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35. Jahr Dezember 1955/ Januar 1956 Heft 9/10

EIGENWIRTSCHAFTLICHKEIT
UND GEMEINWIRTSCHAFTLICHKEIT
IM STRASSENVERKEHR

VON ALFRED AMONN

Es gibt viele aktuelle und dringende Probleme des 6ffentlichen
Lebens. Zu den aktuellsten und am dringlichsten eine moglichst bal-
dige Losung erfordernden gehdren heute zweifellos das Straflenver-
kehrsproblem, bzw. die mit dem Straf’enverkehr zusammenhingen-
den Probleme. Das hat seinen Grund darin, daf3 man von der Ent-
wicklung des motorisierten Straflenverkehrs in den letzten zehn
Jahren seit Kriegsende hochst éiberrascht worden ist und diese Ent-
wicklung weit tiber die Kapazitiit des vorhandenen Strafennectzes
hinsichtlich der Abwicklung eines ungehemmten und fliissigen Ver-
kehrs hinausgegangen ist, so da} eine Anpassung des Straflennetzes
an die erhohten Verkehrsbediirfnisse eine der dringlichsten Aufgaben
geworden ist. Das ist in allen Lindern so, von den am hochsten ent-
wickelten bis zu den unentwickelten oder «unterentwickelten».

Man ist sich dessen auch iu allen Lindern bewuf3t geworden,
und die Probleme sind in der letzten Zeit sowohl auf internationaler
wie auf unserer nationalen Ebene eifrig erdrtert worden. In der ersten
Oktoberwoche hat in Rom der zweite IWeltkongrefl des «Interna-
tionalen Straflenverkehrsverbandes» stattgefunden, an dem rund
vierhundert Vertreter und Interessenten aus fiinfzig Lindern teilge-
nommen haben. Und im Mai dieses Jahres sind die mit dem Straf3en-
verkehr zusammenhiingenden Probleme auf der Jahresversamm-
lung der Schweizerischen Gesellschaft fur Statistik und Dolkswirt-
schaft eingehend diskutiert worden.
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Nun gibt es auf diesem Felde des offentlichen Lebens sehr ver-
schiedenartige Probleme: technische, volkswirtschaftliche, finanz-
wirtschaftliche, staats- und verwaltungspolitische usw. Hier soll nur
eines davon erortert werden, das allgemeinste und grundlegende.

Das ist das Problem: Wer soll fiir die Kosten des Straf’enbaus
und -unterhalts aufkommen?

Don der Gemeinwirtschaftlichkeit zur Eigenwirtschaftlichkeit?

Bis zur Ausbreitung des Motorfahrzeugverkehrs war das kein
Problem, oder es wurde nicht als solches empfunden. Der Strafien-
bau galt als eine Gemeinschaftsangelegenheit, fiir die der Staat
zu sorgen hat, und es wurde als selbstverstindlich angesehen,
daf} der Straf’enbau auf Staatskosten, Gemeinschaftskosten oder
Allgemeinkosten zu betreiben sei. Mit der Ausbreitung des Mo-
torfahrvzeugverkehrs sind aber diz Kosten des Straflenbaus und
-unterhalts betrichtlich iiber die frither fiir die Allgemeinheit als
traghar gehaltene Hohe gestiegen, wie auch die finanziellen An-
spriiche an den Staat und damit die Steuerbelastung, so dal® man
glaubte, die Strale dem neuen Verkehr nicht mehr unentgeltlich
zur Verfiigung stellen zu konnen. Man glaubte, daf} dieser neue Ver-
kehr leicht einen Beitrag zur Deckung der Straflenkosten leisten
kénne und daf} er aaf Grund seines «gesteigerten Gemeingebrauchs»
auch einen solchen leisten solle. Das wurde durch eine Sonderbe-
steuerung in Form von Zillen und «Gebiithren» verwirklicht.

