Standortnachteile Mittel- und Osteuropas
durch unzureichende StralRen- und Bahnnetze

Ein gegenwartig noch bestehendes Hemmnis
fur die wirtschaftliche Entwicklung Mittel- und Ost-
europas stellt die dort nur unzuléngliche Verkehrs-
infrastruktur dar. Neben einer geringen Dichte
insbesondere der Stralennetze sind es die Struktur
und die Qualitat der verfugbaren Verkehrstrassen,
die das Wachstum behindern. Dies beeintrachtigt
offensichtlich auch den Zustrom auslandischer Di-
rektinvestitionen, da multinationale Unternehmen,
und hier insbesondere Industrieunternehmen mit
einem Uberregionalen oder gar internationalen Ab-
satzmarkt, auf ein hinreichendes Malk an Verkehrs-
infrastrukturausstattung angewiesen sind. Die Pla-
nung und Entwicklung der mittel- und osteuropéi-
schen Verkehrsnetze erfolgen bereits im Verbund
mit inter- und multinationalen Organisationen.
Trotzdem wird es den Reformstaaten nur langfri-
stig moglich sein, ihre Verkehrssysteme so umzu-
gestalten, daR sich der in diesem Bereich beste-
hende Mangel abschwécht.

Zum Zusammenhang von Standortattraktivitat
und Verkehrsinfrastruktur

Trotz unibersehbarer Standortvorteile in be-
stimmten Bereichen, wozu nicht zuletzt niedrige
Lohnstiickkosten z&hlen, haben die mittel- und ost-
européischen (MOE) Reformstaaten mit betréchtli-
chen Entwicklungsbarrieren zu kdmpfen, die in nur
maRigen Direktinvestitionszuflussen ihren Nieder-
schlag finden. Die durch die gesamte Staatengrup-
pe’ attrahierten auslandischen Direktinvestitionen
summierten sich im Jahre 1995 auf einen Betrag
von gut 9,5 Mrd. US-Dollar. Damit ist die Region
beispielsweise noch weit von den durchschnittlich
13 Mrd. US-Dollar entfernt, die Spanien — mit we-
niger als 40 vH der Bevolkerung der MOE-Lén-
der — zu Beginn des Jahrzehnts registrierte.

Es ist jeweils ein ganzes Bundel von Faktoren,
das dafiir verantwortlich ist, daf} Direktinvestitio-
nen in bestimmte Lander gehen. Ein Grund, der
die insgesamt noch geringe Attraktivitat der Re-
formstaaten fir das Engagement multinationaler
Unternehmen erklart, ist die Ausstattung mit Ver-
kehrsinfrastruktur. Da Unternehmen nur dann in
bestimmten Lé&ndern investieren, wenn Vorteils-
kalkile sie dazu bewegen, missen Lander Uber Ei-
genschaften verfiigen, die fur Unternehmen Vor-

7 Ausgenommen die Lander der GUS.
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teilhaftigkeit beinhalten. Hierzu gehort auch die
Verkehrsinfrastruktur, da sie die Transportkosten
und damit die Transaktionskosten wirtschaftlicher
Aktivitaten verringert, was insbesondere Industrie-
unternehmen mit einem Uberregionalen oder inter-
nationalen Absatzmarkt zugute kommt. MaRnah-
men zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
sind mithin ein Instrument von Regierungen, mo-
bile Produktionsfaktoren, allen voran Kapital, an-
zuziehen und an sich zu binden.8

