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EU

Radiger Wink

Transeuropaische Verkehrsnetze: Fiir
Wachstum oder fir regionale Umverteilung?

Mit EU-Mitteln geférderte gesamteuropdische Verkehrsnetze sollen dazu beitragen,
Europa stédrker zusammenwachsen zu lassen und gleichzeitig den mit Beschdftigungs-
problemen kdmpfenden europdischen Volkswirtschaften Wachstumsimpulse
zu geben. Kénnen die bereits geplanten Projekte diese Ziele erreichen?

Nach welchen Kriterien sollten die Trassen ausgewdéhit werden?

Die Volkswirtschaften in der Européischen Union
geraten angesichts fundamentaler struktureller
Verdnderungen der weltweiten Wirtschafts- und
Handelsbeziehungen unter zunehmenden Reform-
druck. Einerseits haben sich die Beschéftigungs-
probleme in den Mitgliedslandern derart verfestigt,
daB selbst in einem ginstigen konjunkturellen Umfeld
ein Abbau der hohen Zah!l an Langzeitarbeitslosen
kaum noch gelingt’. Andererseits sind Anpassungen
bisheriger sozialer Besitzstdnde an die veranderien
Voraussetzungen in hoch entwickelten westlichen
Demokratien allenfalls nach langwierigen politischen
Entscheidungsprozessen mit hohen Friktionskosten
durchsetzbar, wie beispielsweise in Frankreich die
dortigen Arbeitskdmpfe im Dezember 1995 zeigten?.

In Anbetracht dieser Probleme finden Uberlegun-
gen einer gezielten Starkung gesamtwirtschaftlicher
Wachstumsfaktoren in den EU-Landern zunehmend
in der politischen Diskussion Gehdr. Es geht dabei
darum, auf der einen Seite den Erfordernissen des in-
ternationalen Standortwettbewerbs zu entsprechen
und auf der anderen Seite die Intensitit gesellschaft-
licher Verteilungskdmpfe wahrend des Anpassungs-
prozesses zu mindern. Hierbei nimmt das WeiBbuch
der EG-Kommission fir Wachstum, Wettbewerbs-
féahigkeit und Beschéftigung aufgrund seiner vielfal-
tigen Vorschidge und seiner Funktion als Orientie-
rungsrahmen fir die einzelstaatliche Politik eine be-
sondere Stellung ein®. Neben allgemeinen makro-
dkonomischen Leitlinien und arbeitsmarktpolitischen

Dr. Radiger Wink, 30, ist wissenschaftlicher Mit-
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MaBnahmen werden wachstums- und strukturpoliti-
sche Aktivitaten angestrebt, wobei Schwerpunkte vor
allem im Bereich der Infrastrukturpolitik liegen. Die
konkretesten Vorstellungen beziehen sich auf den
Ausbau des europdischen Verkehrsnetzes, fir den
bereits Angaben Uber Einzeltrassen und ihre Finan-
zierung vorliegen. Diese MaBnahmen fligen sich in ei-
ne Entwicklung ein, die mit der Zuweisung zusatzli-
cher Kompetenzen an EU-Organe fir sogenannte
»iranseuropdische Netze” in Art. 129 b-d des EG-
Vertrags eingeleitet wurden®.

Im vorliegenden Beitrag soll die Eignung dieser
Kompetenzzuweisung und der daraufhin vorgenom-
menen MaBnahmen im Hinblick auf die Erfillung der
wachstumspolitischen Zielvorgaben aus &konomi-
scher Sicht kritisch hinterfragt werden. Hierzu wird
zuné&chst als theoretische Basis der an die EU-Organe
zu richtende Handlungsbedarf hergeleitet, bevor un-
tersucht wird, inwieweit sich aus der institutionellen

* Der Anteil an Langzeitarbeitslosen in der Europaischen Union liegt
seit Beginn der neunziger Jahre deutlich Uber 40%. Insgesamt betrug
die Zahl der Arbeitslosen in den 24 Staaten der OECD Anfang 1995
tiber 35 Millionen, vgl. hierzu z.B. E. Schmidt: Beschaftigung
und nachhaltige Entwicklung. Zum WeiBbuch der EG: Wachstum,
Wettbewerbsfahigkeit und Beschéftigung, in: WSI-Mitteilungen, 48.
Jg. (1995), H. 4, S. 267 ff,; vgl. auch A. Brandt: Ursachen der
Arbeitslosigkeit und Perspektiven der Beschéftigungspolitik in
Deutschland, Frankfurt u.a.0. 1995, S. 126 ff.

? Vgl. zu einer theoretischen Analyse der Ursachen fir diese
Inflexibilititen M. Olson jr.: Aufstieg und Niedergang von
Nationen — Okonomisches Wachstum, Stagflation und Starrheit,
Tibingen 1985, S. 69 ff.; vgl. auch D. Meyer: Der Sozialstaat in der
Entwicklungsfalle, in: List-Forum fur Wirtschafts- und Finanzpolitik,
Bd. 21 (1995), H. 3, S. 225 ff., hier S. 233 ff.

? Vgl. Kommission der Europaischen Gemeinschaften (Hrsg.):
Wachstum, Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung. Herausforde-
rungen der Gegenwart und Wege in das 21. Jahrhundert. WeiBbuch,
in: Bulletin der Européischen Union, 26. Jg. (1993), Beilage 6.
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Struktur wachstumspolitische Konsequenzen erge-
ben. Die daraus resultierende Feststellung eines Aus-
einanderklaffens wachstumspolitischer Zielsetzungen
und institutioneller Wirklichkeit miindet zum Abschluf
in einen Ausblick auf denkbare Veranderungen der
Prozesse zur Entscheidung iber die Bildung europa-
weiter Verkehrsinfrastrukturnetze.

Handlungsbedarf auf EU-Ebene

Mit Hilfe von Investitionen in das Verkehrs-
infrastrukturangebot wird insbesondere eine héhere
Mobilitdt von Gitern und Personen und somit eine
Intensivierung der interregionalen Arbeitsteilung als
Voraussetzung fiir die Initierung von Wachstums-
prozessen angestrebt®. Zwar wird im Rahmen der
Lheuen® Wachstumstheorie verstirkt die Bedeutung
des Faktors Wissen und seine Ubertragung Uber
Kommunikations- und Informationsnetze betont?, je-
doch sind auch weiterhin physische Transport-
leistungen als eine Voraussetzung wirtschaftlicher
Entwicklung zu beachten’. Die wachsende Bedeutung
europaweiter Infrastrukturverbindungen ergibt sich
aus

(1 der EU-Binnenmarktintegration;

0 den o6konomischen und politischen Transfor-
mationsprozessen in Mittel- und Osteuropa;

O den Veranderungen der Produktionsstrukturen und

O der weltweiten Ausrichtung einzelwirtschaftlicher
Absatz- und Beschaffungsbeziehungen®.