Nun wird heute von manchen Seiten, die ausschlief3lich die In-
teressen der Steuerzahler im Auge haben — zu denen allerdings
nicht zuletzt die Motorfahrzeugbesitzer und -beniitzer gehoren —,
die Meinung vertreten, daf} der Motorfahrzeugverkehr nicht nur einen
«Beitrag» zu den Straflenkosten leisten, sondern die ganzen ihm «an-
rechenbaren» oder «anzulastenden» Kosten tragen solle. Der Motor-
fahrzeugverkehr — und tiberhaupt der ganze Straf’enverkehr — solle
ceigenwirtschaftlich» sein. Uber den Grundsatz der «Eigenwirt-
schaftlichkeit»> oder der «Selbsterhaltung» des Straflenverkehrs im
allgemeinen und des Motorfahrzeugverkehrs im besonderen scheinen
keine wesentlichen Meinungsverschiedenheiten zwischen den Straffen-
verkehrsinteressenten zu bestehen, so daf3 man es schon als eine er-
freuliche Tatsache vermerkt hat, daf} hieriiber — im Grundsitz-
lichen — Einigkeit herrsche. In Wirklichkeit ist dies keineswegs der
Fall. Die Meinungen gehen sofort weit auseinander, sobald man
fragt, in welchem Sinne es gemeint sein soll. «Eigenwirtschaftlich-
keit» des Straflenverkehrs, im besonderen des Motorfahrzeugver-
kehrs, entpuppt sich bei niherem Zusehen als ein bloffes Schlagwort,
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das eine grundsitzliche Einigkeit vortiuscht, aber nicht wirklich
bedeutet. Sobald man dazu iibergeht, zu fragen, was es in concreto
zu bedeuten habe, zeigen sich weitauseinandergehende Auffassungen.

Der Begriff der «Eigenwirtschaftlichkeit>

In der Tat kann man «Eigenwirtschaftlichkeit» des Motorfahr-
zeugverkehrs in einem sehr verschieden weiten Sinne verstehen. Man
kann es zunichst in dem engen Sinne verstehen, in dem es von den
Vertretern des Motorfahrzeugverkehrs verstanden wird, niimlich, daf®
der Motorfahrzeugverkehr fiir die Kosten aufkommen solle, die
seinetwegen gemacht werden, die von ihm verursacht sind oder
in seinem besonderen Interesse aufgewendet werden. Man nennt dies
das Kausalitdtsprinzip. Man kann es dann in dem weiteren Sinne
verstehen, dafl der Motorfahrzeugverkehr nicht nur mit den Kosten
belastet werden soll, die von ihm verursacht oder in seinem beson-
deren Interesse aufgewendet werden, sondern dariiber hinaus auch
noch mit einem Teil der Kosten, die im Allgemeininteresse fiir den
Strafenbau und den Strafenunterhalt aufgewendet werden, weil er
doch auch davon einen Vorteil hat. Eine Strafle mag aus anderen
Griinden, als um dem Motorfahrzeugverkehr zu dienen, gebaut oder
verbessert werden — sagen wir, aus strategischen Griinden, oder
um eine bessere Verbindung mit abgelegenen Gebieten herzustel-
len —, so steht sie doch auch dem Motorfahrzeugverkehr zur Ver-
fiigung and wird von ihm beniitzt. Es sei daher durchaus berech-
tigt, auf Grund dieses Vorteils und nach Maf3gabe der Beniitzung,
auch diesen zur Kostentragung heranzuziehen. Das gilt natiirlich fir
alle Strafien. Man nennt dies das Beniitzungsprinzip. Aber es wird
dann auch eine noch weitere Fassung oder Interpretation des Prin-
zips der «Eigenwirtschaftlichkeit» des Stralenverkehrs vertreten,
nimlich daf® dieser nicht nur zar Deckung der Kosten herangezogen
werden soll, die in der Gegenwart und in der Zukunft aufgewendet
werden, sondern auch derjenigen, die in der DUergangenheit aufge-
wendet worden und in dem iiberkommenen Straflennetz investiert,
verkorpert sind — wenn diese seinerzeit auch ganz bewuf3t und plan-
miiflig 4 fonds perda aufgewendet worden sind und man nie an eine
Bezahlung oder Refundierung seitens der Straf’enbeniitzer gedacht
hat. Das ist natiirlich nur die extremste Konsequenz des Beniitzungs-
prinzips.