Das Niveau der Verkehrsinfrastrukturausstat-
tung der mittel- und osteuropéischen Reformlander
unterscheidet sich deutlich von demjenigen, mit
dem Unternehmen in Westeuropa rechnen konnen.
Aufféllig sind insbesondere die niedrigen Stralien-
dichten der Reformstaaten. Durchweg liegen die
Quotienten aus der Lange aller Straen und der
Oberflache eines Landes weit unterhalb des Durch-
schnittswertes der EU-Staaten (vgl. Tabelle 1).°
Eine reibungslose Abwicklung, insbesondere des
Gutertransports, wird dadurch nachhaltig behin-
dert. Moderne Logistik- und Managementkonzepte
wie ,,Just-in-time Production“, die multinationale
Unternehmen in der Regel betreiben, sind in den
MOE-Staaten bislang nur schwer umzusetzen. Die
Dichten der Eisenbahnnetze konnen diesen Nach-
teil nicht aufwiegen, auch wenn sie partiell durch-
aus mit den entsprechenden Werten der EU-Mit-
gliedsléander vergleichbar sind oder diese sogar
Ubertreffen.

Wie sehr die unterschiedliche Verkehrsinfra-
strukturausstattung als Standortfaktor eine Rolle
spielt, wird bei einer weiteren Disaggregierung der

8 SIEBERT, H.: On the concept of locational competition.
Kiel (= Kieler Arbeitspapiere Nr. 731) 1996. Mit Krugman,
P. R., (Geography and trade. Leuven 1991) liele sich ar-
gumentieren, daB in einem Land oder in einer Region ge-
rade dann Investitionen von auf3en erfolgen, wenn die Ver-
kehrsinfrastruktur schlecht entwickelt ist. Dieser Fall be-
zieht sich jedoch auf Unternehmen, die einen lokal eng be-
grenzten Kundenstamm anvisieren und mit einer Direktin-
vestition einen Wettbewerbsvorteil gegenliber Kontrahen-
ten anstreben, die den Absatzmarkt von aufen beliefern.
Regierungen favorisieren in der Regel Investitionen von
Unternehmen mit Gberregionalem Absatzmarkt, so daf sie
nicht der Attrahierung ausléndischer Direktinvestitionen
wegen ihre Verkehrsinfrastruktur vernachldssigen.

Die hier getroffenen Aussagen andern sich nicht grundle-
gend, wenn als Dichten die Quotienten aus der Lénge aller
StraBen bzw. Eisenbahntrassen und der jeweiligen Bevdl-
kerung herangezogen werden.
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Tabelle 1:

Daten aus dem Jahre 1994 zu ausgewahlten europdischen Verkehrsnetzen

StraRennetze Eisenbahnnetze
insgesamt davon:
Autobahnen
Dichte Dichte Dichte Anteile Anteile doppel- bzw.
elektrifizierter mehrgleisiger
Strecken Strecken
(in m/gkm) | (in m/gkm) | (in m/gkm) (invH) (invH)

Mittel- und Osteuropa insgesamt 482 1,7 63 38,9 28,5°
Ostmitteleuropa 638 2,6 84 41,7 29,8

Polen 750 0,9° 78 50,7° 39,0°

Slowakische Republik 365 4,0 75 39,1 27,6

Slowenien 731 13,7 59 41,6 27,6

Tschechische Republik? 709 4,9 120 30,8 20,1

Ungarn 323 3,2 83 29,6 15,4
Sudosteuropa 314 11 45 40,9 25,1

Bulgarien 333 2,5 39 61,6 22,5

Rumanien® 305 0,5 48 33,0 26,1
Baltische Staaten 322 k. A. 31 9,7 k. A.

Estland 327 k. A 23 12,9 k. A

Lettland 316 k. A 37 11,2 k. A

Litauen 324 k. A 31 6,1 k. A
Zum Vergleich

Deutschland, friiheres 1.971 35,5 109 43,2 45,8

Bundesgebiet®

EU-12° 1.137 14,2 55 38,9 43,8

21990 und 1993. — ® nur Normalspur. — ¢ Schatzung des IWH. — ¢ ohne Baltikum. — © 1989.
Quellen: Nationale Statistiken; EUROSTAT; Berechnungen des IWH.

