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Interessantes aus der biindnerischen Rechtsgeschichte, 1V. Teil

Strafsenrecht und StrafSenprozefse

von Peter Metz

StrafSen, sie bildeten {iber Jahrhunderte hin-
weg Biindens Last, seine schwere finanzielle
Fessel, doch zugleich sein Stolz. Andreas Spre-
cher in seiner Kulturgeschichte des 18. Jahr-
hunderts weist mit sichtlicher Genugtuung
darauf hin, daff damals Alt Fry Ritien, dieses
«so arme Gebirgsland von einem grofartigen
Netz von Kunststraffen iiberzogen» gewesen
sei und auf seinem Gebiet liber dreimal mehr
Straflen verfiigt habe, als «die gesamte tibrige
alte Eidgenossenschaft». Wie hitte es auch
anders sein dirfen! War doch der weitver-
zweigte Gebirgskanton aus Griinden des Han-
dels und Wandels auf ein funktionstiichtiges
Verkehrswesen angewiesen, und bedeuteten
doch insbesondere seine PafSiiberginge fiir ihn
Anreiz und Verpflichtung, sich ihrer fiir die
Aufrechterhaltung der uralten Verbindungen
zum Siiden, zu den Meereshifen und den
Kornkammern zu bedienen.

Freilich beurteilte Sprecher das alte Strafsen-
wesen, das er als so vorteilhaft und «grof3-
artig» schildert, aus seiner begrenzten Sicht,
der Sicht des spiten 19. Jahrhunderts. In
Wirklichkeit bildeten die Straflen im alten
Biinden zumeist elende Karrenwege, die sich
ein stindiges Auf und Ab gefallen lassen muf3-
ten, ein Gehen oder Fahren iiber Stock und
Stein notwendig machten und vorwiegend ei-
nen miserablen baulichen Zustand aufwiesen.
Einzig die vier Poststraffen machten hierin eine
Ausnahme und liefen den Beniitzern einige
Schonung zuteil werden. Verwunderlich
konnte der allgemein schlechte StrafSenzustand
freilich nicht sein. Denn der Freistaat selbst

verfugte bis tief ins 18. Jahrhundert hinein
liber keine ausreichenden Mittel, um den Ge-
meinden als den wahren Tragern der Straflen-
verantwortlichkeit helfend beizuspringen. Die
sparlichen Einnahmen, die ihm aus Reprisen-
tanzschnitz, Bufsengeldern und Zollpachten
zuflossen, reichten knapp aus, um seine obli-
gaten Verpflichtungen, die ihm die Verwaltung
sowie das Polizei- und Militirwesen aufer-
legten, zu bestreiten, fiir Straffenbau und Un-
terhalt reichte es kaum noch. Er mufSte sich im
Straffenwesen mit einer landespolizeilichen
Aufsicht begniigen und das iibrige den Ge-
meinden anheimstellen. Diese ihrerseits, fi-
nanzschwach und wirtschaftlich bedringt
auch sie, behalfen sich damit, daf$ sie ihre
Straflenrechte an Private verpachteten. Es wa-
ren die sogenannten Porten, welche an ihrer
Stelle dem Strafenbau und -unterhalt oblagen
und dafiir die Straflengebiihren einzogen. Die
Porten besaflen eine Monopolstellung in bezug
auf die Transporte, alles mufSte iiber sie ab-
gewickelt werden, hnlich wie auch heute
noch die moderne Post fiir alle postalischen
Waren- und geringen Glitertransporte mono-
polisiert ist und ihrerseits Konzessionen an
Private verleiht. Der groffe Nachteil des ein-
stigen biindnerischen Portensystems bestand
darin, dafl die Porten funktionierten, wie es
ihnen beliebte, und dies hiefS in den meisten
Fillen: daf sie durch die Erhebung gesalzener
Transportgebiihren auf ihren Strecken rigo-
rose Einnahmen zu erzielen suchten, hingegen
den Unterhalt ihrer Straflen weitgehend ver-
nachlissigten. Die oft ohnehin sehr mangel-
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haft erstellten Strafen befanden sich deshalb
meist in einem deployablen Zustand. Die Auf-
sicht des armen und beinahe regierungsunfi-
higen Drei-Biinde-Staates vermochte dem Ubel
nicht sehr zu steuern. Zumeist verfliichtigten
sich die Mahnungen der Haupter in der blauen
Luft. Im Grunde anderte auch die spitere Er-
starkung des Kantons durch die Schaffung des
Einheitsstaates an diesem Zustand nicht allzu
viel, so daf§ schlieflich anno 1861 die Eidge-
nossenschaft dem biindnerischen Portenunwe-
sen den Garaus machte, wenn auch mit einem
Akt, der seinerzeit wiederum ein reichlich
fragwiirdiges rechtsstaatliches Siegel trug.

So war es mit dem innerbiindnerischen
Straflenwesen bestellt, solange die Gerichts-
gemeinden allein seine Triger waren. Etwas
besser lagen die Verhiltnisse in bezug auf die
vier bedeutenden Pafistraflen, iiber die sich der
biindnerische Transit abwickelte. Auch hier,
ja namentlich hier, wirkten die Porten. Aber
in Anbetracht der Bedeutung dieser Verkehrs-
wege versuchte der Staat doch, in ithrem Be-
reich fiir etwas Ordnung und Disziplin zu
sorgen, — mit unterschiedlichem Erfolg zu-
meist. Bis gegen Ende des 18. Jahrhunderts
beteiligte sich das kantonale Staatswesen nur
sporadisch an den Unterhaltslasten dieser
Straflenziige und iiberlieff die Gemeinden
ithrem Schicksal. Jede Gemeinde war gegen-
tiber der andern zur Aufrechterhaltung der
Wegsame verpflichtet. Wenn hierin Versium-
nisse ruchbar wurden, kamen die Differenzen
vor den Bundestag, der dann schlichtend, be-
giitigend oder dekretierend zum Rechten se-
hen muflte. In den eigenen Sack, namlich
durch Erhebung von Beisteuern, griff der arme
Dreibiindenstaat nur in Notfillen, wenn Rii-
fen, Hochwasser oder sonstige schwere Ele-
mentarereignisse besonders hohe Wieder-
instandstellungsarbeiten erforderten, die zu
finanzieren die betroffenen Gemeinden nicht
allein méchtig waren.