Welcher von diesen drei Auffassungen soll man nun zustimmen?
Das ist durchaus eine Ermessensfrage. Es gibt keine objektiven An-
haltspunkte, nach denen man die eine oder andere Alternative be-
jahen miifite. Damit ist nicht gesagt, daf} die Entscheidung willkiir-
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lich sei, sondern nur, daf} fiir sie keine inneren, in den Verkehrstat-
sachen liegende Griinde nach der einen oder anderen Richtung
sprechen. Man muf3 hiezu auch noch andere, auflerhalb liegende
Riicksichten und Interessen in Betracht ziehen. Man muf} fragen, wie
sich eine Entscheidung fiir die eine oder andere Alternative besonders
auf die volkswirtschaftlichen Interessen auswirkt, auf das Interesse
der Volkswirtschaft im ganzen sowie auf die Interessen einzelner
wichtiger Wirtschaftszweige, wie der Hotellerie im besonderen.

Kostendeckung oder Kostenbeitrag?

Die Strafde ist nicht eine rein wirtschaftliche, nicht einmal eine
primir wirtschaftliche Angelegenheit. Viele Straflen wurden nicht
gebaut, um dem privaten wirtschaftlichen Verkehr zu dienen, son-
dern um ganz anderer Zwecke willen: verwaltungspolitischer, sied-
lungspolitischer, strategischer. Sie dienen auch dem privaten Ver-
kehr. Aber dies ist kein zwingender Grund, dafy ihre Kosten von
den privaten Verkehrsbeniitzern getragen werden sollen. Nicht das
Prinzip der Kostendeckung, sondern das des Kostenbeitrages ist in
solchen Fillen angemessen. Damit verliert das Prinzip der «Eigen-
wirtschaftlichkeit» aufer in der ersten der oben genannten Bedeu-
tungen seine Grundlage.

Aber noch andere Tatsachen und Uberlegungen sprechen da-
gegen. Die Vertreter des Prinzips im weiteren Sinne sehen nur
die Straflenbereitstellung auf der einen und die Straf3enbeniitzer auf
der anderen.Seite, und hiebei oft gar nur die privaten Stral’en-
beniitzer. Die Straf3en werden indessen auch vom Staat, von den
offentlichen Korperschaften, Unternehmungen und Anstalten be-
niitzt. Der Staat 1a3t seine Militarfahrzeuge darauf zirkulieren —
ganz abgesehen davon, daf} er sein Heer darauf marschieren lit —,
die Post betreibt heute einen sehr regen Autobusverkehr, desglei-
chen manche offentliche Eisenbahnunternehmungen u.dgl. Aber die
tatsichliche Beniitzung ist gar kein Maf3stab fiir das Interesse am
Dasein der Strafe. Es muf} zwischen Beniitzung der Strafle und In-
teresse an der Strafe und damit zwischen den Straf3enbeniitzern und
Strafleninteressenten unterschieden werden. Der Staat hat aus mili-
tirisch-strategischen Griinden ein grof3es Interesse am Vorhanden-
sein guter Straffen, auch wenn er sie in Friedenszeiten sehr wenig
beniitzt. Sie miiften da sein, in seinem Interesse, auch wenn sie von
ihm gar nicht beniitzt wiirden. Zwischen der Aufwendung von Kosten
fiir den Straflenbau und der Beniitzung der Straflen besteht, wenn
Giberhaupt einer, nur ein sehr loser Zusammenhang. Damit verliert
auch das Beniitzungsprinzip fiir die Kostenanlastung seine Grund-
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lage. Wie man sieht, gibt es ebensowenig ein objektives Kriterium
dafiir, was unter «Eigenwirtschaftlichkeit» des Straflenverkehrs zu
verstehen ist, wie dafiir, was dem Motorfahrzeugverkehr als Kosten
«anrechenbar» und «anlastbar» ist. Es ist merkwiirdig, wie wenig
man den Sinn dieser Worte bedacht hat, wie man ihre begriffliche
Bedeutung einfach als selbstverstindlich angenommen und gar nie
versucht hat, die Begriffe zu definieren.

Das Allgemeininteresse

. Wenn man das Stralenkostenproblem in der richtigen Per-
spektive sehen will, muff man davon ausgehen, daf} die Strafien in
allererster Linie im Interesse des Staates und des Volksganzen da
sind und da sein miissen. Ohne Strallen kann es keinen Staat und
kein «Volk» — politisch einheitliches Volksganzes — geben. Das
Dasein von Straflen ist ein Existenzbediirfnis des Staates und Vol-
kes. Deshalb ist es von altersher als Aufgabe des Staates betrachtet
worden, Strallen zu bauen und zu unterhalten; nicht des privaten
Verkehrsbediirfnisses, sondern seines eigenen Verkehrsbediirfnisses
wegen.

