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sungsrang®. Das BVerfG hat selbst bei Steuern, die nicht
Gegenleistung fiir eine besondere Leistung der 6ffent-
lichen Hand darstellen, eine Zweckbindung zugelassen®.
Eine Grenze zieht das Gericht erst dort, wo die Disposi-
tionsfreiheit des Haushaltsgesetzgebers durch Zweckbin-
dungen von unvertretbarem Ausmaf} eingeengt wird®.
Verwendungsbindungen sind daher weder ausgeschlossen,
noch miissen sie die generelle Ausnahme® bleiben. Im vor-
liegenden Zusammenhang ist zu berticksichtigen, dass die
Entgelte und Gebiihren, um die es hier geht, fir die Benut-
zung von Offentlicher Verkehrsinfrastruktur erhoben wer-
den. Vom Grundgedanken her soll die 6ffentliche Hand
mit solchen Gebtihren gerade die 6ffentlichen Einrichtun-
gen finanzieren, die der Benutzer in Anspruch nimmt. In
einem solchen Fall ist eine Zweckbindung des Abgaben-
aufkommens sachlich in jedem Falle gerechtfertigt®. Um-
gekehrt ist es auf diesem Hintergrund verfassungsrechtlich
andererseits nicht geboten, die Mittelverwendung fiir den
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur oder sogar nur der Stra-
Beninfrastruktur festzuschreiben.

8. Sonstige Regelungen
Neben den grundlegenden Bestimmungen enthilt das Ge-
setz noch eine Reihe von Regelungen, die die Erhebung

59 Stern, Staatsrecht der Bundesrepublik Deutschland, Band II,
1980, S. 1244; Maunz, in: Maunz/Diirig, GG, aaO (Fufin. 49),
Art. 105 Rdnr. 10.

60 BVerfGE 7, 244, 254; 9, 201, 300.

61 BVerfGE 93, 319, 348.

62 So aber Klinski, DVBI. 2002, 221, 224.

63 Ausgehend von der Uberlegung, dass die Akzeptanz einer Auto-
bahnbenutzungsgebiihr gréfler sein diirfte, wenn der (zahlende)
Nutzer sicher sein kann, dass die von ihm erbrachten Leistungen
auch tatsichlich dem genutzten Verkehrsweg zugute kommen,
hat die Pillmann-Kommission vorgeschlagen, die Mittel aus ei-
ner Autobahnbenutzungsgebiihr ausschliefilich fiir Bau, Betrieb
und Unterhaltung der Bundesfernstraffen zu verwenden, aaO
(Fufln. 5), S. 6, 34. Dieses Anliegen der Pillmann-Kommission
ist im Gesetz nur sehr eingeschrinkt umgesetzt worden.

der Maut sicherstellen sollen. Sie reichen von Vorschriften
iiber die Datenerhebung (§4 Abs. 2 Satz2 ABMG, §9
ABMG) iiber die antragsabhingige Erstattung der Maut,
wenn die Fahrt nicht oder nicht vollstindig durchgefiihrt
wird (§4 Abs.4 Satz1 ABMG), bis hin zu Kontroll-
moglichkeit und Sanktionen, wie dem Verbot der Weiter-
fahrt (§ 7 Abs. 7 ABMG) und Bufigeldvorschriften (§ 10
ABMG).

IV. Schlussbemerkung

Das ABMG stellt einen wichtigen - ersten — Schritt auf
dem von der Pillmann-Kommission empfohlenen Weg
zur Nutzerfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur dar.
Es lastet die Verursachungskosten deutlich sachgerechter
an als das bisherige ABBG. Allerdings hat der Gesetz-
geber vor dem — rechtlich moglichen - Schritt hin zu einer
umfassenden Gebithrenerhebung auf den Bundesauto-
bahnen zuriickgescheut und einen groflen Teil der Ver-
kehrsteilnehmer (von denen mehr als 50 % der Wegekos-
ten verursacht werden) ausgeklammert. Dies bewirkt
auch gewisse rechtliche Unsicherheiten. Im Hinblick
auf die Akzeptanz einer Nutzerfinanzierung ware auch
die von der Pillmann-Kommission geforderte volle
Zweckbindung der Mittel fir Bau und Erhaltung der
Bundesautobahnen vorteilhaft gewesen®. Die praktische
Umsetzung wird zeigen, ob die rechtlichen Vorgaben des
ABMG ausreichen oder ob — und sei es auch nur aus
Griinden der Rechtssicherheit und der Akzeptanzerho-
hung - zusitzliche gesetzliche Regelungen erforderlich
werden.