Daten deutlich. Denn nicht nur zwischen West-
und Osteuropa, sondern auch innerhalb der Gruppe
der Reformstaaten selbst bestehen betrachtliche
Unterschiede im Niveau der Verkehrsinfrastruk-
turausstattung. So weisen lediglich Polen, die
Tschechische Republik und Slowenien, die alle zur
Gruppe der ostmitteleuropdischen Anrainerstaaten
der Européischen Union gehéren, eine Dichte von
mehr als einem halben Kilometer Strale pro Qua-
dratkilometer Landesoberflache auf. Ebenso tritt
bei der Dichte der Schienennetze ein deutliches
Gefélle zwischen der ostmitteleuropéischen Lan-
dergruppe und den (brigen L&ndern Mittel- und
Osteuropas hervor.

Diese Unterschiede gehen mit den Daten zu
ausléndischen Direktinvestitionen im wesentlichen
konform. Hier hat sich seit 1990 eine regionale
Disparitat zugunsten der ostmitteleuropéischen
Anrainerstaaten  der  Europdischen  Union

16

ergeben.10 Mehr als 90 vH aller zwischen 1990
und 1995 in die Staaten Mittel- und Osteuropas
geflossenen  Direktinvestitionen gingen nach
Ungarn, nach Polen und in die Tschechische
Republik, die zusammen aber nur gut 56 vH der
Bevolkerung der MOE-Lander auf sich vereinigen.

Strallen und Bahnwege mit Struktur- und Qua-
litatsdefiziten

Neben der Dichte der Verkehrsnetze sind es die
strukturellen Méngel der Verkehrsinfrastruktur-
ausstattung, die entscheidende Standortnachteile
fur die mittel- und osteuropdischen Lander dar-
stellen. Vor dem Hintergrund dessen, dal die
MOE-Lénder in den 1990er Jahren ihren Handel

10 vgl. MEISSNER, T.: Direktinvestitionen in Mittel- und
Osteuropa - Entwicklung 1995 und Ziele von Unterneh-
men, in: IWH Wirtschaft im Wandel 3/1996, S. 8-12.
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sehr stark auf Westeuropa ausgerichtet haben,11
sind die grenziberschreitenden Verkehrswege dort-
hin unzureichend entwickelt. Eine nur kleine Zahl
von Grenziibergidngen und eine haufig fehlende
Verknipfung der ost- und westeuropaischen Ver-
kehrssysteme fiihren zu teilweise betréchtlichen
Kosten, die Investoren in den MOE-L&ndern zu
tragen haben.

Ein weiterer struktureller Nachteil liegt darin,
dal’ die bestehenden Verkehrssysteme kaum Netz-
werkeffekte erzeugen. Ein in Ansétzen flachen-
deckendes Autobahnnetz weist allein Slowenien
auf (vgl. erneut Tabelle 1). Daneben besitzen nur
noch die Nachfolgestaaten der friiheren Tschecho-
slowakei und — mit Abstrichen — Ungarn, ebenfalls
Mitglieder der ostmitteleuropéischen Staatengruppe,
einen gewissen Grundstock an Autobahnteilstik-
ken. Die Eisenbahnnetze der Reformstaaten leiden
darunter, dal8 sie bislang noch nicht auf einen un-
terbrechungsarmen Verkehr, wie ihn beispiels-
weise Intercitynetze verlangen, ausgerichtet sind.
So sind zwar die Anteile elektrifizierter Strecken in
der EU, in Sudost- und Ostmitteleuropa in etwa
gleich, doch liegen in den Transformationslandern
die durchschnittlichen Anteile doppel- oder mehr-
gleisiger Strecken erheblich niedriger als in der
EU. Auch zwischen den Verkehrstragern bilden
sich kaum Netzwerkeffekte heraus, da die Uber-
gange zwischen ihnen nicht reibungslos funktio-
nieren. Eine Kombination verschiedener Verkehrs-
trager, bei der die einzelnen Verkehrstrager ihre
jeweiligen Vorteile einbringen koénnen, ist auf
diese Weise nur selten moglich.

