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STRASSENAUSBAUBEITRAGSGESETZ

Fehler bei vergangenen Fahrbahnreparaturen zukinftig Uber Wegezélle aus dem
StraBenausbaubeitragsgesetz von StraBenanliegern finanzieren?

Marco llgeroth

Das StraBenausbaubeitragsgesetz (StrABG) vom 16.
Maérz 2006 ist am 25. Mérz 2006 in Kraft getreten.
Demnach mussen die Anlieger zukiinftig fir Verbesse-
rungen, Erweiterungen oder grundlegende Erneuerun-
gen der StraBen anteilig die Ausbaukosten bernehmen.
Die Kostenanteile werden in Abhéngigkeit zu den ge-

schatzten Baukosten, der Kategorie der StraBe, der
GroBe und der Nutzung der Grundstlicke sowie GroéBe
der Bebauung berechnet. Fir ein privates Anlieger-
grundstiick mit einer Grundflache von 750 m2 kénnen
gemédB dem Informationsblatt zum StraBenausbaubei-
tragsgesetz der Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung
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vom Juli 2006 bei StraBenausbaukosten in Héhe von rd.
190.000,00 € StraBenausbaubeitrdge von rd. 8.000,00 €
erhoben werden. Gewerbebetriebe werden deutlich
héher zur Kasse gebeten.

Fur Reparatur-, Unterhaltungs- oder Instandsetzungs-
maBnahmen an StraBen werden gemalB § 2 Abs. 4 des
StraBenausbaubeitragsgesetzes keine StraBenausbau-
beitrdge erhoben.

In Berlin ist nicht eindeutig geregelt, welche Bauvorha-
ben Instandsetzungs- oder ErneuerungsmaBnahmen zu-
zuordnen sind.

Die grundhafte Erneuerung einer Fahrbahn sollte in der
Regel als ein Neubau der gesamten Fahrbahnkonstruk-
tion einschlieBlich der unterliegenden ungebundenen
Tragschichten definiert werden. Allein die Erneuerung
der oberen Asphaltdeckschichten kann jedoch schon als
kostenpflichtige Verbesserungs- oder Erneuerungsmaf-
nahme deklariert sein. Bei Pflasterarbeiten ist die Defini-
tion ungleich komplizierter. Die Definition liegt in der Re-
gel im Ermessen der Bezirksdmter. Schwierig ist zudem
die Beurteilung zur Zugehorigkeit einer StraBenbaumalf-
nahme zum StraBenausbaubeitragsgesetz, bzw. die Be-
rechnung der Héhe des Ausbaubeitrages, wenn eine
StraBe nur anteilig, ggf. nicht zwischen zwei Fahrbahn-
knotenpunkten oder StraBeneinmiindungen eingegrenzt,
erneuert wird.

Aus weiteren Bundeslandern der Bundesrepublik
Deutschland, in welchen das StraBenausbaubeitragsge-
setz seit langem praktiziert wird, liegen jedoch zahirei-
che juristische Einzelfallentscheidungen, bzw. Empfeh-
lungen zur Bauvorhabeneinstufung und der Einbezie-
hung von StraBenausbaubeitragen vor.

Unklar beantwortet ist zudem die Frage, inwieweit
langjdhrig mangelhaft oder Uberhaupt nicht ausgefiihrte
UnterhaltungsmaBnahmen an vorhandenen StraBen Ber-
lins ursachlich fir den bestehenden teilweise erhebli-
chen StraBenschadigungsgrad sind.

Der Landesrechnungshof hat 2005 festgestellt, dass der
Unterhaltungsrickstand auf StraBen seit 1993 ca. 445
Mio. € betrage.

Berlin verfligt heute Uber ein StraBennetz mit einer
Lange von rund 5.380 km.

Die Gesamtflache dieser Verkehrsanlagen betragt ca. 89
Mio. m2, davon sind ca. 52 Mio. m2 Fahrbahnen und ca.
37 Mio. m? Geh- und Radwege.

Man kdénnte je nach Alter und Substanz dieser Verkehrs-
anlagen ein Anlagevermégen in Hohe von 2,9 Milliarden
€ schatzen.

Entsprechend den Empfehlungen der Forschungsgesell-
schaft flir StraBen- und Verkehrswesen sollte flr die
jahrliche Unterhaltung von Verkehrsanlagen ein Mindest-
betrag von rund 1,0 bis 1,5 €/m?, somit zwischen ca. 89
und 134 Mio. €, ausgegeben werden.

Tats&chlich von der Senatsverwaltung flir Stadtentwick-
lung und den Bezirksédmtern in Berlin finanziert wurde ab
1994 jahrlich immer weniger. Vom Jahr 1993 mit noch
65 Mio. € Uber 1999 mit 34 Mio. € bis 2004 mit rund 24
Mio. €.

Die gemaB einer Verdffentlichung von der Senatsverwal-
tung fur Stadtentwicklung in Berlin geplanten Zuteilun-
gen fiir UnterhaltungsmaBnahmen von 46 Mio. € in 2006
oder 41 Mio. € in 2007 sind immer noch unzureichend.
Zahlreiche StraBen missen infolge der ungenligenden
Unterhaltung nunmehr im Rahmen einer Erhaltung
grundhaft erneuert werden.

Es liegt auBerdem ein Missverhéltnis zwischen den
straBenverkehrsbezogenen Einnahmen und Ausgaben
vor.