64 Kritisch zur Querfinanzierung auch die Stellungnahme von Kos-
sak/Péllmann/Reschke/Rothengatter zur Verkehrsinfrastruktur-
finanzierungsgesellschaft fiir die 6ffentliche Anhérung des Deut-
schen Bundestages am 17. 4. 2002, BT-Drucks. 14/82, S. 90.
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Finanzierung und Verwaltung im Straflenbau

- Forschungsseminar der Universitit des Saarlandes und des Arbeitsausschusses »Strafienrecht«
der Forschungsgesellschaft fiir das Straflen- und Verkehrswesen -

Von Rechtsanwalt und Notar Professor Dr. Bernbard Stiier, Miinster/Osnabriick

Vor allem der Bau der Verkehrsinfrastruktur im wieder-
vereinigten Deutschland hat die 6ffentlichen Kassen stark
in Anspruch genommen. Es mehren sich daher Uber-
legungen, die Finanzierung des Straflenbaus auf eine neue
Grundlage zu stellen. Aber auch der Umbau der Straflen-
bauverwaltung wird angesichts erheblicher Finanzie-
rungsengpisse nicht mehr als Tabu behandelt. So lag es
nahe, dass sich auch die Straflenrechtler Deutschlands auf
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ihrer Jahrestagung 2002, die unter Leitung von Prof. Dr.
Willi Bliimel (Speyer/Wilhelmsfeld) und Prof. Dr. Klaus
Grupp in Saarbriicken stattfand, mit diesen Fragen befass-

ten!.

Neue Finanzierungsformen fiir den Straffenban
Vor allem angesichts der erheblichen Finanzierungsliicken
werden schon seit einigen Jahren verschiedene Modelle
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der Privatfinanzierung des 6ffentlichen Straflenbaus erdr-
tert. Das Anfang der neunziger Jahre entwickelte Konzes-
sionsmodell beinhaltet eine private Vorfinanzierung mit
dem Ziel, den Stralenbau auf diese Weise zu einem friihe-
ren Zeitpunkt zu verwirklichen®. Dieses Modell wurde je-
doch vor allem wegen seiner Folgen einer Finanzierung
auf Kosten kiinftiger Generationen aufgegeben, wie RA
Prof. Dr. Michael Uechtritz verdeutlichte. Im Mittelpunkt
neuerer Modelle steht der Gedanke einer Nutzerfinanzie-
rung vor allem durch Maut®. Zudem sollen durch eine Pri-
vatfinanzierung des Straflenbaus Effizienzgewinne von 10
bis 25 % erreicht werden.

Die neue Maut, die in Hohe von 15 Cent pro Kilometer
fiir alle Lkw ab 12 Tonnen Gesamtgewicht in Deutschland
erhoben wird, soll jahrlich etwa 3,4 Mio. € in die Kassen
des Bundes spiilen. Bei den Brummifahrern wichst aller-
dings der Widerstand gegen die neue Autobahngebiihr, die
zum 31. 8. 2003 eingefithrt wird. Bei einigen Kooperatio-
nen im Giliterverkehrsgewerbe kommen Mehrkosten von
50 000 € bis zu einem mehrstelligen Millionenbetrag pro
Jahr dazu, haben die Spediteure vorgerechnet. Das kann
einzelne Firmen durchaus in die Insolvenz treiben, warnen
die Fuhrunternehmen. Plinen der Bundesregierung, die
deutschen Spediteure mit jahrlich 300 Mio. € bei der Mi-
neraldlsteuer zu entlasten, hat die EU-Kommission aus
Wettbewerbsgriinden vorerst einen Riegel vorgeschoben.