Erst in der zweiten Halfte des 18. Jahrhun-
derts, nachdem sich Biinden endlich ein wenig
von den grausamen Wunden hatte erholen
konnen, die ihm durch die Kriegsnot der ver-
gangenen Zeiten zugefiigt worden waren, ver-
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stand sich der Staat endlich zu einer aktiven
Strafenpolitik. Sie hob mit verschirfter staat-
licher Intervention an und bestand zunichst
in Inspektionen des Zustandes der wichtigen
Oberen und Unteren Strafle. Jahrlich wurde
ein Deputierter abgesandt, der Kontrollen tiber
Beschaffenheit und Unterhalt dieser beiden
StrafSenziige vornehmen und hieriiber dem
Bundestag Bericht erstatten mufSte. Wo aber
solche Inspektionen Platz greifen, iiber die
anschliefend debattiert wird, pflegt das Ziel
bis zur Mittragung an den finanziellen Lasten
nicht mehr fern zu sein.

Zu Beginn der achtziger Jahre des 18. Jahr-
hunderts war diese Wegmarke erreicht. Erst-
mals beteiligte sich jetzt der Dreibiindestaat
namhaft am Straflenbau. Es begann der Bau
der neuen Kommerzialstraflen, als erste der
Deutschen Strafle von Liechtenstein bis Chur.
Sie bildete die erste wirklich gut ausgebaute
Kunststrafe, die dem Betrieb iibergeben wer-
den konnte, mit gutem Unterbau, ausreichend
breit und gegen die normalen Wechselfille
der Witterung einigermafSen geschiitzt. Johann
Barth. v. Tscharner hief§ ihr Ersteller fiir die
Strecke Katharinenbrunnen—Landquart. Die-
ser tiichtige Fachmann forderte das Werk mit
ganzem FEinsatz und nie erlahmendem Eifer
und brachte es zum raschen Abschluff. An-
schlieffend hieran folgte auch noch der Bau
der Strecke Landquart—Chur. Sie war 1787
vollendet. Nach den genauen Abrechnungen
hatte das ganze Werk seine 111 896 Gulden
B. W. gekostet. Gewif§ war dies eine betracht-
liche Summe fiir die damaligen Verhiltnisse.
Aber die erstarkte Finanzkraft des Staats und
das BewufStsein vom Wert einer guten Kom-
munikation, die den Transit anzog und Weg-
gelder einbrachte, hatten sie als tragbar er-
scheinen lassen.

Gelost war damit freilich noch nicht die
Frage des dauernden Unterhaltes. Hierin
mufSte es zwangsliufig zu einer Konfrontation
mit den Gemeinden und andern Interessenten
kommen. Denn gerade diese Strafenstrecke
hatte schon in ihrem alten Zustand immer
wieder zu Differenzen und Streitigkeiten ge-
fithrt. Die vier Gemeinden etwa, die fiir die



Strecke Landquart—Halbmyl zustindig wa-
ren, hatten sich dartiber mit dem Bistum, das
ebenfalls von alten grundherrlichen Rechten
und Pflichten her unterhaltsbelastet war,
dauernd in den Haaren gelegen. Um wieviel
mehr mufite nach dem aufwendigen Neubau
die Unterhaltsfrage die Gemiiter beschiftigen!
Sie begleitete das Fortschreiten des Werkes
wie ein dunkler Schatten. In hartnickigen
Verhandlungen, aber schliefSlich in giitlichem
Einvernehmen verstindigten sich der Drei-
biindestaat und die an den StrafSenziigen be-
teiligten Gemeinden auf eine den beidseitigen
Interessen entsprechende Aufteilung der Un-
terhaltskosten. Doch die Hauptlasten trug nun
der Staat. Und wie bestritt er sie? Aus den
ihm zuflieenden Zolleinnahmen und einem
neu erhobenen Weggeld. Der erste Zollposten
befand sich auf der Luziensteig, bestand aber
nur in einer verschlossenen Kasse, in welcher
das Zollgeld deponiert werden mufSte, wo es
dann vom Strafleninspektor alljihrlich an
Fronfasten behindigt wurde. Das Weggeld
hingegen inkassierten auf der Steig die Fe-
stungswachter, die sich also neben ihren mar-
tialischen militarischen Aufgaben auch noch
diesen fiskalischen unterzogen. Sie iibergaben
die eingezogenen Gelder alle 14 Tage dem
Strafieninspektor. Weitere Weggeldeinnehmer
fir die Strecke Katharinenbrunnen—Chur
waren in Zizers und Masans stationiert, die
Masanserstation mit Schlagbaum befand sich
bei der damaligen «Sonne».

Mit dieser Ordnung war endlich das Stra-
Benwesen im Bereich der ersten voll ausge-
bauten Straflenstrecke zu einem giiltigen
Zweig der kantonalen Verwaltung geworden.
Diese ihrerseits verfiigte von nun an iiber ein
eigenes «Personale», um den ordnungsgema-
fen Unterhalt der Kunststrafle zu gewihr-
leisten. Das fiihrte denn auch zur nimlichen
Zeit zu einer weitern wichtigen Neuerung:
offenbar, um die librigen noch nicht ausge-
bauten Straflenziige in gleicher Weise besser
unterhalten zu kénnen, verabreichte die Lan-
deskasse den sechs Porten der Untern Strafle
ab 1786 jahrlich 2000 Gulden an den Unter-
halt, und dariiber hinaus wurden ab 1788

jedem der drei Biinde jihrlich 1500 Gulden
«zur Herstellung ihrer Landstraffen ausge-
theilt». Uber die Verwendung dieser Beitrige
bestimmten indessen nicht die betreffenden
Obrigkeiten, sondern die kantonalen Straflen-
inspektoren. Die kantonale Strafenhoheit
liefs sich also nicht mehr verdringen. Auf dem
Umweg liber Beitragsleistungen nistete sie
sich gegenteils im Gewirr der einstigen kom-
munalen Hoheiten ein, und nachdem sie ein-
mal darin fest safy, zeigte sie das notige Be-
harrungsvermogen, — sehr zum Vorteil des
Straflenzustandes.

