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Europaische Infrastrukturpolitik — Die
Infrastrukturpolitik der Europiischen
Gemeinschaft im Rahmen der Neuausrichtung
der Strukturfonds

Von Henning Sichelschmidt’

Neuere Entwicklungen im Bereich der Infrastrukturpolitik der Euro-
paischen Gemeinschaft

Am 14. Juh 2004 hat die Europiische Kemmussion ihre Vorstellungen zur Zu-
kunft der eurepiischen Strukeurfonds verdffentliche (Komumission 2004, 2004£).
In der 2006 beginnenden neuen Rechnuagsperiode werden die Sceukturfonds
stark auf die Unterstiitzung der zehn {iberwiegend muttel- und osteuropiischen
Linder ausgerichrer sein, die zum 1. Mai 2004 Mirglieder der Europdischen
Gemeinschaft (EG?) wurden, Diese Unterstiiczung ist mit erheblichen zusitzli-
chen Ausgaben verbunden, deren Finanzierung durch die bisherigen Mitglied-
staaten ebenso ein potenzielles Problem fir die Gemeinschaft darstellt wie die
sich abzeichnende Unilenkung eines Teils der Serukturfondsmittel von den al-
ten zu den neuen Mitgliedslindern. Damic stellt sich die Frage, wie die EG-
Infrastrukeurpolitik, die immer noch iiberwiegend eine Beteiligung an natio-
nalen InfrastrukrurmaBnahmen durch die Strukeurfonds ist,® in der erweiterten
Gemeinschaft zweckmiiBig forigesetzt werden sollte. Dazu will dieser Beitrag
Vorschlige machen, die — im Sinne allgemeiner Ziele der EG wie Férderung des
wirtschaftlichen und sozialen Fortschritts nach Art. 2 des Vertrags? — moglichst
zugleich dkonomisch effizient, sozial gerecht und Skologisch vertriglich sein
sollen.

Neben der Moglichkeit, sich durch die Sorukeurfonds an nationalen Projekten
zu beteiligen, hat die EG in den Vertrigen von Maastricht (1992) und Amsterdam
{1997) unter dem Titel ,, Transeuropiische Netze” {TEN) eigene Kompetenzen
aut dem Gebiet der Verkehrs-, Telekommunikations- und Energieinfrastruktur
erhalten. Der dafiir eingerichtete neue Haushalestitel ist alierdings bislang mit
etwa 0,7 Mrd. Euro jihrlich nur bescheiden ausgestattet.

I Dieser Beiteag st die leicht gekiirzee Fassung des gleichnamigen Aufiarzes, der am 23.11,2004

mit dem Reimuc-Jochimsen-Preis der Hauptverwaleong Diisseldorf der Deutschen Bundesbank
ausgezeichner wurde.

2 In Zitaten und amtlichen Bezeichimungen hiiufig: Europiische Unien (EUY: diese umfasst ne-
ben der EG noch weirere [nsticutionen wie die Evropiiische Atomgemeinschaft (Thun-Hohenstein
1997: 134-134).

* Seit 1973 wurden wirtschattsnahe Infrastrukturmatinahmen der Mitgliedstaaten aus Mittelr
der EG-Strukrurfonds unterstiatze (Klodt, Stehn coal. 1992: 55-56).

* Artikel ohne n3here Bezeichmmgsind solche des EG-Vertrags in der Fassung des Amsterdamer
Vertrags (Thun-Hohenstein 1997 155-272}.
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Das tinanzielle Engagement der EG erganze die Bestrebungen, mit denen die
Gemeinschaft bereits seit Mitte der acheziger Jahre kraft ihrer wettbewerbspoli-
tischen Kompetenz die drei erwihnten Infrastrukturbereiche, die eliedem durch
beschrinkten Wettbewerb auf geschlossenen nationalen Mirkten und umfassende
Verhaltensregulierungen bei hohem Anteil staatlichen Eigentuims gekennzeich-
net warent, zunehmend flir Wettbewerb gedfinet hat (Bickenbach 1998: 3—4). Mit
der Offnung der Netze fiir Wettbewerb und mit der Férderung ibres Ausbaus
sollen eine zweckmilBige internationale Arbensteillung in der EG und damit die
Reealisierung der konomischen Vorteile des Binnenmarktes erleichtert werden.

Die Infrastrukruren des Verkehrs-, Energie- und Telekommunikationswesens
sind allerdings streng genommen nur ein Teil der unter den Begriff ,, Infrastrak-
tur* subsumierbaren Wirtschafisbereiche,® zu denen in einer breiteren Perspek-
tive noch weitere, hier nicht analysierte Infrastrukturen wie etwa Einrichtungen
des Bildungs- oder Gesundheitswesens gehdren. Innerhalb der folgenden Ana-
lyse liegr der Schwerpunkr auf der Verkehrsintrastrukeur, in der das finanzielle
Engagement der 6ffentlichen Hand meist stitker ins Gewiche falle als im Bereich
von Energieversorgung und Telekommunikadon (vgl. auch Steyer 2001: 270,
298).

Strukeurfondsmiteel kinnen auBer fiir Infrastrukturprojekee auch fir die Un-~
terstiitzung von Unternehmensinvestitionen und die Forderung von Humanres-
sourcen {Arbeitskriifte} verwendet werden. Diese Verwendungsrichcungen sind
im Folgenden {nur) dort beriicksichtigt. wo es um den Gesanitumfang der Struk-
turfonds gehe, Insgesame gibe die EG jihrlich etwa 34 Mrd. Euro oder gut ein
Drittel ihres Haushalts fiir |, steukeurpolitische MaBnahmen® aus, wobei knapp
3 Mrd. Euro pro Jahr auf den bislang ausschlieBlich fiir Infrastrukour (einschlieB-
lich Umwele) bestimmten ,,Kohisionsfonds®™ entfallen. Zusammen mit den schit-
zungsweise rund 8 Mrd. Euro pro Jahr aus den eigentlichen Soukturfonds und
den TEN-Mitteln werden daher derzeit jihrlich gue 11 Mred. Euro an EG-Mitteln
fur InfrastrukturmaBrahmen in Verkehr, Umwele, Energie und Telekommunika-
tion eingeserzt. Der Anteil der Infrastrukturausgaben am gesamten EU-Haushalt
hat sich von weniger als 2 Prozent in 1975 auf iiber 10 Prozent in 2004 erhsht.’

In den zehn neuen Mitghedslandern sollen die Strukturfonds — wie nach frii-
heren Erweiterungen — die Einkommensunterschiede zu den Altmitgliedern®
abbaven helfen, indem ihre FérdermaBnahmen die Voraussetzungen daftir ver-

5 Zur Enrwicklung des Begriffs Infraserukeur vgl. Schatz (1996) und Scheele (1993: 18). I
Sinne der wohl umiassendsten Definition von Jochimsen (1966) sind die netzgebundenen In-
frastrukeuren Teile der mateniellen Infrastruktnr, neben der Jochimsen die personelle und die
nstitutionelle Infrastrukeur untesscheider.

5 Dies hangt damit zusammen, dass in den beiden letzegenannten Sekeorent die Nutzung der
[nfrastrukenren leicheer als etwa im StraBenwesen dem einzelnen Nachfrager zugeordnet und mit
Entgelten belegt werden kann (Willms 1998 13).

7 1975 geschiitzr aus dem Amnteil (2,4 Prozent} des u.a. fir Infrastrukeur zustindigen EFRE am
EG-Haushale (Klode, Stehn et al. 1992: 39); fiir 2004 cigene Schitzung nach Angaben im Bulledn
der Europiischen Union {7/8-2003, ZitF. 1.7.1).

8t Mictel haben die neuen Mitgliedslinder nur enwa zwei Fiinftel, gemessen in Kaufkraftpa-
ritaten, des durchschniwlichen Pro-Kopf-Einkommens der bisherigen Micglieder (Weise 2002a: 4).
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bessern, dass die neuen Mitglieder in dem intensiveren Werttbewerb, der sich
fiir sie avs dem europiischen Binnenmarkt und der EG-Wettbewerbsaufsicht
ergibt,tJ mithalten kdnnen (Weise 2003a: 234; BMWi 1994: 55).

Im Folgenden werden zunichst die Grundziige der EG-Infrastrukwrpolitik
und die Rolle der Strukturfonds darin analysiert sowie die Pline der Kommis-
sion flir die Zukunft vorgestelle. Sodann werden aus der Theorie des fiskalischen
Fdderalismus einige konzeptionelle Erwigungen zur Neuausrichtung der Seruk-
turfonds und zur Verteilung wirtschaftspolitischer Kompetenzen zwischen der
EG und den Misgliedstaaten abgeleitet. Anschlieflend werden Maglichkeiten ei-
ner Weiterentwicklung der Infrastrukturpolitik der EG im Hinblick auf 6kono-
mische Effizienz, soziale Gerechtigkeit und Skologische Vertriglichkeit erortert.
Der Beitrag schliet mit einigen konkreten Empfehlungen an die EG-Organe.

Grundziige der Infrastrukturpolitik der EG
Rechtticle Grundlagen und Programme

Seit Inkrafttreten des Maaserichter Vertrags 1993 hat die Gemeinschatt gemif3 Ar-
tikel 154—156'" ausdriicklich die Kompetenz, den Bau transeuropiischer Netze
der Verkehrs— Telekommunikations- und Energieinfrastruktur zu untersttit-
zen.'! Diese Netze sollen zur Hebung des Lebensstandards der Bevélkerung
und zur Sicherung des Zusanimenhalts der Gemeinschatt beitragen, indem sie

— das Wirtschafiswachstum und die Beschiftigung fordern,'?

- das Zusammenwachsen der Gemeinschaft (Kohision) unterstiitzen,

— eine auf Dauer tragbare Mobilitit von Personen und Giitern schaffen,

— eine Grundlage fuir den transeuropiischen Verkehrsmarke schaffen und

- die Zusamimenarbeit mit Drictlindern in Europa und im Mittelmeerraum
unterstiitzen.

Konkretisiert wurde das Programm dorch eine Liste von 14 vordringlichen
Projekten der Verkehrsinfrascrukeur, che Encle 1994 auf der Tagung des Europii-
schen Rats in Essen beschlossen wurde.'? Diese ,,Essener Liste* wurde im April
2004 durch eine neve vom Parlament und Rat der EG beschlossene Liste von 30
Projekten {Anhang) ersetzt, die zahlreiche von Kommission und Parlament vor-

% Dies wiederum, weil |, im Binnenmarkt mit freiem Austausch von Gutern und Dienstleistun-
gen, Kapital und Arbeir ... nur noch dkonomische ZweckmiBigkeit die Allokation der Ressourcen
und mithin die Standorrwah! bestimmt™ (Jochimsen 1993: 68).

" 11 Maastricht noch als Are. 129b—129d bezeichnet,

I Fiir Details zu den Grundlagen und der Entwicklung des TEN-Programims vgl. Sichelschmidt
(1997).

12" Dies letztendlich, indem sie fiber die Erleichterung von Transport, Energiciibertragung und
Kommunikation die Mirkte fiir Giiter und Dienstleistungen vergrdBern nnd damic die in der
MarkegroBe liegende Grenze fiie die Arbeisteilung hinavsschieben (Klodr, Stehn et al. 1992: 1),

I3 AuBerdem wurden nn Bereich Energie eine Reihe von Elekerizitits- und Gasverbundlei-
tungen hauptsichlich in Siideuropa sowie int Richtung Russland und Nortdafrika beschlossen {EU
1994: 10, 20).
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geschlagene Erginzungen'* enthilt (Kommission 2001b: 63—66, 2003¢, 2004a:
8, 2004b). Die relativ stratfe Essener Liste wurde erheblich umfangreicher, weil
mehrere Projekte (Nr. 6, 7, 12) erweitert und zahlreiche neue grofle Vorhaben
(Nr. 22, 23, 24, 25, 27) hinzugefiigt wurden; dabei kam es auch zu Uberschnei-
dungen wie etwa zwischen den Projekten Nr. 13 und 26. Ebenso hat sich die
bereits frither (Sichelschmide 1999: 172, 179) problematisierte ,, Eisenbahnlas-
tigkeit” des TEN-Programms durch die Avufinahme umfinglicher Bahnprojekte
{Nr. 2224, 27-29) in die Liste erneut bestirigt und verstirke.

Manche Projekte wurden von den Mitgliedslindern, auf deren Vorschlige
das TEN-Programm letztlich zuriickgeht, wohl in erster Linie deshalb vorge-
schlagen, weil die Einbezichung in das Programm bedeutet, dass mit der EG
¢in iibergeordneter Haushalt zur Mitfinanzierung herangezogen werden kann
{Sichelschmids 1999: 178). Die EG ihrerseits diirfie daran interessiert gewesen
sein, moglichst jeden Mitgliedstaat mindestens mit einem Projekt zu bedenken,
um das Interesse vieler Mitgliedstaaten am TEN-Programm zu fordern und so
dessen Durchsetzung nm Rat und Parlament der EG zu erleichtern {(Wink 1996:
306). Die Beteiligung jedes Mitgliedstaats war schon mit Blick auf die Essener
Liste als ,,an important selling point to the Transport Council” (Ross 1998: 190)
bezeichnet worden.

Im Jahre 2001 hat die Kommission in dem WeiBbuch ,,Die europiische Ver-
kehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft™ ihre Vorstellungen
liber die kiinftige Politik auf dem Gebiet des Verkehrs und der Verkehrsinfra-
strukiur in Europa weiter konkretisiert. Sie zielt darin auf ein effizientes Ver-
kehrssystem ' ab, das nach ihrer Ansicht eine allmihliche Entkoppelung von Ver-
kehrszunahme und Wirtschaftswachstum sowie die Herstellung ,,ausgewogener
Verkehrstrigeranteile® durch einen besser kontrollierten Wettbewerb zwischen
den Verkehrstrigern erfordert. Vor dem Hintergrund der in der Vergangenheit
stark gestiegenen Anteile des StraBBenverkehrs an der gesamten Giiterbewegung
in der EG befiirchtet die Kommission ein kiinfriges Quasi-Monopol des Last-
kraftwagens flir Transporte in einer erweitercen Gemeinschaft. Daher versuche
sie, umweitireundlichere Verkehrstriger wie die Bahn zu unterstiitzen, damit
diese zu wettbewerbstihigen Alcernativen werden'® (Kommission 2001b: 7-16).

Die Kommission strebt vornehmlich ordnungspolitische Reformen zur Stir-
kung des Preissystems im Verkehrswesen und zur verursachergerechten Anlastung
von Unfall- und Umweltschiden an (Kommission 2003b). Fiir die Verkehrsinfra-

M Andererseits sind einige der ,,Essener” Projekee (Nr, 10 und (1 Ir. Anhang) inzwischen fertig
gestelle.

13 Der skonomische Effizienzbegriff besteht im Wesentlichen aus den Havptaspekten alloka-
tive, qualitative und technische Effizienz, d ., das System soll die von den Konsumenten nach Are,
Menge und Qualitit gewiinschten Verkehrsleistungen zu den geringstndglichen Kosten erstellen.
Weitere etwa von Schmidechen {2003: 29) in seiner Analyse des WeilBlbuchs erwihnte Aspekre
{Gesundheit, Unfallvermeidung, Uniwveltnutzung sowie Erhaltung der Wettbewerbstihigkeit der
europiischen Wirtschafe und Befriedigung der Anforderungen aus EU-Erweiterung und Globali-
sierung) diirften sich letzdich auf die drei Hauptaspekee zuriickfithren lassen.

1% Kritisch zu diesem Ansatz der Kommission Schmidichen (2003},
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struktur hat sich die Gemeinschaft bereits im Maastrichter Vertrag {(Art. 129b'7)
anf ein ,System offenier und wettbewerbsorientierter Mirkte™ fesigelegt, bel
dem bisherige AusschlieBlichkeitsrechte zur Nurzung der Nerze (z.B. Eisen-
bahn} aufgehoben und der Verbund und das zusammenhingende Funkuonieren
der nationalen Netze gefdrdert werden sollen (Bickenbach 1998: 15).

Die Finanzierung der Infrastrukuirpolitik dev EG

Die (Mit-)Finanzierung von lnfrastrukrurprojekten aus der TEN-Haushaltstinie
der EG ist in einer speziellen Verordnung des Rates geregelt. Danach kénnen
die TEN-Projekte durch Zuschiisse (in der Regel bis 50 Prozent) flir vorberei-
tende Studien, durch Zinszuschisse mit bis zu fiinf Jahren Lavfzeit fiir Darlehen
Sffentlicher oder privater Banken, durch Beitrige zu Primien fiir Anleihebiirg-
schaften sowie durch direkee Subventionen ,in begriindeten Fillen® unterstiitze
werden, wobei die erwihnten Instrumente auch kombiniert werden kénnen
{(Art. 4 TEN-FinanzierungsVO). Die maximale Férderung eines Projekts nach
der TEN-Finanzierungsverordnung betriigt unabhingig von der Form der Un-
terstiiczung 10 Prozent der [nvestitionssumme (Act. 5 TEN-FinanzierungsVO).