Als ungiinstig fur die Standortqualitat der Re-
formstaaten erweist sich zudem die Qualitat der
Verkehrsinfrastruktur. GemaR einer Untersuchung
aus dem Jahre 1990 erreichten seinerzeit bei-
spielsweise in Polen Personenziige eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von nur 45 km/h, Giiter-
zlige sogar von nur 24 km/h.12 Zum einen wurden
die Strecken schon bei ihrer Konstruktion weitge-
hend auf einen Verkehr von weniger als 120 km/h
ausgelegt, so daR beispielsweise die Kurvenradien
keine hdheren Geschwindigkeiten zulassen. Zum
anderen erlaubt das hohe Alter des rollenden Ma-

1 Vgl. neben vielen anderen HAVLIK, P.: Trade reorienta-
tion and competitiveness in CEECs, in: Dobrinski, R.,
Landesmann, M. A. (Hrsg.): Transforming economies and
European integration. Aldershot u. a. 1995, S. 141-162.

12 7it. nach SUCHORZEWSKI, W.: Poland, in: European
Conference of Ministers of Transport (Hrsg.): Transport
infrastructure and systems for a new Europe. Paris 1994,
S. 67-106.
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terials und der tbrigen Anlagegiiter keine schnelle-
ren Fahrten.13 Beim Zustand der StraBen zeigt sich
ein &hnliches Bild. GemaR einer Weltbankstudie
aus dem Jahre 1991 erforderten seinerzeit 82 vH
aller vorhandenen Strallen Mittel- und Osteuropas
teilweise betrachtliche Reparaturen oder Verbesse-
rungen der Trassenfilhrung, des Fahrbahnbelags
oder des -unterbaus.14 Eine grundlegende Verbes-
serung hat sich bei der Qualitat der Verkehrstras-
sen bislang noch nicht ergeben. Immerhin sind in
der Region seit Beginn dieses Jahrzehnts die An-
teile, welche die Investitionen durch die 6ffentli-
chen Haushalte, aus denen sich Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen in der Regel speisen, am Ge-
samtprodukt stellen, bei rucklaufiger wirtschaftli-
cher Entwicklung stark zurtickgegangen.1>

Die Defizite bei der Verkehrsinfrastruktur tre-
ten gegenwartig nicht so stark in Erscheinung, weil
sich die verfligbaren Verkehrstrassen momentan
einer vergleichsweise niedrigen Belastung gegen-
tibersehen. Infolge der Transformationskrise erleb-
ten die MOE-Lander in den zurlckliegenden Jah-
ren starke Einbriche ihrer Transportleistungen,
besonders gravierend beim Gutertransport. Die
Zahl der im Jahre 1994 insgesamt in Mittel- und
Osteuropa erbrachten Tonnenkilometer machte nur
noch gut 70 vH des Niveaus des Jahres 1990 aus
(vgl. Tabelle 2). Von diesem Rickgang wurden
ausnahmslos alle Reformlander erfaf3t. Unterdurch-
schnittlich fielen die Einbuen bei den Gutertrans-
portleistungen lediglich in Polen aus. Rlckgange
um mehr als die Halfte erlebten hingegen die Lan-
der Sudosteuropas und des Baltikums.

Zukinftig mull aber bei einem Erstarken der
gesamtwirtschaftlichen Leistung mit wieder an-
schwellenden Transport- und Verkehrsstrémen ge-
rechnet werden. Das gilt in besonderem Mal3e flr
den straRengebundenen Gitertransport, der seinen
Anteil an der insgesamt in den MOE-Staaten er-

13 Das Durchschnittsalter der beispielsweise in Ungarn in Ge-
brauch befindlichen Eisenbahnschienen lag 1989 bei
25 Jahren. Ein Zehntel aller Schienenwege war élter als
60 Jahre, vgl. OKOLICSANYI, K.: The plight of the Hun-
garian state railroads, in: RFE/RL Research Report, Jg. 1
(1992), Nr. 47, S. 41-45,

14 7it. nach: EUROPEAN CONFERENCE OF MINISTERS
OF TRANSPORT: Transport infrastructure in Central and
Eastern European countries — selection criteria and fun-
ding. Paris 1995, S. 106.