Freilich vermochten die jihrlich 1500 Gul-
den am Zustand der Unteren und Oberen
StrafSe vorderhand nicht viel zu verbessern. Er
war noch in den ersten beiden Dezennien des
19. Jahrhunderts miserabel. Ein Kenner, Fried-
rich v. Tscharner, berichtete hieriiber in seiner
Denkschrift von 1841 riickblickend unter an-
derem was folgt:

«Diese Anlage fiihrte groftentheils aus den éltesten
Zeiten her, war auf die einfache Nothwendigkeit ir-
gend einer, wenn auch noch so beschwerlichen, Ver-
bindung berechnet, und mufte sich auf die Brauch-
barkeit fiir Saum- und Reitpferde, oder hochstens, und
nur in den giinstigeren Lagen, fiir ganz kleine ein-
spannige Bergwigelchen, beschrinken. Sie tiberschritt
daher in der Breite oft kaum die Grenzen eines ge-
wohnlichen Feldweges, bequemte sich hinsichtlich der
Richtung zu jeder Biegung, die durch die Umstidnde
geboten schien, und nahm in Betreff des Gefilles, so
zu sagen, gar keine beschrinkende Regel an, zumal
Steigungen von 25.30 und vielleicht mehr, vom Hun-
dert der Hohe, nicht selten von 15 bis 20 aber in
Gebirgshalden sehr hidufig vorkamen. Die Ermange-
lung eines erhohten Strafenkorpers, zum Behuf regel-
mifligen Wasser-Abflusses, mufSte in Lagen, wo kein
Steinpflaster bestand, die Unmoglichkeit der Erhal-
tung eines auch nur ertriglichen Zustandes dieser
Wege erzeugen, welche hiufig durch tiefe Einschnitte
zwischen dem hohern Nebengelinde, hohlwegartig,
fortliefen, und sich, beim Andrang herabflieBender
Gewiisser, hie und da zeitenweise in bestiirzende Bi-
che oder stehende Pfiitzen verwandelten.»

So unser Gewihrsmann, der, wir wissen es
aus andern Zeugnissen, einer Aggravierung
nicht beschuldigt werden darf. Doch ebenso
verfehlt wiire die Annahme, daf§ die damalige
Zeit nicht frith schon die Notwendigkeit oder
mindestens die dringende Wiinschbarkeit einer
Verbesserung dieser Zustinde erkannt hitte.
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Nicht zuletzt der Bau und die Inbetriebnahme
der grofSziigig gestalteten Kunststrafle von der
Landesgrenze bis Chur weckte die Hoffnun-
gen und Spekulationen auf eine Fortsetzung
bis zu den vier Alpenpissen Spliigen, S. Ber-
nardino, Julier und Septimer und iiber diese
hinaus. Doch allein schon das Problem der
Finanzierung eines so gewaltigen Vorhabens
rief die Angste der Zeitgenossen wach oder,
wie v. Tscharner es noch drastischer formu-
lierte:

«Kein Wunder wahrlich, wenn die Loésung einer so
abschreckenden, man darf sagen abentheuerlichen
Aufgabe auch schon beim ersten, unvollstindigen
Uberblick, manchem besonnenen Beurtheiler um nicht
viel besser als ein leeres Hirngespinst erschien.»

Wie es gleichwohl dazu kam, dafy der arme
Bergkanton von 1818 an bis zum Jahre 1840
zum grofiziigigen Ausbau der Unteren und
Oberen Strafle von Chur weg iiber die vier
Pisse bis Bellenz und Cleven gelangte, ist
schon oft erzihlt worden, besser und eindriick-
licher, als wir es in der Wiederholung tun
kénnen. Ein Zusammentreffen verschiedener
Faktoren wirkte als auslosendes Moment und
entfachte in den Verantwortlichen eine sonst
seltene Regung der Tatkraft und Geschlossen-
heit. Die schreckliche Landesnot der Hunger-
jahre 1816/17 fiihrte der darbenden Bevolke-
rung vor Augen, welche Folgen ein ungenii-
gendes Straflenwesen fiir die Erndhrung bedeu-
ten kann. Die lockenden Kornlager in der Po-
ebene niitzten dem Bergland nichts, weil die
schlechten Straflen und ein harter Winter die
Herantransporte der Getreide in ausreichen-
den Mengen unmoglich machten. «Das aus
Futtermangel fast dahinsterbende Zug- und
Lastvieh war nicht mehr im Stande, auf den
beinahe unwegsam gewordenen Straflen auch
die schwichsten Ladungen fortzuschleppen»,
berichtet unser Gewihrsmann v. Tscharner,
um weiter zu fahren: «Tausende von Korn-
sicken mufSten auf Menschenschultern tiber
die Berge getragen werden». Oder ein Churer
Handelshaus verstand sich ob der Unwegsam-
keit dazu, betrichtliche Warenmengen «auf
dem weiten Umweg vom Comer-See durch das
Veltlin, iiber Puschlav, den Bernina- und
Albulaberg mit nicht grofferem Zeit- und
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Kostenaufwand, als in jener gewohnten, ge-
raden Richtung, hier kommen» zu lassen.

Was Wunder, daf$ sich eine solch extreme
Notlage wie ein Brandmal dem Herzen des
Volkes einprigte und seine Verantwortlichen
fiir eine grofle Tat bereit machte. Nie mehr
sollte es Biinden widerfahren, von allen Zu-
fuhren abgeschnitten zu sein, das gelobten
sich die Verantwortlichen. Aber es benétigte
noch weit mehr, um die Behorden selbst zu
aktivieren, allein die tiberstandene Not machte
sie noch lange nicht fahig, sich an ein Werk
von so gewaltigen Ausmaflen zu wagen, wie
es die Erstellung einer ganzjahrigen fahrbaren
KunststrafSe bedeutete. Giinstige Konstellatio-
nen bei den siidlichen Nachbarn kamen als
auslosende Faktoren hinzu: schwere Streitig-
keiten zwischen den Stinden Tessin und Uri
tiber den Liviner Zoll, die es dem tessinischen
Staat als wiinschbar erscheinen lieflen, mit
dem Verkehr nach Biinden auszuweichen, und
das grofle Interesse Genuas und Piemonts an
einer Befruchtung des Meerhafens durch eine
HandelsstrafSe in den Norden.

Wie Biinden alle diese Faktoren nutzte, um
das gewaltige Werk an die Hand zu nehmen,
wie es thm gelang, allen Verlockungen und
Verstrickungen der starken Gegenkrifte zu
entgehen, wie es sich die Kraft zumafs, den
zahlreichen Pressionen von aufSen her zu wi-
derstehen, den Kehrtwendungen und Riicken-
schiitzen seiner Vertragspartner zu trotzen,
alle Opposition aus den verschiedenen Tal-
schaften zu beseitigen und mit Festigkeit die
einmal gesteckten Ziele zu erreichen, das bil-
det eines der erhebendsten Kapitel der Biind-
ner Geschichte. Es ist immer wieder erzihlt
worden und soll hier nicht des weitern aus-
gemalt werden.

