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Historiker betrachten Geschichte aus vielen
Blickwinkeln. Manche konzentrieren sich auf Krieg
und Revolution, andere widmen ihre Aufmerksam-
keit dem Leben grof8er Personlichkeiten. Fiir einige
offenbart sich Geschichte in den Auflerungen einfa-
cher Leute oder lisst sich an den Schwankungen von
Wirtschaftsindikatoren ablesen. Die Wahrheit ist:
Um Geschichte zu erfassen, miissen wir alle diese
Facetten zusammen betrachten und als Ganzes ver-
stehen. Dieses Buch trigt einen wichtigen Teil zu die-
sem Gesamtbild bei. Es ist die Geschichte einer Bank
und ihrer Titigkeit, die vielen nicht bekannt ist. Ich
mochte diese Geschichte allen ans Herz legen, die

Europa besser verstehen wollen.

Die Europiische Investitionsbank (EIB) ist eine
feste Grofle im Wirtschaftsleben aller Regionen
Europas und oft auch dariiber hinaus. Das zeigen
Thnen beispielsweise die groflartigen Innovationen
bei Airbus Industrie, bei denen die Bank mit an
Bord war. Besonders beeindruckend ist hier das
grofle Netz von Zulieferern und Airbus-Werken in

Westeuropa, die dem Endmontagewerk in Toulouse



zuarbeiten. Wenn wir mit einem Airbus fliegen,
trigt uns ein Stiick europiische Integration durch
die Liifte. Diese Vernetzung steht von jeher im Mit-
telpunkt unserer Arbeit. In Europa bringt die Bank
mit ihren Investitionen die Linder der Europai-
schen Union niher zusammen. In Nordafrika, im
Nahen Osten und in den 6stlichen Nachbarlindern
fordert sie Wachstum und schafft Chancen. Dies
wiederum stirkt unsere eigenen Linder. Vor allem
aber verbessert die EIB iiberall auf der Welt die
Lebensbedingungen der Menschen. In einer Zeit, da
der Wert des Multilateralismus infrage gestellt wird,
erinnert die Bank immer wieder daran, wie wichtig

es ist, dass in Europa alle an einem Strang zichen.

Wenn Europa das Versprechen auf Wohlstand
einlosen konnte, so hat die EIB eine wichtige Rolle
dabei gespielt. Wie Sie in diesem Buch lesen
konnen, hat die EIB kontinuierlich europiische
Innovationen finanziert — von Grof§projekten wie
dem Teilchenbeschleuniger der Europiischen Orga-
nisation fur Kernforschung CERN bis hin zu
Start-ups, die unser Leben verindert haben, wie
etwa Skype. Angesichts der Bevolkerungs-
entwicklung und eines schirferen weltweiten
Konkurrenzkampfs muss die Wirtschaft der EU



noch wettbewerbsfihiger werden. Wir werden

weiter in die Zukunft Europas investieren.

Die Geschichte der EIB wird — so hoffe ich —
alle inspirieren, die sich fiir ein Europa voller Leben
und kreativer Energie einsetzen. Sie konnen Mut
daraus schopfen, dass die EIB eine Einrichtung ist,
die frei nach Seneca ,entweder einen Weg findet

oder einen erfindet®.

