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HINWEIS

Die EIB ist gegeniiber den Flughiifen, Flugverkehrsmanagement-Organisationen,
Eigentiimern und Betreibern der hier behandelten Projekte zu Vertraulichkeit verpflichtet.
Weder die EIB noch die mit diesen Studien beauftragten Berater werden Informationen an
Dritte weitergeben, mit denen dieser Verpflichtung zuwidergehandelt werden konnte. Die
EIB und die Berater gehen keinerlei Verpflichtung ein, weitere Informationen zu geben
oder das Einverstindnis der relevanten Quellen hierfiir einzuholen.
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ZUSAMMENFASSUNG UND EMPFEHLUNGEN

Einfiihrung

Der vorliegende Bericht enthélt die Ergebnisse einer Evaluierung von 32 Luftverkehrsinfrastruktur-
projekten (Flughdfen und Flugverkehrsmanagement - ATM). Dabei wurden einundzwanzig
Flughafenprojekte und elf ATM-Projekte fiir eine Sekundéruntersuchung ausgewéhlt, die anhand von
internen Unterlagen der Bank, Mitarbeiterbefragungen und offentlich zugénglichen Informationen
durchgefiihrt wurde. Davon wurden anschlieBend dreizehn Flughafenprojekte und sechs
ATM-Projekte einer detaillierten Analyse unterzogen. Im Rahmen der Evaluierung wurden die
Ergebnisse der Durchfithrung dieser Projekte anhand der Standard-Evaluierungskriterien1 der Bank
sowie die Leistungen der Bank selbst einschlielich der den Vorhaben zugrunde liegenden Strategien,
Politiken und Verfahren bewertet. Ausgewéhlt wurden Projekte, die reprédsentativ fiir die von der Bank
zwischen 1990 und 2001 finanzierten Flughafen-/ATM-Projekte waren. In diesem Zeitraum hat die
Bank Darlehen im Gesamtbetrag von 7 174 Mio EUR fiir 82 Vorhaben in diesem Bereich zur
Verfiigung gestellt.

Die Evaluierung beriicksichtigte:

e Besondere Sektormerkmale: Dazu zidhlen das starke Wachstum des Luftverkehrs und der
rasche Wandel der Luftverkehrsmérkte. In der Zeit von 1995 bis 2002 nahm der
Passagierflugverkehr um fast 40% zu und erforderte somit eine Erweiterung der Flug-
hafenkapazititen. Der Luftverkehr wird wihrend der nidchsten zwanzig Jahre voraussichtlich
weiter zunehmen, wenngleich im Zuge der Reifung der europdischen Mirkte mit einem
geringeren Tempo. Dennoch wird der Druck auf die Flughafenkapazititen anhalten. Zudem
zwingen die Verdnderungen im Luftfahrtsektor wie der zunehmende Trend zur Bildung von
Allianzen, zahlreiche Fusionen und Konkurse sowie die wachsende Bedeutung von Billig-
Airlines die Flughifen zu stindigen Anpassungen ihrer Einrichtungen und Geschéiftsmodelle
wie z.B. zur besseren ErschlieBung des kommerziellen Potentials ihrer Standorte.

e Auswirkungen von EU-Vorschriften: freier Personenverkehr (Schengen), Sicherheit im
Luftverkehr und Liberalisierung des Luftverkehrs. Davon werden sowohl die Konfiguration
als auch der Betrieb der Flughéifen bertihrt.

e Folgen der Ubernahme der Zustindigkeit fiir internationale Landerechte durch die EU und der
im Weillbuch der EU-Kommission zur europdischen Verkehrspolitik vorgeschlagenen
Initiativen wie einheitlicher europdischer Luftraum, Flughafenkapazitit, Zuteilung von
Zeitnischen (slots), Intermodalitit und Flughafengebiihren. Wenn das Weilbuch umgesetzt
wird, diirfte dies den Wettbewerb zwischen Flughédfen erheblich verstirken und zu einer
effizienteren Nutzung der Flughafeninfrastrukturanlagen fiihren.

e Hindernisse fiir die Erweiterung der Flughafen- und Luftraumkapazititen einschlielich
Umweltbedenken. Wéhrend der vergangenen zehn Jahre sind Grenzen fiir den Ausbau von
Flughifen sichtbar geworden: Die Zivilgesellschaft ist nicht bereit, die weitere ErschlieBung
von Flughéfen ohne geeignete risiko- und belastungsmindernde Maflnahmen zu akzeptieren.

Die Untersuchung fiihrte zu dem Schluss, dass die Auswirkungen des wirtschaftlichen und
regulatorischen Flughafenumfelds schon jetzt erheblich sind und sich in Zukunft voraussichtlich
weiter verstarken werden. In der Vergangenheit wurde das Missverhiltnis zwischen der steigenden
Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen und dem Angebot an Luftraum und Flughafenkapazitét in der
Regel durch den materiellen Ausbau der Flughafeninfrastruktur ausgeglichen. Aufgrund des hohen
Stellenwerts des Umweltschutzes diirfte dieses Vorgehen auf zunehmenden Widerstand der
betroffenen Bevolkerung stoflen, insbesondere bei Flughdfen mit besonders hohem Verkehrsauf-

! Relevanz/Wirksamkeit, Effizienz und Nachhaltigkeit (gegebenenfalls einschlieBlich der Auswirkungen

auf den institutionellen Wandel).
Zu den Definitionen siehe Anlage 1.



kommen nahe der dicht besiedelten Gebiete der EU. Daher besteht das gemeinsame Ziel der
EU-Luftverkehrsbranche, der Regierungen und der EU-Kommission in einer optimalen Nutzung der
vorhandenen Infrastruktur. Das bedeutet, dass Investitionen zur Verbesserung der betrieblichen
Effizienz des bestehenden Systems in diesem Sektor hdchste Prioritdt beigemessen wird. Fiir den Fall
der Umsetzung des neuen Konzepts ist mit erheblichen Auswirkungen auf die Investitionsplanung fiir
Flughafen- und ATM-Projekte zu rechnen. Die Bank muss sich daher auf neue Herausforderungen und
schwierige Entscheidungsprozesse einstellen.

Erginzend zu diesem Bericht ist unter www.eib.org.publications eine Evaluierung der
EIB-Finanzierungen zugunsten von Fluggesellschaften abrufbar.

Gesamtergebnis der Projekte und Performance der Bank

Gemessen an der Anzahl der Vorhaben teilt sich das Finanzierungsportfolio der Bank fiir
Flughafenprojekte folgendermaBen auf: 25% entfallen auf Drehkreuze (hubs) oder bedeutende
internationale Flughéfen, 52% auf weniger bedeutende internationale Flughifen und 23% auf
Regionalflughidfen. Gemessen am Darlehensvolumen belaufen sich die Anteile auf 50%, 42% bzw.
8%. Die Verteilung auf diese Kategorien von Flughéfen lésst darauf schlieBen, dass bei den
Ausleihungen sowohl der EU-Verkehrspolitik als auch dem Investitionsbedarf der Flughifen
gebiihrend Rechnung getragen wurde. Die meisten Projekte dienten der Modernisierung und dem
Ausbau vorhandener Einrichtungen, wéhrend neue Flughédfen nur aus Umweltgriinden oder unter der
Voraussetzung finanziert wurden, dass die vorhandenen Einrichtungen fiir den modernen Flugverkehr
vollig ungeeignet waren.

Das Portfolio im Bereich Flugverkehrsmanagement (ATM) weist eine ganz andere Struktur auf. Die
meisten ATM-Investitionen in der EU sind zu gering, um fiir eine Direktfinanzierung durch die Bank
in Betracht zu kommen. Die zustindigen Behdrden haben ihre Systeme regelméBig instandgehalten
und modernisiert und konnen neue Erweiterungsinvestitionen aus ihren Einnahmen oder den
Staatshaushalten finanzieren. Eine Einschaltung der Bank kann unter der Voraussetzung erfolgen, dass
ein ATM-Projekt die Generaliiberholung veralteter Einrichtungen betrifft, um den heute geltenden
internationalen Standards zu entsprechen, oder aber in Nicht-EU-Landern durchgefiihrt wird, wo die
Bank auch fiir kleinere Projekte Direktfinanzierungen akzeptiert. Daher umfasst das ATM-Portfolio
fast ausschlieBlich Projekte in Léndern, die zum Zeitpunkt der Vertragsunterzeichnung keine
Mitgliedstaaten waren.

Von den neunzehn Flughafen- und ATM-Projekten, die genau auf Relevanz/Nutzeffekt, Effizienz und
Nachhaltigkeit hin untersucht wurden, wurden insgesamt sechs mit ,,gut”, sieben mit ,,befriedigend®,
fiinf mit ,,nicht befriedigend* und eins mit ,,mangelhaft” bewertet.

Mit wenigen Ausnahmen wurde die Relevanz der Projekte mit ,befriedigend” oder besser bewertet.
Vier Flughafenprojekte waren iiberdimensioniert, und ein Projekt wurde so radikal geéndert, dass
dadurch seine Relevanz in Frage gestellt wurde. Bei den meisten Flughafenprojekten wurde der
angestrebte Zeit- und Kostenrahmen mit akzeptablen Abweichungen -eingehalten. Bei den
ATM-Projekten hingegen gerieten alle bis auf eines erheblich in Verzug. Nach der
Projektdurchfiihrung waren die operationellen Ziele der ATM-Projekte jedoch erreicht, von deren
Bestindigkeit ausgegangen wird. Mit einer Ausnahme diirfte die materielle und finanzielle
Tragfahigkeit und die Umweltvertrdglichkeit der genau analysierten Flughafenprojekte auf der Ebene
der Flughafengesellschaften gewaihrleistet sein. In dem einen zweifelhaften Fall werden
moglicherweise weiterhin 6ffentliche Zuschiisse erforderlich sein.

Insgesamt verlief die Priifung der Flughafenprojekte durch die Bank zufriedenstellend, doch diirften
bei der finanziellen und wirtschaftlichen Methodik noch gewisse Verbesserungsmoglichkeiten
bestehen. Allerdings wurde kiirzlich eine neue Methodik fiir die Beurteilung von Flughafenprojekten
eingefiihrt, mit der diese Mingel behoben werden diirften. Bei den ATM-Projekten hingegen waren
die Leistungen der Bank relativ schwach. Insbesondere ist es der Bank nicht gelungen, die mit den
Organisationsschwiachen und dem unzureichenden Projektmanagement verbundenen Risiken
systematisch zu ermitteln und entsprechende risikomindernde MaBBnahmen zu treffen.


http://www.eib.org.publications/

EIB-Beitrag und zusiitzlicher Nutzen

Die Ausleihungen der Bank fiir Flughafen- und ATM-Projekte im Rahmen der EU (15) waren
angemessen und basierten auf einer fundierten Kenntnis des Sektors, wenngleich es keine klar
definierte Sektorstrategie gab. Die Ausleihungen in Nicht-EU-Léndern beruhten auf besonderen
Beziehungen und Politiken zwischen der EU und diesen Landern.

Auf der Projektebene war der Beitrag der Bank zum optimalen Erreichen der politischen und
operationellen Ziele weniger offensichtlich. Angesichts der zum Teil Jahrzehnte dauernden
Planungsprozesse und der strengen Umweltauflagen ist der potentielle durch die Bank erbrachte
Zusatznutzen bei Start- und Landebahnprojekten begrenzt. Bei anderen Projekten ist die
Notwendigkeit oder die Gelegenheit zur Schaffung von nichtfinanziellem Zusatznutzen gering, wenn
man mit hochkompetenten Projekttrigern aus der EU zusammenarbeitet. Sogar auerhalb der EU
wurde die Bank nur in seltenen Féllen zur Festlegung des Umfangs und Zeitplans der Projekte
hinzugezogen, obwohl sie in den Projektpriifungsberichten vielfach darauf hingewiesen hat, dass eine
Anderung des vorgeschlagenen Projekts einen Mehrwert erbringen wiirde. Der lange
Projektentwicklungsprozess, der dazu fiihrt, dass sich die Bank erst relativ spit bei Projekten
einschalten kann, und die Tatsache, dass sie erst in der Genehmigungsphase Empfehlungen abgibt,
machten einen sinnvollen Dialog mit den Projekttragern schwierig. In den beiden Féllen, in denen die
Bank bereits vor dem Abschluss der Projektplanung um ihre Stellungnahme gebeten wurde, konnte sie
einen wesentlichen Beitrag in Form einer besseren Konzipierung der Projekte leisten.

Erwédhnenswert ist in diesem Zusammenhang auch, dass die neuen ,,modulierten* Projektpriifungs-
verfahren der Bank zur Forderung einer fritheren, stirker inhaltlich ausgerichteten Einbeziehung der
einschldgigen Spezialisten der Bank in die Projekte eingesetzt werden konnten.

Die bei vielen Projekten festgestellten Schwichen bei der Projektiiberwachung und Kontrolle sind der
Bank von fritheren Evaluierungen her wohl bekannt. Bei der Evaluierung wurden auch Fille
festgestellt, in denen die Bank nicht auf VerstoBe gegen vertragliche Verpflichtungen, insbesondere im
Zusammenhang mit der Vorlage von Monitoring-Daten, reagiert hatte.

Im Rahmen der Evaluierung konnte der von der Bank erbrachte finanzielle Zusatznutzen nicht
quantifiziert werden. Die Dokumentation enthielt keine Vergleiche mit konkurrierenden Finanz-
institutionen oder sonstige Benchmarks. Allerdings ist die Tatsache, dass die Bank mit der
Finanzierung betraut wurde, indirekt der Beweis dafiir, dass sie ihre Mittel zumindest anfangs zu
wettbewerbsfiahigen Bedingungen anbieten konnte. In diesem Zusammenhang lobten Projekttriger,
die direkt, d.h. ohne Zwischenschaltung anderer Finanzinstitutionen, mit der Bank zusammen-
gearbeitet hatten, die Flexibilitit, die rasche Bearbeitung der erforderlichen Unterlagen und die
giinstigen Darlehensbedingungen der Bank, insbesondere den Tilgungsaufschub und die Laufzeiten
der Darlehen. Insgesamt wurde der Finanzierungsbeitrag der Bank begriilt, doch gab es nur zwei
Félle, beide auflerhalb der EU, in denen keine alternativen Finanzierungsquellen zur Verfiigung
gestanden hitten und der Finanzierungsbeitrag der Bank somit ausschlaggebend fiir den Erfolg des
Projekts war. Es stellte sich ferner heraus, dass einige Darlehensnehmer nach Abschluss der Projekte
die EIB-Mittel ablosten, um die niedrigeren Zinssitze alternativer Finanzierungsquellen zu nutzen.



EMPFEHLUNGEN

Annahme Anmerkungen von
Empfehlungen von EV Ta/Nein Ops A/Ops B/PJ
Eine angemessene Priifung der meisten Flug- | PJ:Ja PJ:  Die Beriicksichtigung des
hafeninvestitionen ist nur unter Beriicksichtigung | OpsA:n.v. | breiteren Kontexts einer Flug-
des breiteren Kontexts konkurrierender Flug- | OpsB:n.v. | hafeninvestition ist bereits fester
hiafen und alternativer Verkehrsinvestitionen Bestandteil ~der  Priifung von
moglich. Daher sollte die Bank jeweils eine Flughafenprojekten.
knappe Uberpriifung der Strategien fiir die fiir
Investitionen  vorgesehenen Regionen und
Gebiete vornehmen, um so angemessene Darle-
hensprioritidten setzen und ihren Zusatznutzen
maximieren zu konnen. Nach diesem Ansatz
lieBe sich die Qualitdt der Projektpriifung ohne
erheblichen personellen Mehraufwand opti-
mieren. (7.6.1)
PJ hat kiirzlich die volkswirtschaftliche Analyse | PJ:Ja PJ: Seit mehreren Jahren kommt ein

von Flughafenprojekten {iiberarbeitet und eine | OpsA:n.v. | Standardkonzept systematisch zum

neue Methodik entwickelt. Es wird empfohlen, | OpsB:n.v. | Einsatz. Allerdings muss dieses zur

diese Methodik mit moglichst wenigen Aus- Beriicksichtigung projektspezifischer

nahmen systematisch anzuwenden; z.B. abge- Details flexibel angepasst werden.

legene Flughdfen, die nicht aufgrund -eines

direkten volkswirtschaftlichen Nutzens gerecht-

fertigt sind, wohl aber aufgrund volkswirt-

schaftlicher Auswirkungen im weiteren Sinne,

die quantifiziert und in die volkswirtschaftliche

Analyse einbezogen werden sollten. (7.2.5)

In einigen Féllen wurde das Nachfragewachstum | PJ: Ja PJ: Szenarioanalysen sind routine-

erheblich iiberschitzt. Daher wird die Durch- | OpsA:n.v. | miBiger Bestandteil der Projekt-

fiihrung einer Risikoanalyse oder zumindest eine | OpsB: n.v. | priifungen. Eine Risikoanalyse wird

Analyse eines realistischen Szenarios auf der in der Regel nur bei Projekten des

Grundlage vorsichtiger langfristiger Wachstums- privaten Sektors/PPP durchgefiihrt,

prognosen empfohlen. (7.2.3) wenn es Fragen im Zusammenhang
mit dem Kreditrisiko zu priifen gilt.

Wie bereits bei fritheren Evaluierungen wurden | PJ: Ja PJ:  Eine Mitteilung {iber die

die Projektiiberwachung und die Berichter- | OpsA:n.v. | physische Uberwachung von

stattung {liber den Projektabschluss sowohl | OpsB:n.v. | Projekten wurde vor kurzem dem

qualitativ als auch hinsichtlich ihrer Griindlich- Direktorium vorgelegt. Die

keit fiir unzulinglich befunden. Die Kombination Umsetzung der  diesbeziiglichen

von Projektabschlussbericht und Scorecard kann Vorschlage wird 2005 beginnen und

hier Abhilfe schaffen, wird jedoch nur unter der die Probleme werden in diesem

Voraussetzung  klarer Priorititen und ver- Rahmen behandelt werden.

bindlicher Zusagen des Managements die

gewiinschte Wirkung erzielen. (7.4, 7.5,7.6.3)

Die eingehend analysierten ATM-Projekte, die | PJ:Ja PJ: Das institutionelle und regulato-

tiberwiegend auBerhalb der EU durchgefiihrt | OpsA:n.v. | rische Umfeld kann fiir den Erfolg des

wurden, wiesen durchweg Schwichen bei der | OpsB:n.v. | Projekts mindestens ebenso aus-

Durchfiihrung und &uBlerst geringe Anreize fiir
Wirtschaftlichkeit auf. Daher sollten die Projekt-
priifungen in derartigen Situationen systematisch
eine Analyse der Projektmanagementkapazititen,
der operationellen Leistungsfahigkeit und der
Kostenrentabilitdt des Projekttragers umfassen.
Ferner sollten Vertragskonditionen in Betracht
gezogen werden, wonach schwache Projekttrager
zur Einsetzung von Projektdurchfiihrungsstellen
verpflichtet werden. (3.2.1, 4.2, 7.2)

schlaggebend sein wie die Durch-
filhrungskapazitdt und sollte daher
fester Bestandteil der Projektpriifung
sein.

OpsB: Nimmt diese Ergebnisse zur
Kenntnis und akzeptiert sie. Dabei ist
jedoch festzuhalten, dass diese nicht
reprasentativ fiir andere Operationen in
diesem Sektor sind.




1 EINLEITUNG

Der vorliegende Bericht enthdlt die Ergebnisse einer Evaluierung der von der Européischen
Investitionsbank (EIB) zwischen 1990 und 2001 finanzierten Luftverkehrsinfrastrukturprojekte; dabei
handelt es sich insbesondere um Flughifen und Flugverkehrsmanagementsysteme (Air Traffic
Management - ATM). Ziel war die Bewertung der Projekte hinsichtlich ihrer Relevanz/Wirksamkeit,
Effizienz und Nachhaltigkeit sowie der zugrunde liegenden Strategien und Politiken der Bank. Der
Bericht befasst sich auch mit den Nettoeffekten der EIB-Darlehen fiir die Projektfinanzierung
insgesamt und insbesondere mit der Qualitit der Leistung der Bank sowie mit ihrem Beitrag in den
Phasen der Projektermittlung, -vorbereitung, -priifung und -kontrolle.