Verfassungsrechtlich bestehen allerdings keine Beden-
ken, den Gemeingebrauch an Straflen kostenpflichtig zu
machen, erklirte Uechtritz. Derartige Schranken wiirden
sich erst dann ergeben, wenn die Straflennutzung ins-
gesamt und damit die Mobilitat des Biirgers beeintrichtigt
wiirde. Auch europarechtlich ist die Einfihrung der
Nutzerfinanzierung vom Ansatz her kein Problem®*. Mit
dem Autobahnmautgesetz fiir schwere Nutzfahrzeuge
(ABMG)’ ist ein wesentlicher Schritt in Richtung auf
eine Nutzerfinanzierung des Straflenbaus getan. Das Ge-
setz ist auf Autobahnen und — bei Vorliegen besonderer
Sicherheitsgriinde ~ auf bestimmte Abschnitte von Bun-
desstraflen beschrinkt. Keine Gebiihrenpflicht besteht
fur den gewerblichen Verkehr mit Fahrzeugen unter 12 t
und fiir den Pkw-Verkehr, was allerdings verfassungs-
rechtliche Fragen hinsichtlich der darin liegenden Un-
gleichbehandlung aufwirft.

Das Grundmodell der Privatfinanzierung des Straflen-
baus verbunden mit einer Refinanzierung des Privaten
durch die Nutzer findet sich im Fernstraflenbauprivat-
finanzierungsgesetz®. Bisher befinden sich mit der War-
now-Querung bei Rostock und dem Herren-Tunnel einer

1 Vgl. dazu die Berichte Rieder, DVBL. 2001, 352; Stiier, DVBL. 1995,
1345, DVBI. 1997, 479; DVBI. 1998, 224; DVBL. 1999, 1640; DVBL
2002, 238.

2 Vgl. zu verschiedenen Finanzierungsmodellen Bruns bei Stiier,
DVBL. 1993, 1300.; ders. in: Stiier (Hrsg.), Verfahrensbeschleuni-
gung Osnabriick 1997, 35.

3 Uecheritz, VBIBW 2002, 317; vgl. auch ders., DVBL. 2003, 575 ff.
(in diesem Heft).

4 Das Gemeinschaftsrecht enthilt mit der RL 1999/62/EG lediglich
Vorgaben fiir den Schwerlastverkehr.

5 Vom 12. 4. 2002.

Trave-Querung bei Liibeck die ersten beiden Modelle in
der Realisierungsphase. Der Betreiber, der die Stellung ei-
nes Belichenen hat, darf einen Projekt angemessenen
Unternehmergewinn einkalkulieren (§2 FStrPrivFinG).
Auch regelt das Gesetz die in der Kalkulation beriicksich-
tigungsfihigen Kosten. Um iiber den engen Anwendungs-
bereich des FStrPrivFinG hinaus privates Know-how ein-
zubinden, beabsichtigt das Bundesverkehrsministerium
ein Betreibermodell fiir den mehrstufigen Autobahnaus-
bau (A-Modell). Ausgewihlt dafiir sind 12 Projekte mit
einer Gesamtlinge von 522 km, bei denen der Ausbau zu-
sitzlicher Fahrstreifen, die Erhaltung aller Fahrstreifen,
ihr Betrieb und die Finanzierung auf einen Privaten tiber-
tragen werden sollen. Die Kosten sollen aus dem Gebiih-
renaufkommen finanziert werden.

Die einzelnen Elemente und Bausteine der neuen Finan-
zierungsformen sind nach Einschitzung des Stuttgarter
Verwaltungsrechtlers zu wenig aufeinander abgestimmt
und drohen zu einem Flickenteppich von einzelnen Maut-
strecken, privat ausgebauten und finanzierten Teilstiicken
von Autobahnen und klassisch finanzierten Autobahnen
und Fernstraflen zu werden. Es sei deshalb zu wiinschen,
die unterschiedlichen neuen Finanzierungsformen des Stra-
fenbaus mit dem Ziel einer verstirkten Nutzerfinanzie-
rung zu harmonisieren. In diesem Anliegen traf Uechtritz
auch in der Diskussion durchaus auf Zustimmung.