Werner Hoyer

Prisident der Europdischen Investitionsbank






Einleitung

Gute Absichten
werden Wirklichkeit




In einem Schloss aus dem 18. Jahrhundert siidost-
lich von Briissel versammelten sich zwischen Juni 1956
und Mirz 1957 die Vertreter von sechs europaischen
Nationen. Thr Auftrag: die Ausarbeitung cines Ver-
trags zur Grindung der Europdischen Wirtschaftsge-
meinschaft. Die Verhandlungen zogen sich zwar hin,
aber es bestand doch eine gewisse Dringlichkeit. Die
Beteiligten agierten im Schatten einer politischen Rea-
litat, die gepragt war durch das beispiellose Blutbad
und die Zerstorungen des Zweiten Weltkriegs sowie
durch ein Jahrzehnt, in dem der Einfluss der europai-
schen Lander rapide abgenommen hatte — geschrumpft
gleichsam auf die Bedeutung von Schachfiguren im
Konflikt der beiden Supermichte USA und Sowjet-
union. Aber das Trauma des Krieges brachte auch neue
Vorstellungen von Frieden und Einheit hervor. Ein ers-
ter vorsichtiger Schritt hin zu einer stirkeren europai-
schen Solidaritit war die Griindung der Europaischen
Gemeinschaft fiirr Kohle und Stahl im Jahr 1952. Auf
Chateau Val Duchesse wollten die Vertreter der sechs
Lander noch einen Schritt weiter gehen. Aber erst nach
monatelangen intensiven Beratungen und Verhand-
lungen einigten sie sich. Kaum war der Entwurf fertig,
machten sich die Abgesandten auf den Weg in die ita-
lienische Hauptstadt, wo am 25. Mirz 1957 im Palazzo
dei Conservatori auf dem von Michelangelo prachtvoll
umgestalteten Kapitolshiigel die Romischen Vertrige
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unterzeichnet wurden. Das dicke, mit schwarzer
Tinte von Ministerprasidenten, einem Kanzler, Au-
Benministern, Beamten und Diplomaten unterzeich-
nete Vertragswerk enthilt auch die Artikel zur Griin-
dung der Europiischen Investitionsbank (EIB).

Die Vertriage traten am 1. Januar 1958 in Kraft. Im
Mirz desselben Jahres nahm die Bank offiziell ihre Ge-
schiftstatigkeit auf. Seither ist die Geschichte der EIB
eng mit der Entwicklung Europas von einer Gemein-
schaft der Sechs zu einer Union der 28 Mitgliedstaaten
verkniipft. Sie spiegelt die wirtschaftliche und soziale
Entwicklung des gesamten Kontinents und die sich
wandelnden Bezichungen Europas zu seinen Nachbarn

wider.

Mit ihrer Unterschrift gaben die Vertragspartner
in Rom ihren ,guten Absichten fir die Zukunft* Aus-
druck, wie ein Historiker es formulierte. Sie schrieben
auch den Anfang einer Geschichte Europas, die sich
grundlegend von der unterscheidet, die die meisten
von uns kennen. Es ist eine Geschichte, die ohne die
gewaltsamen Auseinandersetzungen und Spannungen
auskommt, auf die Historiker tiblicherweise den Blick
richten. Die Chronik der EIB erzihlt von einer Orga-
nisation, die mit ihrer Arbeit viel dazu beitragt, dass
um uns herum alles funktioniert — von Briicken und



Stromnetzen iiber technische Innovationen von
Startup-Unternehmen bis hin zu Forschungsprogram-
men von Pharmaunternehmen. Und doch ist vieles da-
von nicht bekannt. Was die EIB bewirkt hat, soll nicht
linger verborgen bleiben, denn es zeigt beispielhaft,
was die Menschen in Europa gemeinsam erreichen

konnen.

Das Buch stellt die Titigkeit der Bank anhand ei-
ner kleinen Auslese ihrer Erfolgsgeschichten vor. Sechs
Beispicle sind es insgesamt — eines fir jedes Jahrzehnt
seit Griindung der EIB. Sie zeigen, wie die Bank die
mafigeblichen Entwicklungen in der europdischen
Wirtschaft unterstiitzt hat, wie sie auf die Verinderun-
gen auf dem Kontinent und in der Union reagiert hat
und welche zentrale Rolle ihr innerhalb der Union zu-
kommt. Es sind Geschichten dariiber, wie die EIB dazu
beigetragen hat, gute Absichten Wirklichkeit werden

zu lassen.
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Die 1960er-Jahre

Unterwegs auf
Italiens Straflen
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Unterwegs auf
Italiens Straflen

Beginnen wir diesen Abriss der sechzigjahrigen
Geschichte der EIB mit einem Projekt, das vor
2200 Jahren anfing und im letzten Jahrzehnt endlich
abgeschlossen wurde.