Lasst man die kommerziellen Aktivititen in Flughdfen, d.h. Einzelhandelsldden, Hotel-, Gaststitten-
und Catering-Einrichtungen usw., aufler Acht, so resultiert die Nachfrage nach
Luftverkehrsinfrastrukturen aus der generellen Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen. Ergénzend zu
diesem Bericht ist unter www.eib.org/publications eine Evaluierung der EIB-Finanzierungen
zugunsten von Fluggesellschaften abrufbar. Sie umfasst eine Analyse der aktuellen (2004)
Entwicklung der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen (Passagierverkehr und Luftfracht) und
befasst sich mit den besonderen Merkmalen des Luftfahrtsektors. In diesem Evaluierungsbericht
wurde eine Reihe wichtiger Sektormerkmale aufgezeigt:

. Der Markt weist weiterhin ein anhaltendes Wachstum auf, jedoch ist die aktuelle Nachfrage eng
mit dem Konjunkturzyklus verbunden und duBerst volatil und wird stark durch Ereignisse auf
lokaler, regionaler oder internationaler Ebene, wie z.B. den 11. September, SARS oder die Irak-
Kriege, beeinflusst.

o Das seit langem bestehende ,,Hub-and-Spoke“-System fiir Flugverbindungen (,,Nabe und
Speiche) wird zunehmend durch Punkt-zu-Punkt-Verbindungen ergénzt, die von regionalen
und neuen Fluggesellschaften angeboten werden. Viele dieser Fluggesellschaften sind Billig-
Airlines, die in der Regel nicht ausgelastete und oft in weniger entwickelten Gebieten liegende
Flughdfen nutzen. Das schnelle Wachstum dieser Fluggesellschaften wird erhebliche
Auswirkungen auf den gesamten Sektor haben.

o Obwohl die Deregulierung in der EU zu mehr Wettbewerb gefiihrt hat, bestehen immer noch
erhebliche Hindernisse fiir den Marktein- und -austritt. Zudem miissen die Fluggesellschaften in
einem komplexen regulatorischen Rahmen von Start- und Landerechten, bilateralen Abkommen,
kommerziellen Allianzen usw. operieren.

Die vorliegende Evaluierung befasst sich ausschlieBlich mit zivilen Verkehrsflughidfen und
ATM-Einrichtungen. Militdrische oder auch militérisch genutzte Einrichtungen werden von der EIB
nicht finanziert. Allerdings wurden die Auswirkungen des Militdrflugverkehrs auf den zivilen
Luftverkehr bei der Evaluierung durchaus beriicksichtigt.

1.1 Uberblick iiber den Finanzierungsbestand bei Luftverkehrsinfrastrukturprojekten

Die Bank finanzierte im Beobachtungszeitraum 57 Luftverkehrsinfrastrukturprojekte mit Darlehen in
Hoéhe von insgesamt 6,3 Mrd EUR, die sich wie folgt aufgliedern:

Region Anzahl Betrag®
EU(15) 40 6169
Beitrittslander 5 140
Mittelmeerraum/Balkan 1 80
AKP 9 91
Asien und Lateinamerika 2 50
Insgesamt 57 6530

* Betrag der unterzeichneten Darlehen in Mio EUR


http://www.eib.org/publications

Das Finanzierungsportfolio der Bank weist folgende Struktur auf:

e 25% des Portfolios (gemessen an der Anzahl der Projekte) bzw. 50% (gemessen am
Darlehensvolumen) entfallen auf 14 Drehkreuzflughifen (Hubs) oder bedeutende
internationale Flughéfen;

e 52% (nach Anzahl) bzw. 42% (nach Volumen) auf 30 zweitrangige internationale Flughéfen;

e 23% (nach Anzahl) bzw. 8% (nach Volumen) auf 13 vorrangig regionale Flughéafen.

Die im Rahmen der Evaluierung untersuchten Projekte wiesen folgende Merkmale auf:

o 14 (67%) der Flughédfen befanden sich zum Zeitpunkt der Projektpriifung in 6ffentlichem
Besitz, 4 (19%) in privatem Besitz und 3 (14%) wiesen gemischte Eigentumsverhéltnisse auf.

e 17 (81%) der Projekte betrafen den Ausbau von Flughéfen, 1 (5%) eine Modernisierung mit
geringem oder keinem Ausbau und 3 (14%) umfassten neue Einrichtungen.

e 11 (53%) der Projekte betrafen in erster Linie den Ausbau der landseitigen Infrastruktur
(Passagierabfertigung vor dem Start bzw. nach der Landung), wéhrend 3 (14%) im
Wesentlichen die luftseitige Infrastruktur (Gates, Vorfelder, Start- und Landebahnen,
Rollbahnen usw.) betrafen. Die verbleibenden 7 Projekte (33%) umfassten beide Bereiche.

Uberdies finanzierte die Bank 25 ATM-Projekte mit Darlehen in Hohe von insgesamt 644 Mio EUR:

Region Anzahl Betrag®
EU 8 306
Beitrittsldnder 7 173
Mittelmeerraum/Balkan 2 40
AKP 7 99
Asien und Lateinamerika 1 26
Insgesamt 25 644

* Betrag der Darlehen in Mio EUR

Alle ATM-Projekte wurden von Offentlichen nationalen oder supranationalen Flugverkehrs-
management-Organisationen durchgefiihrt und betrafen im Wesentlichen die Modernisierung der
Einrichtungen und die Einfilhrung neuer Technologien. Die meisten Projekte wurden auBerhalb der
EU(15) durchgefiihrt und umfassten weniger Routine- und Erweiterungsinvestitionen oder die
Modernisierung der Ausriistung als vielmehr die vollstindige Uberholung der ATM-Einrichtungen.

1.2 Evaluierungsansatz

Die Evaluierung wurde in zwei Schritten vorgenommen. Der erste bestand in einer Schreibtischunter-
suchung zu 32 Projekten, die aus dem Portfolio der von der Bank zwischen dem 1. Januar 1990 und
dem 31. Dezember 2001 finanzierten (unterzeichnete Darlehen oder Darlehenstranchen) Flughafen-
und ATM-Projekte ausgewdhlt wurden. Die Projekte mussten folgenden Anforderungen geniigen: Sie
mussten physisch abgeschlossen und betriebsbereit und die Darlehen noch nicht vollstindig
zuriickgezahlt sein. Ausgewihlt wurden dann Projekte, die repréisentativ fiir den Finanzierungsbestand
waren und moglichst viele Regionen und Projekttypen umfassten. Die Projekte lassen sich wie folgt
aufgliedern:

Flughiifen ATM-Projekte
Region Anzahl Betrag Anzahl Betrag
(in Mio EUR) (in Mio EUR)
EU (15) 18 1 849 2 94
Nicht-EU 3 94 9 167
Insgesamt 21 1943 11 261

Die Untersuchung stiitzte sich auf Unterlagen aus dem Archiv der Bank und ergidnzend auf Gespriache
mit zustdndigen Mitarbeitern der Direktionen Finanzierungen und Projekte sowie auf offentlich
zugingliche Informationen. Aufgrund der verfliigbaren Daten und Informationen konnten von den
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Evaluierungskriterien der Bank nur die Relevanz/Wirksamkeit und zum Teil die Effizienz in der
Analyse beriicksichtigt werden. Die Analyse diente jedoch auch dazu, die zentralen Fragen zu
identifizieren, die im zweiten Schritt der Evaluierung untersucht werden sollten.

Dieser zweite Schritt bestand in einer detaillierten Evaluierung von 13 Flughafen- und
6 ATM-Projekten und umfasste in der Regel Besuche vor Ort, wobei mit den zustdndigen Mitarbeitern
iiber die Projekte selbst und die Zusammenarbeit zwischen den Projekttragern und der EIB diskutiert
wurde’. In dieser zweiten Phase wurden die Projekte hinsichtlich aller Evaluierungskriterien der Bank
analysiert: Relevanz/Wirksamkeit, Effizienz, Nachhaltigkeit und gegebenenfalls Auswirkungen auf
den institutionellen Wandel. Dariiber hinaus wurde die Leistung der Bank gemessen und dabei auch
das Management des Projektzyklus und der von der Bank erbrachte technische und finanzielle
Zusatznutzen beriicksichtigt.

In Kapitel 2 dieses Berichts werden die Finanzierungsstrategie der Bank fiir Flughafen- und
ATM-Projekte und ihr Finanzierungsportfolio sowie im groeren Zusammenhang der Gesamttrends in
diesem Sektor das regulatorische Umfeld und die damit verbundenen Hindernisse und Perspektiven
analysiert. Die an den Evaluierungskriterien Relevanz/Wirksamkeit, Effizienz und Nachhaltigkeit
gemessenen Ergebnisse der Projekte werden in den Kapiteln 3, 4 und 5 behandelt, wihrend Kapitel 6
eine Zusammenfassung der Bewertungen der evaluierten Projekte enthdlt. In Kapitel 7 schlieBBlich
werden der Beitrag und die Leistung der Bank in Bereichen wie Projektidentifizierung und -auswabhl,
Projektpriifung und Projektdurchfiihrung sowie Uberwachung untersucht, und es wird auf den
zusétzlichen Nutzen fiir die Projekte eingegangen, der durch die Einschaltung der Bank entsteht.

Die einer detaillierten Evaluierung unterzogenen Flughafenprojekte sind von 1 bis 13 durchnumme-
riert, wiahrend die Projekte 14 bis 21 lediglich im Rahmen der Schreibtischuntersuchung evaluiert
wurden. Desgleichen werden den eingehend analysierten ATM-Projekten die Buchstaben A bis F
zugeordnet, wihrend im Fall der Projekte G bis K nur eine Schreibtischuntersuchung stattfand.

2 ENTWICKLUNGEN IM BEREICH FLUGHAFEN UND FLUGVERKEHRS-
MANAGEMENT (ATM)

Zu den wichtigsten Faktoren, die sich auf die Entwicklung der Flughidfen und des Flugver-
kehrsmanagements (ATM) auswirken, zéhlen Trends in der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen,
die Organisation des Luftverkehrssektors®, verkehrspolitische Strategien und schlieBlich die Dynamik
des technischen Fortschritts in diesem Sektor. Eine Analyse der aktuellen (2004) Entwicklung der
Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen (Passagierverkehr und Luftfracht) ist dem Bericht
»~Evaluierung der EIB-Finanzierungen zugunsten von Fluggesellschaften” zu entnehmen, der unter
www.eib.org/publications abrufbar ist. Die folgenden Ausfithrungen bilden eine Erginzung dieser
Untersuchung, sollten jedoch weniger als umfassende Untersuchung des Luftverkehrssektors sondern
vielmehr als Hintergrundinformation iiber die untersuchten Teilsektoren angesehen werden.

Im Gegensatz zu ihrem Vorgehen bei den Fluggesellschaften hat die Bank hier keine strategische
Uberpriifung der Entwicklungen der Luftverkehrsinfrastruktur — Flughéfen oder ATM — wihrend des
Betrachtungszeitraums vorgenommen. Stattdessen machte sie umfassend Gebrauch von den Studien,
die aus dem Luftfahrtsektor und von supranationalen Organisationen verfiigbar waren, und ergénzte
diese durch Ad-hoc-Studien, die intern oder von Beratern ausgearbeitet wurden. Zusammen
vermittelten diese Studien der Bank einen umfassenden Uberblick iiber den Sektor. So wurden
beispielsweise die Kapazititsengpésse auf den européischen Drehkreuzflughidfen (Hubs) gut analysiert
und dokumentiert. Die folgende Ubersicht enthilt eine Zusammenfassung der Entwicklungen,
Herausforderungen und Perspektiven fiir den Sektor und bildet den Hintergrund fiir das Engagement
der Bank.

Bei 5 der detaillierten Analysen fanden — zumeist aus Griinden der Personalsicherheit — keine Besuche
vor Ort statt.

Definiert als Fluggesellschaften, die einschlégigen Service-Organisationen, Regulierungsbehdrden,
Flugzeughersteller, Flughdfen und ATM.


http://www.eib.org/publications

2.1 Verkehrstrends in den EU-Mitgliedstaaten

Seit Ende der 1940er Jahre hat der Luftverkehr ein starkes Wachstum verzeichnet. In Europa hat er
sich in der Zeit von 1990 bis 2002 verdoppelt, und das Wachstum der Fluggesellschaften spiegelt sich
im Wachstum der Flughiafen sowohl innerhalb der EU(15) als auch weltweit wider. Im Zeitraum von
1995 bis 2002 stieg der Passagierflugverkehr in der EU(15) um durchschnittlich 4,6% pro Jahr von
616 Millionen Passagieren auf 846 Millionen Passagiere an. Dabei wiesen fiinf Lander ein deutlich
iiberdurchschnittliches Wachstum auf: Irland (9%), Italien (7,5%), die Niederlande (7,1%), Portugal
(5,6%) und das Vereinigte Konigreich (5,1%), wiahrend der Durchschnitt fiir die tibrigen Lander 3,8%
betrug.

Die fiinf EU(15)-Lander mit dem stirksten Flugverkehr (Vereinigtes Konigreich, Spanien,
Deutschland, Frankreich, Italien — in abnehmender Reihenfolge des Passagieraufkommens)
zusammengenommen haben iber drei Viertel des gesamten Passagierflugverkehrs der EU(15)
abgefertigt. Einer der Griinde fiir den hohen Anteil dieser Lander ist ihr Bevolkerungsreichtum und
ihre wirtschaftliche Stirke, doch ist die starke Position des Vereinigten Konigreichs auch auf die
Insellage des Landes und die historischen Verbindungen mit den Commonwealth-Léndern und den
USA zuriickzufithren, die mit zum Verkehrsaufkommen beitrugen. Spanien und Frankreich
profitierten ohne Zweifel auch von ihrer Rolle als beliebte Urlaubsziele.

Die wichtigsten Flughéfen in der EU(15) im Jahr 2002 waren:

Passagier- Anteil am
Flughafen aufkommen (in Mio) | Passagieraufkommen
der EU (15) (in %)
Heathrow (London) 63,3 7,5
Frankfurt am Main 48,5 5,7
Roissy-Charles de Gaulle (Paris) 48,4 5,7
Schiphol (Amsterdam) 40,7 4,8
Madrid 33,9 4,0

Die Rangordnung dieser Flughéfen hat sich zwischen 1995 und 2002 nicht wesentlich verdndert. Die
wichtigste Ausnahme bildet der Flughafen Orly, der aufgrund der Begrenzung der Flugbewegungen
von Platz Vier auf Platz Acht abrutschte. Bei den grofleren Ballungsgebieten mit mehreren Flughéfen
weisen London und Paris die hochste Verkehrsdichte auf:

Passagier- Anteil am
Ballungsgebiet aufkommen Passagieraufkommen
(in Mio) der EU (15) (in %)
London® 109 12,9
Paris’ 61 7,2

2002 zihlten vier Flughédfen in der EU zu den zehn verkehrsreichsten Flughédfen der Welt: London
Heathrow (Rang 3), Frankfurt (Rang 7), Roissy-Charles de Gaulle (Rang 8) and Schiphol (Rang 9).

2.2 Herausforderungen

Nach Angaben der internationalen Flughafenvereinigung ACI (Airport Council International) wird die
Zahl der Flugbewegungen weltweit wie auch innerhalb der EU weiter steigen, wenngleich mit einem
geringeren Tempo®: wihrend der nichsten 20 Jahre um 3,4% p.a. (Frachtverkehr: 4,4%, Passagier-
verkehr: 2,8%). Bei diesen Schitzungen sind die Auswirkungen verschiedener exogener Faktoren wie

4 LHR — London Heathrow, LGW - London Gatwick, STN — Stansted.

> CDG — Charles de Gaulle, ORY - Orly

Airport Council International, ACI Worldwide and Regional Forecasts, Airport Traffic: 2002-2020,
Genf 2003. Die Prognosen basieren auf rund 59% des gesamten Passagierverkehrs, der von
ACI-Flughédfen abgefertigt wird.



der 11. September und die Irakkriege bertiicksichtigt worden. Darin zeigt sich die robuste zugrunde
liegende Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen und der anhaltende Druck auf die
Flughafenkapazititen.

Auf die weitere europdische Region bezogen wird der Wachstumstrend des Luftverkehrs
voraussichtlich wihrend der kommenden zwanzig Jahre ausreifen, aber insgesamt immer noch ein
erhebliches Wachstum hervorbringen: internationaler Verkehr 3,6% p.a., Inlandsverkehr 2,3% p.a.,
Frachtverkehr 3,8% p.a. und Flugbewegungen 2,5% p.a.. Zwar liegen diese Vorhersagen unter dem
Weltdurchschnitt, doch werden die europdischen Flughdfen bis zum Jahr 2020 rund
1,6 Mrd Passagiere und damit fast doppelt so viele wie heute abfertigen miissen. Uberdies wird sich
das Luftfrachtaufkommen mehr als verdoppeln, und die Flugbewegungen werden wihrend dieses
Zeitraums voraussichtlich um etwa 65% zunehmen. Diese Zahlen bedeuten, dass die meisten
Flughéfen ihre land- und luftseitigen Kapazititen stéindig anpassen miissen, um mit der steigenden
Nachfrage Schritt halten zu konnen. Zudem miissen Verdnderungen in der Organisation und
Regulierung des Luftverkehrs beriicksichtigt werden. Der verstirkte Wettbewerb und die zunehmende
Privatisierung haben zur Folge, dass Fluggesellschaften so kostenwirksam wie nur moglich
wirtschaften miissen. Daher werden die Fluggesellschaften eine Maximierung ihres Auslastungsgrads
und eine Minimierung aller Kostenfaktoren einschlieSlich der Flughafengebiihren anstreben. Fiir die
Flughifen bedeutet dies, dass ihre Gebiihren moglicherweise nicht immer den Kapitalaufwand und die
Betriebskosten fiir die von den Fluggesellschaften verlangten Kapazititen decken.

Darauf reagierten viele Flughdfen mit der Einfilhrung anderer mit Einnahmen verbundener
Geschiftsbereiche wie Einkaufspassagen, Parkmoglichkeiten, Tagungsrdume usw., um mit diesen
Einnahmen die Kosten ihrer unmittelbar mit der Luftfahrt zusammenhédngenden Leistungen zu
subventionieren. Wihrend der vergangenen 10-15Jahre haben viele groere Flughdfen das
kommerzielle Potential ihrer landseitigen Einrichtungen erschlossen. Dies geschah zunéchst als
Erginzung zu den luftverkehrsbezogenen Tétigkeiten, hat sich inzwischen jedoch zu einem
eigenstdndigen unternechmerischen Erfolgsbereich entwickelt. Weltweit stieg der Anteil der nicht mit
der Luftfahrt zusammenhingenden Ertrdge an den Gesamtertrdgen der Flughidfen von 30% im Jahr
1990 auf 54% im Jahr 2001. In der EU wurde dieser Trend durch die Abschaffung des Duty-free-
Shopping voriibergehend unterbrochen, jedoch verstarkte sich der Anteil 2001 wieder auf 51%, was
im Wesentlichen auf die Erweiterung der Einzelhandelsflichen und die Umsetzung kreativer
Marketing-Strategien zuriickzufilhren war. Folglich nahm die Bedeutung der Ertrige aus
Luftverkehrsdienstleistungen sowohl relativ als auch in absoluten Zahlen ab. Hinsichtlich der
Ertragslage setzte wiahrend des Berichtszeitraums bei Zugrundelegung von USD ein Riickgang der
Einnahmen pro Passagier ein, doch fielen die Betriebskosten noch rascher’.

Die europiischen Flughifen konnten durch Effizienzsteigerungen ihre EBITDA-Ergebnisse® bei rund
5 USD pro Passagier (1997-2001) halten, mussten jedoch kriftig investieren, um mit der steigenden
Nachfrage Schritt halten zu konnen. Bei den bestehenden Flughéfen stieg der Investitionsaufwand
wihrend des Berichtszeitraums von 5,20 USD auf 6,80 USD’ pro Passagier und damit um iiber 30%,
wiahrend die Ertrdge pro Passagier um 15% zurlickgingen. Daher ist klar, warum die Flughdfen auf
kommerzielle Tatigkeiten angewiesen sind: Die Einnahmen aus ihren Luftverkehrsdienstleistungen
decken einen immer geringeren Teil ihres Kapitalbedarfs. Allerdings haben die GroBflughédfen bei
diesen Finanzzahlen ein iiberproportionales Gewicht. Von rund 450 Mitgliedsflughidfen verzeichneten
die zehn einnahmenstirksten Gruppen 2001 Einnahmen von 9,8 Mrd USD und damit 60% der
Gesamteinnahmen. Die Mehrzahl der ACI-Mitgliedsflughédfen liegt entweder leicht {iber der
Gewinnschwelle oder erwirtschaftet Verluste.

In EUR gerechnet war der Riickgang der Einnahmen und Kosten weniger ausgepriagt. Die Einnahmen
pro Passagier verzeichneten in der Zeit von 1997 bis 2000 sogar einen geringfiigigen Anstieg von
5,4 EUR auf 5,7 EUR.

Earnings Before Interest, Taxes, Depreciation and Amortization — Ergebnis vor Zinsen, Steuern und
Abschreibungen

Die Zahlen liegen nur in USD vor. Aufgrund der Abwertung des Dollar gegeniiber dem Euro wéhrend
des Berichtszeitraums ergibt die Umrechnung in EUR ein noch drastischeres Ergebnis.
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Allerdings haben viele zweitrangige Flughédfen ehrgeizige Kapazititserweiterungsprogramme
eingeleitet, die zu einer Unterauslastung der Kapazititen und finanziellen Verlusten gefiihrt haben.
Ihre Strategie basierte auf der Hoffnung, dass freie Kapazititen Flugverkehr anlocken. Eine solche
Strategie ist bestenfalls mit einem hohen Risiko verbunden. Die Verfligbarkeit von Kapazititen ist nur
einer von vielen Parametern bei der Entscheidung der Fluggesellschaften {iber die angeflogenen Ziele.
Sicher ist, dass zu umfangreiche Kapazititsreserven die Einheitskosten erhohen, da Abschreibungen
und andere Kapitalkosten sowie die Betriebskosten ohne entsprechende Einnahmen steigen. Wie ein
erfolgreicher Flughafenmanager erklirte, ,besteht die Kunst darin, mit Investitionen so lange wie
moglich zu warten und Kapazitétsspriinge zu vermeiden, wenn keine realistischen Aussichten auf eine
deutliche Zunahme des Verkehrsaufkommens bestehen. Allerdings kann es besonders fiir kleine
Flughéfen schwierig sein, die Terminalkapazititen schrittweise auszubauen. Daher ist eine kurzfristige
Unterauslastung unvermeidbar. Genauso wenig konnen zusétzliche Start- und Landebahnen in kleinen
Schritten gebaut werden.