Die Verflechtungen der einzelnen Verkehrstrassen
zu einem Netz implizieren, daB eine Ergénzung des
Infrastrukturangebotes an einer Stelle zu vielfaltigen
Verénderungen der Erreichbarkeit zahlreicher anderer
Orte in Europa fuhren kann. Eine Verbesserung der

* Vor der Erganzung des EG-Vertrags 1992 beschrénkten sich die
Aktivitaten der EG im Rahmen der Verkehrsinfrastrukturpolitik auf ver-
einzelte Ansitze zur Koordination einzelstaatlicher MaBnahmen vor
allem im ,AusschufB zur Abstimmung der nationalen Wegeplanung“
sowie auf finanzielle Beitrage. Ein erstes mittelfristiges Finanzie-
rungskonzept wurde 1990 vom EG-Rat gebilligt. Vgl. hierzu unter
anderem R. Wenk: Verkehrsinfrastrukturpolitik der EG, in:
Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 63. Jg. (1992), H. 3, S. 180 ff.,
hier S. 181 ff.; sowie Kommission der Europdischen Gemeinschaften
(Hrsg.): Die kinftige Entwicklung der Gemeinsamen Verkehrspolitik.
Globalkonzept einer Gemeinschaftsstrategie fiir eine auf Dauer trag-
bare Mobilitat, in: Bulletin der Europaischen Union, 26. Jg. (1993),
Beilage 3, S. 35.

s Vgl. zu einem Uberblick tiber Untersuchungen zur regionalpoliti-
schen Bedeutung von Infrastruktur W. Pfahler, U. Hoffmann,
U. Lehmann-Grube: Infrastruktur und Wirtschaftsentwicklung -
Kritische Bestandsaufnahme, Erweiterungen und Fallstudien, in:
A. Oberhauser (Hrsg.): Finanzierungsprobleme der deutschen
Einheit, Berlin 1995, erscheint in der Schriftenreihe des Vereins flr
Socialpolitik. Daneben werden auch Beschéftigungseffekte im
Bausektor erwartet; vgl. Kommission der Europdischen Gemein-
schaften (Hrsg.): Wachstum, Wettbewerbsfihigkeit und Be-
schaftigung, a.a.0., S. 85.
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Erreichbarkeit einzelner Regionen bildet fir die
Gesamtwirtschaft in Europa die Voraussetzung zum
Auf- bzw. Ausbau wachstumstrachtiger Wirtschafts-
strukturen.

Als Zielsetzung der Gestaltung europaweiter
Verkehrsinfrastrukturnetze kann daher die Reali-
sierung der Trassen angesehen werden, bei denen der
gréBte UberschuB der innerhalb des gesamten Netzes
entstehenden Nutzen Uber die hierbei verursachten
Kosten erzielt wird. Zu den Kosten zdhlen neben den
unmittelbaren Aufwendungen zur Planung, Finan-
zierung, Durchfihrung und zum Betrieb der Infra-
struktur auch Beeintrachtigungen der Anwohner so-
wie Umweltschaden. Eine Bestimmung des gesamt-
europdischen Netzes, das die Anforderung eines
maximalen Nutzeniberschusses optimal erflllt, ist
nicht zu realisieren, da Informationsdefizite existieren
hinsichtlich

O der komplexen interregionalen Verflechtungen, die
Anderungen der Erreichbarkeit einzelner Orte aus-
|6sen;

[J der individuell vdllig unterschiedlichen Bewertung
der Erreichbarkeitsénderungen sowie

[0 des hohen Anteils monetdr nur unzureichend aus-
zudriickender immaterieller und gesundheitlicher
Schaden fir Mensch und Natur.

Anstelle einer Betrachtung konkreter Netzstruk-
turen ist bei den Verfahren, die zur Entscheidung Uber
die Netzgestaltung flihren, darauf zu achten, wie die
Vielzahl vorhandener und sich im Zuge des gesell-
schaftlichen Wandels permanent andernder Infor-
mationen Gber Kosten und Nutzen in die Ent-
scheidungsfindung einbezogen werden kann®.

8 Vgl. grundlegend P. R. Romer: Endogenous Technological
Change, in: Journal of Political Economy, Vol. 98 (1990), Nr. 5, S. 71 ff.;
sowie zu Analysen aus dem deutschen Sprachraum B. Wigger:
Akkumulation, Faktorstruktur und wirtschaftliches Wachstum,
Gottingen 1993; und J. Siegmund: Bevdlkerungsriickgang,
Alterung und Technischer Fortschritt, Stuttgart 1994, S. 64 ff.

7 Vgl. hierzu P. Klemmer, R. W. Waniek: Kritische Be-
standsaufnahme von Stadte- und Regionenvergleichen, Baden-
Baden 1995, S. 46 f.

¢ Vgl. zu den raumstrukturell relevanten Prozessen einer
Globalisierung der betrieblichen Absatz- und Beschaffungsmaérkte,
der Veranderung der zwischenbetrieblichen Arbeitsteilung, der
Internationalisierung der Produktion, der Verkirzung von Pro-
duktlebenszyklen und der Tertidrisierung der Wirtschaft P.
Klemmer: Entwicklungsrisiken peripherer léndlicher Raume,
Sprockhdvel 1995, S. 9 ff.

® Vgl. grundlegend F. A. v. Hayek: Die Sprachverwirrung im poli-
tischen Denken, in: F A. v. Hayek: Freiburger Studien, Tubingen
1969, 8. 201 ff, hier S. 211; sowie ergdnzend B. Baumann:
MarktprozeB und Staatsaufgaben: Méglichkeiten und Grenzen &ko-
nomischer Theorien zur Erklarung der Funktionsweise offener
Sozialsysteme und zur Legitimation staatlichen Handelns in offenen
Gesellschaften, Baden-Baden 1993, S. 107.
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Marktlésung moglich?