Die Uberquerung des Apennins zwischen
Florenz und Bologna stellte seit jeher eine Herausfor-
derung dar. Dieser Gebirgszug prigte die Geschichte
Italiens — und die Gestaltung des italienischen
Straflennetzes. Er bildete ein Hindernis fiir Hannibal,
den karthagischen Feldherrn, dessen Streitkrifte im
sumpfigen Gebiet des Arno in ernsthafte Schwierig-
keiten gerieten, als er 217 v. Chr. den Apennin uber-
querte und nach Pistoia und Fiesole weiterzog. Erste
Bemithungen um den Bau einer richtigen Strafle, die
die Gebiete nordlich des Apennins mit dem Stiden
verband, gehen auf den rémischen Konsul Gaius
Flaminius zuriick, der 189 v. Chr. die Via Flaminia
Minor anlegen lief. Dabei handelte es sich um eine
Militirstrafle, die von Claternae in der Nihe von
Bologna bis nach Arezzo, siidlich von Florenz, fithrte.
Flaminius® Ziel war es, eine schnelle Verbindungsroute
zu schaffen, um die gerade erst von Rom eroberten
Gebiete der Emilia und der Romagna besser kontrol-
lieren zu konnen.



Allerdings erlangte seine Strafle niemals die
Bedeutung der anderen konsularischen Straflen, die
quasi die Autobahnen der romischen Antike waren.
Dies lag vermutlich an den Problemen, mit denen Rei-
sende bei der Uberquerung der hochgelegenen
Apennin-Pisse konfrontiert waren. Tatsichlich taucht
die Strafle auf der Tabula Peutingeriana, einer antiken
romischen Landkarte aus dem Jahr 360 n. Chr., in der
alle Militirstrafen des Romischen Reichs einschlief3-
lich Pferdewechselstationen, Entfernungen zwischen
den Stidten und Flussverliufe eingezeichnet waren,
nicht mehr auf. Dies deutet darauf hin, dass die Via
Flaminia Minor nicht mehr genutzt wurde.

Die erste Autobahnverbindung tiber den Apennin
zwischen Bologna und Florenz entstand erst in den
spaten 1950er- und frithen 1960er-Jahren mit dem
Bau der Autostrada del Sole. Die Al war von grofiter
wirtschaftlicher Bedeutung fiir Italien — ein Land, das
gepragt ist von imposanten natiirlichen Grenzen wie
den Alpen, dem Apennin und dem Meer. Die Auto-
bahn verband Mailand, Florenz, Rom und Neapel.
Oftiziell eroffnet wurde sie 1964 von Ministerprasi-
dent Aldo Moro. Dann trat die Europaische Investi-
tionsbank auf den Plan und beteiligte sich an der
Finanzierung von Verbindungsstralen und Anschluss-
strecken, um die Al weiter auszubauen. Das war ein
wichtiger Teil der Arbeit der EIB in den Anfangsjah-
ren ihrer Tatigkeit. Diese Straflen sollten Italien an
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das restliche Europa anschliefen — auf Strecken, die
quer durch die Alpen verliefen. Sie verbanden den
wirtschaftlich schwicher entwickelten Siiden Italiens
mit dem Norden des Landes und auf diesem Wege mit
den wohlhabenderen Lindern jenseits der italieni-
schen Grenze. ,Die EIB hat Italien wirklich den An-
schluss an das tibrige Europa ermoglicht und zur Ent-
wicklung des Landes beigetragen®, sagt Antonino
Giuffrida, der als Ingenieur in der Abteilung Strategi-
sche Strafen bei der EIB an der Priifung vieler neuerer
Autobahn- und Straflenbauvorhaben in Italien mitge-
wirkt hat.

Engagement im Mezzogiorno

Sofort nach ihrer Griindung suchte die EIB den
Kontakt zu den fiir die Wirtschaftsentwicklung zu-
stindigen Einrichtungen Italiens. Das kurz nach der
Unterzeichnung der Rémischen Vertrige eingerichte-
te System sah vor, dass alle von der EIB bereitgestellten
Finanzierungen fir Italien tiber zwischengeschaltete
Finanzinstitute wie die Cassa per il Mezzogiorno, ein
vom Staat verwalteter Sonderfonds, und andere auf
langfristige Finanzierungen spezialisierte Einrichtun-
gen wie das Istituto per lo Sviluppo Economico
dellTtalia Meridionale abgewickelt werden sollten.
Zugleich waren die ersten beiden Prisidenten der EIB
Italiener: Pietro Campili, der die Bank von Februar
1958 bis Mai 1959 leitete, und Paride Formentini, der
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das Amt bis September 1970 innchatte. Beide traten
fur den Gedanken ein, dass Europa als Ganzes profi-
tieren wiirde, wenn seine Armsten Regionen wirt-
schaftlich gefordert wiirden.