Auch Verdnderungen im Luftfahrtsektor wie die stirkere Konzentration von Fluggesellschaften
infolge von Fusionen und Konkursen und die Bildung von Flugallianzen waren mit tiefgreifenden
Auswirkungen fiir die Flughédfen verbunden. Die Flughdfen miissen mit méchtigen Partnern
zusammenarbeiten, die hochste Qualititsstandards verlangen. Die Flugallianzen fordern in der Regel
eine Sonderbehandlung in den Bereichen Passagierabfertigungseinrichtungen und Flugplankoordi-
nierung. So ist beispielsweise der neue Terminal in Miinchen, ein Joint Venture zwischen der
Flughafen Miinchen GmbH und der Lufthansa (LH), der LH und ihren Partnern der Star Alliance
vorbehalten. Eine erfolgreiche Zusammenarbeit zwischen Flughafen und Fluggesellschaft bietet dem
Flughafen bedeutende geschiftliche Moglichkeiten, kann aber auch die Abhéngigkeit des Flughafens
von einem einzigen Kunden bewirken. Eine weitere wichtige Verdnderung bestand im raschen
Wachstum der Billig-Airlines. Sie sind in der Regel auf zweitrangige Flughifen ausgewichen, die auf
die Auslastung ihrer Kapazititen angewiesen waren. In einigen aufsehenerregenden Féllen fiihrte dies
zu Abschliissen zu gerade noch kostendeckenden oder gar unrentablen Vertragsbedingungen, in der
Hoffnung, dass sich positive wirtschaftliche Auswirkungen durch Spillover-Effekte ergeben.

2.3 Auswirkungen der EU-Bestimmungen

Veranderungen im regulatorischen Umfeld spielen eine zunehmend wichtige Rolle bei der
Neuordnung des Sektors, insbesondere innerhalb der Europdischen Union. Besondere Bedeutung
kommt dabei folgenden Aspekten zu:

Freier Personenverkehr innerhalb der EU: Nach dem Abkommen von Schengen ist eine physische
Trennung der Passagiere aus ,,Schengen-Lidndern von den Passagieren aus ,,Nicht-Schengen-
Léndern* erforderlich. Dies erforderte eine Umgestaltung der Abflug- und Ankunftsbereiche, die von
den Flughéfen — gegebenenfalls mit Unterstiitzung durch die EIB — finanziert werden musste.

Sicherheit im Luftverkehr: Infolge der zunehmenden Bedrohung durch terroristische Anschlige
wurden zusitzliche Sicherheitskontrollen von Passagieren und Gepick eingefiihrt. Auch dies zwang
die Flughifen zu Verinderungen und den damit verbundenen Investitionen.

Liberalisierung des Luftverkehrs: In der Vergangenheit hatten die nationalen Fluggesellschaften
vielfach eine Quasi-Monopolstellung inne, die vom jeweiligen Staat unterstiitzt wurde. Mit der
Offnung des EU-Luftraums fiir den Wettbewerb traten neue Gruppen von Fluggesellschaften auf,
hauptséchlich Billig-Airlines. Diese haben bislang durch die Einfithrung neuer Flugrouten und die
ErschlieBung neuer Kategorien von Kunden eine zusitzliche Nachfrage angeregt. Von diesem
zusitzlichen Flugverkehr profitierten insbesondere die zweitrangigen Flughdfen mit freien Kapazititen
und einer fiir Tourismus, wirtschaftliche ErschlieBung usw. attraktiven Umgebung. Doch auch grof3e
Flughidfen mit dhnlichen Merkmalen wie Stansted, Miinchen, Paris/CDG, Mailand/Malpensa zogen
daraus ihren Nutzen. Fiir diese letztgenannte Gruppe leistete dieses zusétzliche Verkehrsaufkommen
einen willkommenen Beitrag zur Deckung ihrer fixen Kosten, wihrend es sich fiir die Gruppe der
zweitrangigen Flughidfen zum Hauptgeschiftsbereich entwickelt hat. Die Evaluierung hat ergeben,
dass die Bank mit der Unterstiitzung des Ausbaus und der Modernisierung dieser Flughidfen gut auf
diese Herausforderung reagiert hat.
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~Offener Himmel“: Hier geht es um den Anspruch der Europdischen Kommission (EK),
Luftverkehrsabkommen mit Dritten, insbesondere mit den Vereinigten Staaten, im Namen ihrer
Mitgliedstaaten abzuschlieBen. Dieser Anspruch geht auf ein Urteil des Europdischen Gerichtshofs
zuriick, wonach Nationalitdtsklauseln in bilateralen Abkommen zwischen einem EU-Land und einem
Drittstaat nicht mit dem Binnenmarkt vereinbar sind, da sie den Wettbewerb zwischen
EU-Fluggesellschaften behindern. Folglich hat der Européische Rat die Kommission zur Aushandlung
eines multilateralen Luftverkehrsabkommens zwischen der Europdischen Union und den Vereinigten
Staaten erméachtigt.

Damit werden die EU-Fluggesellschaften erstmals das Recht haben, ihre Leistungen von jedem
EU-Flughafen aus anzubieten, ohne dass sie Gefahr laufen, wertvolle Verkehrsrechte einzubiiflen.
Sofern Zeitnischen (Slots) zur Verfiigung stehen, diirfte sich der Wettbewerb zwischen den Flughéfen
im Marktsegment Langstreckenfliige in Zukunft weiter verstirken. So wiirde es fiir die
Fluggesellschaften beispielsweise leichter, Flughdfen mit freien Kapazititen wie Briissel oder
Malpensa als sekundére Drehkreuze fiir Regional- und Transatlantikfliige zu nutzen. Auflerdem ist mit
einem Aufweichen des Konzepts der ,,nationalen* Fluggesellschaften zu rechnen, wodurch sich der
Wettbewerb zwischen den Flughédfen noch weiter verschérfen diirfte. Der Wettbewerb zwischen den
Flughidfen wird zunehmend sowohl iiber die Servicequalitdt als auch {iber die Preise ausgetragen
werden miissen.

Sonstige Initiativen: Im Weillbuch der Kommission ,,Die europdische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fiir die Zukunft* werden verschiedene Mallnahmen vorgeschlagen:

e Kapazitit — im Wesentlichen geht es um eine effizientere Nutzung des Luftraums und der
Flughafeninfrastrukturen. Ein Ausbau der Infrastrukturen sollte dabei nur erfolgen, wenn
keine Alternative zur Verfiigung steht. Eine effizientere Nutzung des Lauftraums erfordert die
rasche Einfilhrung neuer technologischer Losungen, die eine bessere Koordinierung des
Luftverkehrs in der Luft und am Boden gestatten. Dadurch wiirden kiirzere Abstinde
zwischen den Starts bzw. Landungen mdglich, was eine effektive Erhoéhung der
Flughafenkapazititen bewirken wiirde. In diesem Zusammenhang fordert die Kommission
LInvestitionen, die auf eine Steigerung der Betriebseffizienz des Systems ausgerichtet sind®.

e Zuweisung der Zeitnischen — Die Regeln fiir die Zuweisung der Zeitnischen (slots) sollten
dahingehend gedndert werden, dass eine optimale Nutzung der verfiigbaren Slots und durch
den Einsatz von Marktmechanismen (z.B. Versteigerung von Slots) mehr Flexibilitdt erreicht
wird.

e Intermodalitit — Die Kommission ist der Ansicht, dass eine bessere Intermodalitidt mit dem
Schienenverkehr fiir die Flughédfen mit bedeutenden Kapazititsgewinnen verbunden wiére, da
ein Teil des Kurzstreckenverkehrs auf die Schiene verlagert wiirde. Verschiedene Studien
haben diesen Effekt bestitigt, jedoch auch ergeben, dass er auf einige wenige Korridore
beschriankt bliebe, wo die Schiene eine fiir den Markt akzeptable wirtschaftliche Alternative
bildet, z.B. Paris-Lyon, Paris-London oder Madrid-Barcelona. Die Gesamtwirkung in Form
eines geringeren Wachstums des Luftverkehrs ist mit einem Prozentpunkt des voraus-
sichtlichen Wachstums des innereuropéischen Flugverkehrs gering. Allerdings konnte diese
Wirkung bei einigen bedeutenden Drehkreuz-Flughdfen mit direkten Hochgeschwindig-
keitszugverbindungen wie z.B. zwischen Frankfurt und Stuttgart, Kéln und Diisseldorf,
wesentlich hoher ausfallen.

e Umwelt — Die Kommission vertritt die Auffassung, dass die Bevolkerung den Ausbau von
Flughdfen nur dann akzeptieren wird, wenn dies mit angemessenen und international
vereinbarten MalBnahmen zur weiteren Verringerung der Léarmbeldstigung und der
umweltschddlichen Emissionen einhergeht. In diesem Zusammenhang setzt sich die
Kommission fiir eine bessere Einbindung der umweltpolitischen Ziele in die Sektorpolitiken
ein.
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2.4 Hindernisse

2.4.1 Flughafenkapazititen

Kapazititsengpisse auf den verkehrsreichsten Flughédfen Europas werden zu einem immer
gravierenderen Problem. Bekommt man dieses Problem nicht in den Griff, wird es zu einem Hindernis
fiir die kiinftige Entwicklung des Luftverkehrs. Die Art der Engpésse variiert je nach Flughafen und
hingt beispielsweise von der Konfiguration des Flughafens, der Struktur der Flugbewegungen, den
Luftverkehrskontrollverfahren und Umweltvorschriften ab. Auerdem gibt es keine Standarddefinition
fiir die Hochstkapazitidt eines Flughafens. So kann ein Flughafen als maximal akzeptable
Verkehrsbelastung die Stunde mit dem 40.-groften Aufkommen' ansetzen, wihrend ein anderer die
Stunde mit dem zehntgroBten Autkommen verwendet.

Als kritischster potentieller Engpass gilt in der Regel die Start- und Landebahnkapazitét, denn deren
Ausbau wird durch den Mangel an Geldnde und durch Umweltbedenken behindert. Der weitere
Ausbau von Frankfurt-am-Main, Diisseldorf, Orly und anderen EU-Flughifen scheitert an
Umweltauflagen und/oder Flichennutzungs- und Raumplanungsbeschriankungen. Flughéfen, die die
Grenzen ihrer physischen Entwicklung erreicht haben, diirften kaum die Genehmigung zur
Erweiterung ihrer Kapazitdten erhalten. Aus den gleichen Griinden ist es ebenso unwahrscheinlich,
dass Grofiprojekte auf der griinen Wiese wie beispielsweise Miinchen als Modell fiir kiinftige
Ausbaumafinahmen dienen. Neue Start- und Landebahnen auf verkehrsreichen Flughédfen werden in
Zukunft wohl die Ausnahme bilden, und selbst wo neue Start- und Landebahnen gebaut werden
diirfen, wird dies aufgrund der langwierigen Planung und infolge von Umweltbedenken viele Jahre in
Anspruch nehmen.

Ein weiterer Grund fiir die Uberlastung von Flughifen ist die ,,Hiufung* des Flugverkehrs, d.h. die
Konzentration der Ankiinfte und Abfliige auf kurze Spitzenzeiten, um den entsprechenden Priaferenzen
der Passagiere gerecht zu werden. Eine solche Haufung kann auch aus betriebstechnischen Griinden
entstehen; so wird ein abends aus den USA abgehender Flug zwangsldufig am frilhen Morgen in
Europa eintreffen. Diese Form der Uberlastung wird durch marktbeherrschende Fluggesellschaften,
die angestammte Rechte geltend machen, noch verschérft. Dabei handelt es sich um das Recht, einmal
erworbene Zeitnischen zu erneuern, ganz gleich, ob diese effektiv genutzt werden oder nicht.
Zeitnischen zu den Hauptverkehrszeiten sind ein wertvolles Gut, und fiir neue Marktteilnehmer ist der
Zugang hierzu duBerst schwierig. Es ist nicht ungewdhnlich, dass ein Flughafen als iiberlastet gilt,
obwohl er auBlerhalb der Spitzenzeiten noch iiber freie Kapazititen verfiigt. So gesehen sind fast alle
europdischen Drehkreuz-Flughédfen und ein erheblicher Teil der zweitrangigen Flughidfen zu den
verkehrsreichsten Stunden des Tages iiberlastet. Versuche, diese Konzentration des Flugverkehrs-
aufkommens durch bessere Organisation oder durch Verwaltungsvorschriften, beispielsweise der EU,
zu verringern, haben bislang nur marginale Verbesserungen erbracht. Vorschldge zur Kontingentie-
rung der Kapazititen iiber die Preismechanismen des Marktes sind bisher nicht angenommen worden.

Der Druck auf die Start- und Landebahnkapazititen lieBe sich theoretisch durch groBere Flugzeuge
vermindern. Doch ist dies nicht unbegrenzt moglich:

e (GroBere Flugzeuge wiirden bedeuten, dass beim Abflug und bei der Ankunft groBere
Passagiergruppen abgefertigt werden miissten. Dies wiirde Anderungen der landseitigen
Einrichtungen und Verfahren erfordern.

e FEs miissten mehr Passagiere bereit sein, zu einem bestimmten Zeitpunkt zu reisen.

e Moglicherweise miissten die Terminals umgebaut werden, um sie fiir die groBBere Spannweite
der neuen Maschinen zu riisten.

Die Stunde, in der die Terminalkapazitét eines Flughafens voll ausgenutzt ist, ohne dass es zu einer
Beeintrichtigung der festgelegten Servicestandards kommt. Die ICAO empfiehlt die Auslegung von
Flughédfen anhand der 30. bis 40. Hauptverkehrsstunde des Jahres als akzeptablen Kompromiss
zwischen dem Komfort der Passagiere und einer effizienten Nutzung der Flughafenanlagen.
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Desgleichen gilt, dass bei Einsatz dhnlich grofer Flugzeuge eine Zunahme der Punkt-zu-Punkt-Fliige
auf Kosten des ,,Hub-and-Spoke“-Systems dazu fithren wiirde, dass insgesamt weniger Fliige erfolgen
und damit der Druck auf die Start- und Landebahnkapazitéiten nachlésst.

2.4.2  Umweltbedenken

Flugzeuge und Flughdfen unterliegen einer Vielzahl nationaler, EU- und internationaler
Umweltbestimmungen, die wihrend der letzten zehn Jahre zu erheblichen Verringerungen des
Flugldrms und der Schadstoffemissionen gefiihrt haben. Bei ihren Projektpriifungen achtet die Bank
stets darauf, dass die Projekte die aktuellen Umweltstandards erfiillen. Sicher sind die Zunahme des
Luftverkehrs und die sich daraus ergebenden Kapazititserweiterungen mit Umweltauswirkungen
verbunden. Die Herausforderung besteht darin, das optimale Gleichgewicht zwischen dem Wunsch
der Offentlichkeit nach mehr Mobilitit und dem Wunsch derselben Offentlichkeit nach der
Minimierung der unerwiinschten Begleiterscheinungen dieser Mobilitdt zu finden. In diesem Sinne
setzt sich die EU-Kommission fiir eine effizientere Nutzung der vorhandenen Infrastrukturen bei allen
Verkehrsarten in Verbindung mit einem neuen Preisbildungssystem ein, mit dem sich die externen
Kosten des Flugverkehrs direkt auf den Nutzer abwilzen lassen.

2.4.3  Luftraum und ATM-Kapazitdt

Obgleich in der Organisation, Kontrolle und Verwaltung des EU-Luftraums Fortschritte erzielt
wurden, sind wir von einem ,,einheitlichen europédischen Luftraum® noch weit entfernt. Nachdem 1991
ein Rekord an Verspitungen verzeichnet wurde, konnten durch Investitionen in die Systeme und
organisatorische Verbesserungen anstelle von Investitionen in zusétzliche Kapazititen die auf
Probleme bei der Flugverkehrskontrolle (ATC) zuriickzufiihrenden Verspatungen reduziert werden.
Seit 1997 nehmen die Verspédtungen jedoch wieder zu. Schitzungen zufolge tragen unndtiger
biirokratischer Aufwand und iiberfliissige Einrichtungen dazu bei, dass die Kosten 60-70% hoher sind
als in den Vereinigten Staaten. Uberdies geht aus Berechnungen der EU und der EUROCONTROL-
Kommission fiir Leistungsiiberpriifung (Performance Review Commission — PRC) hervor, dass die
Kosten, die den Fluggesellschaften und ihren Kunden aufgrund von Verspétungen jéhrlich entstehen,
1998 eine Groflenordnung von 5,4 Mrd EUR erreichten. Die Hauptgriinde fiir diese Verspéatungen sind
wohl bekannt: das Fehlen eines einheitlichen, koordinierten Flugverkehrskontrollsystems, die
Zersplitterung des Luftraums nach nationalen Zustiandigkeiten, die Bestimmungen iiber die Flugrouten
in der EU und den benachbarten Lindern und nicht zuletzt die Reservierung von Luftraum
ausschlieBlich fiir militirische Zwecke. In einem stark iiberlasteten EU-Land sind 60% des Luftraums
der militdrischen Nutzung vorbehalten. Trotz marginaler Verbesserungen beruht die gegenwértige
ATM-Infrastruktur und -Organisation noch allzu oft auf iiberholten Technologien und auf
Organisationsstrukturen und nationalen Vorschriften, die mit der fiir die kommenden zwanzig Jahre
erwarteten Verdoppelung des Luftverkehrs nicht werden Schritt halten konnen.

2.5 Der Weg nach vorn: Optimierung der Systeme

In der Vergangenheit wurde das Ungleichgewicht zwischen Nachfrage und Angebot an Luftraum und
Flughafenkapazitit in der Regel durch den Ausbau der vorhandenen Infrastruktur ausgeglichen.
Allerdings herrscht allgemeine Einigkeit dariiber, dass dieser Ansatz in Zukunft nicht mehr
funktionieren wird. Gebraucht wird nun ein Paradigmenwechsel bei den eingesetzten Technologien,
der Art und Weise, wie der Luftraum organisiert, verwaltet und kontrolliert wird, und der Art und
Weise, wie die einzelnen Komponenten des System verkniipft werden und zusammenwirken. Um das
Verkehrsaufkommen bewdéltigen zu konnen, werden intelligente Technologien und Systemlosungen
benotigt. Das gemeinsame langfristige Ziel der EU-Luftfahrtbranche, der Regierungen und der
EU-Kommission besteht in einer optimalen Nutzung der vorhandenen Infrastruktur und in der
vorrangigen Forderung von Investitionen zur Verbesserung der betrieblichen Effizienz des Systems.
Fir den Fall der Umsetzung des neuen Konzepts ist mit erheblichen Auswirkungen auf die
Investitionsplanung fiir Flughafen- und ATM-Projekte zu rechnen. Oberste Prioritéit erhélt daher die
Kapazititssteigerung durch Optimierung des bestehenden Systems, und erst an zweiter Stelle
rangieren Investitionen zum Ausbau der vorhandenen Infrastrukturen.

13



3 RELEVANZ/WIRKSAMKEIT

3.1 Relevanz

Fiir das Kriterium der Relevanz wird der Beitrag der Projekte zu den Zielen der EU, zur Politik der
EIB und zu den nationalen Politiken untersucht.

Die Evaluierung ergab, dass die Bank die Foérderungswiirdigkeit aller Flughafenprojekte anhand ihrer
Ubereinstimmung mit den politischen Zielen der EU gepriift hatte:

e Alle Projekte in der EU kamen gemiB Artikel 267 Buchstabe c) des EG-Vertrags'' fiir einen
Finanzierungsbeitrag der Bank in Betracht: Vorhaben von Interesse fiir die Gemeinschatft.

e Sechs Flughafenprojekte kamen auflerdem aufgrund ihres Beitrags zur ErschlieBung der
weniger entwickelten Gebiete der EU gemill Buchstabe a) fiir einen Finanzierungsbeitrag der
Bank in Betracht.

e Vier Projekte erfiillten die Forderkriterien der Edinburgh-Fazilitdt, wonach die Bank bis zu
75% ihrer Gesamtkosten finanzieren kann, wihrend sechs Projekte auf das Ziel der EU
ausgerichtet waren, ein transeuropiisches Verkehrsinfrastrukturnetz (TEN)'? aufzubauen. Vier
Flughafenprojekte fielen ferner in den Rahmen des Amsterdam Sonderaktionsprogramms
(ASAP).

e Die elf Projekte auBlerhalb der EU kamen fiir einen Finanzierungsbeitrag der Bank in Betracht,
da es sich dabei um Vorhaben von gemeinsamem Interesse fiir die EU und den betreffenden
Nichtmitgliedstaat handelte, die der Schaffung von Verkehrsverbindungen innerhalb der
Region oder zwischen dem betreffenden Land und der EU dienten.