Uber die relativ geringen Mirtel fiir Transeuropiische Netze hinaus konunt
fiir eine finanzielle Beteiligung der Gemeinschaft an Infrastrukeurprojekeen vor
allem der seit 1975 bestehende Europaische Fonds flir regionale Entwicklung
(EFRE) in Betracht,'® Seine Beteiligangsmoglichkeiten sind allerdings raiumlich
beschrinkt, denn der Fonds soll regionale Ungleichgewichte in der EG beseitigen
helfen, indem er sich an der Entwicklung und der strukturellen Anpassung riick-
stindiger Gebiete und an der Umistellung der Industriegebiere mit rickliufiger
Entwicklung beteilige (Art. 160)." Seit dem Maastrichter Vertrag von 1992 gibt
es zudem den Kohisionsfonds nach Art. 161 11, der fiir Verkehrsinfrastrukeur-
und Umweltprojekte in Lindern mit einem Bruttoinlandsprodukt je Kopf unter
90 Prozent des EG-Durchschnitts bescimme ist (Kommission 2004d) und bis-
lang fiir Projekte in Griechenland, Spanien, Portugal und der Republik Irland
eingesetzt wurde,

Die finanzielle Ausstattung der Strukturfonds und des Kohidsionsfonds war
zwischen Parlament, Rat und Kommission der EG nut 213 Mrd. Euro {zu
Preisen von 1999) fiir 2000-2006 vereinbart worden (Tabelle 1); damit werden
wie bereits 1993-1999 wiederum etwa 0,46 Prozent des Bruttosozialprodukts
der EG fiir die Strukturpolitik ausgegeben (Kommission 2001a).

7 In der Zihlung des Amsterdamer Vertrags Art. 154,

¥ Die iibrigen, fiir die Férderung macerieller Infrastruktur jedoch kaum bedeutsamen Seruk-
wirfonds sind der Evropiische Sozialfonds (ESF), die Abteilung Auvstichtung des Europiischen
Ausrichtungs- und Garantiefonds for die Landwirtschaft (EAGFL-Ausrichtung) vnd das Finanzin-
scrument fiir die Ausrichtung der Fischerei (FTAF).

19 AuBer Infrastrukeurinvestitionen kénnen aus dem EFRE auch so genannte produktive
{Unternehmens-} [nvestiionen und die ErschlieBung des endogenen Potentials {z.B. Forschung
und Entwickluong, Tourismus, lokale Infrastrukenren, kindliche Entwicklung) mitfinanziere werden
{(BMVBW 2004).



93 Henning Sichelschmide

Tabelle 1.
Mittel fiir strukrurpelitische Mainahmen der EG 2000-2006 {(Mill. Euro in
Preisen von 1999}

2000 2000 2012 2003 2004 2005 2006

Serukeurfonds 20430 28840 28250 27670 27080 27080 26660
Kchisionsfonds 2615 2615 2615 2615 2515 2315 2510
fnsgesame® 32045 31433 30865 30285 20595 29395 29170

* Nicht enthaleen sind die Mittel der Haushaleslinie |, Transeuropiische Netze,

Quelle: Komumission (2001a).

Konkret beteiligen sich die Fonds im Rahmen der Programmplaiinng an Projek-
ten, die von den Mitgliedstaaten vorgeschlagen werden.® Geforderte Projekte
miissen zu den allgemeinen Zielen der Fonds beitragen; dies sind nach der 1999
vorgenommenen Vereinfachung:®!

— Ziel 1 (Entwicklung und strukrurelle Anpassung der riickstindigen Gebiete):
darunter fallen Gebiete, deren regionales Pro-Kopf-Bructoinlandsproduki
(BIP) wihrend der letzten drei Jahre in Kaufkraftstandards uncer 75 Prozent
des Gemeinschafisdurchschnites lag,*

— Ziel 2 (Unterstiitzung der wirtschafthichen und sozialen Umstellung der Ge-
biete mit Strukeurproblemen): darunter fallen insbesondere Gebiete mit sozio-
dkonomischem Wandel in den Sekeoren Industrie und Dienstleistungen, lind-
liche Gebiete mir riickliufiger Entwicklung, Problemgebiete in den Stidten
sowie von der Fischerei abhingige Krisengebiete {(Art. 4 ScrukturfondsVO),

— Ziel 3 umfasst alle MaBnahmen zur Encwicklung der Humanressourcen®
auBerhalb der unter Ziel 1 fallenden Regionen.

In denr Gebieten nach Ziel 1 leben ecwa 20 Prozent, in denen nach Ziel 2 —
aufgrund einer Festlegung in Art. 4 [3] der StrukeurfondsVO — rund 18 Prozent

20 Daneben gibt es noch Gemeinschafisiniiiativen fir unionsweic interessierende Projekee, die in die
alleinige Zustindigkeir der EG fallen. Fiir sie werden jedoch nur 5,35 Prozent des Gesamtbetrags
der Serukturfonds venwvender; mit weiteren 0,65 Prozent werden innovative MaBnahmen und
technische Hilfe zur Verbesserung der Qualidic bzw. Effekrvidat der Fondstitigkeit (z.B. durch
Swudien, Pilotprojekee usw.) finanziert.

H Are. 1 StrukturfondsVO. Fiir Einzelheiten, auch im Vergleich zu 1994-1999, siche Heimpold
(1999 16).

2 Are, 3 SrukturfondsVO. Aulerdem Gebiete m duBerster Randlage (franzésische Giberseeische
Dépattements, Azoren, Madeira und Kanarische Inseln) sowie arkeische Gebiete, Ein Verzeichnis
der forderfihigen Gebiete erstelle die Kommission,

I Uneerstiitzung der Anpassung und Modernisierung der Bildungs-, Ausbildungs- und Beschif-
rigungspolitiken und -systeme (Are. 1, Ziff. 3 und Arc. 5 StrukourfondsVO)., Far Ziel 3 s allein
der ESF zustindig, wihrend fir Ziel 2 zusitzlich der EFRE und fiir Ziel 1 alle drei Scrukeurfonds
sowie das FIAF zustindig sind.
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der Bevolkerung der EG-15 (Europiisches Parfament 2003}. Mit der Zugeho-
rigkeit zu einem der beiden Ziele bzw. Gebiete besteht allerdings noch kein
genereller Anspruch auf Férderung. Die Forderfihigkeit eines Prajekts bedeutet
nicht automatisch, dass es auch gefordert wird (Kimpfe 1997: 28).

Bei geforderten Projekten tibernimnit die EG (in Ziel-1-Gebieten) in der Re-
gel 50 Prozent, hichstens 75 Prozent der Kosten.?* Zudem sollen die EG-Mittel
zusitzhich zu den nationalen Mitteln der Strukturpohtk fhefien und dirfen diese
nicht ersetzen (Prinzip der Zusirzlichkeit, Art. 11 SteukeurfondsVO). Die Nach-
prifung dieses Prinzips — tiber einen intertemporalen Vergleich der eigenen
Ausgaben der Mitgliedstaaten — ist allerdings besonders bei Ziel 2 und 3 relativ
schwierig (Kommission 2004¢: 164). Auch soll ein Mitgliedstaar jibrlich nicht
mehr als 4 Prozent seines Brutcoinlandsprodukis als Unterstiitzung aus den Struk-
turfonds und dem Kohisionsfonds erhaleen (Art. 7, Ziff. 8 StrukturfondsVO).

Die Aufteilung der insgesamt (ohne den Kohisionsfonds) auf rund 195 Mrd.
Euro in Preisen von 1999 festgelegren Mittel auf Ziele und Linder ist der Tabelle 2
zu entnehmen. Ersichtlich ist, dass die meisten Mitgliedskinder zwischen 200 und
400 Euro je Einwohner erhalten (nicht etwa jihrlich, sondern verteilt iber den
gesaniten Férderzeitraum von sieben Jahren). Eine héhere Summe von gut S04}
Euro pro Einwohner erhilt Tralien, das wegen der besonderen Lage Siiditaliens
auf nur 98 Prozent des EG-weiten Pro-Kopf-Einkommens kommt. Noch weit
hohere Betrige bekommen Linder, die wie Spanien, Portugal und Griechen-
land stirker als Italien hinter dem EG-Durchschnittseinkommen zuriickbleiben;
Irland fillt pach einem starken Skonomischen Aufholprozess etwas aus dem
Rahmen, was die Relation zwischen Pro-Kopf-Einkommen und EG-Zuschuss
angeht. Die Mittelaufteilung ist von der Kommission unter Beriicksichtigung
der Kriterien des Art. 7 StrukturfondsVO wie forderfihige Bevélkerung und
Ausmal} der Strukturprobleme vorgenommen worden, wobei freilich auch ver-
handlungstaktische Gesichtspunkte eine erhebliche Rolle gespiele haben dirfien
(Weise 2003b: 238}.

Die sachliche Gliederung der Ausgaben ergibe sich aus der Vielfilt von Fonds,
Zielen und Initiativen wie in Tabelle 3 angegeben. Zu den Ausgaben der Scruk-
wirfonds fBir Infrastrukeur sind die Ausgaben des Kohasionsfonds und fér Trans-
europiische Netze hinzuzurechnen, da sie ebenfalls Infrastrukturausgaben sind.
Solche Ausgaben fallen zudem noch im Rahmen der besonderen Programme an,
mit denen die neuen Mitglieder bzw. Beitritcskandidaten® in die Lage versetzt
werden sotlen, nach ihrem Beitrict die iiblichen strukturpolitischen MalBnah-
men der Gemeinschaft nutzen zu kénnen.?® Rechnet man diese Programme mit

' In dew Kohisionslindern liegt dieser Anteil héher. Er kann dort 80-85 Prozent oder mehr
erreichen und in besonders benachteiligten Regionen unter Unwstinden 100 Prozent betragen
{Kampfe 1997: 28).

I3 Es handelr sich um Estland, Leutland, Litaven, Polen, Tschechien, Slowakei, Ungarn, Slo-
wenien, Malta und Zypern. die zum 1. Mai 2004 beitraten, sowie um Ruminien und Bulgarien,
deren Beitritt im jahre 2007 erwarcec wird (EU 2043).

% Dies sind die Programme PHARE (Unterstiiczung der miteel- und osteuropiischen Linder)
mit 10,92 Mrd. Euro, 1SPA (Umwelt und Verkehr) mit 7,28 Mrd. Eure und SAPARD {Landwirt-
schaft) mix 3,64 Mrd. Euro, jeweils i 2000-2006 (Kommission 2001a).
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Tabelle 2:
Mittel der Strukturfonds nach Zielen und Lindern 2000-2006 (Mill. Euro in
Preisen von 1999)

. [nsgesamt Nachrichfich:
Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Uber- Sonstige? BIP/Eimmwotiner
g .
gang’ Absolurs JEEIn= 20032
wohner
Millionen Euro Euro  EU-15= 100
Belgien o 368 737 690 245 2038 199,04 106,7
Crinemark 0 136 365 27 274 522 154,22 13,0
Deurschland 19229 2984 4381 1255 1748 20797 362,65 98,0
Griechenland 20961 0 0 0 858 21820 228179 72,8
Spanien 37744 2333 2140 450 2250 45137 140881 87,4
Frankreich 3234 3439 45340 1163 1273 15669 266,71 103,9
{rland 1315 {} 0 1773 139 3247 1 006,99 119,9
{talien 21933 2145 3744 564 1247 29636 313,80 97,9
Luxemburg { 34 38 [ 15 92 2218 1909
Niederlande 3] 676 1686 242 620 3223 203,16 109.8
Osterrerch 261 378 528 102 379 1848 230,94 110,92
Poreugal 16124 0 0 2905 733 19762 223785 68,6
Finnland Q13 459 403 30 316 2120 40995 100,8
Schweden 722 354 720 52 375 2223 250,86 105,7
Vereimgtes
Konigreich 3083 3939 45068 1873 1061 16576 278,01 1089
EU-135
insgesamit (27244 197353 24050 11129 (1552 194010 514,68 1000

* Ubetgangsunterstiitzung fiir Ziel 1 und Ziel 2. —" Gemeinschaftsinitiativen, FIAF auBerhalb von
Ziel 1, PEACE {Sonderprogramun fir Nordirland u.a.). — © Auberden Kohiisionsfonds: fiir Grie-
chenland und Poreugal je 3060, Irland 536, Spanien 11 160 Millionen Eute. — * Gegebenenfalls
einschlieBlich Kohisionstonds, auf den je Einwohner bei Griechenland 280,63 Euro, Ioland 147,22
Euro, Porrugal 300,06 Euro und Spanien 279,28 Euro entfallen. — * Index des Bructoinlandspro-
dukes je Einwohner 2003 in Kaufkraftstandaeds, Basis Durchschnite der EG-15 = 100 {Index fiir
Durchschnitt der EG-15 auf Basis Durchschnire der EG-23 = 100: 109,6).

Quefle: Konunission (2001¢: 14; 2004¢: 180); eigene Berechungen mithilfe von Eurostar-Anga-
ben via Internet (26.07.04) <hup://wowaveuropa.cwint/comm/enrostat= .

den Struktur- und dem Kohiisionsfonds zusammen, so wird die EG im Zeitraum
2000-2006 insgesamt fast 240 Mrd. Euro fiir scrukturpolitische MaBnahmen und
das TEN-Programm avsgeben. Auf Infrasteukeuren entfallen etwa 95 Mrd. Euro
oder knapp zwei Fiinftel.?

Erginzend kénnen Infrasteukrurprojekte noch von zwei speziellen Finanzin-
stituten der Gemeinschaft unterstiitze werden, die allerdings keine Zuschiisse,

L Kategorie |, Infrasttukiuren” gemill Tabelle 3, Kohidsionsfonds utid Programme ISPA und
TEN.
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Tabelle 3:
Ausgaben der EG-Scrukwurpolink 2000-2006 nach Kategorien (Mill. Eure in
Preisen von 1999)

Anteile der Kategorien (Prozent)

Ausgabenkategorien Ziel-1- Niche-Ziel-1-
Gebicte Gebiete Ziel-1- Niche-Ziel-1-

Gebiete Gebiete

Wirtschaftsbereiche 45503 16913 338 29.1

{Unternehmen)

Humanressourcen 31378 30963 231 53,3

[nfrastrukturen 36 169 8198 41,3 4,1

Sonstiges 2304 1981 1,8 3.4

Strukeurfonds insgesant 135955 38055 100,0 1000

Auflerdem:

Kohisionsfonds 18000

Transeuropiische Netze 4 3007

* Schitzung des Verfassers aufgrund der Haushaltspline der EG. — . = nicht bekannt.