Diese Funktion der Informationsermittlung und effi-
zienzorientierten Verarbeitung wird von Markt- und
Wettbewerbsprozessen erfiillt, soweit die Voraus-
setzungen einer funktionsfahigen Gestaltung dieser
Verfahren vorliegen. Eine Marktlésung fihrt theore-
tisch zu einer Realisierung der Trassen, bei denen der
Vorhabentrdger davon ausgehen kann, daB die erwar-
teten — auf der Basis von Marktpreisen entstehenden
— Erlose aus dem Betrieb des Infrastrukturnetzes die
bei der Angebotserstellung insgesamt anfallenden
und in Marktpreisen ausgedriickten Kosten tberstei-
gen, wihrend der Wettbewerb den Anbietern Anreize
vermittelt, permanent effizienzorientiert nach Ver-
besserungen ihres Angebots zu forschen, um nicht
den Markt verlassen zu mussen™.

Die Prufung, ob diese Verfahren auch bei der
Erstellung gesamteuropdischer Verkehrsnetze ange-
wendet werden kénnen, ist entsprechend der unter-
schiedlichen Aufgaben, die zur Erstellung eines
Netzangebotes zu erfillen sind, nach Planung,
Finanzierung, Bau und Betrieb zu differenzieren. Im
Bereich der Finanzierung und des Baus existieren
funktionsféhige Mérkte, so daB hier prinzipiell nicht
von einer Einschrinkung der Anwendbarkeit von
Markt und Wettbewerb auszugehen ist. Dem Argu-
ment, eine ausreichende privatwirtschaftliche Finan-
zierung sei wegen der unzureichenden einzelwirt-
schaftlichen Rentabilitét, in der zusétzliche — aufgrund
eines unzureichenden Preissystems fiir die Trassen-
nutzung nicht internalisierte —~ volkswirtschaftliche
Nutzen nicht zum Ausdruck kdmen, und der hohen
Risiken angesichts der langen Betriebsdauer nicht
moglich™, ist entgegenzuhalten, daB3

[J die Rentabilitdt insbesondere dann festgestellt
werden kann, wenn die Inanspruchnahme der Ver-

 Vgl. zur Erauterung von Markt- und Wettbewerbsfunktionen N.
Eickhof: Ordnungspolitische Ausnahmeregelungen. Zur normati-
ven Theorie staatlicher Regulierungen und wettbewerbspolitischer
Bereichsausnahmen, Bochum 1992, S. 10 f.

" Vgl. hierzu z.B. Kommission der Européischen Gemeinschaften
(Hrsg.): Wachstum, Wettbewerbsfahigkeit und Beschaftigung, a.a.O.,
S. 85; bzw. B. Gerardin: France, in: European Conference of
Ministers of Transport (Hrsg.): Private and Public Investment in
Transport, Paris 1990, S. 5 ff., hier S. 8 ff.

2 Vgl. hierzu auch mit Bezug zu Investitionen im Energiesektor
C. McKay: Mdglichkeiten der privatwirtschaftlichen Finanzierung
von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in der EG, Goéttingen 1989,
S. 79 ff.

¥ Vgl. hierzu beim Angebot von Schienenverkehrsnetzen C.-F
Laaser: Wettbewerb im Verkehrswesen. Eine Chance fir eine
Deregulierung in der Bundesrepublik, Tubingen 1991, S. 63 ff.; sowie
A. Brenck: Privatisierungsmodelle fur die Deutsche Bundesbahn,
int W. Allemeyer et al.: Privatisierung des Schienenverkehrs,
Géttingen 1993, S. 37 ff,, hier S. 106 f.

WIRTSCHAFTSDIENST 1996/VI

kehrsinfrastruktur unmittelbar an Entgelte gebunden
wird, in denen sich somit die Zahlungsbereitschaft
widerspiegelt,

[ ein langfristig stabiler institutioneller Rahmen politi-
sche Risiken verringert,

[0 Finanzinnovationen, die bei anderen materiellen
Infrastrukturgltern mit langen Laufzeiten eingefihrt
wurden, die Mdglichkeit der privatwirtschaftlichen
Finanzierung von Gutern mit hohen Unteilbarkeiten
und langen Betriebszeiten anzeigen'.

Beim Betrieb der Verkehrsinfrastruktureinrich-
tungen kénnten Einschrénkungen der Wettbewerbs-
funktionen vorliegen, weil bei der Erstellung vor allem
von Schienen- und StraBennetzen subadditive
Kostenfunktionen auftreten kénnen. Dies bedingt,
daB ein effizientes Angebot nur von einem einzelnen
Netzanbieter erfolgen kann™. Die disziplinierende
Wirkung funktionierenden Wettbewerbs auf etablierte
Netzanbieter, die eine mangelnde Effizienz des An-
gebots mit Verlusten fiir den Netzbetreiber sanktio-
niert, kann aber auch gegeben sein, wenn lediglich ein
Anbieter jeweils ein Netz eines Verkehrstragers be-
treibt, folglich intramodal als Monopolist auftritt.
Moglichkeiten zur Auslésung von Anreizen zu effi-
zienzorientierten Verhaltensweisen bestehen

O in der Androhung des Markteintritts anderer
Anbieter beim gleichen Verkehrstriger (potentielle
Konkurrenz),

J in der Umgehung des monopolisierten Verkehrs-
netzes durch Nutzung von Netzen anderer Lander
oder von anderen Streckentypen (intramodal-sub-
stitutive Konkurrenz)' sowie

[J in der Option einer Verlagerung auf Netzangebote
anderer Verkehrstrager (intermodal-substitutive Kon-
kurrenz)'.

Im Planungsstadium, vor der Realisierung eines
groBraumigen Verkehrsnetzes, kann jedoch infolge
hoher Transaktionskosten die Durchfiihrung einer effi-
zienzorientierten Koordination zwischen allen Be-

* Beispielsweise kénnten flir die Verbindung zwischen Paris und
Osteuropa Anbieter einer Trasse Uber ElsaB-Lothringen, Baden-
Wirttemberg, Nordbayern, Tschechien usf. mit Anbietern einer nérd-
licheren Trasse (iber Belgien, Nordrhein-Westfalen usf. konkurrieren
bzw. bei einer Spezialisierung auf Streckentypen Anbieter einer vor-
rangig fur langsame Gutertransporte konzipierten Trasse bei zeit-
weiliger Unterauslastung auch mit Anbietern von Personenver-
kehrstrassen in Wettbewerb treten.