Daher fiihrte die Evaluierung zu dem Schluss, dass die Forderungswiirdigkeit bei allen Projekten
gegeben war, wobei einige Projekte sogar mehrere Forderkriterien erfiillten. Dagegen erbrachte die
Evaluierung nicht den Nachweis, dass die Bank ihre Projektauswahl zur Maximierung der Relevanz
der Projekte oder des Beitrags zu den Zielen der EU einsetzte. Dies wurde bereits in fritheren
Evaluierungen festgestellt. Mit Hilfe des Operativen Gesamtplans der EIB, in dem die spezifischen
Prioritdten fiir die Darlehensvergabe der Bank festgelegt werden, sowie des kiirzlich eingefiihrten
Konzepts der ,ersten Sdule des zusidtzlichen Nutzens®, das eigens auf diesen Aspekt ausgerichtet ist,
diirften sich die Ergebnisse der Bank in diesem Bereich kiinftig verbessern.

Alle ATM-Projekte in Nicht-EU-Léndern kamen im Rahmen der betreffenden Mandate oder
Ubereinkommen fiir einen Finanzierungsbeitrag der Bank in Betracht. Zwar dienten sie dem Ziel der
Erfiillung der einschldgigen internationalen Standards, doch waren sie nicht auf spezifische politische
Ziele ausgerichtet, wahrend die Projekte in der EU und in den Beitrittsldandern auf ein spezifisches
politisches Ziel (Schaffung eines einheitlichen europdischen Luftraums) ausgerichtet waren.

Die Ziele der EU oder die Politik der EIB waren den Projekttrigern nur wichtig, wenn es um die
Erfiillung einer rechtlichen Anforderung z.B. im Umweltbereich oder um die Erfiillung der
Forderkriterien der Bank ging. Vier der Projekte die einer detaillierten Evaluierung unterzogen wurden
kamen auBer fiir den Finanzierungsbeitrag der EIB auch fiir EFRE-Fordermittel in Betracht.

Die Projekte miissen nicht nur auf die Ziele der EU ausgerichtet sein, sondern auch in Einklang mit
der Politik der EIB stehen, die ,,...auf die wirtschaftlich zweckmiBigste Verwendung ihrer Mittel...
achtet'”. Mit den durchgefiihrten Tests konnte nicht immer ein iiberzeugender Nachweis erbracht
werden, dass dieses Kriterium erfiillt war: siche dazu Kapitel 7. Die Bank hat ferner verschiedene
operative Priorititen aufgestellt, insbesondere:

1 Gegenwirtig Artikel 267, ehemals Artikel 130/198¢

12 Alle in der EU(15) durchgefiihrten Flughafen- und ATM-Projekte, die in der Schreibtischuntersuchung
beriicksichtigt wurden, haben TEN-Status, doch wurde diese Klassifizierung erst mit der Entscheidung
Nr. 1692/96/EG des Rates und damit nach der Priifung der meisten Projekte eingefiihrt.

13 Artikel 20 der EIB-Satzung
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(a) Regionalentwicklung und wirtschaftlicher und sozialer Zusammenhalt: Drei der eingehend
analysierten Projekte leisteten einen wesentlichen Beitrag zu diesem Ziel. AuBerdem diirften
die TEN-Projekte grundsatzlich zum wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt beitragen.

(b) Umweltschutz und Verbesserung der Umweltbedingungen: Umweltauswirkungen und
MaBnahmen zu ihrer Minderung wurden stets sorgfiltig und systematisch untersucht um zu
gewihrleisten, dass die Projekte in Einklang mit den EU-Bestimmungen stehen. Bei einem
Projekt auBlerhalb der EU war die Bank bei der Einfilhrung von MafBnahmen zur
Verminderung der Umweltauswirkungen behilflich.

(¢) Unterstiitzung der EU-Politik im Bereich Entwicklung und Zusammenarbeit mit den
Partnerlandern: Grundlage fiir die Beteiligung der Bank an der Finanzierung von Projekten
auBlerhalb der EU.

Zwar kann man davon ausgehen, dass alle in staatlichem Besitz befindlichen Flughédfen und
ATM-Projekte den nationalen Politiken und Zielen forderlich sind, doch ist dies bei den regionalen
und in privatem Besitz befindlichen Flughéifen nicht unbedingt der Fall. Dennoch muss jedes von der
Bank finanzierte Projekt die Zustimmung der jeweiligen nationalen Regierung erhalten. In diesem
Sinne kann man mit gutem Grund annehmen, dass kein Konflikt zwischen dem Projekt und den
nationalen Politiken und Zielen besteht.

3.2 Wirksamkeit

Die Wirksamkeit eines Projekts wird daran gemessen, wie gut es seine urspriinglichen Ziele erreicht.
Bei der Evaluierung wurden zwei unterschiedliche Formen von Projektzielen ermittelt:
Durchfiihrungs-/explizite Ziele und operationelle/implizite Ziele.

Durchfiihrungs-/explizite Ziele: Sie beziehen sich auf die physische Ausfiihrung des Projekts, z.B. auf
den physischen Bau der Projektanlagen und auf die geplanten Kapazititen: Quadratmeter Start- und
Landebahnen, Hochstzahl der wihrend der Hauptverkehrsstunde abgefertigten Passagiere, maximale
stiindliche Startkapazitdt usw.. In der Technischen Beschreibung, die die Projektdefinition der Bank
enthédlt und die Grundlage fiir das Darlehen der Bank bildet, werden diese GroBen ausdriicklich
festgelegt. Damit ist die ex ante-Technische Beschreibung eine Referenz, an der sich das Projekt ex
post messen léasst (Siehe auch Abschnitt 7.4). Das abgeschlossene Projekt kann unmittelbar mit der
technischen Beschreibung verglichen und damit ex post eine Bewertung seiner Wirksamkeit
vorgenommen werden.

Operationelle/implizite Ziele: Hierbei handelt es sich in der Regel um volkswirtschaftliche Grof3en,
die die Grundlage der Nutzenhypothese bilden, die in jede Projektion der volkswirtschaftlichen
Rentabilitat einflieft. Diese Ziele definieren die Nutzenelemente, die mit dem Projekt angestrebt
werden.

In der folgenden Untersuchung wird der Schwerpunkt auf die expliziten Ziele der Projektdurchfiihrung
gelegt. Es kann jedoch durchaus das Argument geltend gemacht werden, dass die impliziten,
operationellen Ziele das eigentlich Mall der Wirksamkeit eines Projekts bilden, und dass die Bank die
Einfilhrung von ex ante-Benchmarks fiir die operationelle Wirksamkeit der zu priifenden Projekte in
Betracht ziehen sollte.

3.2.1 Durchfiihrung der Projekte

Die meisten Flughafenprojekte waren Teil eines mittelfristigen Investitionsplans und standen zumeist
in Einklang mit ihren vorab festgelegten physischen Zielen. Projekttriger waren in der Regel die
Flughafenbetreiber, die auch fiir die Projektdurchfiithrung zustindig waren.

e Von den 21 Projekten wurden 17 von verschiedenen 6ffentlichen oder halboffentlichen Stellen
und vier von privaten Einrichtungen realisiert.
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o Alle Projekttrager waren technisch kompetent, moglicherweise mit Ausnahme von einem
Projekt . Im Falle von einem anderen Projekt verfiigte weder der Projekttriger noch der
Darlehensnehmer, eine staatliche Sonderbehédrde, iiber die fiir diese Art Projekt erforderliche
technische Kompetenz. Ein Projekt war das einzige Projekt auf der griinen Wiese, doch
verfiigten die Mitarbeiter {iber einschlidgige Erfahrungen, da der neue Flughafen einen
vorhandenen Stadtflughafen ersetzte, der stillgelegt werden musste.

e Mit einer Ausnahme setzten alle Flughafenverwaltungen bei den Projekten ihre eigenen
Ingenieure ein, wenngleich von einigen spezielle Aufgaben wie Projektplanung, Bauaufsicht
oder Projektiiberwachung an externe Beratungsunternehmen vergeben wurden. Dieses
Verfahren ist normal und wird in dem Sektor als angemessene Praxis angesehen.

Abgesehen von vier Ausnahmen war das endgiiltige Planungskonzept bei allen Projekten in
angemessener Weise auf das gegenwértige und mittelfristige Verkehrsaufkommen zugeschnitten:

e Bei zwei Projekten basierte das urspriingliche Planungskonzept auf unrealistischen
Verkehrserwartungen.

e Ein Projekt erwies sich ex post als iiberdimensioniert, doch lagen dafiir exogene Griinde vor,
die sich ex ante schwer vorhersehen lielen.

e Ein Projekt wurde bewusst iiberdimensioniert, da man befiirchtete, dass sich eine Aufteilung
in mehrere Bauabschnitte politisch schwer umsetzen liele, obgleich dies wirtschaftlich
wiinschenswert gewesen wiére.

Sechs Projekte wurden so durchgefiihrt, wie es zum Zeitpunkt der Projektpriifung geplant war. Von
den {ibrigen zehn Projekten bedurften zwei wesentlicher Nachbesserungen in Konzept, Planung und
bei den eigentlichen Bauarbeiten. Dies war im einen Fall auf Verdnderungen bei der Nachfrage und im
anderen Fall auf eine unzureichende Projektvorbereitung zuriickzufithren. Der Projekttridger eines
weiteren Projekts reduzierte den Projektumfang aus unerklarlichen Griinden nachtraglich um rund ein
Drittel. Ein wesentlicher Teil der Streichungen betraf Sicherheits- und ATM-Investitionen, die nach
Angaben der Ingenieure der Bank wichtige Bestandteile des vereinbarten Projekts waren. An den
iibrigen Projekten wurden nur geringfiigige Anderungen vorgenommen.

Angaben zu Kosteniiberschreitungen und Verzdgerungen bei der Durchfithrung konnten fiir alle bis
auf vier Projekte eingeholt werden. In einem dieser Fille war die Anpassung der Kosteniibersicht nach
einer wesentlichen Anderung des Projektumfangs versdumt worden. Von den Projekten, deren Kosten
bekannt waren, wiesen vier Kosteniiberschreitungen zwischen 15% und 27% auf, die im Wesentlichen
auf Projektidnderungen zuriickzufiithren waren. Fiinf Projekte blieben hinter den Kostenvoranschldgen
fiir den urspriinglichen Projektumfang zuriick, wihrend bei den iibrigen Projekten die veranschlagten
Kosten eingehalten oder um weniger als 10% {iiberschritten wurden. Nur bei drei Flughéfen traten
wesentliche Verzégerungen von zwei bis vier Jahren ein. Allerdings waren in zwei dieser Fille die
wichtigsten Projektbestandteile innerhalb des Zeitplans voll einsatzbereit. Daher ist die
Projektdurchfiihrung  generell als  zufriedenstellend zu bewerten. Die eingetretenen
Kosteniiberschreitungen waren in der Regel gerechtfertigt, und die Verzégerungen beim
Projektabschluss hatten nur begrenzte Auswirkungen.

Bei neun von dreizehn detailliert evaluierten Projekten verlduft der Betrieb entsprechend den
urspriinglichen Plinen, wenngleich an einigen geringfiigige Anderungen zur Verbesserung ihrer
Wirksamkeit in Bereichen wie Sicherheit, Konzeption usw. vorgenommen wurden. In diesem
Zusammenhang sind zwei Projekte besonders erwidhnenswert. Das erste Projekt erwies sich als
besonders erfolgreich, da die materiellen Investitionen mit SchulungsmaBinahmen fiir das Personal
kombiniert wurden, das dann an seinem neuen Einsatzort vielfiltige Funktionen erfiillen konnte.
Dadurch wurden die operationelle Flexibilitdt und die Produktivitdt deutlich erhéht und die
betrieblichen Einheitskosten gesenkt. Im anderen Fall waren die Einrichtungen gemessen an dem
abzufertigenden Verkehrsaufkommen iiberdimensioniert. Dies war nicht nur eine Verschwendung von
Kapital, sondern hat auch zur Folge, dass der Projekttrager fiir unnétige Betriebs- und Wartungskosten
und Zinszahlungen aufkommen muss.
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Bei allen Tragern von ATM-Projekten handelte es sich um die jeweiligen nationalen oder regionalen
Flugverkehrsmanagementorganisationen. Mit einer Ausnahme iibernahmen sie alle die wvolle
Verantwortung fiir das Projektmanagement. Bei der Ausnahme handelt es sich um eine sehr kleine
Organisation, die ihre Ingenieurarbeiten an die nationale Telekommunikationsgesellschaft
weitervergibt; dieses Arrangement funktioniert sehr gut.

Im Gegensatz zu den Flughdfen waren die ATM-Projekte in der Regel Teil einer einmaligen
umfassenden Uberholung der ATM-Einrichtungen, konnten jedoch im allgemeinen ihre expliziten
Ziele ebenfalls erreichen. Die Projekte umfassten in der Regel groBie schliisselfertige Einrichtungen,
die anhand von Spezifikationen und Leistungsparametern errichtet wurden. Fiir die Detailplanung war
der Auftragnehmer zustindig. Nach der vollstindigen Durchfilhrung der Projekte wurde das
erforderliche Leistungsniveau erreicht.

Da die meisten Auftrige auf Festpreisbasis oder mit vorab festgelegten Preisaufschligen vergeben
wurden, blieben die Kosten generell gut unter Kontrolle. Die wesentlichsten Ausnahmen bildeten
Tiefbauarbeiten doch waren diese im Rahmen der Gesamtkosten des Projekts in der Regel nicht
signifikant.

Alle ATM-Projekte mit Ausnahme von zwei Projekten gerieten ernsthaft in Verzug. Dabei waren
Verzogerungen von drei bis vier Jahren durchaus die Regel, was den volkswirtschaftlichen Nutzen der
Projekte schmdlerte. Eines der Projekte geriet so extrem in Verzug, dass ein groBer Teil des
urspriinglichen Projekts annulliert wurde. Darauthin wurde ein neues Projekt zur Ausfithrung der
betreffenden Arbeiten konzipiert, doch auch dieses liegt um Jahre hinter dem Zeitplan zuriick. In
diesem Fall bestand das Problem darin, dass die Regierung nicht bereit war, eine unpopulire
Entscheidung {iber den Projektstandort zu fdllen. In den meisten anderen Féllen waren die
Verzogerungen auf mangelhafte Managementféhigkeiten zuriickzufiihren, Méngel, die der Bank wohl
bekannt waren und von ihr akzeptiert wurden. Allerdings verzichtete die Bank bei all diesen Projekten
darauf, vom Projekttriger die Einsetzung einer Projektdurchfiihrungseinheit unter Heranziehung
externer Spezialisten zu verlangen, eine Moglichkeit, von der die Bank in anderen Sektoren
regelmiBig Gebrauch macht.

Mit Ausnahme von einem Projekt erreichten alle Projekte ihre operationellen Ziele. Allerdings kdnnen
nach MaBgabe einer internationalen Ubereinkunft sowohl die Betriebs- und Wartungskosten als auch
die Kapitalkosten voll auf die Betreiber der Flugzeuge abgewdilzt werden, die die ATM-Dienste in
Anspruch nehmen, so dass kaum Anreize zur Vermeidung einer Uberspezifikation der Projekte
bestehen. Abgesehen von einer begrenzten externen Uberwachung und Verwaltungsaufsicht durch das
zustdndige Ministerium bzw. den Gouverneursrat bestand der einzige Anreiz zur Minimierung des
Investitionsaufwands in einem Mangel an verfiigbaren Mitteln. In den Projektpriifungen wurde
vielfach darauf hingewiesen, dass die Projekte auf den kostengiinstigsten Ldsungen basierten.
Allerdings fand keine Uberpriifung der Spezifikations- und Auswahlprozesse statt. Die
Projektpriifungsberichte enthielten weder Hinweise auf die in Betracht gezogenen Alternativen noch
darauf, ob die endgiiltige Wahl unter dem Aspekt der kostengiinstigsten Spezifikationen,
Technologien oder Kapazititen getroffen wurde.

3.2.2  Betriebliche Ergebnisse

Die GroBenordnung von Flughafeninvestitionen muss sich nach der Nachfragevorausschéitzung
richten. Im Falle von zwei Projekten wurde das Marktrisiko nicht korrekt eingeschéitzt, was zu einer
positiven Stellungnahme fiihrte, wihrend das tatsdchliche Verkehrsaufkommen deutlich hinter den
Vorhersagen zurlickblieb. Bei einem Projekt trat genau das Gegenteil ein. Der Priifungsbericht dulerte
sich unter anderem skeptisch zum Verkehrspotential des Flughafens und zu seiner
volkswirtschaftlichen Rechtfertigung, doch erwies sich diese Stellungnahme als falsch.

Der Priifer muss sich jedoch iiberlegen, welche Szenarios als realistisch zu bewerten sind. Eines der
Projekte beispielsweise hat seinen Standort in einem Nachkriegsland, doch stiitzte sich der
Projekttridger auf Analysen, die auf einem Verkehrsaufkommen aus den Zeiten vor dem Krieg
basierten, was von der Bank weitgehend akzeptiert wurde. Dabei wurde sowohl die deutlich
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geschwichte Wirtschaft des Landes als auch die Tatsache ignoriert, dass der Transitverkehr, der zuvor
iber den Flughafen als internationale Drehscheibe abgewickelt wurde, auf andere Flughifen
ausgewichen war.

Bei ATM-Projekten muss ein vollkommen anderer Ansatz angewendet werden. Hauptausloser fiir
ATM-Projekte war die Notwendigkeit, neue Technologien zur Verbesserung der Kommunikation, der
Integration mit anderen ATM-Organisationen, des Betriebs und der Sicherheit einzufiihren, und
weniger die Notwendigkeit einer Kapazititserhohung an sich. Zwar wurden Kapazititssteigerungen
realisiert, doch war dies nur bei verhdltnismidBig wenigen Projekten das Hauptanliegen. Nach
vollstindiger Umsetzung waren alle ATM-Projekte dem tatsdchlichen Verkehrsaufkommen
gewachsen. Die unter Punkt 3.2.1 formulierten Bedenken in Bezug auf die Optimierung der
Investitionstatigkeit behalten jedoch ihre Giiltigkeit.

4 EFFIZIENZ
4.1 Flughifen

Flughéfen miissen das erwartete Verkehrsaufkommen auf einem akzeptablen Qualitdtsniveau und zu
Kosten abfertigen, die sowohl fiir die Regulierungsbehorde des Flughafens als auch fiir die
Fluggesellschaften annehmbar sind. Dabei gilt es abzuwéigen zwischen dem, was technisch
wiinschenswert ist, und dem, was zur Gewihrleistung der finanziellen Rentabilitdt notwendig ist. Bei
drei Projekten haben die Projekttrager ihre Einrichtungen eindeutig im Hinblick auf die Steigerung der
Rentabilitdt geplant, indem sie beispielsweise zusétzliche Einzelhandelsflichen schufen, hohere
Verkehrsiiberlastungen zu den Spitzenzeiten in Kauf nahmen und die Kapazitdten nur dann erhdhten,
wenn dies kommerziell profitabel war. Bei drei anderen Projekten waren kommerzielle Erwégungen
offenbar zweitrangig, was eine Uberdimensionierung der Projekte zur Folge hatte. Sofern technisch
machbar, ist es fiir die langfristige Rentabilitit eines Flughafens moglicherweise ratsam, zu den
Spitzenzeiten ~Uberlastungen in  vertretbarem Umfang zuzulassen, bevor kostspielige
Ausbauprogramme in Angriff genommen werden. Die im Rahmen dieser Evaluierung iiberpriiften
kommerziell erfolgreichen Flughifen gingen alle nach dieser Strategie vor.

Nur ein Projekttrager nahm eine Berechnung der volkswirtschaftlichen Rentabilitdt vor. Sofern andere
Projekttrager eine bestimmte volkswirtschaftliche Rentabilitit als Projektziel nannten, so bezog sie
sich in Form einer wirtschaftlichen Folgenabschidtzung auf den gesamten Flughafen; dies war bei zwei
Projekten der Fall. Die Bank berechnete fiir dreizehn der einundzwanzig evaluierten Projekte die
volkswirtschaftliche Rentabilitit. Beziliglich der iibrigen acht Projekte wurde in den betreffenden
Projektpriifungsberichten darauf hingewiesen, dass eine Berechnung der volkswirtschaftlichen
Rentabilitit nicht erforderlich sei, da die errechnete finanzielle Rentabilitit (interner Zinsful) eine
akzeptable Ersatzgrofe darstellt; sieche dazu auch Kapitel 5.