Die Leistung Biindens war umso hoher ein-
zuschitzen, als nicht nur politische und diplo-
matische Klippen zu meistern waren. Viel-
mehr bestand die Hauptgefahr fiir das Unter-
nehmen von seiten der eidgendssischen Tag-
satzung her, in der gegen Biindens Strafsen-
interessen von Konkurrenzseite her in gefihr-
licher Weise agitiert wurde. Trotz Hilfe des
Auslandes war eine Finanzierung des Baues



der Unteren Strafle nur durch die Erschlieffung
neuer Finanzmittel moglich. Als solche hitte
die Erhebung neuer Wegzolle nahe gelegen.
Allein, nach Art. 11 des Bundesvertrages von
1815 durften die Kantone neue Zolle und Ge-
fille nur mit Zustimmung der Tagsatzung de-
kretieren. Biinden aber konnte sich ausrech-
nen, daf8 die Tagsatzung unter dem Einfluf3
der Gegenkrifte eine solche Bewilligung ver-
weigern werde, mindestens dafs hieraus eine
jahrelange Verschleppung eintreten wiirde.
Um dies zu vermeiden, behalf sich der Kanton
mit einer Finanzquelle eigener Pragung: mit
der Erhebung einer sogenannten Straflenpri-
mie. Und zwar wurde diese dem Churer Kauf-
mannsstand zuerkannt, der sich bereit erklirte,
an die zu erwartende Bauschuld einen Beitrag
von 300 000 Gulden beizutragen. Zur Ver-
zinsung und Amortisation dieses Darlehens
wurden die Churer Spediteure ermichtigt und
verpflichtet, die Speditionsgebiihren um einen
Betrag von 30 Kreuzern pro Zentner Ware zu
erhohen. Hierbei handelte es sich nicht um
eine Zollabgabe, sondern um eine Sonderver-
gitung fiir die durch den Strafienbau erzielten
Frachterleichterungen. Darin lag eine geniale
Umgehung der zu erwartenden eidgendssi-
schen Verstrickungen. Erst zwei Jahrzehnte
spiater wurde Biinden dann doch noch fiir
seine Eigenmichtigkeit von der Tagsatzung
zur Rechenschaft gezogen. Doch verfiigte es
in Friedrich v. Tscharner iiber einen tiichtigen,
unerschrockenen Fechter, dessen Rechtferti-
gungsschrift Eindruck machte und die Tag-
satzung bewog, die Dinge auf sich beruhen zu
lassen.

Mit dieser aufserordentlichen Hilfe des Chu-
rer Speditionsstandes sowie den Beitrigen der
piemontesischen und der lombardischen Re-
gierung nun also, aber i.w. doch durch die
eigene kantonale Leistung von gegen einer
Million Gulden konnte die Untere Strafle er-
stellt und anschliefend sukzessive ausgebaut
werden. Thr folgte in den zwanziger und drei-
Biger Jahren auch noch die Obere Strafle von
Chur iiber die Lenzerheide durchs Oberhalb-
stein und {iber den Julier nach dem Oberenga-
din und durchs Bergell mit einem Aufwand

von einer halben Million Gulden. Einzig der
Septimer mufdte seinem Schicksal tiberlassen
bleiben. Beide StrafSenziige bildeten das glanz-
vollste bautechnische Unternehmen, an das
sich der schwache Dreibiindenstaat je gewagt
hatte.

Die Erstellung dieser beiden Strafenziige
bedeutete aber nicht nur bautechnisch gesehen
einen Neubeginn, sondern sie bekriftigte die
bereits friiher eingeleitete Wende zum kanto-
nalen Straflenbau. Beide Werke, die Untere
und die Obere Strafle, wurden nicht nur auf
kantonale Initiative hin erstellt, sondern gal-
ten als kantonale Unternehmungen. Die Terri-
torialgemeinden hatten mit ihnen rechtlich
nichts zu schaffen. Die Kosten des Baues und
des Unterhaltes trug der Kanton. Er bezog
hiefiir «ein angemessenes Weggeld». Diese
rechtliche Ordnung wurde in einwandfreier
Form durch Beschluflfassungen des Groflen
Rates getroffen, denen die Gerichtsgemeinden
als biindnerischer Souverin ihre Zustimmung
erteilten. Der Ubergang von der bisherigen
Territorialhoheit zur kantonalen StrafSenho-
heit war damit fiir die drei Commerzialstra-
Ben vollzogen. Die Gemeinden blieben aus
dem Spiel, wenn auch freilich nicht nach je-
der Richtung hin. Denn es war nicht prakti-
kabel, sie bei diesen Strafsenziigen vollig zu
{ibergehen. Die Bauaufwendungen, aber auch
die Aufwendungen fiir den Unterhalt waren
so gewaltig, dafl die Gemeinden in einigem
Umfang doch zu diesen Lasten herangezogen
werden mufSten. Das war auch sinnvoll. Die
Zurverfiigungstellung  von  Baumaterialien,
von Steinen, Holz, die Verrichtung von Fuhr-
leistungen usw. wickelte sich zweckmiflig ein-
zig iiber die betreffenden Gemeinden ab. Und
da diese schon von frither her, fiir die alten
Anlagen, leistungspflichtig waren, dringte
sich eine Mitwirkung der Gemeinden gebiete-
risch auf.

Indessen geschah dies nicht auf gesetzlichem
Weg, sondern durch den Abschluf§ von soge-
nannten Conventionen. Es bildeten diese nach
heutiger Begriffsordnung offentlich-rechtliche
Vertrige. Dieses Instrumentarium brachte der
Kanton damals allgemein zur Anwendung und
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trieb es zur Bliite. Mit allen Gemeinden ge-
langten solche Conventionen zum Anschluf,
die bis in alle Einzelheiten hinein die Art und
das Mafs der von den Gemeinden zu leisten-
den Geld-, Sach- oder Arbeitsleistungen re-
gelten. Das bildet ein durchaus angemessenes
System, das dem Kanton ein grofles Maf§ an
Selbstbestimmung einrdumte, aber gleichzeitig
die Gemeinden nicht in die Stellung von blo-
en Befehlsempfingern hinunter driickte, viel-
mehr ihnen den Rang eines Vertragspartners
zuerkannte. Damit beachtete der Gesetzgeber
das alte foderative Prinzip, wonach die Ge-
meinden die wahren Triger der Staatsverwal-
tung waren und ihnen der Kanton hierin nur
insoweit Belastungen auferlegte, als sie diese
freiwillig, durch Conventionen, zu iiberneh-
men bereit waren.

