlicher
Ortsdurchfahrten bildet ein weiteres vordringliches Problem, auf das hier nur
verwiesen sei. Fiir die Beseitigung der dringendsten Fille dieser Art allein fiir
das Land Rheinland-Pfalz — in den anderen Lindern diirften die Verhiltnisse
ihnlich liegen — sind {iber 150 Mio DM zusitzlich zu den laufenden Re-

investitionen veranschlagt, _
Welche Kosten durch die Modernisierung der Straflen entstehen, illustriert das
Beispiel der BundesstralBe 9 (linke Rheinuferstrafle), deren Umbaukosten (Ver-
breiterung, Umgehungen, Beseitigung schienengleicher Ueberginge usw.) nach
dem Preisstand von 1953 fiir 140 km auf 120 Mio DM berechnet wurden. |

Von besonderem Interesse sind die Berechnungen iiber den notwendigen
Finanzbedarf, um die Landstraflen den heutigen Verkehrserfordernissen
anzupassen.. Fiir das Land Rheinland-Pfalz ergibt sich der folgende vordringlich
erforderliche Finanzbedarf: 20)

Bundesstrallen:
1. Ausbau der bereits zu einein Drittel
fertiggestellten Autobahn Koblenz —

Wittlich — Trier — Landstuhl 660 Mio DM
2. Ausbau der B 9 nordlich Mainz 120 ,,
3. Ausbau der B 9 siidlich Mainz 7 9, 5
4. Ausbau der B 42 80 ,-
5. Ausbau der B 10 20, '
6. Ausbau der B40 30, w ’
7. Ausbau sonstiger Bundesstraflen 50,

19) Ligene Berechnung auf Grund der. Angaben der StraBenverwaltung Rheinland -Plalz.

20) Der Vollstindigkeit halber wird der Bedarf Fir die Bundesstraben mil angegeben. Nach An-
gaben des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkelr., :
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Ohne den Autobahnausbau miifiten demnach mindestens 370 Mio DM méglichst
kurzfristig fiir den Ausbau des Bundesstraflennetzes verausgabt werden. Selbst
auf 10 Jahre verteilt, bedeutet dies einen jihrlichen Aufwand von 37 Mio DM,
zuziiglich der laufenden Unterhaltungskosten von mindestens 7 Mio DM jihrlich,
zusammen also 44 Mio DM jahrlich; 1953 wurden dagegen fiir Bundesstrafien
(ohne BAB) rund 37 Mio DM verausgabt. "
Die Kosten der notwendigen Erneuerungen im Zug von LIO in Rheinland-
Pfalz, die im wesentlichen iiber den Landeshaushalt aufzubringen wiren, belaufen
sich (nach dem Stand vom 1. 6. 1952) auf folgende Betrige: ‘

1. Instandsetzung der Straflendecken 76 626 000 DM

2. Erneuerung des Unterbaus 90 000 000

3. Verbreiterungen usw. 67 054 000

4. Ortsumgchungen, Beseitigung schienen-

gleicher Ueberginge '

1)

»

67975000 ,

301 655 000 DM
5. Fiir Briicken im Zug von LIO 21000000 ,,

Um einen Anhaltspunkt fiir den Umfang der tatsichlich unaufschiebbaren Maf}-
nahmen zu erhalten, wird angenommen, daf sich der Gesamtbedarf auf 10 Jahre
verteilt; so ergibt sich ein jihrlicher Bedarf von rund 32 Mio DM fiir die LI O
in Rheinland-Pfalz. Dazu miissen Unterhaltungskosten von jihrlich etwa
12 Mio DM angesetzt werden (2500 DM /km LI O) sowie rund 6 Mio DM per-
sonliche Ausgaben, die das Land fiir die Verwaltung der Bundesstrafien und der
LIO aufbringen muf, wihrend die Landkreise fiir die Verwaltung der L II O
einen Verwaltungskostenzuschufl leisten (40,— DM je km LII O). —

Die Kosten der notwendigen Verbesserungen an L II O in Rheinland-Pfalz be-
ttagen schitzungsweise 200 Mio DM. Wiederuin auf 10 Jahre verteilt, wiirde
dies einen jihrlichen Bedarf von 20 Mio DM ausmachen, zu dem rund 9 Mio DM
jdhrlich an Unterhaltungskosten und rund 3 Mio DM jihrlich an persénlichen
Ausgaben hinzuzurechnen sind. Insgesamt miifiten die Landkreise demnach zu-
kiinftig einen Mindestbetrag von jihrlich 32 Mjo DM aufbringen, sollen die
Straflenverhiltnisse nicht hoffnungslos hinter den Verkehrsanforderungen zu-
riickbleiben, ]

Fiir die Gemeindestrafien, die der Verbir{dung' von Ort zu Ort dienen, wurde
der Ausbaubedarf auf 120 Mio DM angesetzt. Unter Hinzufiigung dler’Kosten
der laufenden Unterhaltung ergibt sich ein geschitzter jihrlicher Mindestbedarf
von 16 Mio DM, den im wesentlichen die Gemeinden zu tragen haben,