Von den Projekten, deren volkswirtschaftliche Rentabilitéit berechnet wurde, standen vier in Einklang
mit den ex ante Vorhersagen. Eines davon wurde ex ante zu Recht als unwirtschaftlich eingestuft. Da
es seinen Standort jedoch auf einer Insel in Randlage hat, konnte mit gutem Grund darauf verwiesen
werden, dass die wirtschaftlichen Multiplikatoreffekte fiir die Insel die geringe volkswirtschaftliche
Rentabilitit des Projekts aufwiegen wiirden. Alle anderen Projekte wiesen eine akzeptable Rentabilitét
auf. Bei drei Projekten fiel die Rentabilitit ex post hoher aus als im Basisszenario zum Zeitpunkt der
Projektpriifung angenommen, lag jedoch unter dem bei der Projektpriifung getesteten ,,optimistischen*
Szenario.

Fiinf Projekte, bei denen die finanzielle Rentabilitét (interner Zinsful3) als Ersatzgrofle herangezogen
wurde, waren durch eine erhebliche Uberschitzung der volkswirtschaftlichen Rentabilitit
gekennzeichnet. Drei von ihnen erzielten ex post negative Rentabilitidtswerte, was auf eine
Kombination von zu optimistischen Verkehrsprognosen, Uberdimensionierung und einer ungeeigneten
analytischen Methodik zuriickzufiihren war. Bei einem dieser Félle handelte es sich jedoch ebenfalls
um eine abgelegene Inselregion. Der Flughafen bildet die wichtigste Verbindung mit der Aullenwelt
und ist fiir den florierenden Tourismussektor duBerst wichtig. Daher diirften die Multiplikatoreffekte
fiir die wirtschaftliche Entwicklung der Insel die negative volkswirtschaftliche Rentabilitit des
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Projekts wahrscheinlich mehr als ausgleichen, doch wurde dieser Aspekt bei der Projektpriifung nicht
untersucht. Zur Frage der Methodik ist darauf hinzuweisen, dass eine neue Methodik (vgl. Textbox in
Abschnitt 7.2) eingefiihrt wurde, die speziell in diesem Punkt Abhilfe schafft.

Die Evaluierung ergab, dass die Heranziehung der finanziellen Rentabilitit (interner Zinsful}) als
ErsatzgroBe fiir die volkswirtschaftliche Rentabilitdt nur unter der Voraussetzung akzeptiert werden
kann, dass die rein kommerziellen Einnahmen von den Gesamteinnahmen in Abzug gebracht werden.
Die iibrigen ausschlieBlich aus dem Luftverkehr erzielten Einnahmen wiirden dann den monetiren
Wert ausdriicken, den die Flughafengiste der Nutzung des Flughafens und seiner Einrichtungen
beimessen. Allerdings stellte sich bei der Evaluierung auch heraus, dass trotz informationsbedingter
Probleme in allen Fillen eine konventionelle Berechnung der volkswirtschaftlichen Rentabilitét
moglich gewesen wire.

Hinsichtlich der finanziellen Ergebnisse wurde bei der Evaluierung der Versuch unternommen, die ex
ante ermittelte finanzielle Rentabilitit der im Detail evaluierten Projekte mit dem ex post festgestellten
Rentabilitdtswert zu vergleichen, doch war dies in Ermangelung einer gemeinsamen Basis fiir die
Berechnung der finanziellen Rentabilitit unmoglich. In den meisten Féllen umfasste die Berechnung
der finanziellen Rentabilitdt das gesamte Investitionsprogramm und nicht nur das Projekt, wéhrend
sich die fir die Berechnung der finanziellen Rentabilitdt verwendete Methodik in vier Fillen als
ungeeignet herausstellte. Die nachstehende Tabelle zeigt die ex anfe/ex post ermittelte finanzielle
Rentabilitit der eingehend evaluierten Projekte. Soweit Vergleiche moglich sind, hat es den Anschein,
dass zu niedrige und zu hohe ex ante-Schitzungen mit gleich hoher Wahrscheinlichkeit auftreten.

Finanzielle Rentabilitdt der eingehend evaluierten Projekte ex ante und ex post

Projekt Finanzielle Finanzielle Anmerkungen
Rentabilitit ex ante | Rentabilitit ex post
(o) (%)
Nr.1 8 12
Nr. 2 nv 8 D Verwendung ungeeigneter
(beide Projekte finanzieller ErsatzgroBen bei der
Nr.3 n.v. Projektpriifung, erhebliche
zZusammengenommen) . :
Kapitalsubventionen
Nr. 4 5 negativ Mangelndes
Verkehrsaufkommen
Nr. 5 <1 4 Gesamtprogramm
Nr. 6 n.v. 10-30 Verwendung ungeeigneter
finanzieller Ersatzgrofen bei der
Projektpriifung
Nr. 7 7 16 Gesamtprogramm, erhebliche
Kapitalsubventionen
Nr. 8 negativ /4 D negativ /3 D erhebliche Kapitalsubventionen
Nr. 9 23 21 erhebliche Kapitalsubventionen
Nr. 10 13 >13
Nr. 11 8 6 Geringere Gebiihren
Nr. 12 5 1 Verwendung ungeeigneter
finanzieller Ersatzgrofen bei der
Projektpriifung, erhebliche
Kapitalsubventionen
Nr. 13 >10 n.v. 2) Gesamtprogramm, erhebliche
Kapitalsubventionen

1) Investitions-Cashflow ohne Subventionen.

2) Investitionsprogramm seit dem Zeitpunkt der Projektpriifung gedndert und noch nicht abgeschlossen; ex
post kann die finanzielle Rentabilitdt jedoch mdglicherweise den bei der Projektpriifung prognostizierten
Wert erreichen.

19




Von allen evaluierten Projekten nahm nur ein Projekttrdger eine Schitzung der finanziellen
Rentabilitit des Projekts vor. Dies geschah durch Berechnung des internen Zinsfufles und erfolgte erst
nach Anforderung der Bank. Andere Projekttréger rechtfertigten ihre Projekte indirekt mit pro forma
finanziellen Projektionen fiir das gesamte Unternehmen'*.

4.2 ATM

Da kein geeignetes Instrumentarium zur Verfiigung stand, wurden die ATM-Projekte weder ex ante
noch ex post einer wirtschaftlichen Analyse unterzogen. Sowohl in Europa als auch in den
Vereinigten Staaten werden einschldgige Methoden entwickelt bzw. stehen bereits zur Verfiigung,
doch sind sie noch nicht soweit ausgereift, als dass die Bank sie bei ihren Projektpriifungen anwenden
konnte. Diese Methoden sind schwerpunktmifBig auf die Sicherheit und Effizienz der Fliige
ausgerichtet. Zu den Nutzenelementen bei der Sicherheit zéhlen die Kosten, die durch die Vermeidung
von Kollisionen zwischen Flugzeugen in der Luft und am Boden eingespart werden, und Hinweise auf
mogliche schlechte Witterungsbedingungen. Effizienzgewinne entstehen durch verkiirzte Flugzeiten,
beispielsweise durch Vermeidung von Warteschleifen und Zuweisung der giinstigsten Flugrouten.

Nach internationaler Ubereinkunft sollten die Gebiihren fiir die Flugverkehrskontrolle auf einem
Niveau festgelegt werden, das die Betriebs- und Wartungskosten sowie die Kapitalkosten ein-
schlieBlich der Opportunitdtskosten des verwendeten Eigenkapitals deckt. Zu den Schliisselvariablen
bei der Priifung der Effizienz eines Projekts zdhlen die Projektkosten, die eine Funktion der
Leistungsfahigkeit und Kapazitit der zu installierenden Ausriistungen sind. Diese Parameter werden
in der Regel von den nationalen ATM-Organisationen in Zusammenarbeit mit internationalen
Organisationen wie ICAO und EUROCONTROL so festgelegt, dass sie deren Standards erfiillen.
Allerdings hat das Prinzip der vollstindigen Kostenabwélzung zur Folge, dass fiir die
ATM-Organisationen keine direkten Anreize bestehen, die kostengiinstigsten oder betrieblich
effizientesten Losungen zur Erfiillung dieser Standards zu wéhlen. In einem eingehend evaluierten
Fall hat die Bank die in Rechnung gestellten Gebiihren mit denen entsprechender nationaler
ATM-Organisationen verglichen und fiir akzeptabel befunden. Allerdings flihrt die mangelnde
Vergleichbarkeit der ATM-Organisationen dazu, dass eine solche Analyse bestenfalls ungenau
ausfallt.

5 NACHHALTIGKEIT

Zu den Evaluierungskriterien fiir die Nachhaltigkeit zdhlen die materielle und finanzielle
Nachhaltigkeit, die Umweltvertrdglichkeit und im Falle dieser Evaluierung die Auswirkungen auf den
institutionellen Wandel.

Bei der Bewertung der materiellen Nachhaltigkeit ergab die Evaluierung, dass alle eingehend
evaluierten Projekte regelmidflig gewartet und im Bedarfsfall groflere Reparaturen durchgefiihrt
worden waren. In allen Féllen reichten die fir Wartungszwecke bereitgestellten Mittel fiir eine
ordnungsgemife Instandhaltung aus. Bei einem Nicht-EU-Flughafen besteht jedoch moglicherweise
die Gefahr, dass die regelméfigen Wartungsarbeiten kiinftig nicht aus dem eigenen Cashflow
finanziert werden konnen: sieche Abschnitt 5.1.

5.1 Finanzielle Nachhaltigkeit

Flughéfen

Die eingehend evaluierten Flughafenprojekte umfassen zwei Kategorien von Investitionen, wobei
einige Projekte Elemente beider Kategorien aufweisen: Gewinnzentren, z.B. Flughafenterminals und
Parkhéuser, und nicht mit Ertrdgen verbundene Investitionen wie Gepéickabfertigungseinrichtungen
und Busterminals. Keine dieser Kategorien kann von den Ergebnissen des Flughafens insgesamt

1 Das Problem bei diesem Ansatz besteht darin, dass sich der Beitrag des eigentlichen Projekts zur

Ertragslage des Unternehmens nicht so exakt messen ldsst, als wenn das Projekt als eigenstindige
Gewinn- und Kosteneinheit betrachtet wiirde.
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abgekoppelt werden. Daher wurde bei der Evaluierung die finanzielle Nachhaltigkeit im Kontext des
gesamten Flughafens bewertet.

Gemessen an dem aus der eigenen Geschiftstitigkeit erzielten Cashflow und dem Grad der
Eigenfinanzierung konnen lediglich zwei Projekte als vollig robust bezeichnet werden. Die finanzielle
Nachhaltigkeit von zwei anderen Projekten ist allein der Tatsache zu verdanken, dass 57% der
Investitionskosten aus Zuschiissen finanziert wurden. In einem weiteren Fall sollte der Flughafen
inzwischen seine finanzielle Nachhaltigkeit erreicht haben, doch hat die Regulierungsbehorde die
vereinbarte Erhohung der Tarife nicht rechtzeitig genehmigt. Ein Projekt war auf der reinen
Projektebene finanziell nicht zukunftsfihig, doch erzielt der Flughafen insgesamt geniigend
Einnahmen, und falls keine anderen kapitalverzehrenden Investitionen erfolgen, diirfte die allgemeine
Geschiftstétigkeit des Projekttrigers finanziell tragféhig sein.

Sieht man jedoch von den spezifischen Problemen der beiden letzterwahnten Projekte ab, so gibt es
ein einziges Projekt dessen finanzielle Nachhaltigkeit ernsthaft gefahrdet ist. Dieses Projekt kann seine
Nachhaltigkeit nur erreichen, wenn entweder das Verkehrsaufkommen deutlich zunimmt oder die
Tarife so weit erhoht werden, dass sie zumindest die Betriebs- und Wartungskosten decken. Der
Flughafen wurde fiir ein Verkehrsaufkommen ausgelegt, das in den nichsten zehn, wenn nicht gar
zwanzig Jahren nicht erreicht werden wird. Erschwerend kommt hinzu, dass die Flughafenleitung
damit begonnen hat, die Tarife zu senken, um mehr Flugverkehr anzulocken — ohne Erfolg. Andere
Projekte sind ebenfalls mit gewissen, zumeist jedoch geringen Risiken verbunden:

e FEin Projekt verfiigt iiber einen soliden Cashflow, birgt jedoch ein gewisses finanzielles Risiko
im Zusammenhang mit Beteiligungen an Flughafengesellschaften in Entwicklungsldndern, die
in keinem Zusammenhang mit dem hier evaluierten Projekt stehen. Die finanzielle
Nachhaltigkeit der Holdinggesellschaft ist daher weniger robust als in den beiden
vorgenannten Féllen. Allerdings hat das Unternehmen solide Risikomanagementsysteme
eingefiihrt, und potentielle Probleme wiirden wahrscheinlich friihzeitig erkannt.

e Ein weiteres Projekt betreffend: Sowohl der Flughafen als auch das Projekt erzielen gute
finanzielle Ergebnisse, und dies diirfte in Zukunft auch so bleiben. Allerdings hingt dies
weitgehend davon ab, ob sich die nationale Fluggesellschaft von ihren eigenen
wirtschaftlichen Problemen erholen kann.

Daher kann man trotz groBBer Unterschiede hinsichtlich der Leistungsqualitit und der vermeintlichen
Risiken alle Flughidfen mit einer Ausnahme als finanziell nachhaltig bezeichnen.

ATM

Theoretisch miissten alle ATM-Projekte aufgrund ihres Finanzierungsmechanismus finanziell voll
nachhaltig sein. Allerdings hatte bei zwei der eingehend evaluierten Projekte der Projekttriger
Gebiihren in Hohe seines Jahresumsatzes ausstehen. Er bemiiht sich um eine Reduzierung dieser
AuBenstinde und versucht, die zugrunde liegenden Probleme in den Griff zu bekommen, doch werden
die meisten dieser Schulden abgeschrieben werden miissen. Es wire politisch inakzeptabel, den
Konkurs des Projekttrigers zuzulassen. Befdnde er sich jedoch in privatem Besitz, wére er mit an
Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit in Liquidation gegangen.

52 Umweltvertriiglichkeit

Alle Projekte (sowohl die per Schreibtischuntersuchung als auch die eingehend evaluierten), fiir die
eine Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) vorgeschrieben war, sowie auch einige, flir die gesetzlich
keine UVP vorgeschrieben war, wurden einer derartigen Priifung unterzogen. Gegebenenfalls wurden
MafBnahmen zur Verringerung der Umweltauswirkungen vorgeschlagen. Bei einigen Projekten war die
UVP bereits im Rahmen einer fritheren Finanzierungsoperation oder auf der Grundlage des
Investitionsplans durchgefiihrt worden. Fiir ein Projekt, das seinen Standort auf einer dkologisch
besonders sensitiven Insel hatte, verlangten die EU und die Bank nicht nur eine UVP fiir das Projekt,
sondern auch einen Umweltmanagementplan fiir die gesamte Insel. Beide wurden durchgefiihrt und
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auf zufriedenstellende Weise umgesetzt. Nur ein Projekttrager auBlerhalb der EU hat die das
Umweltrisiko mindernden Mafinahmen, die vereinbart und in den Finanzierungsvertrag aufgenommen
worden waren, nicht vollstindig umgesetzt. Die Bank sorgte dafiir, dass die Projekte und andere
sensitive Bereiche optimalen 6kologischen Verfahrensweisen gerecht wurden und in Einklang mit den
geltenden nationalen und EU-Rechtsvorschriften standen. Ferner iiberwachte sie die Umsetzung der
vereinbarten Milderungsmafnahmen. Die Projekttridger, zumindest die innerhalb der EU, waren sich
vollkommen dariiber im Klaren, dass die Minimierung jeglicher durch die Bauarbeiten oder den
tagtdglichen Betrieb des Projekts verursachten Umweltschdden von ausschlaggebender Bedeutung fiir
die generelle Akzeptanz ihres Flughafens in der Zivilgesellschaft war.

Bei der Priifung der Umweltauswirkungen der Projekte legte die Bank den Schwerpunkt auf den
UVP-Prozess und die Minderung negativer Auswirkungen. Auf den O6kologischen Nutzen wurde
dagegen weniger Gewicht gelegt. So ist beispielsweise die durch besseres Flugverkehrsmanagement
bewirkte Verringerung von Verkehrsiiberlastungen und Verbesserung der Flugrouten durchaus mit
positiven Umweltauswirkungen verbunden, die jedoch in den Projektpriifungsberichten kaum
untersucht werden. Dieses Vorgehen der Bank mag als konservativ angesehen werden, kann aber auch
dazu fiihren, dass lediglich die negativen Auswirkungen von Luftverkehrsinfrastrukturprojekten
dargelegt werden, selbst wenn mit den Mitteln der Bank ein eindeutig positiver Nutzen fiir die Umwelt
erzielt wird.

53 Auswirkungen auf den institutionellen Wandel

Innerhalb der EU sind die Projekttriager in aller Regel fachlich kompetent, und es wire unrealistisch,
von den Projekten nennenswerte Auswirkungen auf den institutionellen Wandel zu erwarten.
AuBlerhalb der EU hingegen ist die Lage anders. Die Einschaltung der Bank bei einem Projekt war
sowohl auf der Ebene des Unternehmens als auch der der Organisation des libanesischen Luftverkehrs
im weiteren Sinne mit ganz erheblichen Auswirkungen verbunden. Auf der Ebene der
Flughafengesellschaft trug das Projekt dazu bei, dass sich die ehemals zentralisierte staatliche
Organisation zu einer autonomen Einrichtung entwickelte. Auf der iibergeordneten nationalen Ebene
ging es um die Reformierung der gesamten Organisation der Zivilluftfahrt. Obgleich die
Projektdurchfiithrung sich verzogert hat, werden die Reformen nach ihrem Abschluss nicht nur dem
Projekttrager, sondern dem ganzen Land zugute kommen. In einem anderen Fall dagegen war der
Bank bereits von fritheren Projekten her bekannt, dass der Projekttrager institutionelle Schwéichen
aufwies. Die Projektdurchfilhrung dauerte grundsétzlich doppelt so lange wie geplant, und
Verzdgerungen von drei bis vier Jahren waren die Regel. Mit ihrer Entscheidung, diese Situation zu
akzeptieren, versdumte die Bank die Chance, bei diesem Projekt einen zusétzlichen Nutzen dadurch zu
bewirken, dass sie dem Projekttrager durch Empfehlungen oder Darlehensmodalititen Anreize zur
Inangriffnahme seiner Probleme verschaffte.

6 ZUSAMMENFASSENDE BEWERTUNG DER PROJEKTERGEBNISSE

Die nachstehende Tabelle zeigt die Gesamtergebnisse aller eingehend evaluierten Projekte fiir die drei
Hauptevaluierungskriterien:

Bewertung des Projekts
Kriterium Gut Befriedigend be fgé(cililgten d Mangelhaft
Relevanz/Wirksamkeit 6 11 2 -
Effizienz 5 6 7 1
Nachhaltigkeit 5 12 2 -
Gesamtbewertung 6 7 5 1
N.B. Zusitzlich zu den Hauptkriterien konnten insgesamt zwolf Projekte hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf

den institutionellen Wandel bewertet werden: siche Punkt 5.3. Dabei erhielten sechs Projekte die Note ,,gut®,
drei wurden als ,,befriedigend* und drei als ,,nicht befriedigend* bewertet.
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In Bezug auf ihre Relevanz/Wirksamkeit wurden fast alle Projekte als befriedigend oder besser
eingestuft. Die nicht befriedigenden Projekte, von denen eines seinen Standort innerhalb der EU und
eines auBerhalb der EU hatte, wurden aus verschiedenen Griinden niedriger eingestuft, und es gab
keinen Hinweis auf ein systembedingtes Problem. Bei der Effizienz ist die Lage weniger erfreulich.
Zwar wurde nur ein innerhalb der EU gelegenes Projekt aufgrund der verglichen mit den Prognosen
dulerst geringen tatsdchlichen Nachfrage als mangelhaft bewertet, doch wurden sieben Projekte als
nicht befriedigend eingestuft. Vier davon, iiberwiegend ATM-Projekte, hatten ihren Standort
auBlerhalb der EU. Die {ibrigen drei, alle Flughafenprojekte, hatten ihren Standort zwar in der EU,
lagen aber auf Inseln in Randlage. Trotz der relativ schwachen Bewertung der Effizienz wird jedoch
bei fast allen Projekten von ihrer technischen und finanziellen Nachhaltigkeit ausgegangen. Nur zwei
Projekte gaben Anlass zur Sorge. In beiden Fillen blieb die Nachfrage weit hinter den Vorhersagen
zuriick, was mit schwerwiegenden Auswirkungen auf die Einnahmen verbunden war.

Anlage 1 enthilt eine Tabelle mit der Zusammenfassung der Bewertungen.