«Die Entstehung von grof3en Reichen mit ihren Bediirfnissen .
fir verwaltungsmiBige und militirische Uberwachung war der wirk-
samste Antrieb fiir den Baa der alten Landstraf3en» — sagt Henry
R. Trumbower in seinem Artikel «Roads» in der «Encyclopaedia of
the Social Sciences». «Die Ausdehnung des persischen Reiches bis
zum Niltal erforderte verbesserte Landstraflen fiir wagenfahrende
Boten, welche die Briefe des Konigs bestellten. Truppen marschierten,
um das Gesetz des Konigs zur Geltung zu bringen, und Inspektoren
folgten, um zu berichten, wie sein Wille ausgefiihrt worden ist. —
Eine #hnliche Entwicklung von Landstrafien vollzog sich im alten
Indien und in China und insbesondere im Romer Reich. Auf den
Landstraflen fuhren Boten Tag und Nacht in Staatsgeschiften. Trup-
pen marschierten auf dem Pflaster mit ihren Wagenladungen von
Gepiick und Proviant hinterdrein...»

Daran, an diesem primiren Bediirfnis des Staates an guten
Straflen, hat sich nichts Wesentliches geindert. Was sich geindert
hat, ist, dal immer mehr private Verkehrsbediirfnisse zu diesem
staatlichen Verkehrsbediirfnis hinzugekommen sind und die im
offentlichen Interesse gebauten Straflen auch der Befriedigung dieser
Verkehrsbediirfnisse dienstbar geworden sind.

In veuerer Zeit kam dana das volkswirtschaftliche Interesse,
ebenfalls als Interesse des Staates hinzu. Um seine eigenen Bediirf-
nisse zu befriedigen, um mehr finanzielle Mittel hiefiir zu erhalten,
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hielt es im Zeitalter des Merkantilismus der Staat fiir notwendig,
Straflen zu bauen und fiir den wirtschaftlichen Verkehr bereitzu-
stellen; nicht um das wirtschaftliche Verkehrsbediirfnis der priva-
ten Wirtschaftssubjekte zu befriedigen. Dies war nur ein Mittel zu
jenem Zweck. Und dann, im 18. und 19. Jahrhundert, waren es
hauptsichlich militarisch-strategische Zwecke, fiir deren Erfiillung
Strafien angelegt und verbessert wurden, wiederum ein ausgesproche-
ner Staatszweck oder Gemeinschaftszweck. Erst nachtriiglich ist
immer mehr das private Verkehrsbediirfnis zu diesen o6ffentlichen
Verkehrsbediirfnissen hinzugekommen und ist Straflenbau auch zur
Befriedigung oder besseren Befriedigung dieses Verkehrsbediirfnisses
getrieben worden. Die Anlage des uns iiberkommenen Straf3ennetzes
hat aber sehr wenig damit zu tun. Schlielich kamen nun noch die
besonderen — und besonders groflen — Bediirfnisse des Motorfahr-
zeugverkehrs hinzu. Aber auch hiebei handelt es sich nicht lediglich
um private Verkehrsbediirfnisse, Verkehrsbediirfnisse der privaten
Wirtschaftssubjekte. Der Staat — also die Allgemeinheit — ist eben-
falls, um der Landesverteidigang willen, am Vorhandensein mit
schweren Motorfahrzeugen befahrbarer Straflen interessiert. Ja, er
miifite solche Straflen bauen und die vorhandenen dafiir herrichten,
auch wenn es gar keinen privaten Motorfahrzeugverkehr giibe oder
das Bediirfnis danach so geringfiigig wire, daf3 man seiner Befrie-
digung gar keine besondere Aufmerksamkeit zau schenken brauchte.
Wie gesagt, es kommt gar nicht darauf an, ob der Staat solche
Strafien in Friedenszeiten viel oder wenig beniitzt. Es kommt darauf
an, daB sie fir alle Fille da sein miissen, daf® sie fiir die Beniitzung
zur Verfliigung stehen, wenn ihre Notwendigkeit eintritt.