Fur Bundesstrafien, LIO und LII O sowie die Gemeindeverbindungsstrafien
ergibt sich demnach ein geschitzter jihrlicher Mindestbedarf von 142 Mio DM
d.er wahrscheinlich erheblich zu gering ist, da eine zukiinftige Verkehrszunahme
 nicht beriicksichtigt wurde und der notwendige Bedarf auf 10 Jahre verteilt wurde
BCIHCkS.lChﬁgt man, daf3 die Finanzierung der Bundesstraflen gegenwirtig un-
abhanglg von-derjenigen der Landesstraflen (LIO, LII O und Geme'mdever:
bmdungss_traBen) erfolgt, so mufl man einen jihrlichen Miyn‘destgesamtbedér{/’
v‘o.n 98 Mio DM fiir das rheinland-pfilzische Landstraflenwesen annehmen,
Die Eigenausgaben der Landkreise und des Landes Rheinland-Pfalz lagen im bis-
her giinstigsten Rechnungsjahr 1954 noch um rund 22 Mio unter dem als Minimun; ‘
an.z‘useher}dcn Betrag. Er wird im wesentlichen vom Land selbst aufzubringen
 sein, da die Landkreise den Differenzbetrag nur iiber die speziellen Finanz g iz
. sungen des Landes zu decken vermégen. Thesver

.
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Fiir die kommenden zehn Jahre wird man infolge der zunehmenden Motori-
sierung einen durchschnittlichen Mehrertrag von etwa 10 Mio DM aus der Kraft-
fahrzeugsteuer ansetzen diirfen, so dafl noch jahrlich etwa 12 Mio DM iiber eine
Erhshung der Steuersitze®!) oder einen eventuell cinzufiithrenden speziellen
Linderfinanzausgleich fiir das StraBenbauwesen zu decken wiren. Die Lésung
der dringendsten Schwierigkeiten liegt also durchaus im Bereich' des Mdglichen.

" Es sei ausdriicklich festgestellt, daf3 die jihrlich dem Kraftverkehr anzurechnenden

Zinskosten der L IO und L II O in Rheinland-Pfalz von rund 40 Mio DM unbe-
riicksichtigt bleiben. Es ist offensichtlich, daf} die Ausgaben fiir Neus, Um= und
Ausbauten an Landstralen dem Kraftverkehr keinenfalls im Jahr ihrer Veraus-
gabung, sondern immer nach Maf3gabe der tatsichlichen Abnutzung dieser An-
lagen zugelastet werden diirfen, auch dann, wenn die Deckung der -, perioden-
fremden* Ausgaben nicht auf dem, Kapitalmarkt moglich ist, sondern auf den
dffentlichen Haushalt itbernommen werden muf3. (Entgegen der im ,,Wegekosten-
gutachten” S. 9, Punkt 13 dargestellten Ansicht). — :
Inwieweit langlebige Strafieninvestitionen, die auch dem zukiinftigen Bedarf
zugute kommen, durch Schuldenaufnahme oder aus laufenden Mitteln gedeckt
werden sollen, lif}t sich nur aus gesamtwirtschaftlichen Erwigungen heraus ent-
scheiden, Die vielfach geiuflerte Ansicht, langlebige Investitionsgiiter miifiten
aus Anleiheaufnahme gedeckt werden, weil nur die Schuldenaufnahme eine
gerechte Verteilung der Lasten auf Gegenwart und.Zukunft erlaube, ist unzu-
treffend.
Demgegeniiber muf} festgestellt werden, daf auf dem Gebiet des Stralenwesens
langlebige Investitionen in den letzten Jahren fast ausschliefSlich aus laufenden
Mitteln getitigt wurden. Auch durch die Aufnahme .von Schulden wire volks.
wirtschaftlich gesechen keine Entlastung der gegenwirtigen Generation zulasten
der zukiinftigen erfolgt; denn, gleichgiiltig, ob die Investitionen aus laufenden
Einnahmen oder aus Schuldenaufnahmen getitigt werden, ,,. . . it is the present
generation that pays . ..* (Pigou). Die Schuldendienst- und- Tilgungssteuern,
die dem Kraftverkehr im Fall einer umfangreichen Schuldenaufnahme spiter
hitten auferlegt werden miissen, stellen volkswirtschaftlich gesehen nur cine
Einkommensumschichtung, einen bloBen ,,Hindewechsel” (Neumark) dar.
Der Entscheid iiber die eine oder andere Finanzierungsart 1ifft sich nur unter
Beachtung aller sozialwirtschaftlichen Aspekte, insbesondere der konjunkturellen
Lage, fillen. Als ganz grobe Regel wird man gelten lassen konnen, daf in
Zeiten guter Wirtschaftskonjunktur die Beschaffung der Investitionen fiir lang-
lebige Anlagewerte aus laufenden Mitteln im allgemeinen giinstiger zu beurteilen
sein wird als in Zeiten flauer Wirtschaftslage, wie z. B. die Erfahrungen in der
Finanzierung des Straflenbaus in den allerletzten Jahren bestitigen; umgekehrt
bildet die auflerordentliche hohe Verschuldung der Lastentriger der Landstralen
am Ende der 1920er Jahre ein Beispiel fiir die Gefahren, die durch iibermiflig
forcierte Anleihenaufnahme bei lebhafter Konjunktur. entstehen kénnen.
Ein Vergleich der vom Land fiir L 1O und von den Landkreisen in Rheinland-
Pfalz fiir LIIO bisher getitigten Eigenausgaben mit den oben als
‘notwendig bezeichneten jihrlichen Investitionen lit den Riickstand erkennen,
mit dem die Finanzierung der Landstrafien hinter den Erfordernissen cines ver:
kehrsgerechten Ausbaus bleibt. o -