> Dabei ist zu beachten, daB die Mdéglichkeit zur potentiellen
Konkurrenz von dem Vorliegen irreversibler Investitionen zum
Marktein- bzw. -austritt sowie die Intensitat substitutiver Konkurrenz
von den Kreuzpreiselastizitditen abh&ngen. Vgl. ausflihrlicher R.
Wink: Verkehrsinfrastrukturpolitik in der Marktwirtschaft. Eine insti-
tutionendkonomische Analyse, Berlin 1995, 8. 127 ff.
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teiligten Uber Markte erschwert bzw. verhindert wer-
den. Diese Transaktionskosten sind vor allem bei
StraBen- und Schienennetzen sowie kinstlichen
BinnenwasserstraBBen evident, da hierzu groBréaumig
zusammenhéngende Flachen zu erwerben und ent-
lang dieser Flachen vielfaltige negative Auswirkungen
fur Mensch und Natur zu beriicksichtigen sind.

Freifahrerverhalten

Dabei ist zu beachten, daf3 die Vorteile einer Be-
seitigung von Engpédssen in europdischen Verkehrs-
netzen aufgrund der sich Uber das gesamte Netz aus-
breitenden Verbesserung der Erreichbarkeit von
Zielorten fur zahlreiche Individuen in Europa splirbar
sind, wahrend die Belastungen eines Infrastruktur-
ausbaus primér lokal konzentriert entlang einer einzel-
nen Trasse auftreten™. Daraus ergeben sich Frei-
fahreranreize, die positiven Netzeffekte zu nutzen, oh-
ne die negativen Folgen in unmittelbarer N&he zu
tragen. Die Intensitat dieser Freifahreranreize héngt ei-
nerseits von der Entfernung des einzelnen von dem
nachstgelegenen NetzanschluB ab, d.h., je ndher die-
ser AnschluB gelegen ist, desto geringer sind zwar die
Transportkosten, aber desto wahrscheinlicher ist auch
der Eintritt materieller, immaterieller oder gesundheit-
licher Beeintrachtigungen. Andererseits wird die
Akzeptanz einer Trasse von der subjektiven Ein-
schatzung der Vor- und Nachteile determiniert, die
entsprechend der individuellen 6konomischen und
sozio-kulturellen Verhaltnisse unterschiedlich ist.

Verfligen die Anwohner einer geplanten Trasse lber
Rechte, den Verkauf ihrer Parzelle zu verweigern so-
wie potentielle Beeintrdchtigungen nicht hinzuneh-
men, kdénnen diese Rechte zur Durchsetzung eines
Freifahrerverhaltens genutzt werden’”. Da der Pla-
nungstrager lediglich dann die Trasse realisieren kann,
wenn er Uber Nutzungsrechte flr rdumlich zusam-
menhéngende Flachen verfugt, kann die Verwei-
gerung eines einzelnen Rechtsinhabers zu hohen
Transaktionskosten flhren, da fir den Planungstréger
nur noch die Méglichkeit verbleibt,

[ die Trassenflhrung zu &ndern, Rechte zur Nutzung
anderer Flachen zu erwerben und das Risiko hin-
zunehmen, auch dort mit einzelnen Verweigerungen
konfrontiert zu werden oder

1 hohe Kosten zum Erwerb der zun&chst verweiger-

® Aufgrund der 6kosystemaren Zusammenhinge kdnnen infolge
einer Einzeltrassenrealisierung und damit verbundener Zerschnei-
dungen raumlich zusammenhéngender Okosysteme auch groB-
raumige, gegebenenfalls europaweite, negative Effekte auftreten, die
individuell angesichts der komplexen Ursache-Wirkungs-Bezie-
hungen allerdings kaum wahrgenommen werden.
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ten Rechte in Kauf zu nehmen, insbesondere Ver-
handlungskosten, indem beispielsweise auf Investi-
tionen fur eine andere Trassenflihrung hingewiesen
wird, und Kosten zur Einigung, indem beispielsweise
hohe monetédre oder sonstige Ausgleichsleistungen
vereinbart werden.

Hoheitliche MaBnahmen, die solche lokalen Frei-
fahreranreize mindern, kénnen zu einer Senkung der
Transaktionskosten und damit zur Verwirklichung ei-
ner effizienzorientierten Koordination beitragen.
Hierzu z&hlen Regelungen Gber die Mdglichkeit von
Enteignungen sowie die Zulassung von Beein-
trachtigungen des Okosystems. Die Anwendung der
Regelungen setzt Entscheidungen darlber voraus,
wann Verkehrsinfrastrukturplanungen solche Eingriffe
rechtfertigen und wie hierbei die einzelwirtschaftlichen
Nutzen und Kosten so berticksichtigt werden kénnen,
daB die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit maxi-
miert wird.

Wird Uber die Gestaltung und Anwendung solcher
MaBnahmen fir Trassen, deren Auf- oder Ausbau eu-
ropaweite Netzeffekte ausldst, einzelstaatlich ent-
schieden, erfolgen die Beschliisse vielfach nur auf der
Grundlage einer Beurteilung der nationalen Aus-
wirkungen. Beispielsweise ist die Realisierung der
Schnellbahntrasse von Paris (ber Brussel nach
Amsterdam, Kéln und London sowoh! in GroB-
britannien als auch in Belgien und den Niederlanden
bereits seit einiger Zeit in Frage gestelit’. Soiche na-
tionalen Engpasse auf einzelnen Trassen hemmen
Uber die Einschrankung der Erreichbarkeit zahlreicher
Orte auf dem gesamten europédischen Kontinent die
Entwicklung effizienterer Beschaffungs-, Fertigungs-
und Absatzbeziehungen und bremsen somit die
Forcierung von Wachstumsprozessen.

Somit sind institutionelle Regelungen auf EU-Ebene
erforderlich, die zur Verringerung dieser Trans-
aktionskosten in der Planungsphase beitragen.
Funktion der EU-Regelungen miiBte es sein, zu einem
konzertierten Vorgehen zwischen den Mitgliedstaaten
zu gelangen, das es ermdglicht, die grenztberschrei-
tenden Auswirkungen von Trassen in europaweit zu-
sammenhangenden Netzen bei der Planung zu
beriicksichtigen. Der folgende Abschnitt wird sich mit
der Frage beschéftigen, ob diese Aufgabe von den
bisherigen EU-Aktivitdten erflillt wurde.

7 Vgl. hierzu auch R. Wink: Institutionelle Reformen der Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik, in: Zeitschrift flr Verkehrswissenschaft,
67. Jg. (1996), H. 1, S. 14 ff.