Daran anderte nichts, daf§ mit dem Uber-
gang der Hoheit tiber die Handelsstraflen auf
den Kanton eine neue Zeitepoche anhob. Die
kantonale Verwaltung begann sich breit zu
machen. Ein Straflenreglement von 1837 und
eine Polizeiverordnung fiir die Handelsstrafen
von 1838 bildeten Ausdruck hiefiir. Verwal-
tungsvorschriften nur? Das auch. Aber die
eine Verordnung wies immerhin 50 breitspu-
rige Artikel auf, die andere auch ihrer 24.
Beide bildeten Ausdruck der neu aufkommen-
den staatlichen Macht. Dieses Biinden, ein
lockeres Staatswesen, finanzschwach, fast
ohne Verwaltung, leistete sich im Hinblick auf
die beiden Handelsstralen allerhand, um sei-
ner neuen Aufgabe gerecht zu werden. Die
frithern Strafenmeister, die Inspektoren, wur-
den nun abgeldst durch einen Oberingenieur,
durch «Bezirksingenieure, Aufseher, Weg-
macher und Arbeiter». Und das ganze «Per-
sonale» stand unter der Aufsicht einer «Stra-
Benkommission, die sich aus je einem Mitglied
samt Stellvertreter aus jedem Bund rekru-
tiert». lhr war die direkte Verwaltung des
ganzen Straflenwesens in bezug auf die Han-
delsstraflen anvertraut, und alles mufite sich
unter ihrer Kontrolle peinlich genau abwik-
keln. Jede einzelne Dienstpflicht des «Perso-
nale» fand sich im Straffenreglement liicken-
los normiert. Dieser Zweig der kantonalen
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Verwaltung, plotzlich zum Leben erwacht,
safd von Anfang an fest im Sattel.

Es folgte dann auch schon im nichsten
Jahr, 1839, ein wichtiger Akt, der den ver-
stirkten Einfluf des Kantons im Bereich des
Straflenwesens zum Ausdruck brachte: durch
Beschluff des Groflen Rates wurde erstmals
ein jihrlicher Kantonsbeitrag von 30000 fl.
«fiir Erbauung oder wesentliche Korrektionen
innerer Verbindungsstraffen» ausgesetzt. Da-
mit sollten erstmals auch jene Straflenziige
einer kantonalen Ausbauunterstiitzung teil-
haftig werden, die im Gegensatz zur Untern
und Oberen Strafle noch immer der Gemeinde-
hoheit unterstanden. Bedingung fiir diese kan-
tonale Subventionierung war, dafl die Ge-
meinden ihrerseits den erforderlichen Boden
und simtliche Baumaterialien zur Verfiigung
stellten und dafl die Bauten selbst nach den
Anordnungen des Kantons auszufiihren waren,
womit dieser erstmals ein mafigebendes Ver-
fligungsrecht erhielt. Dieses Anordnungsrecht
erstreckte sich auch auf den nachfolgenden
Unterhalt, der «ginzlich den Standesbehorden
zu iiberlassen und anheimzustellen» war. Thre
Beitragsgesuche hatten die Gemeinden dem
Kanton gnidigst einzureichen, und wiederum
in Form von Conventionen erfolgte dann zwi-
schen den Standesbehorden und diesen die
Absprachen der Modalititen des Ausbaues
und der Beitragszusicherungen.

Es bildete also dieses Instrumentarium der
kantonalen Subventionsleistung den Aus-
gangspunkt fiir den Ubergang der zunichst
faktischen Straflenhoheit auch beztiglich der
Verbindungsstraffen auf den Kanton. Denn
indem der Kanton kraft seiner Beitragsleistun-
gen kiinftig mafigebend iiber den Strafienaus-
bau bestimmte, verschaffte er sich ein Ge-
wicht, dem die Gemeinden allmahlich erlagen.
Es war deshalb nur eine Frage der Zeit, wann
der Kanton auch die rechtliche Hoheit tiber die
Verbindungsstraflen erlange. Dieser Ubergang
vollzog sich freilich langsam und mit Be-
dacht, da die Gemeinden zwar materielle Vor-
teile wohl einheimsen, aber Rechte nicht gerne
abtreten wollten. Schon im Jahre 1844 er-
folgte eine Verdoppelung des kantonalen Bei-



trages an die Verbindungsstraffen. Gleichzeitig
griff eine Klassierung derselben Platz. Die
Ausbauprioritdt (nach Mafsgabe der «einge-
gangenen Anmeldungen und Conventionen»)
erhielten die Straflenziige Reichenau—Disen-
tis, Landquart—Davos sowie Silvaplana—Po-
schiavo zuerkannt. Thnen bliecben denn auch
die bisherigen 30 000 fl. reserviert, wozu auf
den Zeitpunkt ihrer Vollendung noch der
«Straflenzug durch die beiden Engadine» hin-
zukam. Alle iibrigen VerbindungsstrafSen hat-
ten sich in die zusitzlich ins kantonale Budget
aufgenommenen 30 000 fl. zu teilen. Doch
schon vier Jahre darnach unter dem Eindruck
der betrichtlichen Mindereinnahmen, die der
Kanton im Zusammenhang mit dem Erlaf3
der neuen Bundesverfassung im Bereich der
Zolle zu erwarten hatte, beschlofl der GrofSe
Rat fiir das folgende Jahr 1849 die ginzliche
«FEinstellung» seiner Beitragszahlungen (was
rechtlich gar nicht moglich war, weil er selbst-
verstandlich den Verpflichtungen gemafs den
inzwischen abgeschlossenen  Conventionen
nicht entzichen konnte), und mit Beschlufs
vom 12. Juni 1850 verfiigte der Grofle Rat
eine Herabsetzung des Beitrages auf den ur-
spriinglichen Betrag von 30 000 fl.

Dann jedoch trat eine Entwicklung ein, die
den Kanton zwang, seine Beitragsleistung an
das gesamte Straflennetz gewaltig zu erhohen.
Das war im Jahre 1853. Damals bestand nach
langem Hoffen und Bangen die Aussicht, daf3
die schon Jahre zuvor konzedierte Lukmanier-
bahn samt der Zufahrtstrecke Rorschach—
Chur endlich realisiert werden konne, sofern
der Kanton seinerseits sich am Aktienkapital
der Baugesellschaft mit 2 Mio. Franken betei-
ligte. Indessen schien es aussichtslos, dafd die
Gerichtsgemeinden ihrerseits diese Aktien-
zeichnung zu genehmigen bereit waren, sofern
nicht gleichzeitig zusitzliche kantonale Mittel
fiir den beschleunigten Ausbau der Verbin-
dungsstraflen bereit gestellt wiirden. Dies ver-
anlaflte deshalb den Groflen Rat, diese kan-
tonale Beitragsleistung auf jihrlich 120 000
Franken fiir die damals im Bau befindlichen
vier Straflenziige Oberland, Prittigau, Bernina
und Engadin zu reservieren, wihrend die rest-

lichen 20 000 Franken fiir alle librigen Ver-
bindungsstrafSen ausreichen mufSten.