21) Ltwa ein Viertel der Summe diicfte durch dic Neuregelung der Steuersitze durch das Verkehrs-
{inanzgesctz cinkommen.
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Es muf ausdriicklich bemerkt werden, daf8 die Verhiltnisse in Rheinland-Pfalz

dabei gegentiber den anderen Bundeslindern noch relativ giinstig liegen:

Die Eigenausgaben des Landes Rheinland-Pfalz und seiner Landkreise
auf dem Gebiet des Straflenwesens 1949 bis 1954 22)

Rj Land Landkreise
DM DM
1949 ‘ 21395000 8 448 000
. 1950 19 470 000 8 619 000
1951 18 578 000 . 9557000
1952 30 838 000 11 803 000
1953 45280000 2%) - 12 900 000 29)
1954 40 600 000 %) 19 900 000 27)
zukiinftig 50 000 000 32 000 000

. \Vf.:nn auch” das bisher Geleistete weit hinter dem Maf} des Notwendigen zuriick-
bleibt, bediirfen doch dje auflerordentlichen Anstrengungen des Landes Rhein-
land-Pfalz auf dem Gebiet des Stnalenwesens besonderer Anerkennung. Er-
schwerend kommen die weit iiberdurchschnittlichen Kriegsschiden an den Strafien

im Gebiet des Landes hinzu,

Em zut;effe:nd‘es Bild liefert ein Vergleich der Ausgaben fiir die einzelnen Straflen.
‘ziltggorl.en je km in Rheinland-Pfalz und im gesamten Bundesgebiet. Die Unter.
ZC if‘:dc in dqn Aufwendungen fiir die Bundesstraien in den verschiedenen Bun-
eslindern sind dabej unerheblich; dagegen ergeben sich merkliche Differenzen

+ bei Betrachtung der Verhiltnisse der LIO und L IIO:

Rj Land Rheinland-Pfalz  alle Bundeslinder Landkreise alle Landkrejse
, (ohne Hansestidte) Rhl.-Pf. im Bund
DM je km DM je km DMjekm DM jekm
o0 : LIO LIO LIIO LIIO
1950 4 460 4013 1650 .
1951 ; ggg 3460 1 700 1930
1952 o 4280 1873 2200
1953 - 7 000 ) 4700 2407 2500
5700 23) ..

‘XfngﬁtR%leill}landﬁl’falzﬂ 1949 einen hoheren Satz je km fiir seine LandstraBien
als die Bundeslinder im Durchschnitt, fillt es in den beiden folgenden

Jahren merklich ab. uyp 1 i d
, 952 wi ebli er d
T merklich - 2 Iieg:l\;leder knapp, 1953 erheblich iiber dem bundes.

Der F ‘ .
buert dfsgfllszhcslfli {}H.sglaben in Rheinland-Pfalz wird allerdings durch die {iber-
pemindert pittlichen Kriegsschiden an Briicken und StraBlen des Landes

Die A -
ie Aufwendungen der Landkreise des Landes Rheinland-Pfalz liegen bis 1953

knapp unter .
pp er dem Bund‘escdurchsclmitt, 1954 wahrscheinlich erheblich dariiber.,

Das Gewicl . .
des La(r:lztzcsltuif{r (flmariznellen Anforderungen dieser Ausgaben fiir die Haushalte
er Landkreise wird durch den folgenden Vergleich, der die

22) Nach Angaben des Statist
von Rheinland-Dgl,. ‘
28) Geschiitale Werlo,

1sehen Landesamtes and des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr
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Straflenausgaben je Einwohner in den verschiedenen Lindern zeigt, besonders
deutlich:

Ausgaben auf dem Gebict des Straflenwesens?®t) in DM je Einwohner im Rj
' 1950 1951 1952 1953

Rheinland-Pfalz 19,02 ©0,67 29,69 3897
Schleswig-Holstein 1583 20,28 27,35 3425
Niedersachsen 13,79 1826 . 21,72 28,06
Nordrhein-Westfalen 19,21 23,11 26,10 30,86 .
Hessen “ 21,66 21,82 2515 27,02
Baden-Wiirttemberg 23,48 27,11 32,81 3630
Bayern 1716 21,0 23,43 2830

Die grofien Anforderungen, die das Land und die Landkreise in Rheinland-Pfalz
fiir das Straflenwesen erfiillen miissen, kdnnen nur unter Zuriickdringung der
Ausgaben fiir andere Verwaltungszwecke erfiillt werden, wie die unten stehende
Zusammenstellung verdeutlicht:

Anteilsitze der Eigenausgaben fiir das Straflenwesen an den Figenausgaben
aller Verwaltungszweige 2)
1929 1930 1931 1932 1938 1948 1949, 1950 1951 1952

Alle Linder 34 29 24 24 38 28 25 32 39

Rheinland-Pfalz e e v 51 39 46 45 65
Alle Landkreise 253 222 182 23 713 91 113 ... 120
Landkr. Rhld.-Pfalz ... ... ... cee . ... 196 179 193 205

Problematik des Zuweisungsschliissels der speziellen Ausgleichsleistungen des
Landes an die Landkreise

Auf die Unzutriglichkeiten infolge der unterschiedlichen Handhabung der Klassis
fizierung der Bezirksstraflen und die sich fiir die kommunalen Korperschaften
daraus ergebenden finanziellen Schwierigkeiten wurde bereits hingewiesen.