® Vgl. 0.V.: Keine Einigung Giber TGV-Trasse, in: Handelsblatt, Nr. 128,
6.7.1994, S. 9.
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EU-Aktivitédten
Mit der Ratifizierung des Maastrichter Vertrages
wurde in At. 129 b Abs. Il EG-Vertrag als Ziel einer
Schaffung transeuropaischer Netze ,die Fdrderung
des Verbundes und der Interoperabilitét der einzel-
staatlichen Netze" vereinbart. Besondere Prioritat
sollte der Anbindung insularer und peripherer Gebiete
eingeraumt werden. An die Kommission ging gemas

Art. 129¢ EG-Vertrag der Auftrag,

O Leitlinien zu entwickeln, in denen die Ziele,
Prioritdten und die Grundziige der angestrebten
MaBnahmen dargestellt werden,

[0 MaBnahmen zur Sicherung der Interoperabilitat der
Netze vorzunehmen (insbesondere im Bereich techni-
scher Normen) sowie

[0 die Redlisierung der angestrebten Projekte durch
finanzielle Unterstiitzung (explizit wurden Durchfihr-
barkeitsstudien, Zinszuschiisse, Anleiheblrgschaften
und Mittel des EU-Kohésionsfonds genannt) zu for-
cieren.

Die Europdische Kommission erarbeitete daraufhin
in Zusammenarbeit mit den Einzelstaaten als Leit-
schema einen Gesamtplan, in dem europaweit far al-
le Verkehrstrager Trassen von europdischer Bedeu-
tung zu einem Netz vereint wurden, das 58000 km
StraBen und Autobahnen, 70000 km Schienenwege
und 12000 km Schiffswege umfaBt®. Zur Verab-
schiedung eines solchen Plans ist im Rahmen des
Mitentscheidungsverfahrens (Art. 189 b EG-Vertrag)
die Zustimmung durch den EU-Rat sowie durch das
Européische Parlament erforderlich®. GemaB Art. 129d
EG-Vertrag bedarf jede MaBnahme zudem der
Billigung durch die betroffenen Mitgliedstaaten. Der
Gesamtplan weist keinerlei verbindliche Festlegung
fur die Mitgliedstaaten zur unmittelbaren Umsetzung
auf. Allerdings sollen nur die Trassen durch Finanz-
hilfen oder Informationen geférdert werden, die in die-
sem Leitschema enthalten sind.

Um prioritdr zu realisierende Projekte zu bestimmen
und MaBnahmen zur administrativen Umsetzung so-
wie zur Finanzierung in den Einzelstaaten vorzuberei-
ten, wurde eine Gruppe der persodnlich Beauftragten
der Staats- und Regierungschefs eingesetzt®'. Diese
Gruppe legte 1994 eine Liste mit 34 Projekten vor, die
in drei Kategorien gemaB des Planungsfortschritts —

9 Vgl. zur Darstellung M. Fonger: Transeuropdische Netze: Auf
dem Weg zu einer gesamteuropdischen Infrastrukturplanung?, in:
Internationales Verkehrswesen, 46. Jg. (1994), H. 11, S. 621 ff., hier
S. 623 ff.

© Zudem sind Konsultationen des Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses und des Ausschusses fur die Regionen vorgesehen. Vgl.
auch Kommission der Europdischen Gemeinschaften (Hrsg.): Die
kunftige Entwicklung der Gemeinsamen Verkehrspolitik, a.a.0., S. 36.
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(1) bereits begonnene Arbeiten bzw. Arbeitsbeginn
binnen zwei Jahren; (2) beschleunigte Realisierung
mdglich, daher Arbeitsbeginn in zwei Jahren; (3) wei-
terer Prifungs- und Zeitaufwand zur Realisierung er-
forderlich — unterteilt wurden. Als Auswahlkriterien
wurden angegeben:

[0 auBergewohnlicher Umfang der Projektart und
GréBe fur den betroffenen Mitgliedstaat;

[0 gemeinsames Interesse, d.h. Ergénzung des Ver-
kehrsnetzes der EU oder Verbesserung der Ver-
bindung zwischen Nachbarstaaten;

[J Rentabilitdt und Erhohung der Wettbewerbs-
féhigkeit sowie der technologischen Leistungsfahig-
keit der EU;

{0 Beitrag zu wichtigen Zielen der EU;
0 Ermoglichung von Privatinvestitionen;
{0 ausgereifte Planung zur zlgigen Durchfiihrung;

0 Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen durch
offentliche Finanzierung und

[ Vereinbarkeit mit Vorschriften zum Umweltschutz?.

Dieser Vorschlag wurde vom Rat 1994 grundsétz-
lich gebilligt. Als Beitrage der EU zur Unterstlitzung
der Finanzierung dieser Projekte, die primar von den
Mitgliedstaaten und dem privaten Sektor getragen
werden soll, sind vorgesehen

[0 Mittel der Strukturfonds fur férderungswirdige
Regionen (Européischer Fonds fiir regionale Entwick-
lung; Kohéasionsfonds);

[J Finanzierungsinstrumente der Européischen Inve-
stitionsbank sowie

] der Europaische Investitionsfonds®.

Zu einer kritischen Wurdigung dieser Aktivitaten ist
vor allem ein Vergleich vorzunehmen, welche zusétz-
lichen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen durch die
MaBnahmen auf EU-Ebene ausgeldst wurden. Die
vorgelegten Leitlinien der Kommission basieren weit-
gehend auf Verhandlungen mit den einzelstaatlichen
Vertretern, in denen eine Abstimmung mit den bereits
vorliegenden nationalen Verkehrswegeplanungen vor-
genommen wird. Eine unmittelbare Wirkung geht von
der Aufnahme in den europaweiten Leitplan nicht aus.

2 Vgl. zum Verzeichnis der Gruppenmitglieder Zwischenbericht der
persénlich Beauftragten Uber die transeuropdischen Netze, in:
Bulletin der Européischen Union, 27. Jg. (1994), Sonderbeilage 2,
S. 62.

2 Vgl. Zwischenbericht der persdnlich Beauftragten Uber die trans-
europaischen Netze, a.a.0., S. 52 f.

2 Vgl. ausfuhrlicher M. Fonger, a.a.O., S. 626.
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Die nationalen Behdrden kénnen daher weiterhin auf
der Grundlage eines Vergleichs der einzelstaatlichen
Kosten und Nutzen ihre Entscheidungen treffen.

Europaweite Vorteile?