Aber die Ausfiihrung dieser BeschlufSfassung
erwies sich nachfolgend als aufSerordentlich
kompliziert. Denn nicht weniger als 26 bedeu-
tende Straflenziige mufSten auf Grund der An-
meldungen der betreffenden Gemeinden in den
Ausbauplan einbezogen werden, unter ande-
rem die ganze OfenbergstrafSe von Zernez bis
Miinster, die Ziigenstrafle usw., und es war
fiir die technischen Organe erkennbar, daf8
der Bau oder Ausbau aller dieser angemel-
deten und von der Standeskommission «zur
Konkurrenz zugelassenen» Straflen Bauauf-
wendungen von Hunderttausenden, wenn
nicht einiger Millionen von Franken erfordern
werde. Verfiigbar aber waren jdhrlich nur
20 000 Franken, und zwar mit der Bestim-
mung, dafl dieser Betrag nicht auf die zuge-
lassenen Straflen aufgeteilt werden konnte,
sondern «jeweilen fiir eine Strafse bis zu deren
Vollendung» eingesetzt werden mufSte.

Allerdings war den Gemeinden frei gestellt,
durch die Leistung von zinsfreien Vorschuf3-
zahlungen den Straflenbau zu beférdern. Doch
wurde andererseits acht wichtigen Strafenzii-
gen (u. a. Ofenberg—Miinstertal, Tiefenkastel
—Bergiin, Davos—Vazerol und Chur—Lang-
wies) die unbedingte Prioritit zuerkannt, so
dafd leicht zu ermessen war, daff weder der
Kanton noch die beteiligten Gemeinden im
Ernst in der Lage sein wiirden, dieses gewal-
tige Programm innert niitzlicher Frist zu ver-
wirklichen. Die Behorden streuten sich in
Wirklichkeit unter dem Diktat der politischen
Gegebenheiten Sand in die Augen.

Schon wenige Jahre darnach war fiir die
Behorden denn die Zeit da, um sich zu den
Realitdten zuriick zu finden. Inzwischen hatte
nimlich das kantonale Bauprogramm durch
die Forderung zahlreicher Gemeinden eine
gewaltige Erweiterung erfahren. Mit den aus-
gesetzten 120 000 Franken pro Jahr lief§ sich
nichts ausreichendes bewerkstelligen.

Was sollte geschehen? Da zeigte sich plotz-
lich ein Silberstreifen von Bern her. Graubiin-
den stand damals mit der jungen Eidgenossen-
schaft auf recht gespanntem Fufd. Verschiedene
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schwierige Probleme, sogenannte «Ungerech-
tigkeiten» von seiten Berns, iiber die Biinden
sich ausliefd, hatten zu einer Dauerverstim-
mung gefiihrt. Graubiinden fiihlte sich von
seiten des Bundes gegeniiber andern Stinden
nachteilig behandelt. Angesichts dieser laten-
ten MifSstimmung schien es ein Ubermafs an
Benachteiligungen zu bedeuten, daf sich die
Bundesbehorden im Jahre 1861 anschickten,
die noch bestehenden Porten- und Ruttner-
rechte entschadigungslos aufzuheben. Man
erachtete es deshalb als angebracht, Biinden
in anderer Weise entgegenzukommen und be-
schlofs die Ausrichtung eines Beitrages von 1
Million Franken an den Kanton fiir den Aus-
bau seiner Hauptstraflen. Das bedeutete eine
namhafte Entlastung des biindnerischen Fiskus
und erlaubte dem Kanton, den Ausbau seines
internen Straflennetzes zu beschleunigen. Der
GrofSe Rat fafSte im Herbst 1860 den Beschlufs,
im Hinblick auf die eidgendssische Beitrags-
leistung sowie unter Verwendung seines eige-
nen jahrlichen Kredites von 120 000 Franken
samtliche Verbindungsstraflen innert 12 Jah-
ren zu «vollenden» und das gesamte Baukapi-
tal innert 30 Jahren zu amortisieren.

Das bildete erneut ein ungemein umfassen-
des Programm, das auf viele Jahre hinaus
einen festen Plan fiir den Straflenbau enthielt,
doch einen, wie sich allzu rasch ergab, prak-
tisch nur zum Teil ausfithrbaren Plan. Recht-
lich aber ergaben sich zahlreiche Fragwiirdig-
keiten, vor allem: wem stand beziiglich dieses
VerbindungsstrafSennetzes das Eigentum und
die Hoheit zu, dem Kanton oder den Gemein-
den? Das blieb unentschieden. Zwar sah das
damals erlassene Zivilgesetz, das am 1. Sep-
tember 1862 in Kraft trat, vor, daf§ nur jene
Straflen im Privateigentum der Territorialge-
meinden stiinden, die nicht «dem Staat» ge-
horten. Aber nirgends, in keinem Gesetzes-
erlaf, war vermerkt, welche Straflen denn als
Staatsstraflen zu gelten hitten. Die Verbin-
dungsstrafSen wurden nach wie vor als mit
staatlicher Hilfe erstellte Gemeindestrafien
aufgefafSt. Von Bedeutung war dies deswegen,
weil sich hieraus die Unterhaltspflicht der
Gemeinden fiir diese Strafsen ergab, und diese
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bestimmten sich grundsitzlich weiterhin nach
den zwischen dem Kanton und den Territorial-
gemeinden abgeschlossenen  Conventionen.
Aber im Zuge der optimistischen Beurteilung
der zukiinftigen Strafenpolitik, die der einma-
lige Bundesbeitrag den kantonalen Behorden
einflofte, verstand sich der Kanton dazu, die
Unterhaltung der Oberalpstrafle von Disentis
bis zur Urnergrenze, der Flielastrafle, der
Schynstrafle, der Berninastrafe, der Landwas-
serstrafle, der Ofenberg- und der Lukmanier-
strafSe insoweit zu iibernehmen, als die Ge-
meinden gemifS Conventionen hiefiir nicht
unterhaltspflichtig waren. Das bedeutete einen
tiefeinschneidenden Eingriff in die bisherigen
Rechtsverhaltnisse.