Aber auch der Schliissel der speziellen Zuweisungen an die Landkreise, der in
seinem Grundgedanken der:Regelung in Hessen, Niedersachsen, Bayern und
Schleswig-Holstein entspricht %), zeigt erhebliche Mingel.

Der in Rheinland-Pfalz verwendete Schliissel ist so angelegt, dafl der Zuschuf3-
betrag fiir die LII O je km um so hoherfist, je grofler die auf die Einwohnerzahl
entfallende Linge der L IT O des betreffenden Kreises ist; und zwar wichst der
Stralenbauzuschul in den Landkreisen mit regelmiBig wachsender Kilometer-
linge der LIIO je Einwohner unregelmifBig progressiv, was durch den
gestaffelten Zuschufisatz erreicht wird.2")

21) Wirtschaft und Statistik, eft 7/1955, Seite 374.

25) Adamck-Saake, Die- StraBienkosten und ihre Finanzierung, Biclefeld 1952, Scile 8G, sowie
cigene Berechnung des Verfassers.

26) In Nordrhein-Westfalen werden dagegen fesle Kilometersitze, unabhingig vou der Binwohner-
zahl der Kreise, zugeschossen. '

27) Vgl. den in I'ubnote 3 heigefigten Text des § 9, Absatz 1, des Finanzausgleichsgeselzes.



U

14 Llmar Freund

Ein stark vereinfachtes Beispiel, bei dem wir von einer angenommenen festen
Einwohnerzahl von 1000 Einwohnern ausgehen, mag diese Zusammenhinge ver-
deutlichen: 25)

km LIIO  Zuschufl Zuschuje dassind  Zuschuf} je

.. - je1000 Einw. insgesamt km LIIO DM/km Einwohner
DM DM mehr DM
0,2 140 » 700 — 0,14
0,4 280 700 — 0,28
0,6 420 700 — 042
0,8 560 700 — 0,56
1,0 700 700 — 0,70
1,2 910 758 58 0,91
1,4 1120 800 42 1,12
1,6 1330 831 31 1,33
1,8 1540 855 24 1,54
2,0 1750 875 20 1,75
2,2 2110 959 84 2,11
2,4 2470 1029 70 2,47

- Zunichst muf beachtet werden, dafl die Zuschiisse je km ungleichmiflig zuneh-

men, wie aus Spalte 4 der vorliegenden Tabelle entnommen werden kann. Dem-
gegeniiber verlangt aber eine gerechte Behandlung aller Gebietskorperschaften,
daf3 die vorgesehene Progression der Zuschufisitze je km L II O, wenn sie iibers
haupt sinnvoll ist, allen beteiligten Kreisen in gleicher Weise zugutekommen mug.
Praktisch handelt es sich bei den sich durch diese unregelmiBige Progression
ergebenden Unterschiedlichkeiten um erhebliche Betrige. Besonders kraf3 sind
die Unterschiede vor cinem ,Sprung” in der Progression, wie im Fall eines

Kreises in unserem Tabellenschema, der 2km LII O auf seinc 1000 Einwohner '

‘aufweist und dafiir 20 DM je km mehr enthilt als der Kreis mit 1,8 km je 1000
Einwohner, wihrend der Kreis mit 2,2km je 1000 Einwohner 84 DM je km
mehr enthilt als derjenige mit 2 km je 1000 Einwohner!

Eine weitere Unzulinglichkeit des verwendeten Schliissels ergibt sich aus fol-
gendem: Dem Schliissel licgt der Gedanke zugrunde, daBl jene Kreise, in denen
eine relativ hohe Einwohnerzahl auf den km L II O entfilit, eine gréBere Wit
schafts- und Finanzkraft aufweisen als jene, bei denen nitr wenige Einwohner
je km LIIO vorhanden sind. ‘

Erstere erhalten daher je km einen geringeren Zuschufibetrag als die letzteren.
Die Problematik dieser Annahme liegt nun darin, dafl hohe Einwohnerzahl je km
LIIO in den Landkreisen in vielen Fillen geradezu auf cine verhiltnismiBig
geringe Wirtschafts- und Finanzkraft schlieflen Lift. :

So ergibt sich fiir Rheinland-Pfalz, daBl zwar die schwach bevélkerten Kreise
der sogenannten ,;roten Zone" zumeist wohl eine geringe Finanzkraft aufweisen,

da.ﬁ abe.r auch die dichtbevélkerten Kreise, besonders in der Umgebung groflerer
Sfadte, infolge des hohen Anteils an Evakuierten oder Fliichtlingen, ebenfalls
finanziell schlecht gestellt sein kdnnen. ‘
_Einc ganze Reihe von Kireisen, deren Gemeinden eine tibendurchschnittliche
Realsteuerkraft und verhiltnisiniflig geringe Belastung durch Ausgaben fiir Fiir-