Folgerungen fiur die Kostentragung

Was folgt nun aus alldem fiir die Kostentragung oder Kosten-
umlage? In erster Linie wohl, daf8 es recht und billig ist, wenn ein
groBer Teil der Kosten von der Allgemeinheit getragen wird. Des
weiteren, dafy es recht und billig ist, wenn auch der private Verkehr,
im besonderen der private Motorfahrzeugverkehr, zur Deckung eines
Teils der Gesamtkosten durch Leistung eines Kostenbeitrags heran-
gezogen wird. Schliefilich ist es recht und billig, daf} ihm die Deckung
der besonderen durch ihn verursachte: oder speziell in seinem In-
teresse aufgewendeten Kosten tiberbunden wird. Jedoch kann hier
schon noch eine Einschrinkung angebracht werden, nimlich inso-
fern, als das Dasein solcher Straflen auch im Interesse der Allge-
meinheit liegen kann, so dafl auch in solchen Fillen ein Teil der
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Kosten in wirtschaftlich gerechtfertigter Weise dem Staat iber-
bunden werden kann.

NVegativ folgt aus den obigen Tatsachen und Uberlegungen, daf®
das Verlangen voller Kostendeckung seitens des Motorfahrzeugver-
kehrs mit Anrechnung von Zinsen und Amortisationsbeitrigen fiir
in der Vergangenheit aufgewendete Kosten, in der es noch keinen
Motorfahrzeugverkehr gegeben hat, wirtschaftlich nicht gerechtfer-
tigt ist, schon weil ihm dadurch «Kosten» iiberbunden wiirden, die
gar keine Kosten mehr sind, Kosten, die seinerzeit a fonds perdu
aufgewendet worden sind oder von denen man sagen kann, daf}
sic zugleich mit der Aufwendung amortisiert wurden. Das sind
Kosten, die in keinem Zusammenhang mit dem Motorfahrzeugver-
kehr stehen. Wohl kann man sagen: der Motorfahrzeugverkehr hat
einen Nutzen von diesen in der Vergangenheit liegenden Aufwen-
dungen, und deshalb wire es recht und billig, wenn er etwas
dafiir bezahlen wiirde — nicht unter dem Titel «Kosten» und
auch nicht unter dem Titel «Beniitzung», denn der Nutzen besteht
schon in der Beniitzungsmoglichkeit. Aber dieser Nutzen ist nicht
nur prinzipiell unabhingig von der tatsichlichen Beniitzung, er
ist auch verschieden groff fiir die verschiedenen Motorfahr-
zeughbesitzer, fiir manche sehr grofy, fiir andere sehr klein, und
es gibt kein objektives Mafd fiir seine Grofle und damit auch
nicht fiir die Grofle und Abstufung der Entgelte, ganz abgesehen
davon, daf} eine solche Abstufung praktisch gar nicht mdglich ist.
Ein einheitlicher Preis, wie er sich in der Marktwirtschaft bildet,
und der nach Belieben bezahlt werden kann, wie die Leistung be-
liebig in Anspruch genommen werden kann, kénnte nur festgestellt
werden, wenn die einzelnen Leistungen verkauft wiirden, also bei
einem System der «<Mauten» oder direkten Beniitzungsgebiihren, wie
es ja frither bestanden hat, aber eben wegen seiner Unrationalitiit ab-
geschafft worden ist. Aber selbst dann handelte es sich nicht um eine
Bezahlung nach dem wirklichen Nutzen, sondern um eine Zahlung
fiir einen Nutzen, der groBer ist als der Wert der Zahlung und we-
sentlich griofer sein kann, und dec aus der Beniitzungsmaoglichkeit
resultierende Nutzen wiirde auf alle Fille unbezahlt bleiben. Das
wiirde bedeuten, dal} jemand, der die Strafle nur selten beniitzt,
fir den aber die Beniitzungsmoglichkeit einen sehr groflen subjek-
tiven Wert hat, u.U. viel weniger zahlt als jemand, der sie oft be-
niitzt, fir den aber die Beniitzungsmoglichkeit einen sehr geringen,
u.U. gar keinen Wert hat. Der Preis eines Gutes in der Markt-
wirtschaft bleibt fiir alle, die es erstehen, meist unter — und oft
sehr weit unter — seinem subjektiven Wert. Der subjektive Wert
kann kein Mafistab fiir die Festsetzung eines objektiven Entgelts
sein. Nur die Kosten, die selbst eine objektive Grofle sind, konnen
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einen solchen Mafdstab bilden. Wenn es sich aber um gemeinsame
Kosten fiir Produkte verschiedener Art fiir verschiedene Wirtschafts-
subjekte handelt, kénnen sie wiederum nicht einen Maf3stab fiir deren
Aufteilung auf die verschiedenen Wirtschaftssubjekte bilden. Das
heif’t nicht, daf} man sie ihnen nicht anrechnen kann, aber wie man
sie ihnen anrechnet oder anrechnen will, ist weitgehend eine Frage
des Ermessens, wobei alle moglichen Gesichtspunkte eine Rolle
spielen ktanen.