Von 1959 bis 1972 entfielen mehr als 60 Prozent
der von der EIB in den Mitgliedstaaten bereitgestellten
Finanzierungen auf Italien, insbesondere Siditalien.
43 Prozent dieser Mittel flossen in Infrastrukturpro-
jekte. Zwar wurden durch EIB-Darlehen auch Unter-
nehmen im Stden unterstiitzt, darunter Chemie-
anlagen und sogar eine Brauerei in Taranto, doch stell-
te der Ausbau der Straffenverbindungen zu den Mirk-
ten im Norden eine Grundvoraussetzung fir den Er-
folg aller anderen Projekte dar. Um Siiditalien besser
in das Verkehrsnetz einzubinden, stellte die EIB in
diesem Zeitraum Mittel fiir den Bau von Autobahn-
strecken mit einer Gesamtlinge von 475 Kilometern
zur Verfigung. Davon profitierten etwa die Adria-
Autobahn, die von Norditalien nach Apulien fithrt, die
Autobahn zwischen Tyrrhenischem und Adriatischem
Meer tiber den Apennin und zwei Autobahnen auf
Sizilien, die Messina mit Patti und Catania verbinden.

Auch in anderen Regionen Italiens finanzierte die
Bank in den 1960er-Jahren wichtige Straflen: einen
grofleren Streckenabschnitt der Brennerautobahn, die
Autobahn zwischen Quincinetto und Aosta im Aosta-
tal, eine Autobahn und den Gran-Sasso-Tunnel in den
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Abruzzen und die Autostrada dei Fiori zwischen San
Remo und der franzésischen Grenze.

Weitere von der EIB finanzierte Infrastrukturvor-
haben in Siiditalien betrafen den Ausbau und die
Modernisierung  des  Telekommunikationsnetzes
durch das Telefonunternehmen SIP. Die Bank stellte
Finanzmittel im Umfang von 30 Prozent der Gesamt-
kosten fiir fiinf Kraftwerke bei Mercure, Taloro,
Gallo, Brindisi und Salerno bereit, durch die rund
zehn Prozent des Strombedarfs in Stditalien gedecke
wurden. Zwischen 1963 und dem Ende des Jahrzehnts
verzeichneten die Regionen Suditaliens, die den grof3-
ten Teil der EIB-Finanzierungen erhielten, darunter
Sizilien und Apulien, deutliche Produktivitits-
steigerungen; in einigen Fillen, wie etwa in Sardinien,
verdoppelte sich die Produktivitit sogar.

Kampf gegen die Naturgewalten

Ungeachtet all dieser Grofiprojekte waren die Be-
mithungen der EIB um das italienische Straflennetz
damit noch nicht zu Ende. Die Pisse iiber den
Apennin sind sehr hoch gelegen — der tiefstgelegene
verlduft auf 917 Metern tiber dem Meeresspiegel. Der
Streckenverlauf der A1 zwischen Bologna und Florenz
war daher tiber Jahrzehnte sehr steil und kurvenreich.
Das Ergebnis: dichter Verkehr und viele Unfille. In
den Jahren 2000 bis 2010 war das Verkehrsauf-
kommen auf diesem Streckenabschnitt mehr als
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doppelt so hoch wie urspriinglich geplant. Mit mehr als
2 000 Verkehrsunfillen verzeichnete die Strecke in dem
Jahrzehnt eine der landesweit hochsten Unfallraten.

Im Jahr 2015 stellte die EIB daher mehrere Dar-
lehen fiir den Bau einer neuen Autobahntrasse bereit,
mit der das bestehende Autobahnnetz entlastet wer-
den soll. Diese sogenannte Variante di Valico wurde
fiir das Vierfache des Verkehrsaufkommens auf der be-
stehenden A1 ausgelegt. Sie hat ein geringeres Gefille,
weniger steile Kurven und verfugt iiber moderne Sys-
teme zur Verkehrssteuerung und zur Erhohung der
Strafensicherheit. Die neue Trasse verliuft rund
225 Meter unterhalb des Niveaus der bestehenden Al.
Statt den Gebirgshingen zu folgen, bahnt sie sich ih-
ren Weg mitten durch den Fels. Der Streckenabschnitt
umfasst 44 Tunnel und mehr als 40 Viadukte und
Briicken.