Zudem ergibt sich aus der Struktur der Ent-
scheidungsverfahren, daB nur Trassen in das Leit-
schema aufgenommen wurden, deren Realisierung in
jedem Einzelstaat zumindest keine Nachteile auslost.
Dies liegt darin begrtindet, daB zur Zustimmung eine
qualifizierte Mehrheit im Rat, eine Mehrheit im
Europaischen Parlament und eine Billigung durch die
betroffenen Einzeistaaten erforderlich ist. Die An-
koppelung der Aufnahme von Trassen in den Ge-
samtplan an die Gewahr finanzieller Hilfen setzt An-
reize, durch die Aufnahme mdglichst vieler, priméar re-
gional bedeutender Verkehrstrassen zuséatzliche
EU-Finanzmittel zu attrahieren. Dies ist vornehmlich
bei den Landern relevant, deren Verkehrswege-
investitionen bereits bislang von européischen Insti-
tutionen maBgeblich geférdert wurden und die lber
einen hohen Anteil forderungswurdiger Regionen ver-
figen®. Angesichts der Finanzierungsengpasse in den
nord- und zentraleuropédischen Mitgliedslandern
steigt aber auch dort das Interesse an EU-Férder-
mitteln.

Als Resultat ergibt sich ein sogenanntes ,transeu-
ropédisches” Verkehrsnetz, in dem zahlreiche lediglich
kleinrdumig die Erreichbarkeit verbessernde Trassen
ausgewiesen werden, z.B. im Bereich des Eisen-
bahnnetzes nicht fir den Schnellverkehr konzipierte
Strecken wie Mlnster-Emden, Ulm-Friedrichshafen
sowie fast das gesamte Grundnetz in peripheren
Regionen der EU. Eine solche Fokussierung auf klein-
rdumig vorteilhafte Trassen I8st kaum Uber die einzel-
ne Region hinausgehende Wachstumsimpulse aus.
Demgegentiiber sind aus wachstumspolitischer Sicht
vor allem Trassen bedeutsam, die zur Beseitigung von
Engpéassen in den Verkehrsnetzen, insbesondere zwi-
schen den Wirtschaftszentren der EU, und damit zu-
gleich zu einer Verbesserung der Erreichbarkeit aller —
mit dem Gesamtnetz in Verbindung stehender — Re-
gionen beitragen®. Eine Schwerpunktsetzung zugun-
sten solcher Strecken ist jedoch nicht zu erkennen.

Bei der Auflistung der vordringlich zu realisierenden
Einzelprojekte fallt auf, daB jedes Mitgliedsland mit

2 Vgl. zur Verteilungsstruktur der Mittel, die vornehmlich stideuropéi-
schen Léndern zugute kommen, F. Heinemann: Europaische
Investitionsbank — subsididrer Finanzintermedidr oder Umver-
teilungsinstrument ?, in: WIRTSCHAFTSDIENST, 73. Jg. (1993), H. 2,
S. 98 ff., hier S. 101 f.; vgl. zu den Interessenstrukturen auch R.
Vaubel: The Centralisation of Western Europe. The Common
Market, Political Integration, and Democracy, Institute of Economic
Affairs, Hobart Paper Nr. 127, London 1995, S. 43 ff.
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mindestens einem Projekt vertreten ist. Angesichts
des zur Aufnahme in die erste und zweite Kategorie
erforderlichen fortgeschrittenen Planungsstadiums
sind nur Projekte zu finden, die bereits in den Einzel-
staaten bertlicksichtigt wurden®. Es ist aber nicht da-
von auszugehen, daB durch Zusammenfassung ein-
zelner Projekte, die bereits in den Einzelstaaten ge-
plant wurden, eine entscheidende Einsparung von
Transaktionskosten und eine stédrkere Beachtung
grenziiberschreitender Netzeffekte erreicht wird. Statt
dessen werden durch die Verknipfung der Ent-
scheidung Uber die Dringlichkeit der Verkehrsprojekte
mit der Gewahrung finanzieller Hilfen Trassen gefor-
dert, die vornehmlich aus dem Blickwinkel regional-
politischer Ausgleichsanliegen interessant erschei-
nen, jedoch kaum europaweite Vorteile aufweisen, wie
z.B. die Eisenbahnverbindung Cork-Belfast oder die
Autobahn von Patras an die bulgarisch-griechische
Grenze. Inwieweit diese MaBnahmen zumindest re-
gionale Wachstumsimpulse vermitteln kénnen, ist far
eine Beurteilung europaweiter wachstumspolitischer
Konsequenzen nicht von Bedeutung und wird daher
an dieser Stelle nicht ausfiihrlicher untersucht. Es ist
jedoch darauf hinzuweisen, daB eine stirkere An-
bindung peripherer Regionen Abwanderungsbe-
wegungen noch verstarken kann?.

Die Aktivitaten der EU auf dem Gebiet der ,trans-
europdischen Verkehrsnetze* kénnen somit weniger
als eine europaweite Wachstumsiniative bezeichnet
werden, sondern stellen vielmehr eine Ergénzung zu
den bereits vorhandenen MaBnahmen eines Aus-
gleichs der Standortbedingungen in den einzelnen
Regionen dar, die den Einzelstaaten Moglichkeiten
bietet, ihre aus nationaler Sicht vorteilhaften Trassen-
planungen mit finanzieller Hilfe der EU forciert umzu-
setzen. Aus wachstumspolitischer Sicht sind eher
noch kontraproduktive Effekte zu erwarten, da die
Gestaltung der Entscheidungsverfahren mit zahlrei-
chen Koordinationserfordernissen zusatzliche admini-
strative Aufwendungen verursacht und die von euro-
paweiten Netzeffekten losgeldste Vergabe finanzieller
Mittel fur nationale Projekte zu einer Bindung finanzi-
eller Ressourcen flihrt, die an anderer Stelle stérkere
Impulse auf das Wachstum auslésen kénnte.

% Vgl. zur Relevanz der Berlicksichtigung groBraumiger , Netzeffekte®
bei der Infrastrukturplanung P. Klemmer: Verkehrspolitische
Herausforderungen Deutschlands in den neunziger Jahren, in: U.
Heilemann et al. (Hrsg.): Empirische Wirtschaftsforschung und
wirtschaftspolitische Beratung, Essen 1993, S. 49 ff., hier S. 54 ff.

% \gl. hierzu M. Fonger, a.a.O., S. 625.