Doch selbst wenn der Kanton fiir die wich-
tigsten Verbindungsstrafen neu die Tragung
des Unterhalts iibernahm, blieben den Terri-
torialgemeinden in bezug auf das ganze tibrige
Strafennetz noch immer gewaltige Unterhalts-
lasten, in die sie sich nur ichzend fligten.
Soweit sie sich widerborstig zeigten, mufSte
der Kanton sie belangen. Rechtsgrundlage hie-
fiir bildete nach wie vor das uralte Landes-
dekret von 1684! Es herrschte also noch in
den sechziger und siebziger Jahren der merk-
wiirdige Rechtszustand, dafs ein fast zwei-
hundert Jahre zuvor erlassenes Dekret die
rechtliche Handhabe abgeben mufte, um die
ordnungsgemifse Unterhaltung der alten Stra-
fenverbindungen, soweit nicht inzwischen der
Kanton deren Unterhalt iibernommen hatte,
zu gewdhrleisten.

Dauerbestand konnte diese Rechtsordnung
freilich nicht besitzen, das System fiir die
Regelung des Lastenausgleiches erwies sich
als unhaltbar. Conventionen, GrofSratsverord-
nungen, altes Landesdekret usw. bildeten einen
fast unentwirrbaren Knauel von Vorschriften.
Deshalb entschlossen sich die Behérden im
Jahre 1882 zum ErlafS eines eigenen StrafSen-
unterhaltsgesetzes, das Ordnung schaffen
sollte. Erst mit ihm erfolgte eine klare Ein-
teilung sdmtlicher Straflen in vier Kategorien:
Bergiiberginge, Commerzialstraffen, Verbin-
dungsstraflen und Gemeindestrafsen. Beziiglich
des Unterhalts dieser klassifizierten Straflen



verfiigte das Gesetz, dafS dieser hinsichtlich
der Bergiliberginge und der Commerzialstra-
en grundsitzlich dem Kanton obliege, wobeli
freilich die Territorialgemeinden zu Sach-,
Material- und Dienstleistungen verhalten wa-
ren. Dagegen oblag der Unterhalt der Verbin-
dungsstraflen den Gemeinden mit kantonaler
Beitragsleistung. Diese war bescheiden und
betrug «je nach der groflern oder geringern
Schwierigkeit» 20 bis 50 Franken pro Langen-
kilometer. Auch hinsichtlich der Gemeinde-
straffen sah das Gesetz eine kantonale Bei-
tragsleistung an den Unterhalt von 20 Franken
per Kilometer vor.

Es schien, wenngleich das Gesetz nur mit
einem Zufallsmehr von 31 Stimmen die Gnade
der Stimmbiirgerschaft gewann, daf$ nunmehr
Einhelligkeit und Klarheit tiber die Rechte und
Pflichten der Territorialgemeinden in bezug
auf ihre Unterhaltspflichten herrsche. Doch
weit gefehlt. In Wirklichkeit hob jetzt eine
nicht abreiflende Kette von Rechtsstreitigkei-
ten erst an. Zunichst waren es die Territo-
rialgemeinden der Oberen und Unteren Strafe,
die beim Bundesgericht Klage gegen den Kan-
ton erhoben mit dem Begehren, daf$ dieser die
alten Conventionen einzuhalten haben und es
ihm zu verwehren sei, auf gesetzlichem Wege
den Gemeinden weitergehende Unterhalts-
pflichten aufzuerlegen. In umfangreichen, lehr-
haften und wohldokumentierten Rechts-
schriften suchten die kligerischen Gemeinden
nachzuweisen, dafl die von ihnen mit dem
Kanton geschlossenen Conventionen privat-
rechtliche Vertrage darstellten, an die der
Kanton gebunden sei. Das Bundesgericht je-
doch pflichtete diesem Rechtsstandpunkt nicht
bei und bekannte sich zur Auffassung, dafS
der Kanton frei sei, sein Straflenwesen nach
Gutdiinken zu ordnen. Einzig dort, wo seiner-
zeit der Kanton zu Gunsten von Territorial-
gemeinden Pflichten iibernommen habe, sei er
an diese gebunden, respektive habe sich hiefiir
bei den betreffenden Gemeinden auszukaufen.
Das fiihrte zu einer beschrinkten Klagegut-
heifung, zur Hauptsache jedoch mufiten die
Klagen der Gemeinden abgewiesen werden.
Die Folge dieser Entscheidung bestand darin,

dafs die alten Conventionen ihrer einstigen
rechtlichen Geltung und Verbindlichkeit ent-
kleidet wurden. Sie waren inzwischen, was die
Unterhaltsverpflichtungen anging, durch das
kantonale Gesetzesrecht abgelost worden.

Doch bestanden nebenher auch zahlreiche
Conventionen unter den beteiligten Gemein-
den selbst. Sie dienten dazu, die Unterhalts-
pflichten fiir Straflen und Briicken einlafSlich
zu regeln, und diese Conventionen ihrerseits
beruhten sehr oft wiederum auf uralten
Schiedsspriichen. Denn Unterhaltsstreitigkei-
ten hatte es unter den Gemeinden im Laufe
der Jahrhunderte in fast ununterbrochener
Folge gegeben. Soweit nun aber derartige
Conventionen die interne Verteilung der
Unterhaltslasten betrafen, behielten sie natiir-
lich ihre Rechtsgiiltigkeit, und sie waren nach
dieser Richtung hin auch fiir den Kanton nach
wie vor beachtlich. Dariiber kam es auch
noch nach 1882 zu zahlreichen gerichtlichen
Auseinandersetzungen. Bekannt wurden die
Prozesse der an der Martinsbriicke beteiligten
Gemeinden, sodann der Schiedsprozef§ des
Kantons mit der Gemeinde Fetan, der Prozefs
der Gemeinde Malans mit dem ehemaligen
Hochgericht Schiers-Seewis, der Gemeinde
Tenna mit der Gemeinde Safien. In allen
diesen Fillen lauteten die Gerichtsurteile da-
hin, dafS fiir die Tragung der Unterhaltslasten
die alten Conventionen mafSgebend seien. Es
wirkten also diese alten Conventionen mit
ziher Lebenskraft fort und tauchen sogar in
Finzelfillen, wo es um Kommunalstrafien
geht, heute noch als Rechtstitel auf.