15 vgl. EUROPEAN BANK FOR RECONSTRUCTION
AND DEVELOPMENT: Transition report 1995 — Invest-
ment and enterprise development. Economic transition in
eastern Europe and the former Soviet Union. London 1995,
S. 66-75.
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Tabelle 2:

Guterbeforderungsleistungen seit 1990 (Eisenbahn-, Strallen-, Binnenwasserstralien- und Pipelinetransport)
- netto, in Mio. tkm, sofern nicht anders angegeben -

1990 1991 1992 1993 1994 1994 in vH

von 1990
Mittel- und Osteuropa insgesamt 436.325 332.905' 294.802 279.893 239.425° -30,2°
Ostmitteleuropa 256.508 206.469 198.521 189.311 197.846 -22,9
Polen 138.745 115.912 112.482 117.967 126.244 -9,0
Slowakische Republik” 30.373 22.338 24.824 20.508 17.992 -40,8
Slowenien® 7.649 6.289 4.833 4.251 4.383 -42,7
Tschechische Republik® 50.256 39.617 37.167 30.928 34.000 -32,4
Ungarn 29.485 22.313 19.215 15.657 15.227 -48,4
Stidosteuropa 119.592 79.923 62.191 56.283 12.177°8 -53,5°
Bulgariend 26.194 16.470 14.302 12.516 12.177 -53,5
Ruménien 93.398 63.453 47.889 43.767 k. A. k. A.
Baltische Staaten 60.225 46.513f 34.090 34.299 29.402 -51,2
Estland 9.076 k. A. 5.104 5.208 5.028 -44.6
Lettland® 24.391 21.605 12.615 11.105 10.922 -55,2
Litauen 26.758 24.908 16.371 17.986 13.452 -49,7

2 ohne Rumanien. — ° ohne Pipelinetransport. — ¢ nur Eisenbahn und StraBentransport. — @ ohne private Transportleistungen. — € ohne Transport auf
BinnenwasserstraBen. —  ohne Estland. — Bemerkung: ,,Netto* bedeutet, daR sich die Tonnage als die Summe des Gewichts der beforderten Giiter
und der Verpackungen bemift. Das Gewicht der jeweiligen Transporttrager bleibt unberiicksichtigt.

Quellen: Nationale Statistiken; Berechnungen des IWH.

brachten Gutertransportleistung zwischen 1990
und 1994 von 24 auf gut 30 vH steigerte. Diese
Anderungstendenz des modal splits, Zeichen einer
fortschreitenden Dezentralisierung des Transports,
durfte sich zukinftig weiter fortsetzen. Auflerdem
nimmt der motorisierte Individualverkehr rapide
zu. Im Durchschnitt wuchs zwischen 1990 und 1993
die Zahl der in der Region zugelassenen PKW
zwischen 2,5vH (in Ungarn) und 15 vH (in Est-
land) jahrlich. Trotz erheblich gesunkener wirt-
schaftlicher Leistungsfahigkeit erlebte bis auf die
Slowakei keines der hier betrachteten Lénder seit
der Systemwende ein Jahr mit abnehmendem
PKW-Bestand. Zu beachten ist, daR auch die
durchschnittliche Nutzung der Fahrzeuge pro Jahr
zunimmt, weil Versorgungsmangel bei Treibstof-
fen und Ersatzteilen nicht mehr auftreten und da-
durch die Stillstandszeiten der Fahrzeuge zuriick-
gehen. Die Verkehrsinfrastruktur droht im gegen-
wartigen Zustand zu einem Engpalifaktor der wirt-
schaftlichen Entwicklung zu werden.