»Die Verwirklichung dieses Vorhabens war ein ech-
ter Kampf gegen die Naturgewalten, erklirt
Giuffrida, der zum EIB-Team gehorte, das mit der Pri-
fung des Projekts befasst war. ,Was die geologischen
Gegebenheiten betrifft, so verliuft die neue Auto-
bahntrasse durch eines der schwierigsten Gebiete in
Europa.“ Explosive Gase, Oberflichen- und Grund-
wasser erschwerten die Arbeiten. Auflerdem ist die Re-
gion stark erdbebengefihrdet und weist die hochste
Erdrutschgefahr in Italien auf. Aus diesem Grund
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reichen die Fundamente der Briickenpfeiler 30 Meter
tief in den Boden und alle Viadukte sind mit speziel-
len seismischen Isolatoren ausgeriistet, um die Wir-
kung von Erdbebenwellen auf das Bauwerk zu mini-
mieren.

Die grof8te Herausforderung beim Bau dieser Auto-
bahn stellten jedoch die Bohrungen fiir die Tunnel
dar. Beim Bau des Sparvo-Tunnels, der die Grenze
zwischen der Toskana und der Emilia-Romagna quert,
kam die grofite jemals in Europa gebaute Tunnelbohr-
maschine zum Einsatz: Martina (wie Schiffen gibt
man Tunnelbohrmaschinen weibliche Namen), die
mit einem Durchmesser von 15,61 Metern hoher war
als ein funfstockiges Gebdude. Die Maschine war
130 Meter lang und wog 4 500 Tonnen. Unter optima-
len Bedingungen erreichte Martina die bemerkens-
werte Vortriebsgeschwindigkeit von 22 Metern pro
Tag gegeniiber 80-90 Zentimetern bei herkémmlichen
Bauverfahren.

Allerdings war der Sparvo-Tunnel nur einer von
insgesamt 44 Tunneln, die fir die neue Trasse gebaut
werden mussten. Mit der Offnung der Variante di
Valico fiir den Verkehr verkiirzte sich 2015 die Reise-
zeit zwischen Bologna und Florenz um 50 Minuten.
Es war, als wire Italien kiirzer geworden.

Seit jener Pionierzeit des Strafienbaus in Italien
hat die EIB uberall in Europa Finanzierungen fiir
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Autobahn-Projekte bereitgestellt. Ebenso wie in den
1960e¢r-Jahren die weniger entwickelten Regionen
Italiens in ein ausgedehntes Verkehrsnetz eingebun-
den werden mussten, sahen sich spiter auch die neuen
Mitgliedstaaten der Notwendigkeit gegeniiber, neue
Autobahnen zu bauen, um Verkehrsverbindungen zu
ihren neuen Partnern zu schaffen. Als Polen, die
Tschechische Republik und die Slowakei der EU bei-
traten, war deren Infrastruktur noch immer geprigt
von der einstigen sowjetischen Bevorzugung des Schie-
nenverkehrs gegeniiber der Strafle. Die Autobahndich-
te in Polen war verglichen mit Deutschland um ein
Vielfaches geringer. ,Die Parallelen zwischen dem
Straffenbau in Polen und den frithen Jahren des Enga-
gements der Bank in Italien sind uniibersehbar®, meint
Neil Valentine, Leiter der Abteilung Strategische
Straflen der EIB. ,, Auch hier war es das Ziel, Polen in
Europa zu integrieren und die Entwicklung des Binnen-
markts voranzubringen.

Grundlegend fuir diese Bemithungen ist das Kon-
zept der transeuropiischen Netze (TEN), die, wenn es
um Verkehrsnetze geht, mit der Abkiirzung TEN-V
bezeichnet werden. Nach diesem Konzept haben
Hauptverkehrsadern  bei  Finanzierungen durch
EIB-Darlehen und EU-Zuschiisse Vorrang, da sie die
Wirtschaft ankurbeln.
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Sicherheit in Tunneln

Mit der Finanzierung des Straffenbaus ist die Ar-
beit der EIB nicht getan. Zunehmend beteiligt sich die
Bank an Projekten, um Straf8en sicherer zu machen.