28 , s ; ; ; 5
) Unter Zugrundelegung der im Finanzausgleichsgesetz 1955 vorgesehenen Zuschufsitze.
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sorge usw. aufweisen, erhalten nach der jetzigen Regelung der Zuschufsitze
relativ hohe Zuschiisse je km LII O gegeniiber jenen Kreisen, die zwar dicht
bevolkert sind, und daher verhiltnismiflig geringe Zuschiisse je km L I1 O erhal-
ten, aber eine unterdurchschnittliche Realsteuerkraft der Gemeinden und verhilt-
nismiflig hohe Ausgabenbelastungen fiir Fiirsorge usw. aufweisen.
Insoweit also die tatsichlichen Verhiltnisse in den Landkreisen von ‘den Voraus:-
setzungen abweichen, von denen man beim Entwurf des Schliissels ausging,
wirkt die Progression der Zuschuflsitze im Sinne einer ‘Verschirfung der wirt-
schaftlichen und finanziellen Unterschiede zwischen den einzelnen Kreisen.
Die beiden aufgezeigten Mingel der gegenwirtigen Regelung lassen es empfch-
lenswert erscheinen, die Zuschiisse fiir die L II O (und fiir die Gemeindeverbin-
dungsstralen, fiir die diese Folgerungen ebenfalls zutreffen), grundsitzlich nach
der Linge der Straflen zu bestimmen, also einen einheitlichen Kilometersatz fest-
zusetzen, ohne die Bevdlkerungsdichte mit zu beriicksichtigen.
Nach dieser Regelung wiirden die dichtbevilkerten Gegenden je Einwohner
nach wie vor im allgemeinen cinen niedrigeren Zuschufisatz erhalten als die
diinnbevélkerten Gebicete; die Progression der Sitze je Einwohner wiirde aber
erheblich gemindert, Gleiche Zuschufsitze je km Landstrafle wiirden iiberdies
eine einfachere Errechnung der Zuweisungen gestattén. 2°)
Eine noch engere Anpassung an die wirtschaftlichen und finanziellen Verhilt-
nisse in den einzelnen Kreisen liele sich erreichen, indem die Kilometerlinge
der Kreisstrallen mit einem variablen Faktor multipliziert wiirden, soweit beson-
dere fiir das Straflenwesen relevante Verhiltnisse beriicksichtigt werden sollen.
Dabei konnte z, B. die unterschiedliche Belastung der Kreisstraffen (z.B. des
Bimsgebietes), die unterschiedliche Topographie (z. B. Winterschiden im Eifel-
Hunsriickgebiet) oder andere Umstinde beriicksichtigt werden.
Diese Regelung wird in dhnlicher Weise in einigen schweizer Kantonen durch-
gefiihrt, %) \ ‘ :
Unter Beriicksichtigung des oben dargestellten Straflenzustands in den einzelnen
Bezirken, ergibt sich noch ein weiterer Mangel der gegenwirtigen Regelung des
Finanzausgleichs: Es zeigte sich, daf} die Ortsdurchfahrten von Bundesstrafien
in Gemeinden mit iiber 6000 Einwohnern' gegeniiber den frejen Strecken der
Bundesstraflen in relativ schlechtem Zustand liegen, wihrend die Ortsdurch-
fahrten in Gemeinden iiber 6000 Einwohnern bei den L1 O in einem durchweg
besseren Zustand als die entsprechenden freien Strecken sind. Fiir Ortsdurch-
fahrten beider Straflenklassen sieht das Finanzausgleichsgesetz aber gleiche
Zuschiisse von 1550,— DM je km Ortsdurchfahrt vor. Da nun die Ortsdurch-
fahrten im Zug der vorwiegend dem Fernverkehr dienenden Bundesstrafien
ohnehin besondere Engpisse darstellen, wire einé Differenzierung der Zuschiisse
fiir L T O und Bundesstrafien angebracht. .

Folgerungen ‘

Schon die Skizzierung der bestehenden Verhiltnisse macht klar,” dafl erhebliche
Aenderungen auf dem Gebiet der Straflenfinanzierung notwendig sind, soll das
Straflenwesen micht weit hinter den Verkehrsanforderungen zuriickbleiben. Die