Mischfinanzierung des Straflenbaus

Um iiberregional bedeutsame Straflenbauprojekte voran-
zubringen, haben Linder, Gemeinden und gewerbliche
Wirtschaft sich zur Vorfinanzierung der Baumafinahmen
oder auch zur Ubernahme von Planungskosten bereit er-
klirt. Prominentes Beispiel hierfiir ist der Lickenschluss
der A 33, fiir den das Emsland unter Beteiligung der kom-
munalen Ebene, der Industrie- und Handelkammer Osna-
briick-Emsland sowie der Niederlande eine Vorfinanzie-
rung bereitgestellt hat. Vergleichbare Mitfinanzierungs-
modelle werden in den Lindern Bremen, Rheinland-Pfalz
und Sachsen-Anhalt mit Landesanteilen von 105, 405 und
63 Mio. DM erprobt. Fiir den Ausbau eines Teilstiicks der
A 8 hat das Saarland dem Bund vor einiger Zeit 14 Mio.
DM angeboten. Auch fiir die Autobahnverbindung A 72
von Chemnitz nach Leipzig wird eine Finanzierungsbetei-
ligung des Freistaates Sachsen in Héhe von rd. 51 Mio. €
erwogen. Im Mirz 2002 vereinbarten das Land Baden-
Wiirttemberg, die Stadt Heilbronn, die Industrie- und
Handelskammer Heilbronn sowie mehrere Landkreise,
die Planungskosten fiir den Ausbau einer Teilstrecke der
A6 vorzufinanzieren. Vergleichbare Vereinbarungen mit
Landkreisen sind aus Hessen und Brandenburg bekannt.
Die Zinslast der Vorfinanzierung geht dabei jeweils zu
Lasten der kommunalen Seite.

Derartige Mischfinanzierungsmodelle verstofien aber
nach den Worten von Gerhard Geyer vom Bayerischen
Staatsministerium des Innern gegen die Kompetenzvertei-
lung des GG. Die Bundesfernstraflen werden nach Art. 90

6 FStrPrivFinG; vgl. Gesetz zur Anderung des FStPrivFinG und
straflenverkehrsrechtlicher Vorschriften vom 1. 9. 2002 (BGBI. I
S. 3442).
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Abs. 2 GG von den Lindern im Auftrag des Bundes ver-
waltet. Aus dieser abschliefenden Aufgabenkompetenz
folgt nach Art. 104 a Abs. 2 und 5 GG eine gleichermafien
abschliefende Ausgabenkompetenz: Bei der Auftragsver-
waltung trigt der Bund die Zweckausgaben, das Land die
Verwaltungsausgaben. Diese Ausgabenkompetenz des
Bundes bedeutet sowohl eine Finanzierungsbefugnis als
auch eine Finanzierungspflicht, machte der Ltd. Ministe-
rialrat klar. Die Ausgabenkompetenzen des Art. 104 2 GG
verbieten eine Mischfinanzierung dahin gehend, dass der
Bund Linder zur Finanzierung von Bundesaufgaben he-
ranzieht, die in seine ausschliefiliche Verwaltungskom-
petenz fallen oder fiir die er nach Art. 104 2 Abs. 2 GG
die Ausgabenverantwortung trigt’. Das Kompetenzge-
fiige konne auch durch Vertrag oder freiwillige Leistungen
nicht verschoben werden®. Das ist auch das Ergebnis eines
Gutachtens der Wissenschaftlichen Dienste des Deutschen
Bundestages vom 10. 8. 2000° und der Pillmann-Kommis-
sion in ihrem Schlussbericht!®.

Entscheidend fiir die Abgrenzung der Finanzierungs-
verantwortung ist die Klassifizierung der Strafen. Die bes-
sere Anbindung der 6rtlichen oder regionalen Ebene kann
dabei nicht als Vorwand zu einer abweichenden Klassifi-
zierung einzelner Teilstiicke von Bundesstralen oder
Ortsumgehungen genommen werden, erliuterte Geyer.

Angesichts der eindeutigen Aufgabenzuweisung der
Straflenbaulast fiir die Bundesfernstraflen in §5 Abs. 1
FStrG ist auch fiir die Gemeinden eine Aufgabenerfiillung
im Bereich der Bundesfernstrafien — abgesehen von den
Spezialregelungen fiir die Ortsdurchfahrten — aus-
geschlossen. Die Gemeinde kann sich allerdings an Lirm-
schutzmafinahmen beteiligen. Fiir die Landkreise ergibt
sich eine vergleichbare Grenze, vor allem dann, wenn sie
derartige Aufwendungen aus der Kreisumlage zu Lasten
ihrer kreisangehorigen Gemeinden finanzieren. Auch die
Industrie- und Handelskammern diirfen nicht aus ihren
Beitrigen Verkehrsanlagen finanziell unterstiitzen'.