7 BEITRAG UND LEISTUNG DER EIB

7.1 Vor der Projektpriifung

Projektermittlung und -auswahl

Fast 50% der 6,5 Mrd EUR, die in Flughafenprojekte investiert wurden, verteilten sich auf acht
Drehkreuzflughéfen (Hubs) in der EU. Weitere rund 3 Mrd EUR einschlielich 1 Mrd EUR fiir einen
einzigen Flughafen, gingen an 28 Regionalflughafenprojekte zur Unterstiitzung der Liberalisierung
des EU-Luftverkehrs und des Ausbaus von Punkt-zu-Punkt-Flugverbindungen. Dies entsprach 46%
der fiir Flughafenprojekte aufgewendeten Gesamtmittel. Die betreffenden Investitionen waren in der
Regel Bestandteil eines mittel- oder langfristigen Entwicklungsrahmens (Master Plan). Daher waren
der gesamtstrategische Kontext'’ und die spezifische Relevanz der Projekte gut abgesichert. Obgleich
die Bank nicht liber formale Sektorstudien fiir den Flughafensektor verfiigt, ergab die Evaluierung eine
ausgewogene Verteilung zwischen Hubs und Regionalflughédfen, wobei die Bank keinem der beiden
Flughafentypen Prioritdt einrdumt. Alle potentiellen Projekte wurden anhand ihrer individuellen
Vorteile beurteilt.

Hinsichtlich des Zeitpunkts, zu dem sich die Bank sinnvollerweise in ein Projekt einschalten und
damit Einfluss auf die Projektentwicklung nehmen kann, gilt es zwischen Start- und
Landebahnprojekten und anderen Flughafeninvestitionen zu unterscheiden. Sowohl die Zeitplédne als
auch das Potential fiir den mit der EIB-Finanzierung verbundenen zusitzlichen Nutzen sind
unterschiedlich geartet. Start- und Landebahnprojekte leiden unter strengen umweltbedingten
Planungsanforderungen und strikten Umweltauflagen (vgl. 2.4.1, 2.4.2). Angesichts dieser zum Teil
Jahrzehnte dauernden Prozesse und der Verfahren, um zu einer Losung zu gelangen, die fiir alle
Betroffenen akzeptabel ist, ist eine direkte Einflussnahme fiir die Bank extrem schwierig. Dagegen
besteht aufgrund des kiirzeren zeitlichen Rahmens und des weniger umstrittenen Charakters von
Terminalerweiterungen bei derartigen Projekten ein groferer Spielraum fiir eine Einflussnahme der
Bank. Allerdings stellte sich bei der Evaluierung heraus, dass die Bank kein proaktives Konzept fiir
die Projektermittlung und -auswahl einsetzt, selbst bei Projekten, auf die sie durchaus Einfluss nehmen
konnte. Die Folgen dieser versdumten frithen Einschaltung schlagen sich in den Projektergebnissen
und der Qualitit der Leistung der Bank nieder.

Informationen vor der Projektpriifung

Obwohl die Projekttriger bereits im Vorfeld der Projektpriifung um Informationen gebeten wurden,
bestand die Bank nicht mit Nachdruck auf hinreichenden Informationen als Vorbedingung fiir die
Projektpriifung. Zumeist gab sie sich mit einigen grundlegenden technischen Daten wie
Projektdefinition, Basiskosten, Finanzierungsplan und Durchfiihrungsplan zufrieden und verlangte

13 Wie in Kapitel 2 umrissen
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nicht die Informationen, die fiir die kommerzielle und volkswirtschaftliche Rechtfertigung des
Projekts benétigt werden. Wenn diese Informationen nicht bereitgestellt wurden, bemiihte sich die
Bank, diese zum Zeitpunkt der Projektpriifung durch Gesprdche mit dem Projekttriger oder auf
anderem Wege zu beschaffen. Diese Vorgehensweise hat den Vorteil, dass es einen gewissen Dialog
zwischen Projekttrager und Bank erfordert, der dem durch die Bank erbrachten zusétzlichen Nutzen
zugute kommt. Die Kehrseite der Medaille besteht darin, dass das Priifungsteam keine Gelegenheit
hat, die betreffenden Informationen vor dem Gesprach mit dem Projekttrager zu analysieren und zu
iiberdenken.

Dabei gilt es abzuwégen, ob man die betreffenden Informationen als Voraussetzung fiir die
Projektpriifung verlangen oder die fiir die Projektpriifung relevanten Fragen vor Ort formulieren soll.
Bei Ausleihungen an Entwicklungslinder verfolgen die meisten Entwicklungsfinanzierungs-
institutionen (DFI) hinsichtlich der Informationsanforderungen einen hérteren Kurs als die Bank oder
fiihren mehrere Priifungsbesuche durch. Allerdings befasst sich die Bank iiberwiegend mit Projekten
in der EU, die von kompetenten Projekttragern konzipiert werden. Das Konzept der Bank beweist ihre
Flexibilitdt und Effizienz bei der Projektpriifung, doch wird die Mdglichkeit, die wirtschaftliche und
finanzielle Berechtigung des Projekts mit dem Projekttriger zu erortern, durch das Fehlen
angemessener Vorabinformationen geschmélert. Dies kann sich wiederum nachteilig auf die Qualitét
der Projektpriifung und die Beurteilung der Projektrisiken auswirken. Trotz dieser Probleme zu
Beginn des Projektzyklus konnten die Priifungsteams ihre Herausforderungen in aller Regel
professionell bewiltigen, und dies selbst unter schwierigen Bedingungen.

Projektumfang

AuBlerhalb der EU wird die Bank mdglicherweise bereits eingeschaltet, bevor der Umfang eines
Flughafenprojekts endgiiltig feststeht, wihrend innerhalb der EU der Projekttriger in der Regel
zunichst den Projektumfang festlegt und ihn dann mit der Bank abstimmt. Dieser Prozess verlauft
normalerweise reibungslos, doch fanden bei acht der einundzwanzig iiberpriiften Projekte einige
Verhandlungen statt, die im Wesentlichen Anderungen des Projektumfangs wihrend der
Durchfiihrung betrafen, die mit oder ohne Wissen der Bank vorgenommen wurden. In einem Fall
beispielsweise griindete der Projekttrager seine Planung auf jdhrliche Investitionsprogramme anstatt
auf ein konkretes Projekt. Das Projekt der Bank wurde aus einer zuvor vereinbarten Reihe von
Investitionen ausgewdhlt. In zwei Féllen hatte der Projekttriger der Bank einen umfassenden
Fiinfjahresplan vorgelegt, der auf die Beseitigung von landseitigen und luftseitigen Engpissen
ausgerichtet war, was nur in Kombination die erwiinschten wirtschaftlichen Ergebnisse erbringen
konnte. Dennoch wurden die Projekte als gesonderte Einheiten und ungeachtet der Tatsache definiert
und gepriift, dass nur beide Einheiten zusammen den vollen wirtschaftlichen Nutzen beider
Investitionen erzielen konnen. Die Bank sah sich nur in einem Fall zur Einflussnahme auf den
Projektumfang veranlasst, wobei sie aufgrund von Umwelterwidgungen die Streichung einer
Projektkomponente verlangte. Ein Jahr spiter jedoch reduzierte der Projekttriger den Projektumfang
zum Schaden des Projekts und ohne Konsultation der EIB erheblich ein, obgleich er nach einer
Vertragsbestimmung dazu verpflichtet gewesen wire.

Der Umfang von ATM-Projekten fillt in die Zustidndigkeit der Projekttriger, wird jedoch in der Regel
in Zusammenarbeit mit internationalen Organisationen wie ICAO und EUROCONTROL festgelegt.
Diese Organisationen ermitteln operationelle Méngel, die es zu beheben gilt, oder stellen Standards
auf, die der Projekttriger in Zukunft zu erfiillen hat. Diese Einschaltung von fachlich kompetenten
Stellen schriankt die Moglichkeit der Bank ein, einen zusitzlichen technischen Nutzen zu erbringen.
Allerdings beziehen sich die Empfehlungen iblicherweise auf die Fiahigkeiten zur Leistungs-
erbringung und weniger auf die Kapazititen, die in der Zusténdigkeit des Projekttrigers verbleiben.
Daher gibt es nach wie vor Bereiche, insbesondere auf dem Gebiet der Organisation und des
Managements, in denen die Bank einen Beitrag leisten kann. Bei einem Projekt musste der
vereinbarte Projektumfang nach dreijahriger Projektdurchfithrung geéndert werden, da sich
herausstellte, dass das Gros des Projekts in absehbarer Zukunft nicht abgeschlossen werden konnte.

e Die Bank wurde nur bei zwei Projekten vor Beginn der Durchfithrung eingeschaltet. Eines
davon hitte von Ratschldgen der EIB zur zeitlichen Planung der Investitionen und zu den
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Kapazititen bestimmter Einrichtungen profitieren konnen, aber die Bank akzeptierte das
Argument des Projekttrigers, dass es fiir eine Anderung der Pline zu spit sei.

e Bei mindestens fiinf Projekten wurden im Priifungsbericht Aspekte angesprochen, die als
Schwichen erachtet wurden. Hétte der Projekttriger diesbeziigliche Korrekturen akzeptiert,
hitte dies das Projekt gestdrkt und den durch die Bank erbrachten zusétzlichen Nutzen erhoht.
Allerdings gingen die Projekttriger nicht auf diese Punkte ein, so dass diese Chancen
ungenutzt blieben.

Es gab allerdings zwei Projekte, die urspriinglich abgelehnt, spiter aber doch von der Bank finanziert
wurden, nachdem die Projekttriger Nachbesserungen vorgenommen hatten. Das erste Projekt wurde
urspriinglich als technisch nicht hinreichend ausgereift abgelehnt. Zum zweiten Projekt war die Bank
zunédchst von einer anderen EU-Institution um ihre Stellungnahme gebeten worden und hatte das
Projekt in jener Phase fiir wirtschaftlich nicht gerechtfertigt gehalten. Spéter hatte die Bank zwar noch
immer Vorbehalte, gelangte aber zu dem Schluss, dass diese nicht schwerwiegend genug waren, um
das Projekt abzulehnen.

Insgesamt ergab die Evaluierung, dass die Bank selbst unter Ausschluss von Projekten wie Start- und
Landebahnen, bei denen sie nur schwer einen Beitrag leisten kann, nur in geringem Umfang Einfluss
auf die Projektermittlung und —auswahl genommen hatte.

7.2 Projektpriifung

Projektkosten

Eine Gemeinsamkeit aller Projekte besteht darin, dass die Kostenvoranschldge der Projekttrager auf
anderen Kriterien beruhen als die der Bank. Die Bank setzt von ihr geschitzte Spannen fiir
Unvorhergesehenes im technischen Bereich und fiir Preissteigerungen als gesonderte Posten in die
Projektkosten ein, wihrend die Projekttriger diese iiberhaupt nicht einplanen oder sie in die
urspriinglichen Kostenvoranschlége einbeziehen. Dies mag aus strategischen Griinden geschehen oder
eine pragmatische Reaktion auf einen Systemzwang sein. In einigen Rechtssystemen sind Spannen
rechtlich nicht zuléssig. In diesem Fall streben die Projekttriger von Anfang an die Genehmigung
eines hinreichend hohen Budgets an, um zu vermeiden, dass sie bei geringen Kosteniiberschreitungen
oder Anderungen der Spezifikationen bei der Regierung zusitzliche Mittel beantragen miissen. Fiir die
Berechnung der Bauzinsen hat die Bank keine Standardmethode. Bei den gepriiften Projekten wurden
sie in der Regel als die wahrscheinlichen Zinsen auf das angenommene Bankdarlehen berechnet, selbst
wenn die Bank nicht der einzige Darlehensgeber war. Die von der Bank zum Zeitpunkt der
Projektpriifung berechneten Projektkosten sind daher eine kiinstliche Grofe, die in aller Regel von den
vom Projekttrager veranschlagten Projektkosten abweicht. Dadurch kann die Vergleichbarkeit ex post
problematisch werden, wenn der Projekttriger die Kostenberechnung bei Projektabschluss vorlegt.

Nachfrageprognose

Bei den 21 analysierten Flughafenprojekten enthielten alle Projektpriifungen zumindest eine
Marktanalyse und Prognose der voraussichtlichen Marktentwicklung fiir die geschétzte Nutzungsdauer
des betreffenden Projekts. Die Prognosen basierten in der Regel auf Angaben des Projekttragers und
wurden auf ihre Stichhaltigkeit hin untersucht, indem man sie mit frilheren Trends der
Verkehrsentwicklung und wahrscheinlichen wirtschaftlichen Trends verglich. Anhand dieser Angaben
wurde eine Prognose entwickelt, die eine zentrale Schétzung als wahrscheinlichsten Fall sowie Ober-
und Untergrenzen zum Testen der Projektsensitivitdt umfasste. Wenn der Projekttriger als erfahren
galt, wurde die Prognose unveridndert akzeptiert. Der Detailgrad der Analyse richtete sich in erster
Linie nach den verfiigbaren Informationen und ist nicht zwangsldufig als Hinweis auf den Grad des
Projektrisikos zu werten.

Fiir die eingehend analysierten Projekte veranschlagte die Bank ex ante eine durchschnittliche
Wachstumsrate von 5% p.a. mit einem oberen Grenzwert von 11,3% und einem unteren Grenzwert
von 2%. Ex post stellte sich eine durchschnittliche Wachstumsrate von 3,2% p.a. heraus. Bei 50% der
Projekte erreichte die anfangliche Wachstumsrate die von der Bank prognostizierte Wachstumsrate
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oder iiberstieg diese sogar, fiel dann aber unter die Ex-ante-Projektion zurlick. Nur in zwei Fillen
stimmte das Ergebnis mit den Projektionen iiberein; in beiden Fillen wurde bei den Projektionen die
untere Wachstumsrate der Bank verwendet, ndmlich 2%. Diese Erkenntnisse legen nahe, dass die
Bank bei ihren Projektionen konservativer vorgehen sollte.

Abgesehen von einer Untersuchung der Verkehrsentwicklung im Hinblick auf die erforderlichen
Kapazitidten wurden bei den ATM-Projekten die Auswirkungen der Nachfrage auf die Projekte nicht
beriicksichtigt.

Risikoanalyse

Die Verkehrsrisiken wurden systematisch behandelt, wéhrend andere Risikoarten nur auf Ad-hoc-
Basis betrachtet wurden:

e Technische Risiken wurden bei vier Projekten festgestellt und konnten bei einem behoben
werden.

e Bei acht Projekten wurden wirtschaftliche/kommerzielle Risiken ermittelt und konnten bei
einem beseitigt werden.

e Bei vier Projekten wurden finanzielle Risiken festgestellt und als unvermeidbar akzeptiert.

e Die Kreditrisiken wurden durch angemessene Garantiemechanismen gemindert; siche dazu
nachstehend ,,Darlehens- und Garantiestruktur.

e Drei Projekte wiesen Umweltrisiken auf, fiir die in zwei Fillen zufriedenstellende Losungen
gefunden wurden.

e Der Ausgang eines Problems im Zusammenhang mit einem regulatorischen Risiko bei einem
Projekt ist noch nicht bekannt.

e Bei einem ATM-Projekt wurde auf die bekannten Schwichen des Projekttrigers im Bereich
Projektmanagement weder deutlich hingewiesen, noch wurden risikomindernde MafBnahmen
im Hinblick auf den Projektabschluss eingeleitet.

Zwei Flughafenprojekte in Nicht-EU-Léndern wurden durch unvorhergesehene politische Probleme
beeintrdchtigt. In einem Fall brachen zivile Unruhen aus. Diese Probleme hitten vielleicht
vorhergesehen werden konnen, doch wiren der Zeitpunkt und die Intensitdt dieser Unruhen schwer
vorherzusagen gewesen. Im zweiten Fall lagen zum Zeitpunkt der Projektpriifung wahrscheinlich
Hinweise auf die Probleme vor, doch wurden die potentiellen Risiken und ihre Auswirkungen nicht
untersucht.

Obgleich bei praktisch allen Projektpriifungen in gewissem Umfang Risikoanalysen oder zumindest
Szenarioanalysen durchgefiihrt wurden, wurden risikomindernde Maflnahmen nur in wenigen Fillen
vorgeschlagen und noch seltener umgesetzt. Mit Ausnahme von zwei Projekten haben die
Priifungsteams in den Projektvereinbarungen keine risikomindernden MafBnahmen vorgeschlagen. In
einem Fall, in dem eine einschligige Klausel enthalten war, war die Kontrolle durch die Bank
erfolglos. Generell mangelte es an einer systematischen Ermittlung aller nicht unmittelbar den Verkehr
betreffenden Risiken. Die Bewertung von Planungs-, Durchfiihrungs- und Betriebsrisiken sowie die
Ermittlung und Umsetzung von risikomindernden Maflnahmen waren nicht immer zufriedenstellend.

Wirtschaftliche Effizienz

Wie bereits erwdhnt war eine wirtschaftliche Analyse der ATM-Projekte aufgrund des fehlenden
Instrumentariums nicht moglich, und das Gebiihrensystem ist der wirtschaftlichen Effizienz nicht
forderlich.

Bei den Flughafenprojekten fiihrte die Bank fiir dreizehn Projekte eine quantitative wirtschaftliche
Evaluierung und fiir die tibrigen acht Projekte eine qualitative wirtschaftliche Bewertung durch. Die in
die Berechnungen einbezogenen Kostenarten wurden auf mehr oder weniger vergleichbarer Basis
ermittelt, wihrend die Nutzenarten nicht immer vergleichbar waren. Bei den Kosten war die Analyse
nur in zwei der dreizehn Félle fehlerhaft; dies betraf Elemente wie Spannen fiir Preiserhdhungen oder
die Nichtberiicksichtigung allméhlich steigender Betriebs- und Wartungskosten.
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Die bei den dreizehn Projekten festgestellten Nutzenarten waren stérker verschieden, doch wurde der
Wert vermiedener Verkehrsiiberlastung in allen Fillen ermittelt und quantifiziert. Bei vier Projekten
wurden die vermiedenen Kosten von Flugplanumstellungen quantifiziert, wobei der Wertansatz zum
Teil auf von der Bank entwickelten Benchmarks und zum Teil auf Ad-hoc-Untersuchungen basierte.
Grad und Struktur dieser Nutzenelemente erscheinen iiber die Projekte hinweg vergleichbar und
kohirent. Neben den ,klassischen wurden auch weitere Nutzenelemente festgestellt, z.B.:

Vermiedene Verkehrsumleitungen — drei Projekte;
Vermiedene Terminaliiberlastung — zwei Projekte;

Erhohte Sicherheit — zwei Projekte;

Umweltnutzen — ein Projekt;

Multiplikatoreffekte fiir die Wirtschaft — drei Projekte;
Wertsteigerung von neu verwendetem Gelidnde — ein Projekt;
Weniger Unfille — ein Projekt.

Es hat den Anschein, dass diese weiteren Nutzenelemente in erster Linie ,,im Bedarfsfall”“ ermittelt
wurden, wenn die klassischen Nutzenelemente keine ,,befriedigenden® Ergebnisse erbrachten. Nach
diesem Ansatz wird getestet, ob die volkswirtschaftliche Rentabilitét isoliert gesehen zufriedenstellend
ist. Dies war das klassische Kriterium der Bank, obgleich es zugegebenermallen weder eine
umfassende und genaue Schitzung der volkswirtschaftlichen Rentabilitdt eines Projekts zuldsst noch
die Vergleichbarkeit zwischen Projekten und Léndern erlaubt. Aulerdem war die Methodik fiir die
Berechnung der volkswirtschaftlichen Nutzenelemente nicht immer korrekt.

Die volkswirtschaftliche Rentabilitét (interner ZinsfuB) fiir das Basisszenario variierte zwischen 3,1%
und 16,6%. In zwei Fillen, fiir die eine volkswirtschaftliche Rentabilitit von 31% bzw. 13,6%
ermittelt wurde, war die verwendete Methodik ungeeignet und fiihrte zu falschen Schlussfolgerungen.
Die Griinde fiir den Einsatz von Ressourcen der Bank fiir diese eingehenden Analysen sind nicht
direkt einsichtig, denn allem Anschein nach hatten sie weder nennenswerte Auswirkungen auf den
Projektumfang oder den Zeitplan noch auf die Entscheidung der Bank iiber die Genehmigung oder
Ablehnung eines Projekts. Doch trotz dieser Vorbehalte waren die meisten volkswirtschaftlichen
Analysen zufriedenstellend und wiesen bisweilen einen sehr hohen Standard auf.

Acht Priifungsberichte fiir Investitionen in Verkehrsflughdfen basierten auf der Voraussetzung, dass
die finanzielle Rentabilitit einen akzeptablen Naherungswert fiir die volkswirtschaftliche Rentabilitét
darstellt, doch sollte dieser Ansatz nur fiir frachtbezogene Investitionen angewendet werden, wie dies
aus der von der Direktion Projekte vorgeschlagenen Uberarbeitung der Methodik hervorgeht, die im
Folgenden zusammengefasst wird.
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UBERARBEITETE METHODIK FUR DIE VOLKSWIRTSCHAFTLICHE PRUFUNG VON
FLUGHAFENPROJEKTEN

2002 erstellte die Direktion Projekte eine interne Unterlage iiber die volkswirtschaftliche Priifung von
Flughafenprojekten, in der die methodologischen Kernfragen fiir die volkswirtschaftliche Priifung von
Flughafenprojekten erortert wurden, und die als Grundlage fiir ein definitiveres Paket
methodologischer Leitlinien gedacht war. Dabei ging es nicht unbedingt um die Berechnung der
prazisen volkswirtschaftlichen Rentabilitdt, sondern vielmehr darum, zwischen Projekten mit einer
soliden volkswirtschaftlichen Berechtigung und Projekten unterscheiden zu konnen, denen es an
Soliditét fehlt.