Falsche Perspektive

Diejenigen, die das Postulat der «Eigenwirtschaftlichkeit» au3er
in dem Sinne, dafl die privaten Straflenbeniitzer fiir die von ihnen
verursachten oder in ihrem besonderen Interesse aufgewendeten
Kosten aufkommen sollen, vertreten, sehen im Straflenverkehr eine
primir privatwirtschaftliche, im privaten Interesse der Wirtschafts-
subjekte liegende Angelegenheit, und tGibersehen, daf’ es primir das
offentliche Interesse ist, das Straflenbau und Strafienunterhalt not-
wendig macht, und das private Interesse, so grof3 es ebenfalls ist,
erst in zweiter Linie kommt — es sei denn, daf3 manche Strafen wirk-
lich nur seinetwegen oder primir seinetwegen gebaut und unterhalten
werden, wie etwa die Autobahnen.

Aus diesem Grunde kann man auch nicht von einer «Sub-
ventionierung» des privaten Straflenverkehrs — oder im besonderen
des Motorfahrzeugverkehrs — sprechen, wenn der Staat einen Teil
der Kosten der Strafle aus allgemeinen Finanzmitteln deckt. Es han-
delt sich vielmehr um eine durchaus in der Natur der Sache begriin-
dete Kostenteilung. Wie diese Kosten wirtschaftlicherweise «richtig»
zu teilen wiren, dafiic gibt es keinen Mafistab. Soweit es sich um
Stra3enbau und -unterhalt, der ganz oder primir im Interesse des
Staates ist, wie der Bau und Unterhalt strategisch als notwendig
befundener oder siedlungspolitisch zweckmiiffiger Straffen handelt,
wire es ebenso begriindet, dafl der Staat die vollen Kosten trigt,
wie, daf} er die privaten Beniitzer auf Grund des Nutzenprinzips
zu Beitrigen in beliebiger Hohe heranzieht — soweit sich dies nicht
verkehrsbeschrinkend auswirkt. Aber es werden hiebei eine Reihe
anderer, inshesondere volkswirtschaftlicher Gesichtspunkte, wie For-
derung oder Hemmung des Touristenverkehrs, eine Rolle spielen
miissen, nicht nur fiir die Bestimmung der Hohe, sondern auch der
Art der Beitragsleistung (Mauten, Fahrzeugsteuer, Treibstoffsteuer
u.dgl.; Mauten und Treibstoffsteuer bzw. -zoll belasten die Be-
niitzer nach dem Maf} der Beniitzung, sie belasten Inlinder und Aus-
linder in gleicher Weise, wenn auch nicht in gleichem Maf3e [der
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Auslinder kann den Treibstoff zum Teil mitbringen]), die Fahrzeug-
steuer und der Fahrzeugzoll belastea nur die im Inland wohnenden
Fahrzeughalter, und zwar ohne Riicksicht auf das Maf} der Beniitzung
der Stralen — aber die tatsichliche Beniitzung ist, wie oben dar-
gestellt, nicht der primir entscheidende Grund fiir eine Beitrags-
leistung zu den Kosten, sondern das ist das Dasein, die Bereithal-
tung und die Beuniitzungsmiglichkeit; fiir jemanden, der die Strafie
selten beniitzt, kann ihr Dasein und ihre Bereithaltung viel wich-
tiger, von viel groferem und dringlicherem Nutzen sein als fiir je-
manden, der sie viel beniitzt und dies vielleicht aasschlieflich zu
seinem Privatvergniigen.