Quelfe: Komuission {2004¢: 182, 185).

sondern lediglich Darlehen gewihren. Die 1957 gegriindete Europiische In-
vestitionsbank (EIB) kann den Mitgliedstaaten zinsgtinstige Darlehen geben, da
sie selbst keinen Erwerbszweck verfolgt und als erste Adresse mit AAA-Rating
die jeweils geringstmdglichen Refinanzierungskosten hat, neben denen sie le-
diglich eine geringe Spanne zur Deckung ihrer eigenen Kosten berechnet.?®
Der Europiische Investinonsfonds (EIF), ein 1994 von der EIB zusanminien nut
der Kommission und europiischen Finanzinstituten gegriindetes Joint Venture,
gewihrt w.a. finanzielle Hilfe und langfrisage Garantien fiir den Aufbau trans-
europiischer Netze (TEN} und unterstiitzt kleine und mittlere Unternehmen
mit Biirgschaften und Beteiligungen.?®

Die Kritik an der EG-Infrastnikturpolitik

An der bisherigen Policik der EG auf dem: Feld der Infrastrukeur isc verschiedent-
lich Kritik geiibt worden, die allerdings groBenteils zugleich die Strukturpolitik
insgesamt (also einschlieBlich der Forderung von Unternehmen und Humanres-
sourcen) betriffi. Wesentliche Ankniipfungspunkte dieser Kritik sind

- mogliche Mitnahmeeffekte, die entstehen, wenn Projekte getérdert werden,
die auch ohne EG-Hilfe realisiert worden wiren, und die auch durch das

% TJihtlich werden etwa 26 Mrd. ECU vergeben, davon etwa zwei Fiinftel fiir Verkehrs- und
Telekommunikationsinfrascrukeur (Horhager 1999: 117).
¥ Angaben via Internet {04.02.05) <http://en.region-stuttgart de/e2_fonds heml> .
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Postulat der Zusitzlichkeit niche ganz vermeidbar sind (Ederveen et al. 2002:
73, 75; Ziegler 2003: 19),

— eine niche auszuschlieflende Schwichung der Anreize Betroftener, ilire Lage
durch eigene Anstrengungen zu verbessern: eine solche Schwichung kénnte
sich aus der Orienverung der EG-Hilfen an der Bedirftigkeit, hier gemessen
durch den Abstand des regionalen BIP zum durchschnitclichen BIP in der EG,
ergeben (Axt 2000a: 205),

— die (zv) grofie Vielfalt bzw. zu breite Definition von Zielen (Stichwort Giel3-
kannenprinzip), die leiche zu ineffizienten Mehrfachfederungen auf der einen
Seite und zu Zielkontlikien (Férdetung einander widersprechender Ziele) auf
der anderen Seite fithren kann, zumal verschiedene Fdrderkriterien auflerhalb
des Kernbereichs der Forderung (Ziel 1) als zum Tzil inkonsistent oder kaom
gerechtfertigt kritisiert wurden,?®

— die Verteilung der Mittel auf (zu) viele Férderprogramme und -schwerpunkte
(DIW 1997},

- die kiinstliche administrative Trennung der Fonds, deren Verwaltung sich an
administrativen Kriterien vnd niche an den angestrebten Zielen orientierc
{Castells and Espasa 2003: 168; Heimpold 1999: 17-18),

— die langwierigen Programminderungsverfahren, die selbst bei einfachen Mit-
telverschiebungen zwischen den MaBnahmen eines Programms notwendig
werden und die den Vollzug der Programme oft monatelang aufhalten, bis die
Kommission ihre in aller Regel zu erwartende Zustimmung zur Anderung
erteile hat (Cuny 1997: 233},

— das Verhiltnis von Effizienz- und Verteilungszielen: Nach Ansicht vieler Kri-
tiker wird das Effizienzziel bei der EG-Strukturpolitik zugunsten regionaler
Ausgleichsziele wie etwa dem einer gleichmiBigen Verteilung der dkonomi-
schen Aktivititen {und damic der Einkommenserzielungsméglhchkeiten) im
Raum allzu oft in den Hintergrund gedringt. Wie der nationalen Struktur-
polink der Mitgliedstaaten wird auch der EG-Strukeurpolitik der Vorwurf
gemacht, letzelich allzu oft konservierend zu wirken, d.h. konomisch not-
wendige Anpassungen an verinderte Marktbedingungen hinauszuzigern und
die Anreize fUr wirtschaftlich zuriickfallende Regionen, sich auf ihre kompa-
rativen Vorteile zu besinnen, zu schwiichen (Knieps 1995: 330). Dies hat in
der Regel Einbufien an der dynamischen Effizienz, also an Effizienzsteigerung
im Zeitablauf, zur Folge.

Aber auch soweit es nicht (primir) um Effizienz, sondern ausdriicklich vm
regionale Umverteilung geht, d.h., wenn zuriickgebliebene oder strukeurschwa-
che Regionen gefordert werden sollen, fehlt es nach Ansicht mancher Kriciker
vieltach an einer iiberzeugenden Begrindung dafiir, dass die MaBinahmen auf
europiischer Ebene durchgefiithre werden (Weise 2002a: 5), sollten doch regio-
nalpolicische Inhalte |, eigentlich wegen der gréBeren Problemnihe besser in die
Zustindigkeit der Mitgliedstaaten und Regionen fallen” (Heimpold 1999: 14).3!

H Siche Franzmeyer und Weise (1997: 327), Weise (2002a: 4-5} und die dort zitierte Literacur,
3 Fragwiirdig ist etwa, inwieweit die bisherige Titigkeit der Strukeurfonds tawsichlich zum
Ausgleich innerstatlicher interregionaler Encwicklungsunterschiede beigetragen hat: kritisch siche
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Diie Planungen der Kommission fiir die Zeit nach 2006
Der dkoromiische Rahwen fiir die kinftige EG- Politik

Ausgangspunke der Planungen der Kommission fiir die neue, 2007 beginnende
Forderperiode war die Tatsache, dass mit der Erweiterung der EG derart arme
Linder aufgenommen werden, dass die einfache Ausweitung der vorhandenen
Forderung auf diese Linder nicht finanzietbar gewesen wire {Die Welr 2003).
Damuit drohe der Gemeinschaft ein Verteilungskonflikt zwischenr den neuen und
den alten Mitgliedern, wobei diese wiederum in die Gruppen der bisherigen
Nettoempfinger von EG-Zahlungen wie Spanien, Portugal oder Griechenland
und der Nettozahler wie vor allem Deutschland zerfallen.

Unmizrelbar deutlich wurde der drohende Konflikt zurtichst an einem statisti~
schen Effeke der Erweiterung: Die Aufnahme der armen mittel- und osteuropii-
schen Linder reduziert das Pro-Kopf-Bruttoinlandsproduke in der erweiterten
Gemeinschatr und fihre deshalb dazu, dass einige bislang geftrderte Gebiete aus
der Ziel-1-Forderung herausfallen, weil sie auf der Basis des niedrigeren Durch-
schnittseinkommens mit threm individuellen Pro-Kopt-Einkommen oberhalb
der fixierten Fordergrenzen liegen. Die derzeitigen Nettoempfinger haben sich
gegen diese statistische Konsequenz der Erweiterung gewehrt und gefordert,
die MaBnahmen der europiischen Regionalpolitk n den Regionen der beste-
henden Fiinfzehner-Gemeinschaft fortzusetzen (Kommission 2003a). Neueren
Angaben von Eurostat (2004) zufolge wird allerdings der Scatistik-Effekt nur in
sehr wenigen Regionen der bisherigen Mitgliedslinder die Férderung in Frage
stellen, wenn die durchschnirclichen Pro-Kopf-Einkommen der Jahre 1999-2001
zugrunde gelegt werden und die Einkommen der Beitrittslinder nach gelten-
dem Recht {Art. 3 StrukturfondsVO) zu so genannten Kautkraftstandards, im
Durchschnite etwa 90 Prozent hoher als die Devisenkurse,> umgerechnet wer-
den.** Die Mehrzahl der in den alten Mirgliedslindern forderfihigen Gebiete
behilt diesen Status, auch wenn die 75-Prozent-Grenze der Férderfihigkeit auf
der Basis der vergroBerten Gemeinschaft berechnet wird (zu Einzelheiten vgl.
Tabelle 4).**

etwa Busch et al. {1997: 29), Axc (2000b: 147-1530} sowie Berthold und Neumann (2003
34-317)

¥ Das rechuerische BIP der Beirrittslinder erhdhe sich dabei von 418 Mrd. Euro auf 804 Mrd.
Euro (EU-15: 8,9 Bill. Euro}.

» Betroffene Regionen (Pro-Kopf-BIP weniger als 75 Prozent des EU-13-Durchschnits, aber
mehr als 75 Prozent des EU-23-Durchschnitts) sind zwei in Belgien {Hainaue ond Namur), vier in
Deutschiand (Brandenburg-Siidwest, Dresden, Leipzig, Halle), zwei in Spanien {(Asturien, Murcia),
emne in Itaben (Baslicata), eine in Portugal (Algarve), drei in GroBibricannien {(Merseyside, West
Wales, Highlands and [slands).

- Allerdings st auf der vergréBerten Bezugsbasis bei gegebenent regionalem Pro-Kopf-BIP die
75-Prozent-Grenze niher und daher bei kiinfigem Wachstum des BIP ¢her ein Herausfallen aus
der Férderung zu erwarten als bei der alten Bezugsbasis. Dies betritit i Deutschland Thiiringen,
Chemmnirz und Magdeburg, in Griechenland Zentral- und Westmazedonien sowie Kreta, in Spanien
Galizien und La Mancha, in ltalien Kampanien, Puglia und Sizilien, die auf der Basis der EU-25
alle mindestens 70 Prozent des Pro-Kopf-BIP haben.
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Tabelle 4:

Regionen der EG-Mitglieder und der Beitrittslinder nach dem Verhilinis
des Bruttoinlandsprodukts (BIP) zum durchschnitdichen BIP der EG-15 bzw.
EG-25: 1999-2001°

Regionen mit BIP/Kopf Regionsspezifisches relatives
Ges;m.rrzahl Fler (Index) uner 75 BIP/Kopf®
Begionen je
Mirgliedsland EG-15 = 10 EG-23 =100  Mimimum Maximwim
Miiplivdstinder dor bisfierigon EG-15°
Belgien 11 2 - 69, 1/73.9 27 842392
{Hainaug {Briissel)
[reuesc Mand 31 . - - To6/841 173,3/190,4
{alte Bundeslander) (Liinelurg) {(Hamburg)
Devrschland 10 10 [ H0,5/06.3 FATH3
{neue Bundesinder} {Dessau) {Brandenb.-5W}
Griechenland 12 10 1 56336 86,7/952
{Epirus) (Srerea Ellada)
Spanien 17 [ 4 238759010 1123/123 4
{Estremadura) (Madrd)
Frankeeich 26 41 4 53.8/59.2 163,7/179.9
(R éunion) {Ne=de-France)
Irlandd 2 - - RIASG2N 126,2/138.7
{Mitee, Westen)  {Siiden. Osten)
ltalien 21 > 4 62,2/68.3 144971592
(Kalabrien) {Siidiral)
tiededande 12 - - B31,35849.3 140097154 8
{Flevoland) {Urrechic
Osterreich 9 - - 76,3/83.9 154.7/170.0
{Burgenland) {Wien)
Parmgal 7 3 4 34.5/59.9 1501134
{Azoren) {Lissabon)
Finnland 3 - - 75.5/83.0 120941328
{Osefinndand}) {Siidfinnland}
Schwveden 8 - - G1,8/100.8 148271029
{Nordl. Miee) (Srockholu)
Vereinigoes 37 4 | 3,1/64.9 251, 4/2763
Komgreich {Cornwall} {Inner London}
Befiviseshinder”
Tachechien 2 7 7 47.8/32.5 1298/ 142.06
{Mittelmahren) {Prag}
Unigarn 7 & @ 32,1/33.3 76.3/83 8
{Eszak-Alfald)  {Kozép-Magyvar)
Polen 16 16 16 28.6/31.5 62.2/68.3
{Lublin} (Masowien)
Slowakei 4 3 3 33,1363 97.4/107 1
{Oaeslowaked) (Bracislava)

? Basis: NUTS-2-Regionen (in Deuschland = Regierungsbezitke): umgerechnet 2u Kautkraftstandards (KEKS). —
b Die Angaben vor bzw, nach dem Schigstrich beziehen sich auf das durchselinediche BIP/Kopf der EG-15 (22412
KKS) bzw. der EG-25 {20399 KKS5) jeweils im Miceel der Jahre 1999-2001, — * Ohne Lander, die jeweils nur eine
Reegion bilden: Dinemark {relacrees BIP/Kopf 115.8/127.2), Luxeniburg {194,4/213.5) bzw. Cypern (76,1/83.6),
Estland (37.1740,8). Leudand (31,2/34,9, Litaven (35,6/3%,8), Malea (70,7/77.7) und Slowenien (67,1/73.7) —
4 Nur die vier IDépartements d"Outre-Mer (Guadeloupe, Martinique, Guyana, Réunion). — ~ = nichts vorhanden.

Quielle: Zusammiengeseelle nach Eurostat (2004},
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Im Ubrigen sind auch bisher schon Regionen infolge einer politischen Enc-
scheidung aus der Férderung heraus gefallen, etwa bei der Umgestaleung des
Zielkatalogs zum 1. Januar 2000.% Die betroffenen Gebiete erhalten ,,iiber-
gangsweise eine degressiv gestaffelte Unterstiitzung”, die zunichst bis Ende 2005
bzw. eingeschrinkt bis 2006 liuft.?

Mit der neuen Abgrenzung der Férderregionen und dem Verbleib der meisten
bislang dazu gehdrenden Gebiete in der Forderung ist allerdings noch niche die
Aufrechrerhaltung der Hohe der in der alten EG bislang gewahrten Zuwen-
dungen gewihrleister. Dies hingt vom Gesamtumfang der kiinftig verfiigharen
Strukturfondsmittel und threr Aufteilung auf Ale- und Neumitglieder ab. Beides
bieter mit dem Blick auf die Zeit nach dem 1. Januar 2007, wenn die zehn
2004 aufgenommenen Mitgheder voll in das Fordersystem der Gemeinschaft
integriert und voraussichtlich auch Ruminien und Bulgarien beigetreten sein
werden, noch betrichtliches Konflikepotenzial.

Wegen des niedrigen BIP der meisten neuen Mitgliedslinder ist fiir sie die
4-Prozent-Grenze flir simtliche Zuweisungen aus den Swruktur- und Kohi-
sionsfonds von besonderer Bedeutung. Die Beitrittslinder werden also nicht
sofort Mietel in dem Umfang erhalien, der ihnen nach den zurzeit sonst giil-
tigen Kriterien (Art. 7 [3] ScrukeurfondsVO) rechnerisch eigentlich zustiinde
(Eltges 2003: 11).*7 Dies erleichtert nacurgemiB die Finanzierung der Struktur-
politik in der erweiterten Gemeinschaft. Es ist aber auch Skonomisch sinnvoll,
da die volkswirtschafiliche Absorptionsfihigkeit der nenen Mitglieder noch be-
grenze ist. Ein plotzlicher starker Zustrom von Finanzmitteln kdnnte in diesen
Lindern kaum voll in reale Projekte umgesetzt werden, da es thnen — etwa
im Hinblick auf die umfangreichen Rechenschaftspflichten — bis auf Weite-
res noch an den erforderlichen technischen und administrativen Kapazititen
tehlt. Derzeit sind fiir den kiinftigen Gesamtumfang der Fonds die in Tabelle 5
genannten Konzepte in der Diskussion. Nach Berechnungen des Bundesamts
fir Bauwesen und Raumordnung werden fur die vorliegenden Konzepte im
Zeitraum 2007-2013 Finanzmiteel 1 Héhe von 235 bis 344 Mrd. Euro {in
Preisen von 1999) bendtigt. Wegen der 4-Prozent-Schwelle liegen die Zah-
lungen an die neuen Mitglieder (zwdIf Lander, also einschlieBlich Ruminien
und Bulgarien) bei allen Konzepten jeweils bel knapp 150 Mrd. Euro fiir
die Jahre 2007-2013. Die Mitcel fir die alte EG-15 unterscheiden sich da-
gegen je nach Konzept deutlich; die Spannweite erstrecke sich von 88 bis zu
197 Mrd. Euro (zum Vergleich: lm gleich langen Zeitraum 2000-2006 sind es
213 Mrd. Euro).

3 Betrotfen waren im Wesenthichen Teile Schoctlands, Ulster, der Osten und Siiden der Ivischen
Republik, Teile Walloniens, Korsika, Lissabon, eine kleine Region in Nordspanien {Kemmission
2000: 11-13),

3 vl SrvkurfondsVO (1999), Envigungsgrund 19 und Art. 6 und 7. Abs. 3, Unierabsacz 3.
Ein definitives und komplettes Ende der Ubergangsunterstiitzung ise niche erkennbar festgelege.

¥ Zum Vergleich: Akwell echalten beispielsweise Portugal und Griechenland je 3 Prozent,
Spanien 1,4 Prozent ihres nationalen BIR, jeweils einschlieBlich Kolvisionsfonds (Castells and Espasa

2003: 169).
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Tabelle 5:

Henning Sichelschmidt

Konzepte zur Bemessung der Strukeurfonds der EG im Zeitraurm 2007-2013
{(Mrd. Euro 1n Preisen von 1999)

Kurzbezeichnung
des Konzepts

Inhalt des Konzeprs

Verfligbare Finanznuttel

Absolute Konstanz

Relative Konstanz

Prozenruale Konstanz

0,45-Prozeit-Ansatz
EU-Kommission

Netrofondsmodell

Einfriere_n der Strukeurfondsmir-
tel fiir die EG-27 aufdem Niveau
der AGENDA 200{-Beschliisse

Wie absolure Konstanz, jedoch
mit Beracksichtigung von Preis-
stelgerungen

Einfrieren des Anteils der Struk-
turfondsmiteel am B1P auf dem
Niveau der AGENDA 2000 (0,42
Prozent EG-25)

Steigerung des Anceils der Seruk-
antondsmiitel am BIP aut $,45
Prozent

Strukturfondsmireel  nur  noch
fir Mitgliedstaaten, deren Wohl-
standsirivean je Einwohner unter-
halb einer bestimmieen Schuwelle
liege

davon fiir
EG-27

msgesanie 12 neue
EG-15  Micglie-

der

235 88 147

270 124 146

321 174 147

344 197 147

. = nicht bekannt.

Quetle: Zusammengeseelle nach Eleges (2003: 12).