Neuausrichtung der nationalen Verkehrskonzepte

18

Mittlerweile ist in allen Reformstaaten eine
Neuausrichtung der Verkehrspolitik in Gang ge-
kommen. Drei Schwerpunkte lassen sich dabei
herausstellen.

Erstens geht es gegenwartig eher um den Erhalt
und die Instandsetzung bereits bestehender Ver-
bindungen und weniger um einen forcierten Aus-
bau der Verkehrssysteme. Nennenswerte Verénde-
rungen der Netzlangen gab es zuletzt nur in Polen,
wo das Straftennetz von 1990 bis 1994 um 7,4 vH
erweitert wurde, jedoch im Gegenzug 7,3 vH der
Bahnstrecken stillgelegt wurden. Projekte, die zu
einer Erweiterung der bestehenden Verkehrsnetze
flhren werden, stellen in den MOE-Staaten ge-
genwaértig noch eher die Aushahme als die Regel
dar. In vielen Reformlandern setzen die Regierun-
gen, traditionell Trager infrastruktureller MaB-
nahmen, ihre Ausgabenprioritaten nicht bei der
Verkehrsinfrastruktur. Das hangt zum einen mit
dem Bemihen zusammen, Budgetdefizite abzu-
bauen oder gar einen Budgetlberschul3 zu errei-
chen. Zum anderen erhalten sich die Regierungen,
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die durch das gegenwartig sehr niedrige Niveau
der Transporttatigkeit nicht genau abschatzen kon-
nen, welche Verkehrsverbindungen und welche
Verkehrstrager in absehbarer Zeit gebraucht wer-
den, ihre Planungsflexibilitat, wenn sie sich nicht
zu frih auf den Bau bestimmter Trassen festle-
gen.16

Zweitens dominiert bei den Verkehrskonzepten
der MOE-Staaten der StraBenbereich. Einerseits
wird der Bau bisher fast vollstandig fehlender Orts-
umgehungsstraen vorangetrieben. Andererseits
geht es um die Fortentwicklung der Autobahn-
netze, wobei Ostmitteleuropa am konsequentesten
zu Werke geht. In dieser Region wuchsen die Au-
tobahnnetze zwischen 1990 und 1994 zusammen-
genommen um mehr als 10 vH. Hier wird auch
Gebrauch von modernen Finanzierungs- und Be-
treibervarianten gemacht. Namentlich in Ungarn
findet eine Ubernahme von Autobahnen in private
Tragerschaft bereits statt. 1’

Bei der Bahn wird es zukinftig zu weiteren
Streckenstillegungen kommen. Die verfligbaren in-
vestiven Mittel werden fiir die Anpassung der je-
weiligen Hauptstrecken an héhere Standards ge-
braucht. Im Zuge einer Netzoptimierung mussen
die in Nutzung verbleibenden Strecken generell
doppelgleisig ausgebaut und mit Oberleitungen
versehen werden. AuBRerdem bedarf es zur sichere-
ren und reibungsloseren Abwicklung des Verkehrs
moderner Signalanlagen. Insgesamt muf} die Lei-
stungsfahigkeit der Bahn zunehmen, will sie ihren
begonnenen Niedergang auf absehbare Zeit stop-
pen.

Wie jlingst durch den neuen Grenziibergang an
der deutsch-polnischen Grenze bei Gorlitz / Zgor-
zelec belegt, liegt der dritte Schwerpunkt der Ver-
kehrspolitik der MOE-Lander auf einem Ausbau
der Verkehrsverbindungen in Ost-West-Richtung,
insbesondere derjenigen von und nach Westeu-
ropa. Die Planungen sehen vier Trassen mit euro-
paweiter Bedeutung vor, die zukinftig Mittel- und

16 Theoretische Erlduterungen zu diesem Verhalten u. a. bei
ARROW, K. J., FISHER, A.C.: Environmental preserva-
tion, uncertainty, and irreversibility, in: Quarterly journal
of economics, vol. 88, 2 (May 1974), S.312-319, und
HENRY, C.: Option values in the economics of irreplace-
able assets, in: Review of economic studies, Jg. 41 (1974),
S. 89-104.