So einig sich die Runde in den verfassungsrechtlichen
Ausgangspunkten war, so unterschiedlich waren in der
Diskussion die Rezepte. Das Anliegen der Region, Ver-
kehrsprojekte auch finanziell zu unterstiitzen, wurde
durchaus anerkannt. Ob dazu allerdings eine Verfassungs-
anderung der richtige Weg sei, wurde eher bezweifelt.
Vielleicht miisse das Anliegen einer finanziellen Betei-
ligung von Lindern, Kommunen und der Wirtschaft in
neue Finanzierungsmodelle und in die grundlegende Re-
form des Finanzausgleichs oder o6ffentlichen Haushalte
eingebracht werden.

7 BVerfG, Urteil vom 15. 7. 1969 — BvF 1/64 —, BVerfGE 26, 338 =
DVBL. 1970, 108; BVerwG, Urteil vom 15. 3. 1989 — 7 C 42.87 —,
BVerwGE 81, 312 = DVBL 1989, 930; BGH, Urteil vom
18.9.1996 — ITI ZR 80/85 —, DVBI. 1987, 471 = BGHZ 98, 224.

8 BVerfG, Urteil vom 28. 3. 2002 — 2 BvG 1/01 -, DVBL. 2002, 704
UMTS.

9 Vor- und Kofinanzierung von Bundesaufgaben durch die Lander
Reg.-Nr. WF IV —100/2000.

10 Schlussbericht Anlage 4, S. 133.
11 BVerwG, Urteil vom 19. 9. 2000 -1 C 29/99 —, BVerwGE 112, 69
= DVBI 2001, 139.
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Straffen. NRW

In mehreren Bundeslindern steht ein durchgreifender
Umbau der Verwaltung auf dem Programm. Veranlasst
durch leere 6ffentliche Kassen, aber auch durch verwal-
tungswissenschaftliche Uberlegungen zum Biirokratie-
abbau und zur Effizienzsteigerung werden neue Modelle
ausprobiert, deren Erfolg allerdings teilweise noch in den
Sternen steht.

In NRW sind die Landschaftsverbinden verschlankt
worden, woriiber Regierungsdirektor Joachim Majcherek
(Miinster) berichtete. Das Kerngeschift der Straflenbau-
verwaltung ist auf einen neu gegriindeten Landesbetrieb
Straflenbau NRW mit Sitz in Miinster und Kéln iibertra-
gen worden". Einen Teil der Aufgaben haben aber auch
die fiinf Bezirksregierungen geerbt. Ihnen ist die Bewil-
ligung der Bundes- und Landeszuwendungen zur For-
derung des kommunalen Straflenbaus und des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, die Linienbestimmung fiir Landes-
straflenplanungen und die Planfeststellung und Plange-
nehmigung fiir Landes- und Kreisstralen sowie fiir Ge-
meindestraflen im Auflenbereich zugefallen. Triger der
Straflenbaulast und Eigentiimer der Straflen ist das Land
geworden". Die beiden Landschaftsverbinde Rheinland
(Koln) und Westfalen-Lippe (Miinster) konnte den Auf-
gabenentzug nicht verhindern. Ihre Verfassungsbeschwer-
den hatte der VerfGH Miinster'* mit der Begriindung zu-
riickgewiesen, dass die Straflenbauverwaltung keine An-
gelegenheit der kommunalen Selbstverwaltung der Land-
schaftsverbande sei.

Der Landesbetrieb Stralenbau NRW mit seinen 6500
Mitarbeitern und 19 Niederlassungen und mit 85 Auto-
bahn- und Straflenmeistereien sowie 4 Fachcentern ist ein
»rechtlich unselbstandiger, organisatorisch abgesonderter
Teil der Landesverwaltung, dessen Titigkeit erwerbswirt-
schaftlich oder zumindest auf Kostendeckung ausgerichtet
ist«, heifdt es in § 14 a LOG NRW. Zugleich hat der Lan-
desbetrieb unter der Leitung eines Vorstandes'® einzelne
hoheitliche Befugnisse. Durch die rechtliche Unselbstin-
digkeit ist der Landesbetrieb sehr stark an das zustandige
Fachministerium angebunden.