Der Ansatz basierte auf der Annahme, dass der Hauptnutzen von Investitionen in
Flughafeninfrastrukturen darin besteht, Verkehrsumleitungen auf die zweitbeste Verkehrslosung auf
ein Minimum zu beschrinken, und dass sich dies nur im Wege einer Erweiterung der
Flughafenkapazititen verbunden mit der Verbesserung der von dem betreffenden Flughafen
angebotenen Servicequalitét erreichen lisst.

Fiir die Passagierterminalprojekte wurde auf der Grundlage unterschiedlicher Uberlastungsgrade eine
Reihe von Standard-Zeiteinsparungen ermittelt. So sind Projekte, die auf die Umstellung des Zugangs
der Passagiere zum Flugzeug von AuBenpositionen auf Andockpositionen abstellen, anhand der
Bereitschaft der Passagiere zu bewerten, fiir diesen héheren Komfort zu zahlen. Auf der anderen Seite
wiren bei luftseitigen Projekten die wirtschaftlichen Auswirkungen von Anderungen der
Abflughdufigkeit und der Flugzeuggrofie zu beriicksichtigen. Eine hohere Abflughdufigkeit kommt
den Passagieren in Form einer Senkung der allgemeinen Reisekosten zugute. Dies ist nach dem in der
Fachliteratur zu findenden sog. ,Frequency Delay“-Konzept zu bewerten, wobei gewisse
vereinfachende Annahmen zugrunde zu legen sind. Entsprechend verringern sich durch den Einsatz
groBerer Flugzeuge fiir die Fluggesellschaften die Betriebskosten pro Passagier, die sich mit Hilfe
eines allgemeinen Standards fiir Kostenschédtzungen in das Modell einfiigen lassen.

Fiir Investitionen im Frachtbereich kann die finanzielle Rentabilitét, gegebenenfalls mit Anpassungen,
als Ndherungswert fiir die volkswirtschaftliche Rentabilitdt herangezogen werden.

Im Rahmen der Evaluierung wurde die vorgeschlagene Methodik ex post auf die 13 Projekte
angewendet, deren volkswirtschaftliche Rentabilitdt berechnet worden war. Dabei stellte sich heraus,
dass beide Methoden geeignet waren, die soliden bzw. nicht soliden Projekte zu ermitteln, wenngleich
die Berechnung der volkswirtschaftlichen Rentabilitit zu unterschiedlichen Ergebnissen fiithrte. Der
Vorteil der neuen Methodik besteht in der direkten Vergleichbarkeit der Projekte.

Darlehens- und Garantiestruktur

Flughéfen: Der Finanzierungsbeitrag der Bank fiir Flughafenprojekte belief sich im Durchschnitt auf
rund 24% der Kosten. Auf staatliche Beitridge und sonstige Subventionen entfielen 9,5%
und auf sonstige lang- und mittelfristige Fremdmittel 15,5%. Die tibrigen 51% wurden aus
Eigenmitteln finanziert. Die durchschnittliche Laufzeit der Darlehen betrug siebzehn Jahre
mit einer tilgungsfreien Zeit von vier Jahren.

Die Darlehen der Bank an 6ffentliche Darlehensnehmer waren durch staatliche oder quasi-
staatliche Garantien (elf Projekte) oder Garantien Dritter (drei Projekte) gedeckt. Bei den
drei nicht in der EU gelegenen Projekten sind alle Risiken letztendlich durch die
EU-Haushaltsgarantie abgesichert. Die sieben Projekte im privaten Sektor oder in
Mischbesitz  wurden entweder vom zwischengeschalteten Kreditinstitut und
Darlehensnehmer des Darlehens der Bank, vom Staat oder von an dem Flughafen
beteiligten Unternehmen, vom EIF oder einer Kombination davon garantiert.
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ATM: Bei ATM-Projekten leistete die Bank im Durchschnitt einen Finanzierungsbeitrag von
anndhernd 40%. Der Rest entfiel zu je rund 30% auf den Staat und Geschéftsbanken aus
den jeweiligen Léandern. Die durchschnittliche Laufzeit der Darlehen betrug vierzehn
Jahre mit einer tilgungsfreien Zeit von drei Jahren. Sowohl der Tilgungsaufschub als auch
die Darlehenslaufzeiten waren bei Unterzeichnung angemessen und tragen den typischen
Anteilen von Bau- und Ausriistungsinvestitionen Rechnung. In der Regel sollte die
tilgungsfreie Zeit mit der Projektdurchfiihrung {ibereinstimmen, jedoch waren viele
Projekte am Ende des Tilgungsaufschubs noch nicht abgeschlossen.

Wenn die ATM-Organisation einem einzigen Staat unterstand, wurde zumeist eine direkte
oder indirekte staatliche Garantie gewéhrt. Wenn die durchfiihrende Behdérde von einer
oder mehreren Regierungen eingesetzt wurde, stammte die Garantie in der Regel von
Geschiftsbanken.

7.3 Projektdurchfithrung

Die Bank schaltete sich nur in Ausnahmefillen in die Projektdurchfiihrung ein, beispielsweise wenn
dabei ein schwerwiegendes Problem auftrat, und meistens nicht einmal dann. Zwar gab es bei fast
allen ATM-Projekten auBerhalb der EU Probleme bei der Durchfithrung, doch intervenierte die Bank
nur in einem Fall. Bei den Flughafenprojekten dagegen gab es nur einen Fall, in dem die Bank die
Probleme fiir so gravierend hielt, dass sie sich direkt einschaltete und auch hier nur, weil eine
Vertragsbedingung nicht erfiillt wurde. Bei einem Projekt wurde der Umfang des Projekts kurz nach
der Genehmigung durch die Bank erheblich verringert. Nach Auffassung der Mitarbeiter der Bank
waren damit entscheidende Investitionselemente gestrichen worden, was sich nachteilig auf das
Projekt auswirken wiirde. Auf die Aufforderung durch die Bank, diesen Sachverhalt zu kléren, erfolgte
keine stichhaltige Reaktion des Projekttrigers, obwohl dieser dazu vertraglich verpflichtet war, und
die Bank hat diese Situation anscheinend akzeptiert. Bei keinem der anderen Projekte hat die Bank
mafgeblich in die Durchfiihrung eingegriffen, doch wurden einige Projekte wiahrend der
Durchfiihrung besucht.

Abgesehen von den vorstehend erwéhnten Ausnahmen verlief die technische Durchfithrung der
Projekte zufriedenstellend, doch hat sich die Bank nicht nachdriicklich genug in die Projekte
eingeschaltet, bei denen sich die Durchfiihrung der Projekte selbst oder der damit verbundenen
institutionellen Reformen aufgrund dieser Einflussnahme hétte verbessern lassen.

7.4 Projektiiberwachung

Die materielle, d.h. nicht-finanzielle Uberwachungstitigkeit der Bank konzentrierte sich
schwerpunktméBig auf die Abschlussberichterstattung: Endkosten und Abschlussdaten. Allerdings
ging man selbst bei den Angaben, die einer Uberwachung unterzogen wurden, nicht systematisch vor.
Projekte, die der Kategorie 1 zugeordnet wurden, gelten als ,,Selbstlaufer und wurden praktisch
iiberhaupt nicht iiberwacht. Die Stichprobe der Evaluierung umfasste zehn Flughafenprojekte der
Kategorie 1, zu denen die Bank einen kurzen Abschlussbericht hitte erstellen sollen, der in der Regel
die endgiiltigen Kosten, den Durchfiihrungszeitraum und unter Umstinden Anmerkungen zu
projektspezifischen Aspekten enthalten sollte. Allerdings lagen zum Zeitpunkt der Evaluierung nur
vier solcher Berichte vor, und zwei wurden ,,administrativ" abgeschlossen, unter anderem aufgrund
mangelnder Informationen iiber das abgeschlossene Projekt. Fiir diesen Projektabschlussbericht oder
»Rapport fin de travaux“ (RFT) gibt es ein Standardformat, das eine eingehende Ex-post-Bewertung
der wichtigsten Aspekte des Projekts wie volkswirtschaftlicher, finanzieller und 6kologischer Fragen
erlauben wiirde.

In der Praxis jedoch fiel der analytischen Gehalt der iiberwiegenden Mehrheit dieser RFT diirftig aus
oder war einfach falsch. So waren beispielsweise bei zwei Projekten erhebliche negative
Abweichungen in der Nachfrage zu registrieren, die die Ex-anfe-Beurteilung im Priifungsbericht der
Bank vollig ungiiltig machte — trotzdem hie3 es in den Abschlussberichten beider Projekte, es habe
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keine Verdnderung der Nachfrage gegeben, und eines dieser Projekte wurde im RFT sogar als
erfolgreich bewertet.

Projekte der Kategorien 2 und 3 werden theoretisch intensiver iiberwacht. Eine Uberpriifung der fiinf
Kategorie-2-Projekte und zwolf Kategorie-3-Projekte'® gab Anlass zu folgenden Bemerkungen:

= Mit einer Ausnahme entsprach die Qualitit der Uberwachung weitgehend der von Projekten der
Kategorie 1. Ein Projekt wurde mit ,,gut* bewertet, obwohl seine volkswirtschaftliche und
finanzielle Berechtigung bestenfalls als schwach bezeichnet werden kann. Fiir ein anderes Projekt
standen keine Ex-post-Informationen zur Verfiigung, wihrend ein weiteres Projekt eine
ausgepragte positive Verdnderung der Nachfrage aufwies, was die skeptische Beurteilung bei der
Projektpriifung widerlegte. Die Ausnahme bildete ein Projekt bei dem der Projekttriager
regelméBig halbjdhrliche Berichte zu allen Aspekten des Projekts ilibermittelte, obgleich er dazu
nicht verpflichtet war. Die Bank priifte diese Berichte und nahm ausfiihrlich Stellung dazu.

= Projekte der Kategorie 3 sollten eigentlich sehr eingehend {iberwacht werden, doch enthielt der
RFT fiir ein Projekt keinerlei Ex-post-Informationen. In dem Bericht hie es, die Marktlage und
die Nachfrage hitten sich nicht verdndert. In Wirklichkeit aber war es zu einem totalen Einbruch
gekommen, so dass das Projekt damit gescheitert war. Von den RFT zu zehn ATM-Projekten
enthielten zwei keinen Beitrag des Projekttrigers, und ein dritter war erst im Anschluss an den
Evaluierungsbesuch verfasst worden. Zu den iibrigen vier Projekten gibt es keine RFT, obwohl
diese eigentlich vorliegen miissten. Obgleich die Bank von einigen Projekttrigern regelméfig
Fortschrittsberichte erhielt, wurden diese intern kaum weiterverfolgt, selbst wenn darin auf
Probleme hingewiesen wurde. So wurden beispielsweise bei einem Projekt vom Projekttriager
regelméBig technische Informationen iibermittelt, die jedoch anscheinend ungelesen blieben, oder
auf die zumindest keine Reaktion der Bank erfolgte. Zu Beginn des Projekts besuchten Mitarbeiter
der Bank den Projektstandort und den Projekttrager; dabei wurden einige Fragen aufgeworfen, fiir
die eine Losung gefunden werden musste. Dennoch gibt es in den Projektunterlagen keine
Hinweise auf ein Weiterverfolgen dieser Probleme durch die Ingenieure der Bank, sofern dies
iiberhaupt stattgefunden hat. Dasselbe Projekt wurde allerdings von der Direktion Finanzierungen
in Bezug auf institutionelle und vertragliche Aspekte genau mitverfolgt.

Die iibrigen vier Projekte sind keiner Uberwachungskategorie zugeordnet worden, da die jeweiligen
Projektpriifungen vor der offiziellen Einfithrung dieser Kategorien stattfanden. Doch auch fiir diese
Projekte liegen keine RFT vor.

Die Uberwachung und Kontrolle der Projekte durch die Bank ist sowohl qualitativ als auch quantitativ
eindeutig nicht befriedigend. Diese Schlussfolgerung gilt iibrigens ungeachtet der Monitoring-
Kategorie, der das jeweilige Projekt zugeordnet worden ist. Die Berichterstattungsanforderungen fiir
Projekte der Kategorie 1 sind sehr gering, in der Regel geniigt ein Abschlussbericht nach Ende des
Projekts. Dabei wird anscheinend wenig darauf geachtet, ob diese Berichte der Bank zugeleitet werden
oder nicht. Theoretisch gelten fiir die Kategorien 2 und 3 strengere Anforderungen, aber die Bank setzt
die Einhaltung der vertraglichen Verpflichtungen der Projekttrager nicht generell durch, und in einigen
Féllen ist der personliche Kontakt mit dem Projekttrager génzlich zum Erliegen gekommen.

Seit diese Projekte gepriift und realisiert wurden, hat eine Arbeitsgruppe Monitoring Bericht erstattet,
und ihre Vorschldge wurden vom Direktorium angenommen. Dies diirfte sich positiv auf die Qualitat
der Projektiiberwachung durch die Bank auswirken, doch muss die Umsetzung dieser Empfehlungen
ihrerseits kontrolliert werden.

16 6 der evaluierten ATM-Projekte wurden bei der Projektpriifung der Kategorie 2 zugeordnet, spéter

jedoch auf Kategorie 3 herabgestuft. Diese Projekte werden hier behandelt, als wiren sie von
vornherein der Kategorie 3 zugeordnet worden.
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7.5 Additionalitit und Zusatznutzen der EIB (Finanziell und nicht-finanziell)

7.5.1 Technischer Zusatznutzen

Die Bank konnte bei den meisten evaluierten Projekten nur einen geringen technischen Zusatznutzen
erbringen. In einigen Féllen auflerhalb der EU war allerdings ein zusétzlicher Nutzen zu verzeichnen.
Dafiir gibt es sowohl systembedingte als auch projektspezifische Griinde:

Systembedingte Griinde: Die Bank schaltet sich nur sehr selten bereits in der Planungsphase oder
frither in ein Projekt ein, d.h. zu dem Zeitpunkt, zu dem sie den grofiten technischen Beitrag leisten
konnte. So enthielt die Stichprobe der evaluierten Projekte beispielsweise nur sechs von 32 Projekten,
die sich zum Zeitpunkt der Einschaltung noch in der Planungsphase befanden, vier Projekte waren
bereits in die Durchfithrungsphase eingetreten, und die iibrigen Projekte waren im Durchschnitt bereits
zu mindestens einem Drittel abgeschlossen. Unter solchen Voraussetzungen ist es praktisch
unmoglich, einen Projekttriger zu einer Projektinderung zu bewegen, selbst wenn dies vorteilhaft
wire. Selbst wenn die Bank im Rahmen des Projektpriifungsprozesses bestimmte Probleme ermittelt,
die gegeniiber dem Projekttriger angeschnitten werden sollten, werden diese in der Praxis kaum
jemals iibermittelt oder erortert. Das Problem der Start- und Landebahnprojekte mit ihren langen
Vorlaufzeiten ist bereits angesprochen worden (vgl. 7.1). Bei anderen Projekten jedoch kann ein
Mangel an fachlicher Kommunikation einer der Griinde dafiir sein, dass der potentielle technische
Beitrag der Bank zu einem Projekt von den Projekttrdgern nur in seltenen Fillen — wenn {iberhaupt —
gewiirdigt wurde.

Projektspezifische Griinde — Flughafenprojekte: Die Projekttriger waren fast alle erfahren und
verfligten liber eigenes kompetentes technisches Personal. Obgleich das Know-how der Experten der
Bank von den Projekttrigern anerkannt wurde, regten einige von ihnen an, dass die Bank vielleicht im
Falle unerfahrener Projekttriager einen wesentlicheren Beitrag leisten konnte. In der Stichprobe der
eingehend evaluierten Projekte waren zwei solche Nicht-EU-Projekttriger enthalten. Bei einem
Projekt bestand die Bank auf organisatorischen und regulatorischen Reformen, die vereinbart und in
den Finanzierungsvertrag aufgenommen wurden, und als die Nichteinhaltung bestimmter Punkte zu
einem Problem wurde, stellte die Bank die Auszahlung ein. Die organisatorische und institutionelle
Struktur des anderen Projekts wurde bei der Projektpriifung ebenfalls als Problem erkannt, doch
wurden keine AbhilfemaBnahmen empfohlen. Im Ubrigen gab es viele dhnliche Fille, in denen in den
Projektpriifungsberichten auf Probleme wie Uberdimensionierung oder nichtoptimale zeitliche
Planung hingewiesen wurde, aber es gab keine Anhaltspunkte dafiir, dass diese dem Projekttriger
mitgeteilt, geschweige denn mit ihm diskutiert worden wéren. In nur einem einzigen Fall leistete die
Bank bei einem EU-Projekt einen wesentlichen Beitrag zur Projektplanung. Das Projekt betraf eine
ganze Reihe von Flughdfen, von denen die Bank einen aus Umwelterwdgungen und zwei weitere
wegen zu geringem Verkehrsaufkommen ablehnte. Der Projekttrager lief sich davon nicht
beeinflussen und fiihrte die betreffenden Komponenten auBerhalb des mit der Bank vereinbarten
Projekts dennoch durch.

Projektspezifische Griinde — ATM-Projekte: Hier handelte es sich zumeist um Projekttrager auBerhalb
der EU, und die Einstufung der Projekte in die Monitoring-Kategorie 3 lie} darauf schlieen, dass die
Dienststellen der Bank Probleme bei der Durchfiihrung erwarteten. Diese Probleme, im Wesentlichen
Verzogerungen bei der Durchfiihrung, traten tatsdchlich bei fast allen Projekten ein, selbst bei
Anschlussprojekten mit demselben Projekttriger. Trotzdem hat die Bank diese Verzogerungen
lediglich beobachtet, anstatt mit den Projekttrigern zusammen daran zu arbeiten, dieses Problem in
den Griff zu bekommen. Die Projekte bargen ein erhebliches Potential fiir einen zusétzlichen Nutzen,
doch wurde diese Chance nicht genutzt.

7.5.2  Finanzieller Zusatznutzen

Der von der Bank erbrachte finanzielle Zusatznutzen ldsst sich nur schwer quantifizieren, da die
Projektpriifungsberichte keine Vergleiche mit konkurrierenden Finanzierungsinstitutionen oder
anderen Benchmarks enthielten. Allerdings gab es Hinweise darauf, dass die Bank in den meisten
Féallen mit Geschiftsbanken konkurrierte, und die Tatsache, dass sie vom Projekttrager fiir die
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Finanzierung ausgewdéhlt wurde, spricht dafiir, dass sie giinstige Konditionen anbieten konnte. In
einigen Féllen erfolgte die Finanzierung iiber eine zwischengeschaltete Geschéftsbank, die der Bank
akzeptable Garantien bieten konnte. Erwédhnenswert ist in diesem Zusammenhang allerdings, dass
einige Projekttriager erklédrten, sie hitten lieber mit der Bank direkt zusammengearbeitet. Insgesamt
wurde die Beteiligung der Bank von den Projekttragern begriifit, doch gab es nur drei Fille in denen
keine alternativen Finanzierungsquellen zu weitgehend vergleichbaren Bedingungen zur Verfiigung
gestanden hétten. In all diesen Féllen hatten die Projekte ihren Standort auflerhalb der EU und kamen
in den Genuss von Zinsvergiitungen oder sonstiger finanzieller Unterstiitzung, die von der EG iiber die
Bank gewidhrt wurden. Zusammenfassend wurde der von der Bank erbrachte finanzielle Zusatznutzen
fiir die meisten Projekte nicht als zwingend erforderlich angesehen, aber aufgrund der Flexibilitdt der
Bank, der raschen Bearbeitung der Unterlagen und der vorteilhaften Darlehensbedingungen,
insbesondere des Tilgungsaufschubs und der Laufzeiten, als niitzlich angesehen.

7.6 Zusammenfassung der wichtigsten Aspekte des Projektzyklus und Empfehlungen

7.6.1  Strategischer Kontext und Ziele

Die Ausleihungen der Bank fiir Flughafen- und ATM-Projekte im Rahmen der EU(15) fanden vor
dem Hintergrund einer von der EU aufgestellten Reihe konkreter verkehrspolitischer Ziele statt,
wihrend sich die Ausleihungen an Nicht-EU-Lénder nach den besonderen Beziehungen zwischen der
EU und Dirittlindern, z.B. AKP, Mittelmeerpolitik, richteten. Daher war die strategische Relevanz der
Projekte insgesamt gewdhrleistet, und es bestand ein angemessenes Verhidltnis zwischen
Drehkreuzflughidfen (Hubs) und Regionalflughifen.