Verschiedene Rechtsstreitigkeiten flossen im
Laufe der Jahrzehnte auch aus Strafenunfal-
len. Im Jahre 1893 weigerten sich die Schan-
figger Gemeinden, ihrer Unterhaltspflicht be-
ziiglich der neuen Strafle zu geniigen, so daf$
der Kanton dazu schritt, auf ihre Rechnung
diese Arbeiten selbst zu veranlassen. Dabei
verungliickte ein Arbeiter. Dieser belangte den
Kanton, der versuchte, seine Passivlegitimation
zu bestreiten, indem er nur fiir die unterhalts-
pflichtigen Gemeinden gehandelt habe. Das
Bundesgericht aber verurteilte den Kanton zur
Leistung eines Schadenersatzes an den verun-
fallten Arbeiter.
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Im Jahre 1900 ereignete sich auf der neuen
Verbindungsstrafle Bonaduz—Ilanz im Kistri-
ser Wald, Gemeinde Kistris, wegen Straflen-
vereisung ein schwerer Unfall. Die Erben des
todlich Verungliickten belangten hiefir die
Gemeinde Kistris wegen Miflachtung ihrer
Unterhaltspflicht. Das Kantonsgericht machte
jedoch geltend, eine derartige Haftpflichtfor-
derung konnte aus versiumten Unterhalts-
pflichten nicht geltend gemacht werden, da
die Gemeinden nicht deliktsfihig seien, viel-
mehr bilde Rechtsgrundlage fiir eine Forde-
rung nur das Werkeigentum. Da jedoch nach
Auffassung des Kantonsgerichtes nicht die
Gemeinde Kistris Eigentiimerin des auf ihrem
Gebiet befindlichen Stiickes der Verbindungs-
strafle sei, sondern der Kanton, gelangte es zur
Klageabweisung.

Aus diesem Urteil ergaben sich interessante
Rechtsfragen. Zunichst einmal beziiglich des
Eigentums: obwohl keine gesetzliche Bestim-
mung dem Kanton das Eigentum an der neuen
VerbindungsstrafSe zumaf3, war das Kantons-
gericht der Auffassung, es handelte sich bei
diesen Straffen um «Staatsstraflen», an denen
nicht den Gemeinden das Eigentum zustehe.
Zweifellos aber waren die Gemeinden noch
Eigentlimer der alten, in fritherer Zeit erbau-
ten VerbindungsstrafSen, denn diese waren
nie auf den Kanton tibertragen. Es mufSte also
beziiglich der Verbindungsstraflen ein unter-
schiedliches Eigentum angenommen werden:
alte = Gemeinden, neue = Kanton. Hinsicht-
lich beider aber waren die Gemeinden unter-
haltspflichtig. Aus einer von den Gemeinden
versdaumten Unterhaltspflicht konnte der Kan-
ton bei den neuen Verbindungsstraflen haft-
pflichtig werden.

Obwohl daraus grofle Unsicherheiten ent-
standen, konnte sich das aus dem Jahr 1882
stammende Strafenunterhaltsgesetz bis zum
Jahre 1927 halten, also 45 Jahre lang. Erst
dieses fithrte zu einer klaren Rechtslage be-
ziiglich des Eigentums: als kantonale Straflen
mit Figentum des Kantons wurden die Pafs-
und Talstraflen bezeichnet, wihrend die Ge-
meinden im Eigentum der Kommunalstraflen
verblieben. Als Kommunalstraffen galten sol-
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che, die einzelne Ortschaften unter sich oder
mit Talstraflen verbanden, wobei jede minde-
stens 80 Einwohner zihlende Gemeinde An-
spruch auf eine Kommunalstrafe besafl. Auch
sie mufSten vom Kanton erstellt werden, doch
das Eigentum an ihnen stand den Territorial-
gemeinden zu. Der Unterhalt der Kommunal-
strafsen oblag den Gemeinden, die ihrerseits
an den Unterhalt der Pafl- und Talstraflen
25 % der kantonalen Nettoaufwendungen zu
erbringen hatten.

Mit dem Gesetz von 1950 trat eine ein-
schneidende Anderung ein, indem nunmehr
der Kanton die bisherigen Kommunalstrafsen
als Verbindungsstraffen {ibernahm. Das neue
Gesetz von 1957 behielt diese Regelung bei,
bestimmte aber neu, daf§ jede Gemeinde oder
Gemeindefraktion mit wenigstens 35 Einwoh-
nern Anspruch auf eine Verbindung mit einer
bestehenden Durchgangs- oder Verbindungs-
strafle besitze. Es ist unverkennbar, daf§ durch
diese Gesetzesinderungen die Gemeinden im-
mer mehr entlastet und der Kanton in stei-
gender Form belastet wurde. Allein, der
Hauptwandel in der Zeit von 1950 bis 1957
trat dadurch ein, daf die Gemeinden nunmehr
von der Pflicht entbunden wurden, fiir den
Bau, die Korrektion und den Unterhalt der
Kantonsstrallen den benotigten Boden sowie
die Baumaterialien usw. gratis zur Verfiigung
zu stellen. Vielmehr verblieb ihnen nur noch
die Tragung eines Viertels der reinen Unter-
haltskosten.

Doch dieser Viertel macht jihrlich rund 8
Mio. Franken aus. Was vor Jahrzehnten sich
noch in finanziell bescheidenem Rahmen be-
wegte, ist inzwischen ins dicke Tuch geschos-
sen. Wie sollen diese Dinge voran gehen? Im
Februar 1978 lehnte die Stimmbiirgerschaft
eine Gesetzesinderung ab, gemifs welcher der
Unterhaltsbeitrag der Gemeinden auf 40 %
erhoht werden sollte. Dabei wird und kann es
nicht sein Bewenden haben. Man wird indes-
sen beachten, dafl die Straflen nur eines der
vielschichtigen Probleme bilden, um deren
Losung Kanton und Gemeinden in den nich-
sten Jahren zu ringen haben. Je integraler der
Versuch eines gerechten Finanzausgleiches sein



wird, umso besser, mit andern Worten: eine
kiinftige kantonale Finanzordnung wird sich
nicht auf die Straffen beschrianken diirfen,
sondern zahlreiche andere Ausgleichsfaktoren
erfassen miissen. Denn das Rad i3t sich nicht
zuriickdrehen:  unter politischem  Druck
schritt der Kanton zu einer immer weiter vor-
dringenden staatlichen Straflenhoheit, so daf3

den Gemeinden schlieflich nur noch das Fi-

gentum an den reinen innerdrtlichen Ge-
meindestraflen verblieb. Damit ist auch be-
ziiglich des StrafSenunterhaltes das Exerzier-
feld klein geworden. Es ist politisch aber
schwer, diese im Bereich des Straflenwesens
aller ihrer fritheren Rechte entkleideten Ge-
meinden finanziell zusitzlich zu belasten. Aus
dem Verlust an Rechten folgt die mangelnde
Bereitschaft zu finanziellen Leistungen.
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