Besteuerung des Motorfahrzeugverkehrs?

In einem gewissen Zusammenhang mit der Frage der Kostenbei-
tragsleistung steht die Frage einer eigentlichen materiellen Be-
steuerung des Straenverkehrs. Auch die Kostenbeitrige konnen in
der Form der Besteuerung erhoben werden und werden heute ge-
wbhnlich in dieser Form erhoben. Im Grunde genommen kann man
nicht unterscheiden, ob es sich beim Ertrag um Kostenbeitrige oder
eigentliche Steuerleistungen handelt. Soweit aber der finanzielle Er-
trag ausgesprochenermaf’en zur Straflenkostendeckung bestimmt ist
oder dieser praktisch gewidmet wird — wie, wenn in der Schweiz
die Hilfte des vom Bund erhobenen Benzinzollertrages den Kantonen
mit der ausdriicklichen Bestimmung «zur Deckung ihrer Auslagen
fir den Strafdenbau» iiberwiesen wird —, wird man von einem
Kostenbeitrag sprechen konnen. Was iibrig bleibt und in die allge-
meine Staatskasse flief3t, wire fiskalischer Steuerertrag. Die Frage
ist, ob eine derartige Besteuerung als gerechtfertigt angesehen wer-
den kann.

Friiher glaubte man die Besteuerung des Motorfahrzeugverkehrs
als steuerliche Heranziehung eines aufiergewohnlichen, tiber das im
allgemeinen iibliche Ma® hinausgehenden Aufwandes rechtfertigen
zu konnen, also als eine Art von Luzusbesteuerung. Dieser Standpunkt
ist aber heute zweifellos durch die im letzten Jahrzehnt erfolgte
Ausbreitung des Motorfahrzeugverkehrs iiberholt. Eine Besteuerung
dieses Verkehrs hat heute nicht mehr den Charakter einer Luxus-
besteuerung oder tiberhaupt Aufwandbesteuerung, sondern den einer
ausgesprochenen Verkehrsbesteuerung. Verkehrssteuern im Sinne
von Transportsteuern — zum Unterschied von Vermogensverkehrs-
steuern — gelten aber heute in der Finanzwissenschaft ziemlich ein-
heitlich als nicht zu rechtfertigende Steuern, ja als ausgesprochen
«schlechte» Steuern. Infolgedessen kiénnte man begriindeterweise
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den Gesamtertrag aus solchen Steueru von Seiten der Verkehrsteil-
nehmer als Beitrag zu den Straffenkosten betrachten, wenn auch
de facto ein Teil davon von den Steuerbeziehern nicht zu deren
Deckung verwendet wird.

Schluf3folgerung

Zusammenfassend kann gesagt werden: Das Prinzip der Eigen-
wirtschaftlichkeit ist ein ausgesprochen privatwirtschaftliches Prin-
zip und pal’t nicht fiir die Strafle, die eine Einrichtung ist, die
der Staat primir um seiner selbst willen braucht und unterhalten
muafd; es pal’t fiir die Strafle ebensowenig wie fiir die Schule, die
ebenfalls dem privaten Bildungs- und Erwerbsbediirfnis dient, aber
in erster Linie des geistigen und kulturellen Allgemeinbediirfnisses
wegen da ist und vom Staat unterhalten wird. «Eigenwirtschaftlich-
keit» ist auch in bezug auf eine nicht primir privatwirtschaftliche
Unternehmung kein klarer und eindeutiger Begriff. Die Aufstellung
des Postulats der «Eigenwirtschaftlichkeit» fiir den Strafienverkehr
im Sinne der privatwirtschaftlichen Straflenkostendeckung hat viel
Verwirrung gestiftet und das Problem der Stralenkostendeckung
unlésbar gemacht. Nur wenn man sich auf die mannigfach mitein-
ander verflochtenen éffentlichen und privaten Interessen am Dasein
der Straf’en zuriickbesinnt, wird man zu einer nicht umstrittenen
Ermessenslosung kommen konnzn. Eine solche wird aber immer auf
einer Uerbindung der beiden Prinzipien, Eigenwirtschaftlichkeit und
Gemeinwirtschaftlichkeit, beruhen miissen.
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