Mit den kfz-bezogenen Steuereinnahmen des Landes
kénnten die jahrlich notwendigen Kosten fur Unterhal-
tungsmaBnahmen leicht abgedeckt werden. Sie betru-
gen zum Beispiel im Jahre 2004 317,3 Mio. €.

Und wegen dieser Missverhéltnisse sollen die Anlieger
zuséatzliche StraBenausbaubeitrdge zahlen, bzw. fiir die
Versdumnisse der Senatsverwaltung fur Stadtentwick-
lung und der Bezirksdmter aufkommen?

Weiteres Konfliktpotential kann aus dem § 3 des
StraBenausbaubeitragsgesetzes interpretiert werden.
Die Bezirksdmter sind verpflichtet, im Rahmen eines
Bauprogrammes vor Beginn der AusbaumaBnahmen
eine Birgerbeteiligung vorzunehmen. Die betreffenden
Anlieger sind Uber die Art, die geplanten Kosten und den
Umfang der AusbaumaBnahmen sowie insbesondere
Uber die voraussichtliche Héhe der StraBenausbau-
beitrage zu informieren. In der Regel sollen eine Ausbau-
variante und weitere Alternativausbauten vorgestellt
werden. Von den Anliegern vorgebrachte Einwéande oder
eigene Ausbauvorschlage sind in die Ausbauentschei-
dung einzubeziehen. Die letztendliche Entscheidung zur
Ausbauvariante liegt jedoch allein bei der Bezirksverord-
netenversammiung.

Hieraus ergeben sich folgende ungekldrte Fragen:

Wie werden die betreffenden Anlieger in die Lage ver-
setzt, zu Uberprifen, ob die Ausbauvarianten ausrei-
chend bemessen sind um die regelkonforme Lebens-
dauer einer Fahrbahn zu erhalten?
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Wie wird abgesichert, dass fach- und zeitgerecht Unter-
haltungsmaBnahmen ausgefiihrt werden, damit das An-
lagevermdgen der neuen StraBe nicht verschleudert wird
und sich infolge mangelhafter Unterhaltung die Lebens-
dauer reduziert?

Wie wird den beitragspflichtigen Anliegern bewiesen,
dass die geplanten Baukosten der vorgelegten Ausbau-
varianten nicht Uberzogen sind? Werden bei der Planung
der Ausbauvarianten Kosten-Nutzen-Vergleiche unter
Berticksichtigung aller existierenden qualitdtssichernden
kostenglinstigeren Bauweisen angestellt?

Wann erfolgt die Birgerbeteiligung? Besteht zwischen
der Burgerbeteiligung und dem Beginn der AusbaumaB-
nahme ausreichend Zeit fir die Anlieger, um die Ausbau-
planung eventuell durch einen Sachverstandigen prifen
und bewerten zu lassen?

Welchen Sinn hat die Birgerbeteiligung, wenn letztend-
lich die Bezirksverordnetenversammlung Uber die Aus-
bauvariante entscheidet und eventuell vorhandene Ein-
wéande nicht berlicksichtigt? Dem kostenpflichtigen An-
lieger muss nach unserem Ermessen die Gelegenheit
gegeben werden, zu prifen und zu entscheiden, ob er
eine StraBe der (PKW-) Kategorie untere, mittlere oder
Oberklasse anteilig finanziert?

Auf  welcher Grundlage werden voraussichtliche
StraBenausbaubeitrdge geschitzt? Die StraBenausbau-
beitrdge werden erst nach Fertigstellung der Ausbau-
maBnahme erhoben. Wie wird abgesichert, dass die
Schétzkosten, die Grundlage flr mdgliche Finanzierun-
gen der StraBenausbaubeitrdge sein sollten, eingehalten
werden? Werden dem Anlieger mdgliche Kostener-

héhungen ausreichend begriindet und priifbar darge-
legt? In welcher Form haftet das Land Berlin, wenn der
Anlieger, ggf. unter Einbeziehung eines Sachverstandi-
gen, Planungsfehler, bzw. ein Verschulden des Landes
fur vermeidbare Kostenerhéhungen aufdeckt oder nach-
weist, dass Kosten-Nutzen-Vergleiche nicht ausreichend
angestellt wurden? Werden die Ausgaben fir Sachver-
stdndige oder unberechtigt erhobene Ausbaubeitrage
erstattet?

Ist der Sinn einer auskdmmlichen anzuwendenden Biir-
gerbeteiligung aus volkswirtschaftlicher Sicht nicht
grundsatzlich in Frage zu stellen? Die Birgerbeteiligun-
gen kdénnen einen erheblichen birokratischen und zeitli-
chen Aufwand beanspruchen. Die Personalkapazitat der
offentlichen Verwaltungen ist durch vorgenommene Um-
strukturierungen derart reduziert worden, dass die zu-
satzliche Bearbeitung zeitgerecht nicht zu bewaltigen ist.
Neueinstellungen sind nicht vorgesehen. Eine mdgliche
Konseguenz ist, dass die geplanten AusbaumaBBnahmen
verschoben werden mussen. Hierdurch werden drin-
gend erforderliche grundhafte Instandsetzungs- oder Er-
neuerungsmaBnahmen verspétet oder gegebenenfalls
nicht ausgefuhrt. Dies kann zu weiteren Fahrbahnscha-
den, zu erhdhten Aufwanden und Kosten bei der In-
standsetzung und zu zusétzlichen Verlusten im Anlage-
vermdégen fihren.

Dipl.-Ing. (FH) Marco ligeroth
Sprecher der Fachgruppe 3 — Verkehr, Wasser, Abfall,
Ver- u. Entsorgung