Der Landesbetrieb versteht sich als modernes Dienst-
leistungsunternehmen, das seine Leistungen kundenorien-
tiert, bedarfgerecht und wirtschaftlich erbringt, erlauterte
Majcherek das neue Konzept. Das interne und externe
Rechnungswesen wird auf IT-Basis gefiihrt. Die Finanzie-
rung der tbertragenen Aufgaben wird durch Zufihrung
aus dem Landeshaushalt und durch Einnahmen von Drit-
ten sichergestellt. Leistungen fiir Empfinger auflerhalb

12 Zweites Gesetzes zur Modernisierung von Regierung und Ver-
waltung in Nordrhein-Westfalen vom 9. 5. 2000 (GVBI. S. 462);
§ 14 a Landesorganisationsgesetz NRW.

13 Art. 3§ 2 Satz 12. ModernG. Auch Schadensersatzanspriiche aus
der Verletzung von Pflichten, die den (fritheren) Trager der Stra-
Benbaulast als solchen oder als Eigentiimer des Straflengrund-
stiicks trafen, sind daher gegen das Land NRW zu richten, so
OLG Hamm, Urteil vom 17. 4. 2002 - 11 U 203/01 -.

14 VerfGH Miinster, Urteil vom 26. 6. 2001 — Verf GH 28/00, 30/00
—, NVwZ-RR 2001, 617.

15 Direktor und fiinf Geschiftsbereichsleiter.
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der Bundesauftrags- und Landesverwaltung werden auf-
grund von Auftrigen gegen ein mindestens kostendecken-
des Entgelt erbracht. Dabei sind die Leistungen fiir die
kommunalen Straflenbaulasttriger ein wesentlicher Be-
reich. Der Landesbetrieb bucht nach den Regeln der kauf-
mannischen doppelten Buchfihrung (§238 HGB) und
stellt einen Jahresabschluss (§ 242 HGB), eine Bilanz so-
wie einen Lagebericht auf.

Ein kleiner Schonheitsfehler hat sich allerdings inzwi-
schen eher unbemerkt eingeschlichen: Wihrend alle Betej-
ligten bei der Neugriindung des Landesbetriebs von einer
Art Bestandsgarantie fiir die beiden Standorte Miinster
und Kéln ausgegangen sind, kénnte nunmehr ein etwas
grofferer Umzug ins Haus stehen. Denn nachdem der
Landschaftsverband  Westfalen-Lippe das Biirogebaude
fiir eigene Zwecke nutzen will und deshalb dem Landes-
betrieb durch eine Kiindigung den Stuhl vor die Tiir gesetzt
hat und das Gebiude in Kéln wohl reparaturbediirftig ist,
sind nunmehr Pline bekannt geworden, den Landesbetrieb
mit seinen bisher zwei Sitzen an einem anderen Standort im
Lande zusammenzufiihren. Dann wire das aufpolierte Mo-
dell der Straflenverwaltung fiir Koln und Miinster aber vor
allem auch fir die zahlreichen Bediensteten des Landes-
betriebs wohl nur suboptimal gelaufen.

Landesbetrieb Strafien und Verkebr in Rheinland-Pfalz
Auch in Rheinland-Pfalz haben sich erhebliche Verinde-
rungen in der Straflenbauverwaltung ergeben, wie Regie-
rungsdirektorin Jutta Schmidt vom Wirtschafts- und Ver-
kehrsministerium in Mainz (MWVLW) zu berichteten
wusste. Mit Beginn des Jahres 2002 wurde in der Nach-
folge des Landesamtes fiir Straflen- und Verkehrswesen
der Landesbetrieb Straflen und Verkehr Rheinland-Pfalz
(LSV) mit Sitz in Koblenz gegriindet. Der Bereich der
Straflen- und Verkehrsverwaltung ist sowohl zustindig
fur die Betreuung (Verwaltung, Planung, Bau und Unter-
haltung) der Bundesautobahnen und der Bundes-, Landes-
und Kreisstraflen in Rheinland-Pfalz als auch fiir Angele-
genheiten des OPNV/SPNV, des Luft-, Binnenschiffs-
und Eisenbahnverkehrs. Die Aufgabenbiindelung in einer
Verwaltung besteht bereits seit Beginn des Jahres 2000 und
ergab sich aus der Auflosung der Bezirksregierungen'®.
Der Landesbetrieb besteht aus der Zentrale in Koblenz,
neun Straflen- und Verkehrsimtern mit 57 Straflenmeiste-
reien und dem Autobahnamt mit 14 Autobahnmeisterei-
en. In der Zentrale sind rd. 350 und in den Straflen- und
Verkehrsimtern rd. 1600 Mitarbeiter beschittigt. Bei den
Straflen- und Autobahnmeistereien sind weitere rd. 2200
Mitarbeiter im Bereich des Straflenunterhaltungsdienstes
titig. Die vorhandenen Dienststellen und das vorhandene