Die aktueflen Vorschldge der Kosunission

Fiir die kommende Férderperiode 2007-2013 hat die Kommission Mitte Juli
2004 eine neve Strukurfonds-Verordnung vorgeschlagen (Kommission 2004e).
Dharin hat sie sich fur eine Finanzausstattung der Strukeurfonds entschieden, die
mit 336,1 Mrd. Euro fiir die Jahre 2007-2013 zu Preisen von 2004 auch unter
Beriicksichtigung der inzwischen erfolgten Preissteigerung™ im oberen Ausga-

3% Das Preisniveau in der Gemeinschaft (nur Eurozone) liegt 2004 um: etwa 12 Prozent hiher
als 1999 {gemessen am harmonisierten Verbraucherpreisindex nach Angaben von Eurostar). Die
336 Mrd. Euto entsprechen also erwa 300 Mrd. Euro int Preisen voir 1999, Drarin nicht enthalten
sind jedoch 37,8 Med. Euro fir lindliche Entwicklung und Fischerei. die nach dem Vorschlag
der Kommission aus der Strukmurpolitik ausgegliedert und kiintiig der Gemeinsamen Agrarpolink
zugeordnet werden sollen (Kommission 2004e: 8, 13).
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benbereich der zur Debatte stehenden Konzepte liege. Der Hintergrund dieser
Enwscheidung diirfte sein: Da die Miceel fiir die neuen Mitglieder wegen der
4-Prozent-Grenze unabhingig vom Gesamtvolumen der Strukeurfonds sind, ste-
hen zusitzliche Mittel eines relativ teureren Konzepss voll fiir die bisher geftrder-
ten Mitgheder zur Verfugung, so dass diese kaum weniger Strukturtondsmittel
erhalten wiirden als bislang. Die politische Einigung iiber das kiinftige Forder-
konzept wiirde mit dem Konzept der Kommission wohl erleichtert, da der dro-
hende Verteitungskonflike zwischen alten und neuen Empfingern der EG-Hilfen
entschirft wird ~ freilich zulasten der Nettozahler, die das Konzept der Kom-
mission relativ teuer zu stehen kommu. Fiir die Infrastrukturpolitik wird es bei
der heraustagenden Rolle der Strukeurfonds, einschiteBlich des Kohdsionsfonds,
als Finanzierungsquelle bleiben. Ein erheblicher Teil der flir Infrastrukturzwecke
verausgabten EG-Mittel wird in den neuen Mitgliedslindern eingesetze werden.

Wesentliche Anderungen des Verfahrens, nach dem die Fordermiteel bislang
auf konkrete Projekte verteilt wurden, sind kaum beabsichtigt. Zwar hat die
Kommission in ihrent neuen Verordnungsvorschlag erkennbar einen Teil der
Kritik an der EG-Serukeurpolitik aufgenommen und sich um eine Seraffung und
Vereinfachung dieser Politik bemiiht. Inwieweit mit der vorgeschlagenen Redu-
zierung auf nur noch drei Fonds (EFRE, ESF und Kohidsionsfonds) und der Um-
benennung der Ziele® auch inhaltliche Verinderungen im Sinne der Konzen-
tration ,,auf eine begrenzee Anzahl von Gemeinschaftspriorititen” (Kommission
2004¢: 4) verbunden sind, muss freilich im Hinblick auf den Verordnungsencwurf
als Ganzes bezweifelt werden; dies vor allem, weil nahezu alle ehemaligen Ziele
in den Details der neuen Ziele doch wieder auftauchen,* so dass eine wirkliche
Vereinfachung kaum konstatiert werden kann. Zudem wird die Programmpla-
nung auch weiterhin letztlich auf Vorschlige der Mitglhiedstaaten hin zustande
kommen (Art. 25 und 31 der neuen Verordnung), so dass offenr bleiben muss,
inwiefern wirklich den ,,Geimeinschaftsprioriciten” zum Durchbruch verholfen
wird. Bei der Festlegung forderfihiger Gebiete hat die Kommission kaum einen
Spielraum, da die osteuropdischen Beitriteslinder im Rahmen des Ziels |, Kon-
vergenz® fase vollstindig forderfihig sein werden. Auch die Mittelaufteilung nach
Mirgliedstaaten diirfte weitestgehend festgelegt sein, da die Linder bis auf Wei-
teres wohl simthich die 4-Prozent-Grenze ausschépfen werden. Andererseits ist
die bevorstehende Neuorienterung der Scrukturfonds durchaus ein Anlass, auch
iiber grundlegende konzeptioneile Anderungen der Fondspolitik nachzudenken.
Im Folgenden werden daher zuniichst einige theoretisch fundierte konzeptionelle
Uberlegungen zur Neuausrichtung der Strukturtfonds diskutiert. Sodann werden

¥ Die neuen — nicht nummerierten — Ziele heiien nach Are. 3 der vorgeschlagencn neuen Ver-
ordnung , Konvergenz”, | Regionale Wertbewerbsfihigkeit und Beschiftigung™ und , Europiische
territoriale Zusammenarbeit™; zu Einzelheien siche Komnussion (2004¢: 25-26).

o5, spriche die neue Verordnung in Are. 3, Ziff. 3 v.a. von der Stadternenerung, lindlichen
Gebieten, von der Fischerei abhingigen Gebieten, Gebieten mit geografischen und natitlichen
Benachteiligungen, Gebieten in dulerster Randlage, den ndrdlichen Gebieten miit sehr geringer
Bevolkerungsdichte, Berggebieten, bestimmten [nseln und |, Mitgliedstaaten, die eine Insel sind”
[Zypern und Malea! d. Verf], die alle gefirdert werden sollen.
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konkrete Verbesserungsmoglichkeiten im bestehenden System der Forderung
aufgezeigt.

Konzeptionelle Erwiigungen zur Neuausrichtung der Strukturfonds

Grundsitzhich stellt sich zunichse die Frage, ob und wie weit die Zustandigkeit
fiir die mit den Strukeurfonds verfolgte Politik, insbesondere im Bereich ,,In-
trastruktur®, iiberhaupt Skonomisch zweckmiBig bei der EG liegt. Auf welcher
administrativen Ebene (EG, Mitgliedstaat, regionale oder kommunale Gebiets-
korperschaften) sollte iiber konkrete Projekte entschieden werden? Fragen dieser
Are betreffen die Skonomisch optimate Zuordnung wirtschaftspolitischer Kom-
petenzen und werden in der Theorie des tiskalischen Fideralismus behandelt, in
der das Subsidiarititsprinzip die enscheidende Rolle spielt.

Nach dem Subsidiarititsprinzip sind wittschaftspolitische Kompetenzen, wie
etwa die Entscheidungsgewalt iiber Infrastrukeurinvestitionen oder deren Finan-
zierung, nur dann einer héheren administrativen Ebene (z.B. der EG) zuzuord-
nen, wermn dies soziale Nettogewinne gegentiber einer Sicuation bringg, in der die
Kompetenzen einer niedrigeren Ebene (Einzelstaaten, Regionen etc.) zugeord-
net sind. Aus Skonomischer Sicht besteht bei der Erstellung von Kollektivgiitern
wie Verkehrsinfrastrukiur eine Zustindigkeitsvermutung zugunsten der jeweils
untersten administrativen Ebene, die sie ohne unnétig hohe Transaktionskosten
wahrnehmen kann, Dies ist selbst ber GreBprojekten wie Auto- und Eisen-
bahnstrecken in Europa in jedem Fall die Ebene der einzeinen Staaten, durch
deren Zusammenarbeit auch frither schon umfangreiche grenziiberschreitende
Projekte verwirkliche werden konnten.®!

Die Zustindigkeitsvermutung ist theoretisch dadurch begriindet, dass wirt-
schaftspolitische Entscheidungen notwendig Kollekriventscheidungen sind, die
gegeniiber einer Gruppe von Individuen wirksam sind, ohne deren individuelle
Priferenzen, die betrichtlich voneinander abweichen kdnnen, im Einzeinen zu
beriicksichtigen. Der unvermeidliche Kompromiss {iber Art und Umfang der
Berestellung von Kollektivgiitern wie Verkehrsinfrastruktur kann die individu-
ellen Priferenzen jedes Einzelnen nur unzureichend widerspiegeln; der damic
in der Regel verbundene Verlust an gesamtwirtschaftlichem Wohlstand wird
tendenziell geringer sein, wenn die entsprechenden Entscheidungen von meh-
reren kleineren nachgeordneten administrativen Einheiten anstelle einer grofien
libergeordneten Einheit getroffen werden, weil (a) unter den Biirgern kleinerer
Einheiten vermutlich homogenere Priferenzen anzutreffen sind, so dass die mit
Kompromissen verbundenen Wohlstandseinbuflen geringer ausfallen, und (b) der
Einzelne unter Umstinden dorthin abwandern kann, wo Kollektivenischeidun-
gen seinen individuellen Priferenzen niher kommen (,Abstinunung mic den
Fiilen™}. So entsteht auf lingere Sicht ein Wettbewerb der Regionen und ihrer
Polinkinhalte, zu denen aufler institutionellen Regelungen auch die Versorgung

' Beispiele sind vor allem die groBen in der zweiten Hilfte des vergangenen Jahrhunderts
verwirklichten Auntobahnprojekte: von Deurschland nach den Benelux-Lindern, Frankreich und

Dinemark sowie Gber Osterreich (Brenner) nach Inalien.




Europiische Infrasrukenrpolitik 109

mit Sffentlichen Guitern im Verhaltnis zur Hohe 6ffentlicher Abgaben gehort,
und es konnen neue, lbertegene Politiken entdecke und nachgeahmt werden
{Boss 2002: 184). Letzdich kénnen interregionale Wanderungen von Individuen
zwischen unabhingig handelnden Gebietskrperschaften theoretisch auf eine
»Quasi-Markdasung” fiir Art und Menge der Erstellung von Kollekrivgiitern
hinwirken.

Zu seiner vollen Wirksamkeit bedarf das Subsidiarititsprinzip der Erginzung
durch das Prinzip der fiskalischen Aquivatenz (Olson jr. 1969), dem zufolge der Kreis
der NutznieBer eines Projekts moglichst weit gehend mit dem Kreis derjenigen
Gbereinstimmen sollte, die finanziell fiir das Projekt aufkommen. Umso eher wird
nimlich der unausweichliche gesellschaftliche Kompromiss tiber Art und Umfang
der Bereitstellung von Infrastrukeur aus 8ffentlichen Mitteln den Priferenzen der
betroffenen Individuen entsprechen.

Die Grenzen der Zustindigkeit jeweils einer niedrigeren Ebene sind erreicht,
wenn

— entweder die ,,Quasi-Markddsung' infolge zu hoher Transaktionskosten zu
ineffizienten Ergebnissen fiihren wiirde, was insbesondere dann der Fall sein
wird, wenn von Kollektvgitern einer Gebietskérperschaft externe Effekte
auf andere Gebietskorperschaften ausgehen oder wenn sich Projekee bei Ver-
lagerung der Zustindigkeit nach ,,oben leichter realisieren lassen (niedrigere
Transaktionskosten), etwa weil ein Gefangenendilenuma vermieden werden
kann,*?

— oder es gar niche allein um Effizienz gehe, sondern neben dem Effizienzziel
auch Verteilungsziele angestrebt werden.

I Bereich der EG-Infrastrukturpolick kénmen beide Tatbestinde gegeben
sein.**

Gerade Verkehrsinfrastruktur hat fast immer den Charakter eines | interna-
tionalen Kollektivguts”, da etwa Bahn- und StraBennetze jeweils nicht nur von
[nlindern, sendern auch von Auslindern benutzt werden, ohne dass diesen dafiir
immer jeweils nutzungsbezogene Entgelte berechnet werden. Die ganz oder teil-
weise untentgeleliche Mitbenutzung inlandischer Infrastrukturen durch Auslinder
lasst grenziiberschreitende externe Effekte (interjurisdiktionale Externalititen;
Qates 1972: 46) entstehen, die eine Koordination der Investitionspolitik der
beteiligten Staaten erforderlich machen kénnen, um einen dkonomisch optima-

12 Ausfihdicher Klodt, Stehn et al. (1992: 14=13, 23-31), Sichelschmide (1999: 173} und die
dort zitierten Quellen.

¥ Ein Gefangenendilemma liegt beispielsweise vor, wenn die in Wertbewerb seehenden regio-
nalen Regierungen im Bestreben wm méglichst niedrige Steuern die Versorgung mic Gifentlichen
Gitern auf ein {aus iberregionaler Sicht) suboptimales Niveau senken, das jedoch aus Furcht vor
Abwanderungen von Steverzahlern von keiner einzelnen Regierung wieder angehoben werden
kann.

H Andere in der Skonomischen. insbesondere finanzwissenschaftlichen Liceratur ebenfalls dis-
kutierte Fille wie meritorische Giter oder die Anwendung kollekrivistischer Wohlstandstunktio-
nen diirften sich fiir den Bereich der evropiiischen Infrastrukourpolitik leezdich auf eine der hier
angesprochenen Sitationen zuriickfithren lassen.
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lerr Umfang der Infrastrukturausstattungen zu erreichen (Bougheas et al. 2003).
In solchen Fillen sind Kompetenzen supranationaler Organe thier der EG) aus
dkonomischer Sicht jedenfalls dann sinnvoll, weniz die Staaten die Koordination
nicht untereinander vereinbaren kdnnen, sei es weil zu viele Linder betroffen
sind oder weil fir solche Vereinbarungen erst ¢in méglichst europaweir giilager
Rahmen geschaften werden muss. *>

Das zweite mogliche Argument fiir eine Zustindigkeit der EG hingt mit dem
Ziel eines interregionalen (bzw. internationalen} Ausgleichs der 8konomischen
Akovititen und damic lecztlich auch der Faktoreinkommen, vor allem der Ar-
beitsentgelte, zusammen. Nach neuveren Erkenntnissen, wie sie etwa im Kontext
von Modellen der ,,Neuen Okonomischen Geographie” diskutiert werden, muss
sich im Vetrlauf markewirtschafilicher Wachstumsprozesse nicht unbedingt eine
Konvergenz der regionalen Faktoreinkommen ergeben; vielmehr kann es, bei-
spielsweise bei geringer interregionaler Faktormobilitit, auch zu divergierenden
Encwicklungen kommen (Bode et al. 2003: 30-34; Brocker 1998: 27). Insolchen
Situationen kénnen siaatliche Interventionen gerechtfertigt sein, um zu verhin-
dern, dass arine Reegionen im Verlauf der Encwicklung relariv, unter Umstinden
sogar absolut drmer werden. Die Regionalpolitik versuche, auf einen Ausgleich
der Faktoreinkommen auch bei nur begrenzter interregionaler Faktormobilitic
(besonders der Arbeit) hinzuwirken (vgl. Art. 158 EG-Vertrag). Damit soll zu
einer Stairkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhales {Are. 3 EG-
Vertrag) beigetragen werden. (Dies betrifft Gber die Infrastrukeurpolitik hinaus
auch die anderen Titigkeitsbereiche der Strukturfonds.)

Ahnlich wie innerhalb einzelner Staaten ist es allerdings auch im Falle der EG
fraglich, ob die Strukturpolitik in ihrer gegenwirtigen Form ein geeignetes Mittel
zum Ausgleich wirgschaftlicher Unterschiede zwischen Regionen ist. Denn eine
solche Polick diirfte sich eigentlich nicht an so einfachen Kriterien orientieren,
wie sie etwa fur die Zielgebiete der EG-Fonds gelten, sondern sie miisste im
Grunde Kenntnisse der regionalen Wachstumspotenziale vorausserzen und wiirde
damit an unlésbaren Informationsproblemen scheitern (Boss 2002: 192).

Wegen des Informationsproblems, dem iiberregionale Instanzen bei Entschei-
dungen iiber vorwiegend regional wirksame MaBnahmen gegeniiber stehen,
spricht aus dkonomischer Sicht einiges dafiir, auf tiberregionale Finanzierung re-
gionaler Scrukeurpolitik ganz zu verzichten und einen Ausgleich interregionaler
Einkommensdisparititen auf europiischer Ebene nur durch Zuweisung frei ver-
figbarer Mittel an die als ,,bediirftig” angesehenen Regionen, d.h. durch einen
Finanzausgleich nach bundesstaatlichem Muster anzustreben.*® Die Verwendung
der Mittel zum Infrastrukturausbau oder zu anderen Zwecken wiire den Emp-

# Fiir Einzelheiten zu den Skonomisch gerechefertigten EG-Kompetenzen vgl. Sichelschmide
{1999: 177—-178). Selbst das Vorhandensein intetjurisdiktionaler externer Effekee rechifertige nicht
generell eine Zustindigkeit der EG, da viele deraruge Effekte nur zwei oder drei Staaten betreflen,
die sich am besten bi- bzw. trilateral tiber die entsprechenden Projekee einigen. was allerdings unter
Umseinden im rechtlichen Rahmen einer supranationalen Organisation besser méglich ist.

¢ Fiir einen encsprechenden Vorschlag, der auf der Einnahmenseite em Trennsystem mit ergin-
zenden Zuweisungen an bediirftige Regionen vorsiche, siche Becker (2003: 237-238, 241-242),
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fingerregionen analog zur Konsumentensouverinitit privater Haushalte selbst
tberlassen.