29) Diese Regelung entspricht derjenigen in Nordrhein-Westfalen. Vgl Geselz- und Verordnungs-
blatt 1955, Seite 103, .
30) ‘Abegg, lans, Verteilungsschliissel bei Subventionen und Anteilen, Bern 1948, insbesondere
Seite 170 bis 172. .
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nach meiner Ansicht anzustrebende Entwicklung sei im Folgenden kurz ums
rissen: :
1. ,,. . . Die beste Gewihr fiir eine sparsame Verkehrswirtschaft . . . bietet dic
Befolgung des Grundsatzes, wonach jedes Verkehrsmittel mit Einschlufl der von
ihm beniitzten Verkehrsanlagen fiir seine Kosten selbst aufkommen sollte, .** )
~ Diese Forderung hat nicht nur im Rahmen einer Wettbewerbsordnung ihren
Platz, sondern sie ist Grundlage jeder Wirtschaftsordnung. ,,Ohne den Grunds=
satz der Eigenwirtschaftlichkeit zwangsliufig Vergeudung in der Verkehrswirt=
schaft . . ."' %) ' :
Man muf} allerdings beachten, dafl es im Wesen der allgemeinen ,,Sondersteuern™
. des Kraftverkehrs (Mineraltlsteuer und Kraftfahrzeugsteuer) liegt, dafd alle Stra=
Benbenutzer ohne Riicksicht auf die Kosten der jeweils 'benutzten Verkehrs-
anlage gleich behandelt werden. Insoweit ist es gerechtfertigt, von einer modir
fiziertem Eigenwirtschaftlichkeit zu sprechen.
Aus dem Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit ergeben sich fiir unser Problem
zwei wichtige Folgerungen: ' '
a) Die steuerlichen Sonderlasten des StraBBenverkehrs stellen Skonomisch gesehen
Entgelt fiir die anteilmiBige Abnutzung der Straflen und ihrer Nebenanlagen
durch die Benutzer der Straflen dar. Ob die ecine oder die andere Sondersteuer
rechtlich gesehen, etwa im Hinblick auf die urspriingliche Intention des Gesetz-
- gebers, Entgeltcharakter besitzt oder nicht, ist fiir unsere Feststellung gleich-
giiltig. Die verkehrswirtschaftliche Situation hat den Sondersteuern die Skono-
mische Funktion eines Entgelts fiir die Straflenabnutzung sozusagen ‘einfach
»zugespielt”. Am Gesetzgeber liegt es, hieraus die Folgerungen zu ziehen. Zwei
Probleme stehen dabei im Vordergrund: 1. Die Bestimmung des dem Kraftvers
kehr zulastbaren Anteils an den gesamten anfallenden Wegekosten. 2. Die kosten~
gerechte Zulastung der , Sondersteuern* auf die verschiedenen Fahrzeugkategorien,
wobei, wie schon bemerkt, eine , egalisierende Behandlung* bis zu cinem gewissen
Grad unvermeidlich ist. Der Kraftfahrzeugsteuer mufl gerade im Hinblick auf
dieses Problem nach Meinung des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundes-
verkehrsministerium zukiinftig mehr und mehr der Charakter einer »Erginzungs-
steuer zur Treibstoffsteuer™ beigelegt werden, da der Erhebungsmodus der KFZ-
Steuer nicht.in ausreichenden Zusammenhang mit den auszugleichenden Tats
bestinden gebracht werden kann. Diese Forderung ist allerdings solange nicht
streng durchfiihrbar, ja nicht einmal empfehlenswert, als die KFZ-Steuer den
Lindern zuflieffit und einen wesentlichen Riickhalt der Strafenfinanzierung der
Linder und untergeordeneten Kéorperschaften bildet.

b)“ Die Eigenwirtschaftlichkeit des Stralenverkehrs verlangt weiter, daf8 die Er-
trige der Sonderbesteuerung des Straenverkehrs auch tatsichlich der Unterhal-
tung und dem Ausbau der Landstralen zugute kommen. .Dem unter Punkt a
erwihnten Problem einer kostengerechten Zulastung der Kraftfahrzeugsonder-
steuern iluf die verschiedenen Fahrzeugkategorien entspricht mit Hinblick auf
die Ertrige dieser Sondersteuern die gerechte Zuteilung auf die verschiedenen
Lastentriger der einzelnen StraBenkategorien. Solange die Lastentriigerschaft fiir
die Landstralen auf Bund, Linder und Gemeinden (Gemeindeverbande) verteilt

1) Wissenschaftlicher Beirat beim BUI‘ll inistery i
desverkehrsministerium, Grundsitze fiir d [hri
der Kosten der Verkehrswoge, Bielefeld 1954, Soite 6. unchitze far dio Aufbringung

32y N -Zinn, . F 7 “Veorz, " . - . . g . .
\vi)ssenasIc)Eaftu{I/]lggf), Ié.éﬂtfu(}r. Verzinsung des Verkehrswegekapitals, in: Zeitschrift fir Verkelrs-
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bleibt, wird dieses Finanzausgleichsproblem die grofiten Schwierigkeiten berei-
ten, ,Das sachgerechteste Verfahren der Finanzierung des Baues und der Unter-
haltung aller Stralen, die dem iiberortlichen Verkehr dienen, wire ein besonderer
Finanzausgleich fiir diese Straflen . ..“%¥) Nach Meinung dieses Autors wire
aus dem Aufkommen an Mineralolsteuer und der an den Bund zu iiberfiithrenden
KFZ-Steuer ,,.. eine Gesamtfinanzmasse zu bilden, aus der alle Straflenbaulast-
trager nach den durchschnittlichen Kosten fiir Bau und Unterhaltung der ein-
zelnen StraBlenklassen die (entsprechenden) Zuschiisse erhalten . . .*

Es erscheint grotesk, wenn man bedenkt, daf} eine solche einheitliche Stralenbaus-
finanzmasse der Dispositon von vielen Hundert voneinander unabhingigen han-
delnden Lastentrigern iiberlassen wird; als ob nicht dieselben Griinde, die zu
ciner Zusammenfassung der Finanzmasse fithrten, nicht auch deren cinheitliche
Disposition bedingten. s :
Dennoch werden sich die in nichster Zukunft mdglichen Lésungen im Rahmen
dieses Vorschlages bewegen, da eine Aenderung der Lastenverteilung nicht zu
verwirklichen sein wird, Die Linder werden sich auch kaum zu einer Neuauf:
teilung der KFZ-Steuer bereit finden,