Verletzungen bei Verkehrsunfillen gehoren welt-
weit zu den zehn wichtigsten Ursachen von Gesund-
heitsproblemen, was enorme gesellschaftliche Kosten
nach sich zieht. In Italien sterben bei Unfillen im Stra-
Benverkehr jihrlich mehr als 3300 Menschen, und
250 000 Menschen werden verletzt. Das ist so, als hitte
in jedem Jahr die gesamte Bevolkerung einer Stadt wie
Verona, Nottingham, Aachen oder Bordeaux einen
Verkehrsunfall mit Personenschaden. Die Unfallursa-
chen sind vielfiltig und reichen von der Fahrzeugtech-
nik, den Wetterbedingungen, der Geschwindigkeit
und dem Verkehrsaufkommen bis zum Alter und zum
Geschlecht der Fahrer. (Die Unfallquoten fiir Manner
sind betrichtlich hoher als fiir Frauen.) Ein erheblicher
Teil der Verkehrsunfille (rund 20 Prozent) ist jedoch
unbestreitbar auf mangelhafte oder schlecht geplante
Infrastruktur zuriickzufithren, wodurch Wahrneh-
mungsfehler begiinstigt werden und das Unfallrisiko
und die Schwere von Unfillen zunechmen. Dies gilt in
besonderem Mafle fiir Tunnel, wo zwar die Unfall-
wahrscheinlichkeit geringer ist, die moglichen Folgen
aber umso katastrophaler sein konnen. Gerade in

Italien ist dies von hoher Relevanz: Mit mehr als
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900 Straflenkilometern, die durch Tunnel verlaufen,
steht Italien europaweit an der Spitze.

Im Jahr 2013 begann die Bank mit der Ausarbei-
tung der Finanzierung eines mehrjahrigen Programms,
mit dem das italienische Straflennetz modernisiert
werden soll. Daran beteiligt sind neben der ANAS, der
staatlichen italienischen Straflenverwaltung, und der
ASPI, der grofiten italienischen Autobahngesellschaft,
das italienische Finanzministerium, das die Darlehen
verwaltet, und das Ministerium fiir Infrastruktur, das
fur die Priorisierung der Investitionen zustindig ist.
Eine erste Phase dieser Investitionen in die Strafen-
sicherheit, von der Autobahnen und Nationalstraflen
mit einer Gesamtlinge von mehr als 2 800 Kilometern
bzw. 5800 Kilometern sowie 300 Tunnel in allen
20 Regionen Italiens profitieren, wurde im Zeitraum
2013 bis 2016 mit 500 Millionen Euro von der Bank
gefordert.

Die Mafinahmen zur Erhohung der Strafensicher-
heit umfassen auch den Austausch veralteter zweiwelli-
ger Stahlschutzplanken, die noch keinen umfassenden
Aufpralltests unterworfen wurden. Sie werden durch
dreiwellige Schutzplanken und Fahrzeugriickhalte-
systeme ersetzt, die Fahrzeuge ablenken und gegebe-
nenfalls aufhalten sollen. Im Rahmen der Vorhaben
sollen auflerdem moderne Signalanlagen, Sensoren zur
Verkehrs- und Geschwindigkeitsiiberwachung, neue
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Licht- und Beliiftungsanlagen in Tunneln, Lirm-
schutzwinde entlang von Wohnstraflen sowie Fotovol-
taikflichen an Tankstellen installiert werden. Insge-
samt werden diese Sicherheitsmaflnahmen die
Notwendigkeit von Geschwindigkeitsbegrenzungen
auf bestimmten Straffenabschnitten verringern und
dazu beitragen, dass der Verkehr gleichmafiger fliefit.
Das senkt nicht nur den COZ—AusstOB, sondern redu-
ziert auch die Lirmbelistigung,