Allerdings kann diese Losung auf ein ,,moral hazard"-Problem seitens der
Empfingerlinder bzw. -regtonen scolen. Deren Regierungen mogen zwar eher
als EG-Stellen in der Lage sein, diejenigen Projekte zu identifizieren, mit de-
nen am chesten die Wertbewerbstihigkeit ihrer Linder im Gemeinsamen Marke
verbessert werden und damit Lingerfristig die Realeinkommen gesteigere wer-
den konnen. Unter dem Druck von Wahlterminen werden sie aber der Ver-
suchung ausgesetzt sein, Finanzausgleichsmittel eher fiir rasch wirksame kurz-
fristige Verbesserungen wie etwa Transferzahlungen an wirklich oder vermeine-
lich sozial benachteiligte Wihlergruppen einzusetzen und das langfristige Ziel
besserer Wetthbewerbsfahigkeit dabei hintanzustellen. So kénnten ungebundene
Finanztransfers das integrationspolitische Ziel einer gesteigerten Wettbewerbs-
fahigkeit letztlich verfehlen, was wiederum Realeinkomumenssteigerungen vet-
hindern und so der Druck in Richtung kurzfristig wirksante Transferzahlungen
aufrecht erhalten wiirde. Verschiarft wird das ,,moral hazard*“-Problem noch,
weil gerade bet ausbleibenden Realeinkommenssteigerungen eine Fortsetzung
der EG-Unterstiitzung erwartet werden kaan, wihrend eine Region, die ihre
Wettbewerbsfihigkeit erfolgreich gesteigert hat, liber kurz oder lang die Fér-
derkriterien nicht mehr erfiillt. Interessenkonflikte zwischen Konvergenz- bzw.
Wachstumszielen der EG und national verteilungsorientierten Zielen der Mit-
gliedstaaten kénnten daher bei frei verfiigbaren Finanztransfers allzu oft zulasten
des Wachstums gelost werden — mic der Folge, dass die internationalen Ein-
kommensunterschiede dauerhaft fortbestehen, obwohl sie eigendich abgebaut
werden sollten,

Dies teéigt dazu bei, dass in der EG auf absehbare Zeit nicht mit der Etablierung
emes Finanzausgleichssystems mit ungebundenen Zahlungen wie zwischen den
deutschen Bundestindern zu rechnen ist.*’ Die Geberlinder der EG-Politik
ziehen es vor, nur zweckgebundene Zuweisungen zu geben (BMWi 1994: 56).

Zur Weiterentwicklung der Infrastrukturpolitik der Europiischen Ge-
meinschaft

Als Orientierungspunke fir Vorschlige zur Weiterentwicklung der Infrastrukeur-
politik bieten sich die allgemeinen Ziele der EG an. Hier wird vorgeschlagen, die
EG-Infrastrukeuepolitik auszurichten an den aus Art. 2 des Vertrags ableitbaren
Zielen

— dkonomischer Effizienz,
- sozialer Gerechtigkeit,
— Gkologischer Vertriglichkeit.

Okonomische Effizienz ist im Hinblick auf die Vertragsziele u.a. erforderlich,
um Wettbewerbstihigkeit, wirtschaftliches Wachstum und einen hohen Beschif-
dgungsstand innerhalb der Gemeinschaft auf die Dauer zu sichern. [n der Infra-

7 So anch Franzmever und Weise (1997: 328) sowie Weise (2003b: 237).
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sttukiurpolicik bedeutet Effizienz vor allem, dass jedem emzelnen Infrasecukeue-
objeke maglichst vollstindig seine sozialen (Ban- und Betriebs-)Kosten angelastet
und seine sozialen Nutzen vergiitet werden sollten. Belascungen wie Vergtitungen
sollten vom Eigentimer bzw. Betreiber an die Nutzer der Infrastrukeur weiterge-
reicht werden, weil diese nur dann effizient liber ihre Skenomischen Aktivitaten
entscheiden konnen, wenn sie mit deren Kosten wie Nutzen umfassend konfron-
tiert werden. Ob die Infrastrukeurpolitik dariiber hinaus auch die dynamische
Eftizienz (das wireschaftliche Wachstum) besonders tordern kann und solite, erwa
indem Invesutionsentscheidungen bewusst zugunsten innovativer Verkehrsmittel
getroffen werden, auch wenn deren Betrieb zunachst Zuschiisse der dffentlichen
Hand erfordert, ist durchaus nmsericren, wie eewa die langjihrige Diskussion um
eine Magnetschwebebahn in Deutschland zeigre.*®

Seziale Gerechrigkeir bedeutet im vorliegenden Zusammenhang vor allem, dass
die Infrastuktorpolink der EG neben der gesamtwirtschaftlichen Effizienz auch
dem regionalen Ausgleich verpflichtet sein sollte, da dieser dem angestrebten ho-
hen MabB an sozialem Schutz, wirtschattlichem und sozialem Zusanunenhalt und
Solidaritit unter den Mitgliedstaaten dienen kann. Das regionale Ausgleichsziel
verlangt, ein dauerhaftes Hinterherhinken oder gar Zuriickfallen einzelner Re-
gionen moglichst zu verhindern. Es kann bedeuten, das wirtschaftliche Wachs-
tum in einet Region auch um den Preis von EinbuBen auf gesamtwirtschaftlicher
(nationaler bzw. europiischer) Ebene zu fSrdern.

Okologische Vertriglichkeir der Infrastrukturpolitik dient dem laut EG-Vertrag
erstrebten Umweltschutz und der Verbesserung der Umweltqualitit. Sie ergibt
sich im Wesentlichen bereits aus der Effizienz, da die Anlastung aller sozia-
len Kosten die so genannten externen Kosten wie verkehrsbedingte Umwelt-
schiden (E3rm- und Abgasemissionen, Zerschneidungswirkungen in Bezug auf’
gewachsene Landschaft, Zerstorung von Biotopen etc) einschhiefit; dies be-
deutet, dass eine effiziente Ausgestaltung der Verkehrsinfrastrukeur die exter-
nen Kosten in dem MaBe — aber auch nur in dem Mafle — vermeidet, wie
dies unter Beriicksichtigung der Dringlichkeit der Nachfrage nach Verkehrs-
leistungen einerseits und des freilich oft nur schwer objektiv zu ermittelnden
{negativen) Wertes der Umweltschiiden andererseits gerechtfertigt ist. Ein iiber
dieses MaB3 hinausgehender Umwelischutz lieBe sich nur rechtfertigen, indem
tman Zufluche zu ,,meta-dkonomischen” Argumenten nihme (z.B. der Staat als
Sachwalter der lnteressen noch niche geborener lndividuen oder der Natur als
solcher).

Die skonontische Effizienz

Bei der Forderung nach dkonomischer Effizienz in der [nfrascrukturpolitik gehe
es zunichst um die Frage, wie die Bau- und Betriebskosten der Projekte aufge-
bracht werden und wie eine Unterstitzung durch die EG oder die Mitgliedstaa-
ten gerechtfertigt und bemessen werden kann.

¥ Das bereits im Zusammenhang mir der gezielten Regionalférderung angesprochene [ufor-
mationsproblem gilt auch tir die geziclte Branchen- oder Unternehmenstérderung,
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Okonomisch spriche viel dafiir, Infrasteukturprojekte wie andere lnvestitionen
am Kapitalmarkt zu finanzieren und Zins- und Tilgungsleistungen aus Benut-
zungsentgelten aufzubringen. Dieses Betreibermodelt (Laaser und Sichelschnmdt
2000; 122-129) tragt sowohl zur allokativen als auch zur technischen Effizi-
enz bei, weil die Entgeltpflicht die Nachfrager nach Infrastrukeurleistungen zur
Offenlegung ihrer Priferenzen zwingt, an die das Angebot jedentfalls langfristig
angepasst werden kann (allokative Effizienz); auch diirften von der Notwendig-
keit, den Kapitaldienst aus dem Projeke selbst zv finanzieren, sdirkere Anreize
zur kritischen Prifung der Erfelgsaussichten méglicher Projekte und zu Kosten
sparendem Bau vund Betrieb (technische Effizienz) ausgehen als von anderen Fi-
nanzierungsformen. Wesentliche Elemente des Betreibermodells finden sich bei
den Autobahnsystemen Frankreichs, Italiens und anderer Linder. Knapp zwei
Fiinftel des gesamiteuropiischen Autobahnnetzes werden durch Autobahngesell-
schaften betrieben (Horhager 1999: 121), die allerdings meist ganz oder teilweise
in staatlichem Eigentum sind, so dass die positiven Anreizwirkungen des rein
privaten Betreibermodells nur teilweise erwartet werden durfen.

Dem Betreibermodell nahe kommt die EG mit ihren Bestrebungen, die Ver-
kehrswege in Europa kiinftig zunehmend aus speziellen, nach dem Territoriali-
titsprinzip erhobenen Verkehrsabgaben und weniger aus allgemeinen, tetls zwar
verkehrsbezogenen, aber besonders im Transicverkehr unter Umstinden ver-
meidbaren Stevern wie der Mineralélsteuer zu finanzieren. Wie die Beispiele
ltaliens, Frankreichs, aber auch Osterreichs zeigen, sind spezielle Verkehrsabga-
ben jedenfalls auf relativ wenigen herausgehobenen Stralen (Autobahnen) durch-
aus zu tragbaren Transaknionskosten prakukabel. In den Beitrittslindern komne
erleichternd hinzu, dass der noch bescheidene Ausbauzustand des allgemeinen
Straflennetzes 1im Vergleich zu kiinftigen neuen Autobahnen eher weniger An-
reize zur Gebiihrenvermeidung durch Ausweichen auf nicht gebiihrenpfhichuige
Wege bietet als der Zustand des westeuropiischen SeraBennetzes,

Abweichend vom Betreibermodell werden derzeit in vielen Lindern Ver-
kehrswege, besonders Strafen, traditionell aus Steuern finanziert, deren Bemes-
sungsgrundlagen nur teilweise und eher indireke (via Kraftstoffverbrauch) auf die
Nutzung ven Verkehrswegen bezogen sind. Fir diese Finanzierungsart sprechen
Eigenschaften von Infrastruktur wie Netzwerkeffekee, lange Lebensdauer, hohe
Kapitalintensitat und Subadditivitit der Kostenfunktionen,*” die Planung und
Finanzietung durch unabhingig handelnde Private erschweren (Scheele 1993:
95). Auch sind einerseits die Transaktionskosten universeller Becreibermodelle
sehr hoch. Andererseits drohe bei rivmlich solierten Betreibermodellen mic
guren Umgehungsmdghchkeiten eine Gebiithrenvermeidung. Dariiber hinaus st
eine Offentliche Finanzierung von Verkehrswegen tetlweise auch mit gesaniwirt-
schaftlichen Wachstumseffekeen zu rechefertigen. Solche Effekte beruhen letze-
lich auf einer Zusammenfiihrung (Integration} von Mirkten durch Minderung
der Transaktionskosten des Tausches (Ewers und Tegner 2000: 15). Sie kén-

' Subadditivicit der Kostenfunkdonen bedeuter, dass die Produkdon einer beliebigen Menge
eines Gutes bei einem einzigen Produzenten stets billiger wird als bei Aufteilung der Produktion
auf mehtere Produzenten.
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nen ein Projeke auch dann als gesamewirtschaftlich vorteilhaft erscheinen lassen,
wenn die privatwirtschafitlichen Einnahmen fiir den vollen Kapitaldiense niche
ausreichen, zumal oft auch noch zusitzliche private Investitionen und Wert-
schépfung einschlieBlich entstehender Arbeitsplitze erwarter werden konnen.
Damit st freilich noch nichts iiber die Opportumtitskosten von Verkehrsin-
frastrukeurinvestitionen gesagt, d.h. iber deren Wirksamkeit im Vergleich zu
anderen Staatsausgaben (etwa fiir das Bildungswesen), jeweils in Bezugg auf ein
iibergeordnetes Ziel wie etwa das Wachstum des Bruttosozialprodukts.>

[n regionaler Perspektive wirkt zudem neue iiberregionale Verkehrsinfrastruk-
tur nicht immer wachstumsfordernd. Sie kann, abhingig u.a. von Kostendegres-
sionseffekten in der Produktion (Vickerman und Monnet 2001: 125), mindestens
voriibergehend auch zur Entleerung der durchfahrenen Riume beitragen, weil
sie die Belieferung abgelegener Regionen durch zentral ans';issige Produzenten
ebenso wie den Pendelverkehr von Arbeitmehmern etleichtert.” Die EG sollee
Infrastrukturprojekte unter Effizienzaspekeen finanziell férdern, wenn von den
Projekten externe Effekte ausgehen, die in europiischem Maflstab wirksam sind,
wie dies etwa in weitriumigen Transitverkehren oder im Sinne gesamtwirt-
schaftlicher Wachstumseffekte auf europiischer Ebene vorkommen kann, oder
die jedenfalls auf Gemeinschaftsebene zu geringeren Transaktionskosten inter-
nalisierbar sind als dies im Rahmen des/der Mitgliedstaat(en) méglich wire, in
dem/denen die Eftekte jeweils anfallen. In diesen Fillen wire die Ubernahme
eines dem Anteil der externen Effekte entsprechenden Anteils der Investiti-
onskosten durch die EG gerechtferage. Vor allem die Miteel der Haushalwslinie
., Transeuropiische Netze™ solleen kiinftig aut die Projekee konzentriert werden,
die in relativ starkem MaBe auch Wachstumseffekee in anderen als den unmictel-
bar beteiligter: Staaten erwarten lassen und insoweit den Charakter europaweiter
dffentlicher Giiter (BMWi 1994: 57) haben. Entsprechende Projekte finden sich
vor allem auch in den Beitrittslindern, was wesentlich auf die kleinteilige staatli-
che Gliederung des dsilichen Mitteleuropas (Ausnahme: Polen) zurfickzufuhren
ist. Brocker (2001: 155) nennt vierzehn StraBenprojekte, fast alle im Sstlichen
Mitteleuropa, bei denen deutiich uber 40 Prozent der Wachstunseffekte au-
Berhalb der unmittelbar angeschlossenen Sraaten zu erwarten sind (Tabelle 6).
Die Forderung sollee dort, wo dies durch entsprechend hohe externe Effekte
gerechtfertigt 1st, auch iiber die derzeit in der TEN-Finanzierungsvetrordnung
vorgeschene Grenze von 10 Prozent der Investitionssomme hinaus ausgeweitet
werden; die Bereitstellung der benctigten Mittel wird durch die vorgeschlagene
Konzentration auf die Projekte mit dem Charakter europaweiter offentlicher
Giiter erleichtert.

¥ Die Frage der Opportunititskosten spiele fiir die EU-Politik etwa bei der Mittelverteilung
auf EFRE und ESF (implizit) eine Rolle. Vickerman und Monnet (2001: 122) bemerken dazu
seeer Infrastructore investent will have a modest positive contribution on economic growth, but
... the more accurately are the opporcunity costs measured, the less atceactive return infrastructure
investment offers than other types of public investment expenditure, especially educarion and
training to enhance human capital™,

31 Zu Beispielen aus Ostdeutschland vgl. die bei Sichelschmide (2003: 48) angegebene Literacur.
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Wachstumsettekte grenziiberschreitender StraBenprojekte auBerhalb der unmit-
telbar angeschlossenen Staaten

Strecke TEN-Liste Nr. Unmittelbar angeschlossene Effekte in
Swaaten anderen Staaten
{Prozem)
Maribor-Zagreb - Slowenien, Kroatien 89,1
Ljubljana-Zagreb - Slowenien. Kroatien 83,9
Budapest-Beograd - Ungarn, Jugoslawien 80,8
Fehmarnbelt-Querung 20 Deueschland, Dianemark 74,9
Warszawa-Minsk - Polen, Weillrussland 72,4
Tallinn-Riga 27 Estland, Lettland. 67,3
Bratislava-Gyor - Slowakei, Ungarn 63,3
Gdansk-Kaliningrad - Polen, Russland 64,1
Skopje-Thessaloniki - Mazedonten, Griechenland 36,3
Warszawa-Kaonas 27 Dalen, Litauen 33.8
Oresundquerung 11 Dinemack, Schweden 32,4
Katowice-Zilina 23,25 Polen, Slowakei 52,2
Ljubljana-Sicfok 6 Slowenien, Ungarn 438
Dresden-Wroclaw - Deurschland, Polen 43,2
Trieste-Ljubhjasna 6 lealien, Slowenien 44,5
Berlin-Warszawa - Deutschland, Polen 398
Budapest-Arad - Ungarn, Runiinien 34,2

— = nichts vorhanden.

Qriele: Nach Bracker (20041: 135).