Weniger erfolgreich war die Bank dagegen bei der optimalen Abstimmung ihres
Finanzierungsbestands auf die politischen und operationellen Ziele. Dieser Aspekt wurde in dem
Bericht ,Evaluierung der EIB-Finanzierungen zugunsten von Fluggesellschaften!” eingehend
untersucht und gilt gleichermaflen fiir die Luftverkehrsinfrastruktur. Mit Blick auf die Zukunft geht
aus Kapitel 2 klar hervor, dass der Trend der vergangenen zehn Jahre zu mehr Langstreckenmobilitét
anhalten und zahlreiche Merkmale eines Massenmarktes annehmen wird. Dafiir sind anhaltend hohe
Investitionen erforderlich, die gegenwartig fiir Europa auf schéitzungsweise 6-7 Mrd EUR pro Jahr
geschitzt werden. Allerdings diirfte der Schwerpunkt dieser Investitionen kiinftig wie bereits erwahnt
auf Systemen und Prozessintegration einschlieBlich Intermodalverkehr sowie auf der nahtlosen
Integration zwischen Luftverkehr und Flughafenmanagement und den damit zusammenhéingenden
Infrastrukturen liegen. Unter der Annahme, dass die Bank ihr Engagement in diesem Sektor fortsetzen
und zur Unterstiitzung der verkehrs- und umweltpolitischen Priorititen der EU beitragen mochte, wird
sie ihre Ausleihungen an einem stirker integrierten Gesamtkonzept ausrichten und ihre
Darlehensstrategien und —praktiken flir diesen Sektor anpassen miissen. Der Luftfahrtsektor ist mit
zahlreichen neuen wirtschaftlichen Herausforderungen und politischen Entwicklungen konfrontiert,
und die meisten Flughafeninvestitionen lassen sich anerkanntermafen nur unter Beriicksichtigung des
breiteren Kontexts konkurrierender Flughidfen und alternativer Verkehrsinvestitionen angemessen
priifen. Daher sollte die Bank jeweils eine knappe Uberpriifung der Strategien fiir die Regionen oder
Gebiete vornehmen, fiir die mehrere Flughafeninvestitionen vorgesehen sind, um so geeignete
Darlehensprioritéiten setzen und ihren Zusatznutzen maximieren zu konnen. Nach diesem Ansatz liefle
sich die Qualitdt der Projektpriifung optimieren, ohne dass es dazu eines erheblichen personellen
Mehraufwands bediirfte.

7.6.2  Projektzyklus

Die mangelnde Sichtbarkeit der technischen Kompetenz der Bank ist weitgehend auf ihre spite
Einschaltung in die Projekte und auf ihr Versdumnis zuriickzufiihren, die Ergebnisse der
Projektpriifungen den Projekttragern zu iibermitteln und mit ihnen in angemessener Weise zu erortern.
Die Evaluierung ergab, dass die Projekttriger und ihre Projekte in etlichen Fillen vom technischen

17 www.eib.org/publications
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und wirtschaftlichen/kommerziellen Know-how der Bank enorm hétten profitieren kdnnen, selbst in
Fillen, in denen die Kompetenz der Projekttrager unbestritten war. Zur Verbesserung ihres Beitrags in
diesem Bereich kann die Bank wahrscheinlich nicht viel mehr tun, als sich um eine frithere
Einschaltung in die Projekte und um einen intensiveren Dialog zwischen den technischen Experten der
Bank und deren Pendants auf der Seite der Projekttrager zu bemiihen. In der Genehmigungsphase ist
es fiir einen solchen Dialog jedenfalls viel zu spét. Die ,,modulierten” Projektpriifungsverfahren der
Bank sind moglicherweise ein Schritt in die richtige Richtung, da sie eine friihere, stiarker inhaltlich
ausgerichtete Einbeziehung der Ingenieure der Bank in die Projekte gestatten, beispielsweise im Wege
einer eingehenderen Analyse im Stadium vor der Priifung.

Die meisten Projektpriifungen der Bank wurden sorgfiltig durchgefiihrt, waren angemessen und
deckten alle wichtigen Fragen ab. Einige fielen allerdings weniger zufriedenstellend aus; hier richtete
sich die Tiefe der Analyse eher nach den verfiigbaren Projektangaben und den Interessen des mit dem
Projekt befassten technischen Experten als nach auf das Projekt zugeschnittenen iiberpriitbaren
Verfahren oder einem vorab festgelegen Format. Es gab mehrere hervorragende finanzielle und
volkswirtschaftliche Analysen mit detaillierten Bewertungen der Marktlage und der finanziellen und
volkswirtschaftlichen Aspekte, aber auch einige fragwiirdige Berichte mit allgemeinen und
qualitativen Urteilen, die nicht erldutert wurden und daher nicht iiberpriifbar waren, auler wenn sich
das Projekt ex post als eindeutiger Fehlschlag erwies. Fiir alle evaluierten Projekte wurde ein Darlehen
genehmigt, obwohl die Mitarbeiter der Bank einigen Projekten gegeniiber Vorbehalte gedufert hatten
und andere eine relativ geringe volkswirtschaftliche Rentabilitdt aufwiesen.

Die Bank sorgte ferner dafiir, dass ihre eigenen Risiken bei der Finanzierung eines Projekts durch
angemessene Garantien auf ein Minimum beschriankt wurden. Allerdings stellt sich angesichts dieser
Garantien die Frage, ob es notwendig ist, betrdchtliche Zeit und Mittel auf diejenigen Aspekte des
Priifungsprozesses zu verwenden, die fiir die Finanzierungsentscheidung offenbar nur begrenzt
relevant sind. Die Evaluatoren wissen es zu wiirdigen, dass sich die Bank dieser Problematik seit
einiger Zeit bewusst ist, und dass sie vor kurzem Weisungen flir ein modifiziertes Vorgehen bei
Projektpriifungen erteilt hat, bei dem die wesentlichsten Risiken und Fragen stirker im Vordergrund
stehen. Es wird erwartet, dass die Umsetzung dieser Leitlinien einen wesentlichen Beitrag zur
Verbesserung der Qualitdt des Priifungsprozesses und zu einem optimalen Einsatz der personellen
Ressourcen der Bank leisten wird.

7.6.3  Uberwachung und Kontrolle der Projekte

Wie in fast allen bisherigen Evaluierungsberichten erwihnt sind die Projektiiberwachung und die
Durchsetzung der nichtfinanziellen vertraglichen Verpflichtungen als schwach zu bezeichnen. Dafiir
gibt es verschiedene Griinde:

= Die Bank verfiigt oft nicht iiber die Informationen, die fiir eine wirksame Projektiiberwachung und
gegebenenfalls Kontrolle erforderlich sind. AuBerdem sind die vom Projekttrager iibermittelten
Informationen vielfach nicht sehr aussagekréftig und gestatten daher keine eingehende
Uberwachung des Projekts. Die nichtfinanziellen vertraglichen Verpflichtungen wie regelmiBige
Berichterstattung oder Projektumfang werden von einigen Projekttridgern ignoriert, ohne dass dies
die Bank zu einer entschiedenen Reaktion veranlasst.

= Die Monitoring-Berichte werden vom Management der Bank anscheinend nur in sehr begrenztem
Umfang zur Sicherung der Qualitdt der Finanzierungstétigkeit der Bank herangezogen, und fiir die
Mitarbeiter besteht kein Anreiz, die erforderliche Zeit und Miihe aufzuwenden, um daraus ein
aussagekriftiges Instrument zu machen. In diesem Zusammenhang sind die Projektabschluss-
berichte (RFT) in ihrer heute {iblichen Form oft von geringem praktischem Nutzen.

Zum Zeitpunkt der Evaluierung wurde der Prozess der physischen Projektiiberwachung von der
Direktion Projekte liberpriift. Durch die Kombination des herkommlichen RFT mit der in jlingerer Zeit
verwendeten Scorecard, fiir die die Hauptabteilung Evaluierung der Operationen zusténdig ist, wurde
unter FEinsatz einer neuen von der Bank installierten Projektsoftware ein neues
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Abschlussberichtssystem eingefiihrt. Sobald dieses System voll einsatzbereit ist, diirfte eine bessere
Berichterstattung iiber die Projektergebnisse gewdihrleistet sein. Voraussetzung dafiir ist allerdings
auch weiterhin die Erfiillung zweier Managementaufgaben: gebiihrende Aufmerksamkeit gegeniiber
dem Projektiiberwachungsprozess und die Einholung korrekter Abschlussdaten vom Projekttrager.

7.6.4  Zusatznutzen

Generell konnte die Bank bei Projekten auBlerhalb der EU einen erheblichen Zusatznutzen bewirken.
Zwar hat sie nicht immer alle Moglichkeiten zur Erbringung eines solchen Zusatznutzens voll
ausgeschopft, doch war dafiir nicht nur die begrenzte Bereitschaft der Bank zur Einbringung von
technischem und wirtschaftlichem Know-how ausschlaggebend, sondern auch die begrenzte
Bereitschaft der Projekttrager, die Ratschldge der Bank anzunehmen.

In der EU hatte es die Bank mit kompetenten Projekttrigern zu tun, die das technische und
wirtschaftliche Fachwissen der Bank durchaus anerkannten, die aber iiberwiegend nicht der Ansicht
waren, dass die Bank zur Verbesserung der Qualitét ihrer Projekte beitragen konnte. In den Féllen, in
denen die Bank beispielsweise zu Besicherungszwecken ein Kreditinstitut einschaltete, trat sie
weniger deutlich in Erscheinung und ihre Rolle wurde weniger gut verstanden. Sie wurde oft einfach
als eine weitere um die Darlehensvergabe an den Projekttridger konkurrierende Finanzinstitution
angesehen. Wenn die Bank dagegen direkt mit den Projekttragern zusammenarbeitete, wurde sie als
effiziente, flexible, kundenorientierte und reaktionsschnelle Institution wahrgenommen.
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ANLAGE 1

EVALUIERUNGSKRITERIEN

Die Projektergebnisse werden anhand der Hauptevaluierungskriterien der Evaluation Cooperation Group
(ECG) beurteilt, in der die fiir die Evaluierung von Operationen zustindigen Stellen der multilateralen
Entwicklungsbanken (Weltbankgruppe, regionale Entwicklungsbanken und EIB) vertreten sind. Die Kriterien
stehen in Einklang mit den Arbeiten der ,,Working Party on Aid Evaluation” beim Development Aid
Committee (DAC) der OECD und sind an die spezifischen operativen Anforderungen der EIB angepasst. Im
Rahmen der Evaluierung werden die bei der Ex-ante-Projektpriifung angewandten analytischen Kriterien
sowie die die evaluierten Operationen betreffenden Strategien, Maflnahmen und Verfahren angemessen
beriicksichtigt. Sofern im Anschluss an die Projektpriifung Anderungen der EIB-Politik oder ihrer Verfahren
vorgenommen werden, die fiir die Projektevaluierung relevant sind, werden diese ebenfalls beriicksichtigt.

e Die Relevanz bezeichnet, in welchem Ausmal} die Ziele des Projekts der einschlagigen EU-Politik (EG-
Vertrag, Richtlinien, Beschliisse des Rates, Mandate usw.) und den Beschliissen des Rates der
Gouverneure der EIB einerseits und den Bediirfnissen der Endbegiinstigten, den landerspezifischen
Bediirfnissen, den globalen Priorititen und der Politik der Partner andererseits entsprechen. Was die
Relevanz beziiglich der EU-Politik betrifft, so wird auf die einschldgigen EU-Politiken im Kontext von
Artikel 267 des EG-Vertrags verwiesen, der die Aufgabe der EIB und ihre Politiken festlegt. Fiir die
Tatigkeit auBerhalb der Europédischen Union gelten insbesondere die einschldgigen auenpolitischen Ziele
der Gemeinschaft, die ihren Niederschlag in den spezifischen Mandaten des Rates der Europdischen
Union an die EIB finden, sowie deren Auslegung durch die EIB.

o Die Wirksamkeit (Effektivitit) gibt an, inwieweit die Ziele des Projekts unter Beriicksichtigung ihrer
relativen Bedeutung erreicht wurden bzw. voraussichtlich erreicht werden, wobei seit der
Darlehensgenehmigung vorgenommene Anderungen des Projekts zu beachten sind.

e Die Effizienz misst, inwieweit die Nutzenelemente/Ergebnisse (Outputs) eines Projekts mit dem Res-
sourceneinsatz/Aufwand (Inputs) in Einklang stehen. Bei der Ex-ante-Priifung wird die Effizienz eines
Projekts normalerweise an der volkswirtschaftlichen und finanziellen Rentabilitit gemessen. Bei
Vorhaben im 6ffentlichen Sektor werden volkswirtschaftliche und finanzielle Rentabilitidt ex ante oft
nicht berechnet. In diesen Féllen wird die Effizienz des Projekts anhand einer Analyse der
Kosteneffektivitit geschétzt.

e Die Nachhaltigkeit bezieht sich auf die Wahrscheinlichkeit eines anhaltenden langfristigen Nutzens und
die Robustheit gegeniiber Risiken iiber die voraussichtliche wirtschaftliche Projektnutzungsdauer.
Entsprechend den jeweiligen Umstinden wird die Nachhaltigkeit der Projekte ganz unterschiedlich
beurteilt. Dabei werden die in der von der Bank ex-ante durchgefiihrten Projektpriifung festgestellten
Aspekte berticksichtigt. In die Beurteilung flossen unter anderem folgende Aspekte ein:

o technische und Managementaspekte, vor allem die Bereitschaft, Kapazitit und Mittelverfiigbarkeit
zur Ausfithrung der erforderlichen Instandhaltungsarbeiten, damit das Projekt seine wirtschaftliche
Nutzungsdauer erreichen kann;

. staatliches Engagement, regulatorischer Rahmen und soziopolitische Unterstiitzung (dieser Aspekt
ist vor allem in einigen Entwicklungslindern von erheblicher Bedeutung, in denen die
institutionellen Strukturen nur schwach entwickelt sind);

. finanzielle Nachhaltigkeit von Einnahmen erzielenden Projekten dahingehend, ob ein wesentliches
Risiko besteht, dass diese Einnahmen unakzeptabel niedrig ausfallen konnten, d.h. dass sie nicht
mindestens die Betriebs- und Instandhaltungskosten des Projekts decken kdnnen;

° okologische Nachhaltigkeit dahingehend, ob das Projekt mit Umweltrisiken verbunden ist, die
seinen kiinftigen Betrieb ernsthaft gefdhrden konnten;
. sonstige Aspekte, die die anhaltenden langfristigen Vorteile wihrend der wirtschaftlichen Nut-

zungsdauer beeintridchtigen konnten.
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DIE EUROPAISCHE INVESTITIONSBANK

1995 wurde die Hauptabteilung Evaluierung der Operationen (EV) mit dem Ziel geschaffen,
Ex-post-Evaluierungen sowohl innerhalb als auch auBerhalb der Europdischen Union
durchzufiihren. 1999 wurde ihr Zustdndigkeitsbereich um das Gebiet der
Selbstevaluierungen erweitert.

In der Hauptabteilung EV werden die Evaluierungen in Einklang mit der geltenden
internationalen Praxis durchgefiihrt, wobei die allgemein anerkannten Kriterien von
Relevanz, Effizienz, Wirksamkeit und Tragfdhigkeit beriicksichtigt werden. EV gibt
Empfehlungen ab, die auf den durch die Selbstevaluierung und die Ex-post-Evaluierung
gewonnenen Erkenntnissen beruhen. Die dabei gemachten Erfahrungen werden aller
Voraussicht nach dazu beitragen, die operativen Ergebnisse, die Rechenschaftslegung und
die Transparenz zu verbessern.

Die Selbstevaluierung beruht auf einem Projekt-Beurteilungssystem (,,Project Scorecard®)
und wird von den im operativen Bereich tdtigen Direktionen vorgenommen. EV koordiniert
diesen Prozess und bereitet einen unabhingigen jdhrlichen Bericht {iber die
Selbstevaluierung vor.

Jede  Ex-post-Evaluierung umfasst eine detaillierte  Beurteilung ausgewdhlter
Investitionsvorhaben, und im Anschluss daran wird ein zusammenfassender Bericht erstellt,
der dem Direktorium vorgelegt wird. Das Direktorium entscheidet dann, ob der Bericht an
den Verwaltungsrat weitergeleitet und in Einklang mit dem hohen Stellenwert, den die Bank
der Transparenz beimisst, auf der Website der EIB verdffentlicht werden soll.

Die nachstehenden Ex-post-Evaluierungen, die sich mit verschiedenen thematischen
Bereichen befassen, wurden auf der Website der EIB veroffentlicht:

1. Performance von Kliranlagen in Mitgliedslandern der Europdischen Union (1996 —
erhéltlich in Deutsch, Englisch und Franzosisch);

2. Evaluierung von 10 Operationen im Telekommunikationssektor in Mitgliedsldndern
der EU (1998 — erhiéltlich in Deutsch, Englisch und Franzosisch);

3. Beitrag groBer Infrastrukturvorhaben in den Bereichen Straflen und Eisenbahnen zur
Regionalentwicklung (1998 — erhiltlich in Deutsch, Englisch und Franzdsisch);

4. Evaluierung von Industrieprojekten, die von der Europidischen Investitionsbank im
Rahmen der Forderung der Regionalentwicklung finanziert wurden (1998 -
erhiltlich in Deutsch, Englisch und Franzosisch);

5. Evaluierung von 17 Projekten, die von der Europdischen Investitionsbank im
Wasserwirtschaftssektor im Mittelmeerraum finanziert wurden (1999 — erhiltlich in
Deutsch, Englisch, Franzosisch, Italienisch und Spanisch);

6. Auswirkungen der Mittelbeschaffung der EIB auf die Integration neuer
Kapitalmaérkte (1999 — erhiltlich in Deutsch, Englisch und Franzdsisch);

7. Beitrag der EIB zur Regionalentwicklung: Zusammenfassender Bericht iiber die
Auswirkungen der EIB-Finanzierungen fiir 17 Projekte in Portugal und Italien auf
die Regionalentwicklung (2001 — erhéltlich in Englisch (Originalsprache) sowie
Deutsch, Franzosisch, Italienisch und Portugiesisch (Ubersetzungen aus dem
Englischen));



8. Evaluierung der Projekte, die von der EIB in vier AKP-Staaten von 1989 bis 1999
aus Risikokapitalmitteln finanziert wurden (2001 — erhiltlich in Englisch
(Originalsprache) sowie Deutsch und Franzosisch (Ubersetzungen aus dem
Englischen));

9. Die Finanzierung von Energieprojekten durch die EIB in der EU und in den MOEL
(2001 — erhéltlich in Englisch (Originalsprache) sowie Deutsch und Franzosisch
(Ubersetzungen aus dem Englischen));

10. Uberpriifung des derzeitigen Portfolio-Ansatzes bei der Vergabe von
Globaldarlehen zugunsten von KMU (2002 - erhéltlich in Englisch
(Originalsprache) sowie Deutsch und Franzésisch (Ubersetzungen aus dem
Englischen));

11. Die Finanzierung von Projekten zur Entsorgung fester Abfallstoffe durch die EIB
(2002 — erhéltlich in Englisch (Originalsprache) sowie Deutsch und Franzdsisch
(Ubersetzungen aus dem Englischen));

12. Evaluierung  der  Auswirkungen  der  EIB-Finanzierungen  auf  die

Regionalentwicklung in  Griechenland (2003 - erhéltlich in Englisch
(Originalsprache) sowie Deutsch und Franzdsisch (Ubersetzungen aus dem
Englischen));

13. Evaluierung von Verkehrsprojekten in Mittel- und Osteuropa (2003 - erhéltlich in
Englisch (Originalsprache));

14. Finanzierung von Stadtentwicklungsprojekten in der EU durch die EIB (2003 -
erhdltlich in Englisch (Originalsprache) sowie Deutsch und Franzosisch
(Ubersetzungen aus dem Englischen)).

15. Evaluierung der von der EIB auf der Grundlage der Mandate fiir Asien und
Lateinamerika (ALA) finanzierten Projekte (2004 - erhiltlich in Englisch
(Originalsprache) sowie Deutsch, Franzésisch und Spanisch (Ubersetzungen aus
dem Englischen)).

16. Evaluierung der EIB-Finanzierungen zugunsten von Fluggesellschaften (2004 -
erhdltlich in Englisch (Originalsprache) sowie Deutsch, und Franzdsisch
(Ubersetzungen aus dem Englischen)).

17. Evaluierung der von der EIB finanzierten Luftverkehrsinfrastrukturprojekte (2004 -
erhilltlich in Englisch (Originalsprache) und Franzosisch (Ubersetzungen aus dem
Englischen)).

18. EIB-Globaldarlehen aus eigenen Mitteln im Rahmen der Mandate fiir den
Mittelmeerraum (2004 - erhéltlich in Englisch (Originalsprache) sowie Deutsch, und
Franzosisch (Ubersetzungen aus dem Englischen)).

19. Evaluierung der von der EIB finanzierten Luftverkehrsinfrastruktur-projekte (2005 -
erhilltlich in Englisch (Originalsprache) und Franzosisch (Ubersetzungen aus dem
Englischen)).

Diese Berichte sind erhéltlich:

auf der Website der EIB unter: http://www.eib.org/publications/eval/
oder per E-Mail unter folgender Adresse: EValuation@eib.org



http://www.eib.org/publications/eval/
mailto:EValuation@eib.org