16 Landesgesetz zur Reform und Neuorganisation der Landesver-
waltung vom 12. 10. 1999 (GVBI. S. 325).

Personal wurden vollstindig in den Landesbetrieh iiber-
fuhrt.

Zur Erfiillung seiner Aufgaben ist dem Landesbetrieb
das wirtschaftliche Eigentum an den im Eigentum des
Landes befindlichen Strafen- und Verkehrseinrichtungen
tibertragen worden, die nach wirtschaftlichen Gesichts-
punkten zu verwalten sind und fiir die der Landesbetrich
vom Land eine Pacht erhilt. Soweit der Mittelbedarf des
Landesbetriebs nicht aus Finnahmen gedeckt werden
kann, sollen die erforderlichen Finanzierungsmittel durch
die Aufnahme von Krediten am Kapitalmarkt bereit-
gestellt werden'”. Der Begriff des »wirtschaftlichen Eigen-
tums« wird im Steuer- und Abgabenrecht verwendet. Da-
nach kann einem anderem als dem sachenrechtlichen Fi-
gentiimer das Wirtschaftsgut zugerechnet werden, z. B.
tiir steuerliche Abschreibungen.

Mit der Einfilhrung der Kosten- und Leistungsrech-
nung ist eine bessere Kostentransparenz beabsichtigt. Zu-
dem soll der Landesbetrieb gegeniiber der bisherigen Or-
ganisation zusitzliche Méglichkeiten erhalten, Synergie-
cffekte zu nutzen und auf diese Weise bessere Bedingun-
gen fir ein kostengiinstiges Verwaltungshandeln zu
schaffen. Zusitzlich zum bisher im Landeshaushalt vor-
gesehenen Bauvolumen soll ein Investitionsprogramm
mit einem Finanzvolumen von 500 Mio. € - die so ge-
nannte » Mobilititsmilliarde« — und einer fiinf- bis sieben-
jahrigen Laufzeit aufgelegt werden.

Der Landesbetrieb wird von drei Geschiftsfiihrern ge-
leitet, die sich als Kollegialorgan verstehen. Die Geschifts-
fihrer werden vom Verkehrsministerium bestellt, sind
weisungsgebunden und vertreten das Land Rheinland-
Pfalz in rechtlichen Angelegenheiten des Landesbetriebs
gerichtlich und aufergerichtlich. Die Geschiftsfiihrer ha-
ben den Landesbetrieb in eigener Verantwortung nach
rechtlichen und wirtschaftlichen Grundsitzen so zu leiten,
wie es die Aufgabenstellung fiir die Verkehrstriger Strafie,
Schiene, Wasser, Luft und die mit der Aufsichtsbehorde
vereinbarten Ziele erfordern, erliuterte Frau Schmud: die
neue Konzeption.

Eines wurde in der Diskussion aber auch klar: Neue Or-
ganisationsformen allein fithren noch nicht zu einem wirk-
lichen Effektivititsgewinn. Ob die neuen Kleider die Stra-
enbauverwaltung daher tatsiachlich zu einem besseren Er-
scheinungsbild oder gar zu effektiveren, kundenorientier-
ten Leistungen befihigen oder aus dem Schatzkistlein der
Verwaltungswissenschaftler nicht zugleich auch etwas
Modisches herausschaut, wird wohl erst die Zukunft er-

welsen.

17 Fiir das Jahr 2003 rechnet man immerhin mit einer Finanzie-
rungsliicke von 180 Mio. €.
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