Allerdings miisste das akeuelle TEN-Progranim wohl noch einmal Giberarbeitec
werden, denn wichtige grenziiberschreitende Korridore wie vor allem Berlin-
Warszawa-weilrussische  Grenze(-Minsk), Dresden-Wroclaw und Budapest-
Arad(-Bucuresti) sind jedenfalls unter den 30 vorrangigen Projekten nicht ent-
halten, obwohl sie laut Tabelle 6 erhebliche Effekte auch in nicht unmietelbar
angeschlossenen Staaten haben. Verschiedentlich ist allerdings die Nichtberiick-
sichtigung im TEN-Programm damit za erklaren, dass die entsprechenden Pro-
jekee teilweise auBerhalb der EG-Grenzen liegen (z.B. Strecken in das ehemalige
Jugostawien).

Ferner sollte die EG im Rahmen der Infrastrukturpolitik einen iustitutionellen
Ralnen fiir grenziiberschreitende Investitionsvorhaben, auch solche einzelner
Mitgliedstaaten auBerhalb des TEN-Programms, einschlieBlich der dazu nétigen
Arrangements fiir die Finanzierung bereitstellen. Ein solcher Rahmen kénnte zur
Senkung der Transaktionskosten bei gegebenenfalls erfordetlichen kooperativen
Vereinbarungen zwischen den betroffenen Mitgliedstaaten und/oder Unterneh-
men {Bickenbach 1998: 52) beitragen und entsprechende Infrastrukturprojekte
méglicherweise entscheidend voranbringen. Uber Neubau und Erweiterung von
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Verkehrswegen hinaus ist auch an die Sicherung eines nichediskriminierenden
Zugangs der Anbieter von Verkehrsleistungen zu den Infrastrukturnetzen zu den-
ken; auch dieser ist angesiches der groflen Bedeutung so genannter ,,nationaler
Interessen” in Europa kaum ohne Beteiligung der Gemeinschaft zu gewiihtleisten
(Bickenbach et al. 2002: 258-259) %2 Der institutionelle Rahmen gewinnt im
Hinblick auf die Beteiligung der neuen Mitgliedstaaten und eventuell weiterer
osteuropiischer Linder mit zum Teil noch schwach entwickelten Reechtssyste-
men und Kapitalmirkeen besondere Bedeutung. Wichtig sind z.B. einheitliche
Grundsitze, nach denen Rechtssicherheit fiir auslindische [nvestoren gewihrt
wird, damit bestehende Moglichkeiten der privaten Betelligung an den Infra-
strukcurprojekten niche avf rechtliche und/oder tatsichliche Hindernisse stoBen.
Allerdings sind derartige Rahmenbedingungen zum grofiten Tell niche nur fur
Infrastrukturinvestitionen bedeutsam, so dass Anderungen in den neuen Mit-
gliedslindern ohnedies notwendig sind.

Die soziale Gereclitigheit

Soziale Gerechrigkeit ist fiir die EG-Infrastrukeurpolitik akruell vor allem im Zu-
sammenhang mit dem Entwicklungsriickstand der mittel- und osteuropiischen
Beitrittslinder gegeniiber Westeuropa zu sehen; zugleich miissen aber in alten
und neuen Mitgliedslindern die gleichen Grundsitze der EG-Politik gelten.

Im Falle der Beitrittslinder hat die generelle Zielserzung der EG-Infrastrukeur-
politik, im Interesse der Kohision zum Abbau von Entwicklungsriickstinden
beizutragen, eine besondere Bedeatung. Angestrebt wird, dass sich auf lange
Sicht die Pro-Kopf-Einkommen in den Beitritslindern denen in Westeuropa
anndhern. Im Autholprozess sind neue Verkehrswege wegen ihrer regionalen
und gesamtwirtschaftlichen Wachstumseffekte besonders bedeutsam. Ein erheb-
licher Teil der Strukturfondsimittel wird daher auch in den Beitrietslindern wie
schon im Gebiet der EG-15 fur InfrastrukturmaBnahmen eingesetze werden.
Da dies ausdriicklich im Interesse des regionalen Ausgleichs geschieht (Art. 160
EG-Veruag), spielt das Effizienzziel im Sinne einer Internalisierung grenziiber-
schreitender externer Effekte fiir diesen Teil der EG-Aktivitaten nur eine unter-
geordnete Rolle. Im Sinne des Prinzips der fiskalischen Aquivalenz wire zwar —
auBerhalb der Projekte mit grenziiberschreitenden Externalititen — die nationale
Finanzierung von Infrastruktur winschenswert. Allerdings gibt es dafiir bis auf
Weiteres gerade in Mittel- und Osteuropa wohl nur sehr geringe Mdoglichkeiten.
Trotz der auch in diesen Lindern rasch fortschreitenden Motorisierung begrenzt
das insgesaimt noch niedrige Realeinkommensnivean die Spielriume fiir eine Ge-
bithrenfinanzierung im Betreibermodell auch fiir qualitativ hochwertige Stralflen
stirker als in Westeuropa (Horhager 1999: 126). Dies betrifft die Personen- wie
die Giiterbefdrderung und sowohl das durchsetzbare Niveau von Benutzungsge-
bithren als auch die zu erwartenden Nutzerfrequenzen, deren Prognose im Osten
wegen der sich erst noch herausbildenden riumlichen Spezalisierungsmuster er-
heblich unsicherer sein dirfte als im Westen. Filr Projekee anderer Verkehrseriger,

52 Dies gilt entsprechend fiir die Leitungsnetze im Energie- und Telekommunikationssektor.
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besonders der Bahn, sind die Moglichkeiten einer Refinanzierung aus Gebiihren
wohl noch stirker begrenzt als fiir Strallenprojekte.

Die von der Kommission (2004e: 13, 32} vorgeschlagene Bemessung des Ge-
samtumfangs der Strukeurfondsimtetel auf 336,1 Mrd. Euro (in Preisen von 2004)
ist wohl leztlich politisch begriindet und im Grunde ein Kompromiss zwischen
den Interessen der neven Mirglieder (mdglichst viel Hilfe), der bisher geféeder-
ten Alemitglieder (méglichst nicht weniger Hilfe als bisher) und der Nettozahler
(mdglichst nicht mehr zahlen als bisher). Hiifreich bei der Kompromisssuche
diirfie der — wie erwihnt auch Skonomisch sinnvolle — Plafond von 4 Pro-
zent des BIP fur alle zum Ziel ,Konvergenz® beitragende Mittelzuweisungen
(Komnussion 200He: 35} gewesen sein,

Gleichzeitig legt es das Konvergenzziel nahe, diese Grenze im Falle der Bei-
tritislinder voll auszuschdpfen, zumal sie ohnehin — dem niedrigen BIP dieser
Linder entsprechend — in absoluten Euro-Betrigen vergleichsweise niedrig aus-
falle. Die besonderen Bedingungen dieser Linder kdnnten und sollten dariiber
hinaus in der Form beriicksichrigt werden, dass auch die in Artikel 51 des neuen
Verordnungsentwufs (Kommission 2004e: 54-55) weiterhin vorgesehenen pro-
jektbezogenen Obergrenzen fiir den Finanzierungsanteil der EG von 75 Pro-
zent (EFRE, Ziel ,,Konvergenz*} oder 85 Prozent (Kohisionsfonds) mdglichse
ausgeschopft werden.® Sonst kénnten in Mittel- und Osteuropa wegen des
niedrigen Einkommensniveaus, das entsprechend geringe Spielriume der 6ffent-
lichen Haushalte impliziert, 6konomisch sinnvolle und zuschussfihige Projekte
moglicherweise nur wegen fehlender Eigenmittel nicht realisiert werden. Deni-
gegendber erscheint die Vermeidung von einzelstaatlichem ,,moral hazard” —
konkret: der Kiirzung nationaler Strukturpolitik ber Erhalt von EG-Mitteln —
angesichts ohnehin wohl nur geringer nationaler Mittel weniger dringlich.

Was die bisher geforderten Regionen der EG-Almmicglieder angeht, so wurde
bereits gezeigt, dass die von der Kommission vorgeschlagene einheitliche For-
dergrenze von 75 Prozent des Pro-Kopf-BIP der erweiterten Gemeinschaft nur
relativ wenige Regionen sofort aus der Forderung heraus falien ldsst. Fir diese
sind zudem dhnliche Ubergangshilfen vorgesehen wie sie derzeit den Gebieten
gewihrt werden, die anlisslich der Agenda 2000 aus der Forderung gefallen
sind (Kommission 2000: 13, 2004e: 4}. Die erweiterungsbedingte Senkung des
EG-Durchschnittseinkommens wird alse samt ihren Konsequenzen fiir die For-
derfihigkeit zunichst einmal akzeptiert, und die danach nicht mehr forderfihigen
Gebiete in den alten Mitgliedslindern erhalten nach Art. 16 der vorgeschlage-
nen neuen Strukturfonds-Verordnung flir die Forderperiode 2007-2013 eine
degressive Ubergangsunterstiitzung. Diese degressive Ausgestaltung der Uber-
gangsunterstiitzung sollte aber wohl klarer zum Ausdruck gebrache werden,>

3 Reichen die verfiigbaren Mitel niche fiir alle dem Grunde nach férderfihigen Projekee aus,
so wire eine Konzentration auf relativ wenige Projekee, die mit dem Héchsesatz gefdrdert werden,
vermutlich effizienter als eine geringe Forderung relaniv vieler Projekee.

3 T Verordnungsenewurf heiflt es lediglich, dass die jihrliche Aufteilung der Mitcel ab 1.1.2007
degressiv gestaffelt ise und dass die Mittel e 2007 unter denen fiir 2006 liegen werden. Wiin-
schenswert wiire beispielsweise eine Fixierung eines jihrlichen Prozentsatzes fiir die Degression, so
dass die Mictel bis 2013 abgebaut werden.
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denn sie ist von grofier Skonomischer Bedeutung: Einmal wiirde sie nach dem
Jahr 2007 Einsparungen ermdglichen, die beispielsweise zur Finanzierung zu-
satzlicher Hilfe an die Neumitglieder dienen konnten, wenn im Zoge des erwar-
teten wirtschaftlichen Wachstums mit steigendem BIP der Beitritislinder auch
die 4-Prozent-Grenze hohere EG-Zuschiisse ermoglicht und eine voriiberge-
hende Ausweitung der Hilfe angesichts hdherer Absorptionstihigkeit bei vorerst
noch fortbestehender Bediirftigkeit (Abstand zum EG-Durchschnitt) sinnvoll
sein sollte.”® Wichtiger noch als dies wire aber die Signalwirkung, die von de-
gressiven Unterstitzungen an die Alemitglieder ausgeht: dass ein Vertrauensschutz
gegeniiber der politischen Entscheidung zur Erweiterung nur zeitlich begrenzt
beansprucht werden kann. In der ibernichsten Forderperiode 20142020 sollte
es maglich und zomutbar sein, von einer einheitlichen Férdergrenze in ganz Eu-
ropa {ohne Ubergangshilfen) auszugehen, zumal bei zu erwartendem Wachstum
in den Beitritsslindern auch das europaweite Durchschnitseinkomimen wieder
ansteigen wird.

Bei der Verteilung der flir Infrastrukeurinvestitionen vorgesehenen Mittel des
EFRE und des Kohisionstonds bietet es sich an, diese Mittel in allen Mitghedslan-
dern vorrangig fiir die erginzende Finanzierung solcher Projekte zu verwenden,
die bereits im TEN-Programm unterstiitzt werden. Fiir das einzelne Projekt
wirerr EG-Hilfen insgesamt jeweils im Umfang (zu schiiczender} europaweiter
externer Effekte vertretbar, fiir Projekte in Gebieten, die nach dem Konvergenz-
ziel torderfihig sind, auch dartber hinaus. Die Konzentration des Mitteleinsatzes
auf TEN-Projekte konnte dazu beitragen, auch diejenigen Mittel, die im In-
teresse des Konvergenzziels Gber das Mal3 der euvropaweiten externen Effekee
hinaus von der EG zur Verfiigung gestellt werden, mit — europaweit gesehen —
maglichst greBem Nutzen einzusetzen. So kénnte im Rahmen des Mitteleinsat-
zes zur sozialen Gerechtigkeir auch das Effizienzziel niherungsweise verwirklicht
werden.

Zur Konzentration auf die dringlichsten Abschnitte innerhalt des TEN-
Programms konnten — falls erforderlich — Methoden der relativenn Projektbe-
wertung mit Hilfe des Nutzen-Kosten-Verhilnisses®® (NKV} eingesetzt wer-
den, etwa nach dem Muster der Standardisierten Bewertungsverfahren der Bun-

33 Dies wiirde allerdings auBerdem voraussetzen, die gemif Art. 16 der vorgeschlagenen Ver-
ordnung nach dhnlichen Kriterien wie bisher vorzunehmende linderweise Aufteilung des Fonds-
budgets niche gleich fiir die gesanie Forderperiode vorzunehmen, sondern enwas Hexibel zu halten.

¥ Unmitelbar zielfihrende Kriterien wie etwa die auf je 1000 Eure Férderung normier-
ten Projekibeittiige zu den jeweiligen regionalen Brutroinlandsprodukeen oder Produktionspo-
tenzialen scheinen tiir Infrastrukturprojekee kaum prakeikabel. Eher sind sie aut den hier niche
betrachteten Teil der Strukuirfondsmiteel anwendbar, der direke an Unternchmen gezahit wird,
die mit den ethaltenen Mitteln Arbeitsplitze und damic eine bezifferbare Wertschdptung schaffen
oder erhalten. Auch die von der EU selbst entwickelten Evaluierungsmethoden (z.B. MEANS
- Means for BEvaluaong Actions of a Structural Nature) sind eher auf direkte Unterstiitzung
unternehmerischer Aktiviciten als auf infrastrukturinvestrionen anwendbar. Vgl zu den me-
thodischen Problemen von Evaluierungen erwa Kugler (2000) und Frankenfeld (1997: 29}, der
meint, dass die Methodik der MEANS-Handbiicher ,,bei der Infraserukeur-Forderung weirgehend
ausfscheider)™.
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desverkehrswegeplanung.”’ Auf diese Weise konnte die Infrastrukeurpolitik der
EG in den Beirriuslindern zunichst zuf einige wichtige Korridore beschrinkt
werden, die wegen ihrer Funkeion als Verbindung dkonomischer Zentren wie
Warschau, Prag, Budapest, Berlin und Wien wohl einen betrichtlichen ,.eu-
ropidischen Mehrwert™ haben und bei denen erwarter werden kann, dass die
neuen Kapazititen alsbald gebraucht werden und Einnabmen aus Benutzungs-
gebiihren erzielbar sind, die zur Deckung laufender Betriebskosten der Projekee
und im giinstigen Falle noch zur Bedienung etwa erginzend aufgenommener
Kredite (z.B. der EIB) beitragen kénnten. Solche Korridore kdnnten mit EG-
Unterstiitzung rascher ausgebaut werden als ohne sie.

Soweit Miteel der EG-Fonds fir Infrastrukrurprojekre aufierhalb der TEN-
Korridore vertigbar sind, sollte auch der Einsatz dieser Mittel innerhalb der
jeweikigen Mitgliedslinder (noch) stirker konzentriert werden, wm die grofie
Zahl von der Kommission zu betreuender Programme zu reduzieren. Zwar st
die Neigung zum Giefikannenprinzip — die auch nach der vorgeschlagenen Neu-
regelung wohl wegen der weiterhin duBerst breiten Definition der Ziele anthalten
wird — unter dem Aspekt pohuscher Durchsetzbarkeit der EG-Forderpolitik ver-
stindlich. Fiir einen forcierten Riickzug der EG aus der Kofinanzierung kom-
munaler und anderer Srelich begrenzter Projekte wie StraBenbahnen® spriche
aber, dass die Informationsprobleme supranationaler Stellen gerade bei der Be-
urteilung solcher lokalen Projekte am deudichsten sind. Ein Riickzug der EG
wiirde auch die im derzeitigen System angelegte implizite Begilinstigung rela-
tiv reicher Kommunen, die den Eigenanteil bei kofinanzierten Projekren am
leichtesten aufbringen kénnen, beenden und insofern der sozialen Gerechtigkeit
dienen. Er wiirde auch nicht das Ende jeglicher Forderung kleinerer Projekte
bedeuten; vielmehr konnte die Forderung im kommunalen und kleinrdumigen
Bereich den nationalen Haushalten der Mitgliedstaaten iiberfassen werden.””

Eine Konzentration der EG-Strukturpolitik auf reladv wenige Projekte er-
scheint iiber den engeren Bereich der Infrastrukturinvestitionen hinaus auch
deshalb dringend geboten, well mit der Annahme der EG-Gelder sehr avfwen-
dige Berichts- und Evaluterungspflichten (Frankenfeld 1997; 15) verbunden und
zur Vermeidung von ,,moral hazard” bei der Verwaltung dieser Mittel wohl auch
uaumgingtich sind.