7 Vgl. hierzu z.B. H. Lutter, T. PGtz: Raumliche Auswirkungen
des Bedarfsplans fiir die BundesfernstraBen, in: Informationen zur-
Raumentwickiung, o. Jg. (1992), S. 208 ff., hier S. 215.
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Die Ursache dieser negativen wachstumspoliti-
schen Einschétzung sollte jedoch nicht bei den politi-
schen bzw. administrativen Entscheidungstragern ge-
sehen werden, die sich vorrangig an nationalen oder
regionalen Egoismen orientieren. Diese Akteure han-
deln vor dem Hintergrund der bestehenden institutio-
nellen Regelungen weitgehend rational, miissen sie
doch damit rechnen, bei einer Hinnahme negativer
Konsequenzen zugunsten positiver europaweiter
Netzeffekte in ihren Herkunftslandern sanktioniert zu
werden. Der Schlissel zu einer effizienzorientierten
gesamteuropaischen Verkehrsplanung liegt daher bei
der Gestaltung der Regeln zur Entscheidungsfindung,
in denen den Entscheidungstrdgern Anreize zu ver-
mitteln sind, grenziiberschreitende Netzeffekte in die
Trassenplanung einzubeziehen.

Effizienzorientierte Gestaltung notig

Die theoretische Herleitung des institutionellen
Handlungsbedarfs auf européischer Ebene erbrachte
insbesondere das Resultat, daB hierdurch eine
Koordination der einzelstaatlichen Planungsent-
scheidungen und damit eine Einbeziehung grenziber-
schreitender Wirkungen ermdglicht werden sollte.
Dies wiirde vor allem der Realisierung von Trassen
dienen, deren Verfiigbarkeit zur Beseitigung von
Engpéassen in einem europaweiten Netz beitragt, zu-
gleich aber in unmittelbarer Nahe zu negativen Folgen
fihrt, die die Akzeptanz in dem betroffenen Einzel-
staat in Frage stellt. ldealtypisch ist diesem Hand-
lungsbedarf zu begegnen, indem auf europaischer
Ebene Verfahrensregeln entwickelt werden, die eine
Ubertragung einzelstaatlicher Kompetenzen an su-
pranationale Einrichtungen beinhalten®. Die wesent-
liche Voraussetzung zur Entwicklung eines effizienz-
orientierten institutioneilen Rahmens im Bereich der
Verkehrsnetzplanung ist jedoch in einem starker diffe-
renzierten BereitstellungsprozeB der Verkehrsinfra-
struktur zu sehen, um die Effizienzpotentiale von
Markt und Wettbewerb starker nutzen zu ké&nnen.
Folgende Schritte wéren einzuleiten®:

1 Bei der Inanspruchnahme der Verkehrsinfrastruktur
ist verstdrkt auf nutzungsabhingige Entgeltsysteme
zurlickzugreifen, um anhand der Zahlungsbereitschaft
Informationen Uber die Nutzen des Angebotes zu er-
halten.

2 \gl. exemplarisch zur Entwicklung eines idealtypischen institutio-
nellen Rahmens auf der Basis des Konzeptes der Verfahrens-
gerechtigkeit bei Projekten, die gesamtwirtschaftlich erwiinscht, lokal
jedoch abgelehnt werden, N. Werbeck: Konflikte um Standorte
fur Abfallbehandlungs- und -beseitigungsaniagen. Ursachen und
Lésungsmoglichkeiten aus 8konomischer Sicht, Berlin 1993, S.195 if.

» Vgl. zum Grundkonzept ausfuhrlicher R. Wink: Verkehrsinfra-
strukturpolitik in der Marktwirtschaft, a.a.0., S. 311 ff.
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O Finanzierung, Bau und Betrieb sind mit Hilfe von
Auftragsvergaben Uber privatwirtschaftliche Markte
zu realisieren.

] Im Bereich der Planung sind supranational
Kompetenzen zur Formulierung von Kriterien einzu-
fihren, die der Identifizierung von Projekten europa-
weiter Bedeutung dienen, z.B. der Nachweis, daB mit
der Beseitigung eines Engpasses die Erreichbarkeit
zwischen zwei europédischen Zentren entscheidend
verbessert wird. Im Vergleich zum Gesamtplan der
EU-Kommission wird der Umfang dieses Netzes ge-
ringer sein.

] Zudem sind Kriterien zu bestimmen, die anzeigen,
wann die negativen Folgen einer Linienfuhrung flr die
potentiell negativ Betroffenen nicht hinzunehmen sind
(z.B. der Abstand zu reinen Wohngebieten oder die
Beachtung bestehender Naturschutzgebiete).

] Diese supranationalen Vorgaben sind flr die einzel-
staatliche Planungstrager als verbindliche Rahmen-
regelungen zu berlcksichtigen. Innerhalb dieser
Rahmenregelungen werden zwischen den einzelnen
Akteuren Verhandlungen lber die effizienteste Form
der Anpassung, die die Kosten-Nutzen-Einschat-
zungen der Betroffenen am besten widerspiegeln, ge-
fihrt. Kommt eine Entscheidung innerhalb einer be-
stimmten Frist nicht zustande oder streben einzelne
Akteure eine Uberprifung der Verhandlungsresultate
an, sind den supranationalen Einrichtungen Letztent-
scheidungsrechte zuzuweisen. Diese Rechte sehen
die Entscheidung Uber die Trassengestaltung sowie
zu beachtende Mindestanforderungen zum Schutz
der Anwohner und der Umwelt bzw. zu erbringende
Ausgleichsleistungen auf der Basis einer Anwendung
der zuvor angesprochenen Kriterien vor, z.B. Vor-
gaben hinsichtlich vorzunehmender Schutzwalle und
Untertunnelungen.

Zur Vermeidung einer Konzentration der Entschei-
dungsrechte sind zudem die Aufgaben der Kriterien-
bestimmung und der -anwendung unterschiedlichen
- mbglichst politisch autonomen - Einrichtungen zu-
zuweisen und gegen die Letztentscheidung den ein-
zelnen Akteuren zumindest das Recht zur Anrufung
einer gerichtlichen Kontrollinstanz einzurdumen. Kern
der wachstumsinduzierenden Gestaltung der Ver-
kehrsplanung ist es jedoch, mit Hilfe der Diffe-
renzierung des Bereitstellungsprozesses den privaten
Wirtschaftssubjekten moglichst viele Anreize zu ver-
mitteln, eigensténdig effiziente Verfahren zur Reali-
sierung europaweit vorteilhafter Verkehrstrassen zu
entwickeln. Dies trédgt dem Umstand Rechnung, daB
vornehmlich auf privater Ebene Informationen vorlie-
gen, welche Investitionen besonders wachstumsrele-
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vante Verbesserungen der Erreichbarkeit induzieren
kénnen und welche Finanzierungs-, Bau- und
Betriebsverfahren eine effiziente Realisierung dieser
Wachstumseffekte ermdglichen.