2. Das oben Gesagte 1iflt bereits die Notwendigkeit der Zentralisierung
der StraBenverwaltung und der Lastentrigerschaft fiir alle
Landstraflen deutlich werden. Daneben sind aber noch eine Reihe anderer

»

Griinde herauszustellen: . :
a) Das Straflenwesen verschiedener Gebietskdrperschaften gleicher Ordnung zeigt
grofie Unterschiede. Es sei nur an die Kriegsschiden in Rheinland-Pfalz erin-
nert, die den Strafenhaushalt des Landes und seiner Gebietskorperschaften im
Verhiltnis zu anderen Lindern schwer belasten; oder die oben dargestellte unters
schiedliche StraBennetzdichte sowie die verschiedene Straflenverkehrsfrequenz
verschiedener Korperschaften.

Dies alles sind Tatbestinde von so schwerwiegenden finanziellen Wirkungen
fiir die betroffenen Kérperschaften, dafl auf ihren Ausgleich nicht verzichtet
werden kann, Die Vielzahl der auszugleichenden Tatbestinde verlangt tiberdies
cinen komplizierten Ausgleichschliissel, Andererseits aber leidet schon der gegen- -
wirtige Finanzausgleich ,,. . . unter dem Bestreben, allzuvielen Bedarfstatbestin-
den Geltung zu verschaffen ... (Bundestagsdrucksache 480 vom 29.4.1954,
S. 102). Das Prinzip der methodischen Einfachheit verlangt auflerdem ,,. . . dic
Ausgleichstatbestinde auf wenige, finanzwirtschaftlich bedeutsame und reprisen-
tative Faktoren zu beschrinken . . . (Bundestagsdrucksache a.a.O. S.101), was
aber bei den sehr differenzierten Verhiltnissen auf dem Gebiet des Straflenwesens
kaum durchfiihrbar ist.

Die divergierenden Tatbestinde auf dem Gebiet des Straenwesens werden im
Gegenteil durch den bestehenden Finanzausgleich nicht hinreichend beriicksich-
tigt. Dies fithrt z. B. zur Bildung von Sonderfonds, die letzlich zu einer noch
uniibersichtlicheren Gestaltung der Ausgaben auf diesem Gebiet beitragen. So
flossen z. B. den Gemeinden des Landes Rheinland-Pfalz im Jahre 1952 fiir Orts-
durchfahrten und sonstige Stralen rund 9,1 Mio DM zu, dic aus mindestens 5

verschiedenen Quellen stammten. ®t)

33) Rittel, StraBenbauprobleme der Stidte und Gemeinden, in: Tagungshericht Deutscher Strafien-
tag 1955, Bonn 1955, Scite 51.
34) Vgl. Staatszeitung fitr Rheinland -Pfalz vom 1. 3. 1953.
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. lger aus diesen Sachverhalten kann nur die Schaffung einer zentralen
Die rolgerungd Finanzierung der Landstraflen sein.

\ un
l\){erljvs/izltllll;fe rschiedliche Entwicklung der. Ausstattung und des Straflenzustandes
) . cher Klasse in den verschiedenen Gebietskérperschaften und die Verschieden-
gle.xcder StraRenzustandes der Straflen verschiedener Klasse innerhalb derselben
h‘e}t des ; arft wie sie bereits dargestellt wurden, illustrieren die Folgen einer par-
I‘(orlpersc lStr;;Benbaupolitik. Eine schitzende Berechnung der Aufwendungen der
t1kudalren‘ es Landes Rheinland-Pfalz in den verschiedenen Regierungsbezir-
Lan <relseL 1O im Jahre 1951 gibt ein treffendes Beispiel fiir die unterschied-

ken je km I :

liihé] Entwicklung im Strafenbau: »
. Landkreise Durchschnittliche

des Aufwendungen
Regierungsbezirks jekm LIIO

Pfalz , : 956 DM
Rheinhessen 930 ,
Koblenz : ‘ 812 ,,
Trier, v 583 ,,
Montabaur 192,

rtragung eines Teils c_ler Verwaltungsbefugnis der 'L IT O an die
Landesstrafienverwaltung unterhalten die Landkreise meist noch zusitzliche eigene
Straflenverwaltungen, da z. B. der Entscheid yber Art u_nd R'elh‘enfolg.e der Bau-
mafinahmen, aber auch die Verwaltung der Finanzen bei den Landkreisen liegen.
Gesteigerte Verwaltungskosten, Vrerlust.der \./wortede z‘entraler.Beschaffung der
Materialien und der Vrergabg der A‘r'b‘ext‘en sind die Folgen eines s»o'lch‘en Zu-
standes, die sich im Verhiltnis der Lfmder L}nter‘einander, von denen jedes seine
eigene Landesstralenverwaltung besitzt, wiederholen. Eine besondere Gefahr

c) Trotz der Uebe

fiir den Kraftverkehr ergibt sich aus der dadurch hiufig bedingten unterschied- -