Freilich bedeutet die weit gehende Beschrinkung der Infrastrukeurpolitik der
EG auf wenige Korridore auch, das Ziel eines Ausgleichs von Unterschieden
der Wirtschaftskraft zwischen Regionen jeweils eines einzelnen Mitgliedslan-
des tendenziell gegentiber den Zielen verbesserter Anbindung ganzer Linder
und europaweit fliissigerer Verkehrsabwicklung hintan zu stellen. Dabei solite

* Dabei kénnen allerdings die besonders wichtigen indirekten Nugzen, {u.a.) erwartete zusitz-

liche Arbcitsplieze als Folge vetbesserter Erteichbarkeit einer Region. hidufig nur vergleichsweise
grob geschiczr werden.

58 Mithinanziert durch die EU wurde beispiclsweise eine neue Strallenbahnstrecke in Sassari,
der Hauptstadt von Sardinien {(Meyer-Eppler 2004: 47).

¥ Bei der Beurteilung der Zusitzlichkeic gemil Are. 11 Strukturfonds wiren diese Ausgaben
mir zu zihlen.
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aber nicht tibersehen werden, dass primir internationale Routen besonders im
StraBenverkehr hiufig zugleich die Erreichbarkeit der jeweils durchquerten bzw.
tangierterr Regionen innerhalb eines Landes verbessern.

Die dkologische Vertedglichkeit

Okologische Vertriglichkeit ist im Rahmen der EG-Infrastrukeurpolitik unter
zwel Aspekten zu sehen:

— zum einen sind bei primér nicht umweltbezogenen Investitionen (insbesondere
in Verkehrswege) Umwelteffekte als Nebenwirkungen zu beriicksichtigen,

— zum anderen konnten Infrastrukturinvestitionen unmittelbar einer Verbesse-
runtg der Umwelt dienen (z.B. Abwasserbeseitigung}.

Nebenwirkungen auf die Umwelt kénnen enrweder schon von Bau und bleBem
Vorhandensein von Infrastrukturanlagen oder aber — wohl hiufiger — erst von de-
ren Betrieb und Benutzung, also vom Geschehen auf diesen Anlagen ausgehen.
Beide Arten von Wirkungen stellen wohlfahrtstheoretisch |, externe Effekee’ der
Anlagen oder ihres Betriebs dar und sind grundsitziich durch Entschidigungen
{bzw. bei positiven Wirkungen: Vergiitungen) auszugleichen, die von den Ver-
ursachern der Wirkungen aufzubringen (bzw. ihnen zu vergiiten) sind, d.h., die
Effekte sind zu ,,internalisieren”. So entstehen Anreize, die einschligigen Ak-
tivititen gerade so weit auszudehnen, wie dies gesamewirtschaftlich vorteithaft
ist.

Im europiischen Mabstab wird die Problematik negativer externer Effekte be-
sonders deutlich an den hiufigen Protesten, die bei starkem Transitverkehr aus
der betroffenen Bevéikerung etwa in den Alpenlindern (Brenner-Rourte) und
alligemein dort laut werden, wo Umwelischiden grenziiberschreitend wirksam
werden. Unter dem gleichen Aspekt wird auch ,,vorbeugend™ gegen geplante
neve Infrascrukturprojekte wie etwa die feste Querung des Fehmarn-Bele pro-
testiert. Zur Internalisierang der externen Effekre auf der Ebene der Verkehrsbe-
iriebe hat die Kommission schon vor Jahren Vorschlige in dem Griinbuch ,,Faire
und effiziente Preise im Verkehr” (Kommission 1995) gemacht, die allerdings
vielfiltiger Kritik ausgesetze waren und sind.%" Mit einer raschen Realisierung
dieser Vorschlige, die weit gehende Anderungen des Rechtsrahmens erwa bei
verkehrsbezogenen Abgaben voraussetzen, ist wie bisher auch weiterhin nicht zu
rechnen. Die externen Effekte werden auf der Ebene der Verkehrsbetriebe also
auch kiinftig nur sehr unvollkommmen internalisiert. Im Ubrigen ist ihre Hohe
sehr umstritten und unterliegt stark differierenden Schitzungen.

Die fehlende Internalisierung externer Effekre auf Verkehrsbetriebsebene legt
es nahe, Umwelteffekte bereits auf der Ebene der Infrastrukturinvestitionen zu-
mindest analytisch zu verfolgen, auch wenn die Effekee kaum durch die Infra-
serukeur an sich,®' sondern gréBtenteils durch die auf ihr verkehrenden Fahr-
zeuge verursacht werden. Wesentliche Umwelteftekte des Verkehrsgeschehens

0 Siehe erwa Wissenschafilicher Beirat beim BMVBW (1999),
1 Ausnahme z.B. die Bodenversiegelung als Folge der bloBen Existenz einer Autobahn oder
eines Flugplatzes.
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sind Lirm und Abgasemissionen der Fahrzeuge. Insbesondere der StraBenver-
kehr gilt in dieser Hinsicht als wenig umwelifreundlich. Die EU-Konmmission
1st daher seit vielen Jahren bestrebt, als Alternativen zum reinen Strallentransport
den Schienen- und Seeverkehr sowie die Binnenschifttahrr wenigstens flir den
groBten Teil der jeweiligen Transportstrecke zu fordern, trotz der Notwendigkeit
des Umladens (Stichworte: Kombinierter Verkehr, ,.from road ro sea™). Solche
Bemithungen, bestimmte Verkehrstriger — hiufig entgegen den Markrrenden-
zen ~ auch mithilfe Sffentlick finanzierter Infrastrukturinvesaaonen besonders
zu fordern, haben offensichelich zu der deudich babnlastigen Gestaltung auch
des neuestenr TEN-Programims beigetragen. Sie erscheinen allerdings weder auf
EG- noch aut nationaler Ebene zweckmifig, weil kaum Erfolg versprechend.®?

Im Hinblick auf die Verkehrsteilong (,,modal split™) zwischen Strafle und
Schiene bzw. Schiff bietet die Osterweiterung der EG allerdings die Chance,
dass mit zunehmendem Anteil von Langstreckenverkehren iiber gréfere Encter-
nungen als bislang in der EG iblich auch die Marktanteile von Bahn vnd Schiff
steigen, da mit den gréBeren Transportdistanzen die bei Bahn und Schiff beson-
ders ins Gewicht {allenden Stations- und Umiladekosten relativ an Bedeutung
verlieren. Zudem wirkt sich die unzureichend avsgebaute Strallen-infrastrukeur
in Mitel- und Osteuropa, wo Autobahnen noch weit gehend tehlen, bis auf
welteres zugunsten alternativer Verkehrstriger aus. Becrrachtet man die derzeit
diskudletten Stralenprojekte vor diesem Hintergrund und im Lichte der Be-
mithungen der Kommission um eine Verschicbung des ,,modal sphc™® hin zu
hoheren Anteilen des Schienen- und Schiffsverkehrs, so erscheinen Autobzhn-
projekte wie die Via Baltica von Tallinn aus parallel zor Ostsee in siidwestlicher
Richtung nach Warschau nicht unproblematisch, da sie geeignet sind, die rela-
tive Wettbewerbsposition von Bahn bzw. Schifffahrt wieder zu verschlechtern.
Wegen ihrer Bedeutung fiir den Verkehr der mictel- und osteuropiischen Linder
untereinander (z.B. Polen-Litavuen) kann freilich ein Verzicht auf diese Projekte
kaum empfohlen werden, auch wenn die Nutzung der Strale im Langstrecken-
verkehr, wo oft der Seeweg als umweltfreundliche Alternative vertligbar ist (z.B.
Baltikum-Westeuropa), nicht erwiinscht ist.®

62 Zur These des ESPON {2003: 6), dass ,,... we need to ensure that new additions o the stock
of infrastructure do not distort the competitive position of different cranspore modes frou that sec
out in trapsport pelicies” ist zu bemerken, dass die Wettbewerbsposition verschiedener Verkehrseri-
ger durch die Verkehrspolink ohnehin weder fesegelegt werden soll noch kann. Der Grund fiir die
beobachtbare relative Erfolglosigkeit derartiger Bestrebungen ise, dass sowohl die Infrastrukruraus-
stattung als auch die Verkehrspolitik lediglich die Voraussetzungen fiir angestrebre Anderungen der
Verkehrseeilung schatten kdnnen, die sich allenfalls nach erheblichen Verbesserungen der internen
Effizienz und des Leistungsprofils zuriick gebliebener Verkehrseriger einstellen werden.

3 Im polnischen nationalen Bauprogramm der 90er jahre waren weder der polnische Abschmitt
der Via Baltica noch die tast ganz in Polen liegende Via Hanseatica Kaliningrad-Elblag-Szczecin als
Autobahnen enthalten, sondern mur als FernstraBen unterhalb des Autobahn-Standards, weil diese
Projekte weniger fiir Polen als fr die baltischen Seaaten Nutzen stiften wiirden, vielmehr knappe
Finanzmittel von den fir wichtiger gehaltenen nord-sidlichen Auvtobahnprojekeen abzichen, die
Wettbewerbsstruation der polnischen Hiten schwichen und durch Umlenkung von Ostseeverkehr
auf den Landweg zu zunehmenden Verkehrsstaus in Polen beitragen wiirden {Béhime ec al. 1998:
94-95, FuBnoten 48 und 49).
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Die Erhebung von Benutzungsgebihren fiir Verkehrsinfrastrukeur wiirde, wo
immer moglich, abgesehen von der Finanzierungserleichterung auch fiir den
Umwelischutz von Nutzen sein, wenn auch dkonomisch streng genommen
Nutzungsentgelt und Umweltentgelt zu crennen sind. Aber auch ohne eine In-
ternalisierung det von den Enussionen der Fahrzeuge ausgehenden Umweltschi-
den kdnnte bereits eine Konfrontation der Verkehrsteilnehmer mit den Bau- und
Berriebskosten der Verkehrswege je nach Preiselastizivic der Nachfrage manche
weniger dringliche Fahrt verhindern bzw. auf andere Verkehrsmittel vetlagern, so
dass auch weniger Umweltschiden entstiinden. Gerade im Lkw-Verkehr auf lan-
gen Strecken kdnnten StraBenbenutzungsgebiihren stark ins Gewicht fallen und
einen Gkologisch unerwiinschren Wechsel ,,from sea to road™ erwa im Verkehr
mit dem Baltkum oder dem Schwarzmeergebiet eindimmen. Thre Bedeotung
nimmt vor dem Hintergrund der oft relativ niedrigen Lkw-Betriebskosten (nied-
rige Reallohne) osteuropaischer Lkw-Unternehmer noch zu. Auch der dkono-
mischen (allokativen) Effizienz konnten Benutzungsgebithren dienen. Emmal
wiirde die relative Stirke der zu erwartenden Gebiihreneinnahmen die Tnvesti-
tionen jeweils zu den ani dringlichsten bendtigten Streckenabschnitten lenken.
Zum anderen kdnnten Benutzungsgebiihren, die in Abhingigkeir vom Verkehrs-
aufkommen gestaffele sind, ein ,,Zuviel” an Fahrzeugen von dem betroffenen
Verkehrsweg fernhalten. Dies wiirde zur Vermeidung von Staus beitragen, das
Verkehrsautkommen auf die dringlichseen Transporte beschrinken {allokative
Eftizienz) und zugleich, da mit verhinderten Staus auch die Abgasemissionen
wartender Fahrzeuge entfallen wiirden, auch einen Gewinn an Umweltqualitit
bringen. Wiirden Benutzungsgebithren insbesondere auch auf viel befahrenen
bestehenden Strecken erhoben, so kénneen diese iiber eine Zuriickdringung we-
miger dringlicher Fahrten bzw. Transporte auch bereits vor einem Ausbau (der
wiederum durch die Gebiihreneinnahmen erleichtert wiirde) entlastet werden.

Andererseits ist es gerade in den Beitriteslindern mit threm niedrigen durch-
schnitthchen Einkommensniveau wichtig, anch noch eine | B-Qualicit™ von
StraBeninfrastruktur anzubieten, auf der vor allem sozial Schwichere die Chance
haben, ohne Entrichtung eines Wegezolls zwar langsamer, aber immerhin auch
voranzukommen. Umgekehrt bedeutet dies, durch eine Gebithrenerhebung auf
ausgewihlten Straflen den Verkehrsteilnehmern die Chance zu geben, sich auch
im StraBenverkehr — shnlich wie im Bahnverkehr mit zuschlagpflichtigen und zu-
schlagfreien Ziigen — ein schnelleres Vorankommen gegebenenfalls zu erkaufen.

Direkt dem Umweltschutz dienende Investitionen kénnen als zweiter Aspekt
dkologischer Vertriglichkeit im Rahmen einer Infrastrukeurpolitik zum Tragen
kommen. Ein rypisches Beispiel ist die Verbesserung der Abwasserbeseitigung,
die vermutlich gerade auch in den mittel- und osteuropiischen Beitritslindern
von groBer umweltpolitischer Bedeutung ist.®* Auch hier lieBe sich im Hinblick

' Darauf deuten bereits einfache statistische Beobachtungen — Linge der Abwasserkanile, An-
schluss an KEitanlagen — aus den ostdeutschen Bundeslindern im Vergleich zu Westdeutschland hin
{Sichelschmide 2003: 41, 50).
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auf grenziberschreitende Effekee z.B. der Luft- und Wasserverschmutzung bzw.
-reinhaltung eine Férderung durch die EG grundsitzlich wohl kechtfertigen. Fiir
die hier primir betrachtete Verkehrsinfrastruktur sind allerdings solche unimittel-
bar fiir den Umweltschutz wirksamen Investitionen von geringerer Bedeutung,
Wo sie vorkommen (z.B. Lirmschutzwille an vorhandenen Verkehrswegen),
durften sie in den meeisten Fillen nur lokal begrenzte Effekte haben und daher
im Rahmen einer EG-weiten Politik zu vernachlassigen sein,

AbschlieBende Empfehlungen

Aus der vorstehenden Aralyse ergeben sich einige Empfehlungen an die EG-
Organe zur konkreten Weiterentwicklung der europiischen Infrastrukeurpolitik.
Was zundchst die TEN-Projekte angeht, so sollte die Gemeinschaft vorrangig
einen rechtlichen Rahmen zur Verfligung siellen, innerhalb dessen internagonale
Projekte zwischen den jeweils beteiligten Staaten und gegebenenfalls mit privaten
Partnern (PPP: private-public partnership) zu mdglichst geringen Transaktions-
kosten versinbart und durchgesetzt werden konnen. Zweckdierliche Regelun-
gen etwa zum Ausgleich grenziiberschreitender externer Effekee und zu Schlich-
tungsverfahren bei Streitfragen konnten beispielsweise in Form einer Verordnung
erlassen werden. In einer solchen Verordnung wire auch festzulegen, unter wel-
chen Bedingungen grenziiberschreitende StraBen- bzw. Schienenprojekte, die
wie etwa die Brennerroute durch Tirel vorwiegend dem Transitverkehr dienen,
eventuell auch gegen den Willen der durchfahrenen Sraaten von der Gemein-
schaft oder interessierten Nachbarstaaten inidiert und reahisiert werden kénnen
und wie dann fillige AusgleichsmaBnahmen ftir negative Externalititen in den
betroffenen Gebieten {z.B. Lirmschurz, Entschidigungen fiir Wertminderung
von Grundstiicken) international zu regeln sind. Weiter verfolgr werden sollten
dariiber hinaus die langjahrigen Bemiithungen der Gemeinschaft um eine in-
ternationale Vereinheitichung technischer Standards der Infrastrukeur, um die
Transportmittel méglichse freiziigig auf den Infrastrukturnetzen verschiedener
Linder einsetzen zu konnen (so genannte Interoperabilitit).®® Allerdings muss
sich die Gemeinschalt bewusst sein, dass eme Standardisierung imimer eine Fest-
legung auf bestimmite technische Normen bedeutet und somit Gefahr liuf,
die Suche nach innovativen technischen Lésungen unnoétig einzuschrinken. Ge-
meinschaftsnormen zur Standardisierung sollten daher aut das unbedingt notwen-
dige Mal} beschrinkt werden (detailliercer Steyer 2001: 241-244; Sichelschimudt
1997+ 412-413).

Die finanzielle Forderung der TEN-Projekte durch die EG sollte stirker auf
wenige weittiumige Kotridore konzentriert werden, in denen aufgrund der
Benutzung in vielen Verkehrsrelationen, an denen viele Linder beteiligr sind,
erhebliche europaweite Externalititen nachgewiesen oder mindestens plausibel

% Yon besonderer Bedeurung firr den Hochgeschwindigkettsverkehr der Eisenbuhen; siehe die
Richtlinie 96/48/EG des Rates liber die Interoperabilicic des transeuropiischen Hochgeschwin-
digkeitsbahnsystems (1996).