Die Betrachtung des institutionellen Rahmens ist
vor allem im Planungsbereich idealtypisch. Die euro-
paweite Vereinbarung der dort dargestellten allgemei-
nen, einzelfallunabh&ngigen und nur in der Zukunft
anzuwendenden verbindlichen Regeln* kann daran
scheitern, daB die Einzelstaaten eine Einschrankung
ihrer Kompetenzen hinnehmen mdiBten. Dies kénnte
zur Verwirklichung von Trassen fGhren, die fur einzel-
ne Bevdlkerungsgruppen in den Staaten vornehmlich
Nachteile induzieren, was die Wiederwahl der politi-
schen Reprasentanten, die der Kompetenzverlage-
rung zugestimmt haben, gefdhrden kann. Da die
Ubertragung von Kompetenzen die Zustimmung der
Einzelstaaten erfordert, ist kurzfristig nicht die
EinfGhrung eines effizienzorientierten Planungs-
rahmens auf europaischer Ebene zu erwarten.

Daher ist daran zu denken, kurzfristig durch den
Ausbau zwischenstaatlicher Vereinbarungen, auch
unter Einbeziehung der mittel- und osteuropéischen
Staaten®, zu Regelungen zu gelangen, die die Ein-
beziehung grenziiberschreitender Auswirkungen in
die einzelstaatliche Planung férdern. So kénnen auf
der Basis einzelstaatlicher Ansétze zu einer Be-
riicksichtigung der groB- und kleinrdumigen Kosten
und Nutzen in der Verkehrsinfrastrukturplanung zwi-
schen den Staaten Vereinbarungen erfolgen, wie
grenzliberschreitende Vor- und Nachteile beriicksich-
tigt werden, z.B. Gber Ausgleichszahlungen. Dies er-
6ffnet zugleich den Einzelstaaten Mdglichkeiten, in-
nerhalb der einzelstaatlichen Organisation des Ver-
kehrsinfrastrukturangebotes verstérkt effizienzorien-
tierte Ansétze zu verwirklichen, die Wachstumseffekte
auslosen. Die Prioritdt der Schaffung zuverlassiger
rechtlicher Voraussetzungen in den Einzelstaaten er-
gibt sich insbesondere vor dem Hintergrund der
Erwartung, daB bei einem stabilen Rechtsrahmen pri-
vate Investoren verstérkt bereit sein werden, als
Anbieter von Verkehrsinfrastrukturleistungen Risiken
zu Ubernehmen. Positive Erfahrungen in den Einzel-
staaten kénnen mittelfristig dazu beitragen, auch auf

*® Vgl. zur Charakterisierung dieser Regeln F. A. v. Hayek: Recht,
Gesetzgebung und Freiheit, Bd. 3: Die Verfassung einer Gesellschaft
freier Menschen, Landsberg am Lech 1981, S. 152.

3 Als Beispiele konnen hier die Vereinbarungen lber StraBen- und
Eisenbahnverbindungen zwischen Berlin und Moskau, Helsinki und
Kiew sowie Triest und Kiew zwischen den betroffenen Einzelstaaten
unter Mitarbeit der EG-Kommission genannt werden. Vgl. C. Kulke-
Fiedler: Ohne Zuschisse stockt der Ausbau der Verkehrsnetze, in:
Handelsblatt, Nr. 68, 5.4.1995, S. 8; sowie dies.: Gute Verbin-
dungen sind sehr teuer, in: Handelsblatt, Nr. 211, 1.11.1995, S. 9.
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europdischer Ebene MaBnahmen zur Implemen-
tierung des dargestellten idealtypischen Rahmens zu
vereinbaren. Allerdings sind erst dann, wenn ein sol-
cher effizienzorientierter Rahmen eingefihrt werden
kann, MaBnahmen durch EU-Institutionen aus 6kono-
mischer Sicht zu rechtfertigen.

SchluBbemerkungen

Innerhalb der EU wird der Ausbau ,transeuropéi-
scher Netze“ stets mit der Férderung des gesamtwirt-
schaftlichen Wachstums durch eine Verbesserung
des Angebots an materieller Infrastruktur begriindet.
Die Analyse der EU-Aktivitdten zur Schaffung trans-
européischer Verkehrsnetze verdeutlichte jedoch, daB
weniger von einer wachstumspolitisch begrindeten
Initiative als von MaBnahmen auszugehen ist, die se-
lektiv der Verbesserung der Infrastrukturausstattung
wirtschaftlich schwécherer Regionen dienen.

Ob die regionalpolitischen AusgleichsmaBnahmen
zumindest zum Abbau der regionalen Disparitdten
'beitragen, ist bei einer isolierten Konzentration auf die
Bereitstellung einzelner Verkehrswege fraglich, ge-
genldufige Effekte einer zunehmenden ,Entleerung”
ansonsten wirtschaftlich wenig attraktiver Regionen
sind moglich. Die Beseitigung von Engpéssen, die die
Erreichbarkeit von Regionen europaweit innerhalb
eines Netzes verbessern und damit weltweit die
Attraktivitdt von EU-Regionen als Investitionsstandort
entscheidend erhdhen kénnen, wird durch die
Tatigkeit der EU-Organe hingegen kaum forciert. In
Anbetracht der Interessenkonstellation zwischen den
Mitgliedstaaten ist auch zukiinftig nicht davon auszu-
gehen, daB auf der EU-Ebene die Einfihrung eines
wachstumsférdernden institutioneilen Rahmens fur
die transeuropiischen Verkehrsnetze gelingt. Statt
dessen sind verstarkt Initiativen auf einzel- oder zwi-
schenstaatlicher Ebene zu entwickeln, die dem
Wachstumsanliegen Rechnung tragen.

Insgesamt zeigt sich, daB zur Umsetzung wachs-
tumspolitischer Zielsetzungen weniger eine Verlage-
rung von Kompetenzen auf die europédische Ebene
geeignet erscheint als vielmehr eine Rickbesinnung
auf die Schaffung von Anreizen zur Férderung und
Nutzung individuellen Wissens. Die Fahigkeit in den
einzelnen Landern, mit Hilfe allgemeiner Rahmen-
regelungen den Individuen die Freiheit zur Verfolgung
vielfaltiger eigenkreativer Wege zu schaffen, wird ent-
scheidender fiir die Entwicklung der Lebensqualitat in
einem weltweit permanenten Verdnderungen unter-
worfenen dkonomischen Umfeld sein als der Versuch
einer zunehmend zentralisierten Planung von Infra-
strukturtrassen.
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