lichen technischen Ausgestaltung der Straflen, z.B. des Deckenbelags, in den
einzelnen Zustéindigkcitsbezirken.
Die dargestellten Argumente begriinden hinreichend die Notwendigkeit der
Zentralisierung der Verwaltung und Stralenfinanzierung. Der Meinung des
deutschen Landkreistages, daf} die Verwaltung der LII O ,,... seit vielen Jahr-
zehnten eine klassische Selbstverwaltungsaufgabe ... der Landkreise darstellt,
die auch weiterhin in ihrer Hand bleiben miisse, ,, ... ‘weil Sachnihe und Sach-
kunde des engeren Verbandes den raschesten und wirksamsten Vollzug von Ver-
waltungsaufgaben . . . %) sichern, ist keineswegs zuzustimmen. Alle Landstraflen
miissen heute als einheitliches Straflennetz betrachtet werden. Seit der technischen
Vervollkommnung des Motorfahrzeugs und sciner wirtschaftlichen Emanzipation
‘sind auch die Kreisstralen aus ihrer begrenzten &rtlichen Bedeutung heraus-
gewachsen, ‘ .
Folgende Entwicklungen miissen langfristig angestrebt werden, wenn die Moglich-
keit einer Koordinierung des Straflenbaus und des StraBlenverkehrs voll aus-
geschopft werden sollen: P |
1. Uecberleitung der Ertriige der Kraftfahrzeugsteuer an den Bund.
2. Verwaltung der Kraftfahrzeugsteuer und der Mineraldlsteuer durch eine
zentrale Finanzierungskorperschaft, die zugleich die zentrale Straflenverwal-
tungsbehorde sein wiirde. Erst die Bildung eines solchen, aus dem allgemeinen

35) EntschlicBung des Ilauptausschusses des Deutschen Landkreistages vom 31. Mai 1954,
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Bundeshaushalt herausgenommenen Sonderfonds, der seinem rechtlichen Status
zufolge etwa ihnlich der Deutschen Bundesbahn ausgebildet sein konnte,
wiirden volle Ausschépfung der durch die Zweckbindung dér Sondersteuern
_des Kraftverkehrs gebotenen Méglichkeiten bedeuten, Auch die Kreditwiirdig-
keit einer solchen Eigenverwaltungs- und Finanzierungsgesellschaft wiirde zu-
sitzliche Moglichkeiten der Finanzierung, etwa durch Auflegung von Stralen-
anleihen, ergeben. - ! ,
Die Straflenverwaltungsz und Finanzierungskdrperschaft sollte grundsitzlich der
Aufsicht des Bundesverkehrsministeriums unterstellt bleiben, also nicht der
Stellung des ehemaligen Generalinspektors fiir das Deutsche Straflenwesen ent=
sprechen, da nur auf diese Weise die Koordination der verschiedenen verkehrs=
wirtschaftlichen Belange mdglich erscheint. Die von Wahl3) als Musterbeispiel

“genannte italienische Straflenverwaltung konnte dabei Beachtung finden.

Solange diese Ziele noch nicht erreichbar sind, wire die’Schaffung eines zentralen

Straflenfinanzierungsfonds, der den einzelnen Straflenbaulasttrigern die Mittel

nach einem bestimmten Schliissel zuteilt — entsprechend dem bereits ‘zitierten

Vorschlag von Rittel und anderen — wiinschenswert. ‘ '

Zusammenfassend kann festgestellt werden: ,

1. Zentralisierung der Verwaltung und Finanzierung aller Landstralen stellt die
verkehrsgerechte Losung der unzulinglichen Verhiltnisse auf dem Gebiet des
Strallenwesens dar, )

"2. Solange die verkehrsgerechte Lsung infolge der politischen Verhiltnisse nicht

durchfiihrbar ist, muf} die an sich unzulingliche, aber notwendige Ausgleichs-
apparatur in Form des speziellen Straflenlastenausgleichs mdglichst sinnvoll
ausgestaltet werden. o

3. Die Schaffung eines zentralen Finanzierungsfonds, der zugleich den speziellen
Finanzausgleich fiir das Straflenwesen auf die Linder ausdehnen wiirde, muf3
als dringendes Erfordernis betrachtet werden. Eine stirkere Beteiligung der
Kreise und Gemeinden am Ertrag der Kraftfahrzeugsteuer sowie cine
Aenderung des angewandten Schliissels erscheinen ebenfalls unumganglich.

4. Solange die Kraftfahrzeugsteuer einen wesentlichen Riickhalt'der Straflen-.
finanzierung der Linder bildet, werden die entstehenden laufenden Kosten
der LIO, LIIO und Gemeindeverbindungsstrafien daraus gedeckt werden
miissen, was u. U. zu einer Erhéhung der Steuersitze zwingen wird.

5. Langlebige Investitionen miissen nicht aus Schulden gedeckt werden. Die
Finanzierung aus laufenden Mitteln kann sogar volkswirtschaftlich notwendig
werden. Dem' Kraftverkehr allerdings ditrfen Straflenbauausgaben nur nach
Maf3gabe ihrer Abnutzung zugelastet werden. : o ’

6. Die Klassifizierung der Landstraflen muf3 nachgepriift und eventuell neu ge-
staltet werden. Grundsitzlich sollten diz Gemeindeverbindungsstrafien den
L IT O gleichgestellt werden. : }

© 36) Wall, . F., Vortrag iber das StraBenwesen in Rheinland-Pfalz, in: Gemeindetag Rheinland -

Plalz Nr. 8/1952, Seite 75 1.