124 Henning Sichelschmidt
gemacht werden konnen.®® Die EG-Beittige zur Internalisierung solcher Ex-
ternalititen soliten dann auch vrabhingig von méglicherweise aus dem Projekt
selbst erzieltenr Einnahmen gezahlt werden, d.h.: Wenn em Projekt Einnahmen
etwa aus StraBenbenutzungsgebihren erzielt und dariiber hiraus noch nachweis-
lich externe Effekte hat, dann sollten die EG-Beitrage nicht unmitelbar unter
Bezug auf die Einnahmen des Projekts gekiirzt werden, wie dies in Art. 54
der neuen Strukturfonds-Verordnung (Kommission 2004e) offenbar vorgesehen
ist.%” Dadurch wiirde der Anreiz, das Projekt zu realisieren, unnétig und Effizienz
mindernd geschwicht. Allerdings werden die Einnahmen eine Rolle spielen bei
der Frage, inwieweir tatsichlich noch externe Effekte vorliegen und wie hoch
sie sind, weil durch die Einnahmen in jedem Fall ein Teil der Projektnutzen
abgegolten (internalisiert) wird.5®

Konkret wire bei den TEN-Projekren an etwa vier transeuropiische Korri-
dore zu denken, von denen zahlreiche Elemente im akiuellen TEN-Programm
enthalten sind und die gegebenenfalls unter Einbeziehung von Schifffahreslinien
und Hifen ausgebaut werden kénnten: beispielsweise von Siidwesten (Iberische
Halbinsel} nach Nordosten (Baltikum}, von Nordwesten (frland) nach Stidosten
(Bulgarien/Turkei bzw. Ukraine) und ein oder zwei nordsiidliche Korridore
(etwa von den Nordsee- bzw. Ostsechifen nach ltalien bzw. Slowenien).

Im Ubrigen solleen positive oder auch negative Externalititer von Verkehrs-
infrastrukour {etwa die Vorteile aus erleichterter Teilhabe an der internationalen
und interregionalen Arbeitsteilung oder Umiweltschiden aus zunehmender Ver-
kehrsfrequenz in einem Korridor) auf einzelstaatlicher bzw. bilateraler Basis inter-
nalisiert werden, wihrend sich die EG auf die Durchsetzung und Uberwachung
von Spielregeln der Internalisierung und des Wettbewerbs im Infrastrukrur- wie
im Verkehrsleistungssektor beschrinken sollte (Soltwedel 2004). Uber die Ab-
geltung von Externalititen hinaus gehende Finanzbeitrige sollten jedenfalls in
Westeuropa (EG-15) auch im Falle der TEN-Projekte nach Maglichkeit auf
den privaten Kapitalmirkten aufgebracht werden, wie dies bei einzelnen Essen-
Projekten im Ansatz bereits geschehen ist (Schulze 1999); die Refinanzierung
des Privatkapitals aus BenutzungsgebGhren entlastet nicht nur die &ffentlichen
Haushalte, sondern ist auch geeignet, eine stirkere ,,Aquivalenz zwischen den
Nutzen der Infrastrukiurinanspruchnahme und den damit verbundenen Kosten®

5 Dies betrifit grundsitzlich sowohl positive Externalititen wic insbesondere die gesamewire-
schaftlichen Wachstumsefiekee verbesserter Infrastcrukiur, die eine Beteiligung der EG an den
Baukasren rechttertigen kénnen, als auch negative Externalititen, die eine EG-Beteiligung an
Kompensationszahlungen rechifertigen kdnnen.

% Are. 34 iiber »Einnahmen schaffende Projekte* siehe in Abs. 2 vor, dass bei der Exnuttlung
der &ffentlichen Ausgaben {der Bemessungsgrundlage fiir die Fondsbeitrage) fiir derarnige Projekee
der Barwert von Einnahmen aus dem jeweiligen Projeke angerechnet wird. Dies ist allerdings im
aktellen Koneext des Verordnungsenowurts, in dem die Internalisierung externer Effekee keine
Rolle spiele, méglicherweise anders zu beurteilen als vor dem Hintergrund der hier vorgestellten
Vorschlige fir emne Neuorienderung der Infrastrukturpolink der EG,

%8 Die entsprechenden Zahlungen erfolgen ja auf Grund individueller Voreeilseinschiczungen
durch die Projekinuezer (2.B. aut Grund bewerteter Zeitgewinne bei Fahre tiber eine mautpflichiige
Strale).
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(Hartwig 2003: 228) herzustellen. So kénnen die Verkehrsteilnehmer beson-
ders im StraBenverkehr stirker als bisher mit den wahren Kosten der benutzten
Verkehrswege konfrontiert werden nut der Folge, dass sie eher als bislang eine
Skonomisch effiziente und Skologisch vertrigliche Verkehrsmirttelwahl creffen;
zugleich diirfte die Notwendigkeit, wenigstens einen Teil der Kosten aus dem
Projekt selbst wieder zu gewinnen, auch das Kostenbewusstsein der Anbicter
stirken. Voraussetzung ist allerdings, ,.dass die politischen Risiken definiert und
ausgegliedert werden. Die Marke- und Kostenrisiken sind dagegen den privaten
Investoren und Betreibern zuzuweisen” (Rothengatter 1995: 109).

Abzulehnen sind allerdings Vorstellungen, die sich teilweise in der Projektaus-
wahl fiir die TEN-Programme andeuteten, nimlich eine politisch erwtinschte
Verinderung der Verkehrsteilung dadurch quasi erzwingen zu wollen, dass Gffent-
liche Investitionsmittel bevorzugt in bestimmte Verkehrserdger gelenkt werden,
die wie die Bahn als besonders umweltvertrighch gelten. Wie die Erfahrungen
mit der fritheren deutschen Verkehrsmarktregulierang (Laaser 1991: 21-50) ge-
zeigt haben, kdnnen staatliche Interventionen, die im Grunde gegen die Marke-
krifte gerichtet sind, leicht zu Fehlschligen fiihren; im konkreten Fall wiirde
z.B. der Bahnanteil trowz lovestitionen in die Infrascruktur moglicherweise niche
steigen, weil die Verlader weiterhin den StraBenverkehr bevorzugen wiirden.

Die soziale Dimension der EG-Iafrastrukturpolitik bestelie vornehmiich in der
Heranfiithrung Skonomisch zuriick gebliebener Gebiete an die Anforderungen,
die der Wettbewerb im Gemeinsamen Markt mit sich bringt. Im Mittelpunke
stehen derzeit die Beitritstander. Dort wird trotz grundsiczlich wiinschenswerter
privater {Mit-)Finanzierung insbesondere von Strafienprojekten ein erheblicher
Anteil der Tnvestinionen Gffentlich finanzierr werden miissen. Der anzustrebende
EG-weite Rechtsrahmen fiir internationale Projekte und PPP konnte zwar die
politischen Risiken vermindern, doch diirfien in den Beitritislindern auch die
Markerisiken auf Grund des vorerst geringen Realeinkornmensniveaus voresst
noch zu hoch fiir starkes privates Engagement sein. Mindestens miissten ent-
sprechende Anleihen 6ffentlich garantdiert werden, wie auch beim Autobahnbau
in Frankreich anfinglich geschehen (Abraham 1995: 128). Nur so wird sich an-
gesichts erst allmihlich zunehmenden Verkehrs- und Gebiithrenautkommens die
Erreichbarkeit wichtiger Regionen in den Beitrittstindern rasch genug verbes-
sern lassen, damit dort ansissige Unternehmen sich erfolgreich am Wettbewerb
in anderen Lindern der Gemeinschaft beteiligen kénnen und diesen Regionen
langfrisng die Chance geboten wird, $konomisch zu den bisherigen Mitglieds-
landern aufzuschlieBen. Entsprechend ihrer Zielsetzung laut EG-Vettrag kénnen
und sollten sich die Struktwarfonds auch weiterhin an der Finanzierurg von In-
frascrukeurprojekten beteiligen. Eine deutliche Verschiebung der Mittelverwen-
dung zugunsten der Beitrittslinder wird im Hinblick auf die Begrenztheit der
insgesamnt verfiigbaren Mittel und den groBien Bedarf an Investitionen in diesen
Lindern unvermeidlich sein.

Zum Gesamtumfang der Strukturfondsmittel ist eine wissenschaftlich begriin-
dete Empfehlung nicht méglich. Wegen der begrenzten Absorptionstihigkeit
der Empfingetlinder macht allerdings eine deutliche Steigerung des Mittelein-
satzes in den Beitrittslindern tiber das bereies geplante Ausmall hinaus kaum
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einen Sinn. Die begrenzte Absorptionsfibigkeit bezieht sich sowohl auf die zur
Mitcelverwaltung als auch auf die zur Projekedurchfithrung {Bau) erfordetlichen
Kapazititen. Die von der Kommission vorgeschlagene Summe von 336 Mrd.
Euro fur die Jahre 2007-2013 solite daher bei der weiteren Behandiung des
Kommnussionsvorschlags in Parlament und Rat der EG 1in jedem Fall als Ober-
grenze angesehen werden. Die Anforderungen an die politische Durchsetzbarkeit
wie an den Vertrauensschutz fiir bisherige Mitrelempfinger werden voraussichi-
lich das Ihrige tun, dass diese Obergrenze auch kaum unterschritten wird. Vor
allem im Hinblick auf die Verwaltungskosten und umfangreichen Beriches- und
RechenschaftspBichten sowie die Zustimimungsbediirttigkeit seibst kleinerer Pro-
Jektinderungen ist dringend anzuraten, dse Strukeurfondsimictel kiinthg in der
gesamten EG und insbesondere innerhalb einzelner Linder viel stirker als bistang
auf wenige relativ grole und mit Hilfe von Rankings ausgewihlte Projekte zu
konzentrieren. Auch deshalb empfiehlt sich die Konzentration auf die TEN-
Korridore. Der Verordnungsentwurf der Kommission versucht dem Anliegen
einer Konzentration erkennbar Rechnung zu tragen, bietet aber immer noch
refativ viel Spielraum fiir eine Mittelverteilung auf eine Vielzahl von Einzelpro-
jekten. In diesem Zusammenhang, und wegen der erwiinschten Konzentration
des EG-Mitteleinsatzes, sollte auch das gegenwiirtige Verbot der Mehrfachfor-
derung in der TEN-Finanzierungsverordnung (Art. 5) iiberdacht werden.®

Im Hinblick auf die Umweltvercriglichkeit des Verkehrssystems ist in der gro-
Ber werdenden EG einerseits mit linger werdenden durchschnittlichen Trans-
portentfernungen, die u.a. den Anteil von Umladekosten an den gesamten
Raumiberwindungskosten reduzieren, und andererseits mit gesteigerter Kos-
tenwahrheit in Folge zu erwartender Benutzungsgebiihren auf dem mittel- und
osteuropaischen StraBennetz zu rechnen. Beides ertfinet die Aussicht auf eine
marktmiBig begriindete Steigerung des Anteils der als besonders umweltfreund-
lich geltenden Verkehrstriger Bahn und Schiff an den Transporten, zumal wenn
die Bemiihungen der EG um die internationale Vereinheitlichung technischer
Standards allmihlich zum Erfolg tithren und so die Wettbewerbsposition der Bahn
verbessern sollten. Demgegeniiber sind kistenparallele Autobahnprojekre im
Blick auf weitraumige Transport- und Handelsbeziehungen etwa zwischen dem
Baleikum und Westeuropa dem Seeweg jedenfalls unter dkologischen Aspekeen
unterlegen und daher eigentlich zu vermeiden. Wegen ihrer Bedeutung fiir den
Verkehr der beteiligter Kistenlinder untereinander kénnen sie aber dennoch
nicht pauschal abgelehnt werden.

Mit der stirkeren Konzentration auf internaconale Rahmenregelungen und
auf die finanzielle Férderung relativ weniger Korridore sowie der Anbindung
der Beiriteskinder wiirde sich die Infrastrukeurpolitik der EG kiinftig stirker von
einem — die Konvergenz der Realeinkommen einschlieBenden — europiiischen
Interesse leiten lassen; ein solches ist bislang kaum erkennbar (Treuner 1998: 318).
Die weiter gehende Aufgabe, dieses europiische Interesse auch fiir die anderen

% So kénoten vor allem in den Beitritslindern ewropaweit bedeutende TEN-Projekte auch

einmal aus Strukturfonds (Konvergenzziel) wnd TEN-Mitceln (Internalisierung europaweiter Ex-
ternaliciten) zugleich gefdrdert werden.
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Teilbereiche der Strukturpolitik, die Forderung von Unternehmensinvestitionen
und Humanressourcen, zu definieren und entsprechend zu beriicksichtigen, kann
hier allerdings nur angedeutet werden.

Anhang: Das Programm ,, Transeuropiische Verkehrsnetze*

Vorrangige Vorhaben nach dem Stand vom 21. April 2004; die unverbindh-
chen jahre der Fertigstellung, gegebenenfalls des ersten und letzten Fingeren
Abschnitts, sind in Klammern angegeben (Quelle: Kommussion 2004b):

1.

2

L]

NS00 =)

10,
11,

12

13.
14.

1.
16.
. Eisenbahnachse (Paris-)Strasbourg-Stuttgart-Wien-Bratislava {2010/2015)
18.
19.

17

Eisenbahnachse Berlin-Verona/Milano-Bologna-Napoli-Messina-Palermo
{2006/2015) '

. Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsachse Paris-Briissel-K5In-Amsterdam-

London {(2007)

. Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsachse Stidwesteuropa: Lissabon-Madrid-

Bordeaux-Irun-Tours (2010/2020) und Madrid-Barcelona-Perpignan-
Nimes (2005/2015)

. Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsachse Ost: Paris-Metz-Luxemburg/Mann-

heim (2007)

. Betuwe-Linie: Rotterdam-Emmerich {2007)
. Eisenbahnachse Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-

ukrainische Grenze (2010/2017)

. Autobahnachse Igoumenitsa/Patra-Athen-Sofia-Budapest (2006/2010)
. Multimodale Achse Portugal/Spanien restliches Europa (2004/2015)
. Eisenbahnachse Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (2001 /weitere Kapazititsstei-

gerung geplanc)

Flughafen Milano-Malpensa (fertiggestellt 2001)

Feste Oresund-Querung (fertiggestelle 2000)

Eisenbahn/Strafienachse Nordisches Dreieck (in Schweden und Finnland)
(2010/2015)

StraBenachse UK/ Irland/Benelux (2010)

West Coast Main Line: London-Glasgow/Edinburgh (2007)

GALILEO: Europiisches Satellitennavigationssyscem (2008)
Eisenbahn-Giiterverkehrsachse Sines/Algeciras-Madrid-Paris (2010/27)

Binnenschifffahrtsachse Rhein/Maas-Main-Donauw (2011/2019)
Interoperabilitit im Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der iberi-
schen Halbinsel {2010

20. Eisenbahnachse Fehmarnbelt, nebst Hannover-Hamburg/Bremen (2014/

2015)

. Hochgeschwindigkeitsseewege {2010}
. Eisenbahnachse Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-Niirnberg/Dresden

(2010/2016)

. Eisenbahnachse Gdansk-Warschau-Brno/Bratislava-Wien (2010/2015)
. Eisenbahnachse Lyon/Genova-Basel-Duisburg-R otterdam/Antwerpen

(2009/2018)
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25. Autobahnachse Gdansk-Brno/Bratislava-Wien (2009/2010)

26. Eisenbahn/StraBenachse Irland/Vereinigtes Konigreich/Kontinentaleuropa
(2010/2015)

27. ,,Rail Baltica” Achse Warschau-Kaunas-Riga-Tallinn-Helsinki (2010/2016)

28. ,.Eurccaprail® auf der Eisenbahnachse Briissel-Luxemburg-Strashbourg (2012)

29. Eisenbahnachse intermodaler Korridor lonisches Meer/Adria (2012/2014)

30. Binnenschifffahrtswege Seine-Schelde {2012/2016)

Summary

In July 2004, the European Commission has launched its proposal for a new
directive on the European Structural Funds, the main financial source by which
the Community can support infrastructure projects. With respect to the period
2007-2013 when the new Central and East European Member States will be
completely integrated into the Communiry’s transfer system it will be necessary
to re-allocate a substantial part of the funds in favour of the new members. In this
context, the competences for infrastructure projects must be efficienty allocated
among the Member State and the Community level. In economic theory, espe-
cially that of fiscal federalism, it follows from the principles of subsidiarity and of
fiscal equivalence that competences for infrastructure policy on the Community
level may be justified either by the existence of interjurisdictional externalities or
by an expected improvement of the perspectives for econornic growth especially
in the new Member States It is therefore concluded that {a) the EU infrastructure
policy should further facilitate the establishment of Trans-European Networks
by establishing a Community-wide institutional framework for co-ordination of
international infrastructure projects and by granting financial support in order to
compensate for Commumty-wide interjurisdictional externalities, (b) such finan-
cial support should be concentrated on a few really “trans-european” corridors
while other primarily bilateral links between each two countries should be left
to bilateral agreements and financing, within the institutional framework to be
established by the Community, (c) however, low real income levels in the new
Member States, and the goal of reducing the disparities to the old Members
call for more financial support of infrastructure projects than would normally be
justified by interjurisdictional externalities.
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