17 vgl. dazu SZILAGYI, Z.: New highway opened in
Hungary; in: Omri Daily Digest, Nr. 4 (5. Januar 1996),
Teil 2; vgl. zur ungarischen Verkehrsstrategie u. a. Vilag-
gazdasag, 28.Marz 1996; Nepszabadsag, 9. November
1995 und 3.Januar 1996; Hvg, 14. Oktober 1995 und
12. August 1995; Figyeld, 12. Oktober 1995.
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Osteuropa in Ost-West-Richtung durchqueren sol-
len.18 Im einzelnen sind das die Trassen Berlin -
Warschau - Minsk und weiter bis nach Moskau,
Dresden - Wrociaw - Katowice - Krakow - L’vov,
Prag - L’vov und schlieBlich Triest - Ljubljana -
Budapest - Bukarest. Dem steht lediglich ein Kor-
ridor in Nord-Sud-Richtung gegeniiber, der vom
Baltikum (ber Warschau und Budapest in den
stidlichen Balkan verlauft.

Bei der Erstellung der nationalen Verkehrs-
strategien arbeiten die Reformstaaten eng mit in-
ter- und multinationalen Organisationen wie der
Europaischen Union, der Europdischen Bank fiir
Wiederaufbau und Entwicklung, der Européischen
Investitionsbank und der Weltbank, aber auch ein-
zelnen Staaten Westeuropas zusammen.1® Langfri-
stig wird eine vollstandige Eingliederung der mit-
tel- und osteuropdischen Verkehrssysteme in die
westeuropdischen Strukturen angestrebt. Grundlage
daftr sind die diesbeziiglichen Passagen in den
bilateralen Assoziierungs- bzw. Europaabkommen
zwischen der EU und den MOE-Staaten.20
Hochste Prioritat hat das Anliegen der MOE-
Lander, die mittel- und osteuropdische Ver-
kehrsinfrastruktur in  die im Vertrag von
Maastricht fixierten transeuropéischen Verkehrs-
netze zu integrieren.2! Die dafir erforderliche An-
gleichung der Verkehrsinfrastrukturstandards be-
darf erheblicher finanzieller Ressourcen, die nur
tiber einen langeren Zeitraum aufgebracht werden
konnen. Finanzielle Hilfen von auBen kdnnen da-
bei nicht eigene Anstrengungen der Reformlénder
ersetzen, wollen diese ihr Ziel, die zukinftigen
Verkehrsstrome auf Dauer zu bewaltigen und da-
mit die jeweilige Standortqualitat zu sichern bzw.
zu erhohen, nicht verfehlen.

Thomas Meifner
(thm@iwh.uni-halle.de)

18 REYNAUD, C., u. a.: European transport trends and infra-
structural needs. Paris 1995, S. 101 ff.

19 Als Koordinierungsstelle der ost- und westeuropaischen
Verkehrspolitiken fungiert die European Conference of
Ministers of Transport. Zukiinftig wird jedoch die Rolle
der Européischen Union bei der europaweiten Planung und
Entwicklung der Verkehrsnetze weiter zunehmen.

20 1m Falle Polens niedergelegt in den Artikeln 68 und 81 des
Europa-Abkommens zwischen den Europdischen Gemein-
schaften und ihren Mitgliedstaaten einerseits und der Re-
publik Polen andererseits vom 13. Dezember 1993, Amts-
blatt der Européischen Gemeinschaften Nr. L 348/1.

21 509 7. B. REYNAUD, C., u. a., a.a.0., S. 101.
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