Moglicherweise gelingt es im Rahmen dieser
Sicherheitsprojekte auch, das Ritsel des 1 865 Meter
langen Tremonzelli-Tunnels zu l6sen, des lingsten
Tunnels auf der Autobahn A19 zwischen Palermo und
Catania. Aufgrund der von vielen Strafiennutzern be-
obachteten unerklirlichen Phinomene ist er lokal als
das ,Bermuda-Dreieck der Tunnel“ bekannt. In den
vergangenen zwei Jahrzehnten wurden Dutzende un-
gewohnliche Vorkommnisse gemeldet: unerwartete
Motorausfille, unerklirliche Brinde und plétzliche
Ausfille der Tunnelbeleuchtung, All diese Vorkomm-
nisse konnen gefihrliche Unfille auslosen und haben
in einigen Fillen bereits Todesopfer gefordert. Zur
Erklarung des Ritsels wurden verschiedenste Hypo-
thesen vorgeschlagen, darunter einige sehr gewagte: So
wurden schon Aufierirdische, dimonische Krifte, un-
bekannte elektromagnetische Felder oder geheime Ex-
perimente mit unkonventionellen Waffen vermutet.
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Neue Straflen in die EU

Viele Straf$enprojekte, die die EIB heute in der EU
fordert, dienen der Modernisierung jahrzehntealter
Autobahnen, wie beispielsweise in Italien. Dies bedeu-
tet oftmals auch, sie okologisch nachhaltiger und siche-
rer zu machen. Auflerhalb der EU jedoch werden noch
immer groffe Autobahnen mithilfe der EIB gebaut,
etwa in Serbien, in der Ukraine, in Belarus, Georgien
und Armenien.

Wenn die Bank ihr siebzigjihriges Bestehen feiert,
werden sich die Fahrzeuge, die diese Straffen nutzen,
nach Auffassung von Neil Valentine, dem Leiter der
Abteilung Strategische Straffen bei der EIB, technisch
vollig verdndert haben. Fahrerlose Fahrzeuge werden
dazu beitragen, dass Ballungszentren umweltfreundli-
cher werden und die Verkehrsiiberlastung abnimmt.
Gleichzeitig werden neue ,intelligente” Technologien
fiir Autobahnen entwickelt, die den Verkehrsfluss steu-
ern und es Fahrern erméglichen sollen, schneller ans
Ziel zu kommen. ,Wir benétigen ein breites Spektrum
von Kompetenzen, um all diese Ansitze zu analysie-
ren®, sagt Valentine. ,Es geht darum, die notwendigen
Strukturen zu schaffen, um die wirtschaftliche Ent-
wicklung zu férdern und den Handel zu erleichtern.
Genau diesem Auftrag kam die Bank bereits vor
60 Jahren in Siditalien nach.
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Eine Bank an Bord des Airbus

Auf ihrer ersten Reise heben die Fliigel eines Air-
bus A380 nicht vom Boden ab. Tatsichlich werden sie
auf ziemlich altmodische Weise mit Frachtkahn und
Schiff zu ihrem Ziel befordert. Hergestellt in
Broughton im Vereinigten Konigreich werden die
riesigen Tragflichen von Nordwales aus nach
Toulouse verschifft und dort an den Rumpf des grofi-
ten Verkehrsflugzeugs der Welt montiert. Andere
Teilkomponenten werden aus Hamburg und Cadiz
geliefert. Airbus ist ein Paradebeispiel fiir erfolgreiche
europdische Zusammenarbeit: Der Flugzughersteller,
dessen Produkte in Einzelteilen in verschiedenen eu-
ropdischen Landern gefertigt werden, mit Zulieferern
in noch viel mehr Landern, liegt gleichauf mit Boeing
auf dem Weltmarke fur Verkehrsflugzeuge.

Die EIB war bei jedem neuen Airbus, der seit dem
A300 entwickelt wurde, mit von der Partie. Schon
dessen urspriingliche Produktionsstitten in Toulouse
und St. Nazaire wurden 1971 mit einem Darlehen der
EIB von 80 Millionen franzosischen Francs finanziert.
Der A300 war eine Reaktion auf die stark zersplitterte
Branche der Flugzeughersteller in jener Zeit und auf
die Notwendigkeit, sich zusammenzuschliefien, um
die gewaltigen Forschungs- und Entwicklungskosten
fur immer komplexere Projekte zu finanzieren.
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»Anspruchsvolle Hochtechnologieprojekte erforder-
ten erhebliche Kapitalaufwendungen®, so José
Doramas Jorge Calderén, Volkswirt in der Abteilung
Luft- und Seeverkehr und innovative Verkehrskonzep-
te der EIB. ,Groflere Unternehmen oder Konsortien
waren hier ganz klar im Vorteil.“

In den USA erkannten Flugzeughersteller wie
Boeing, Douglas und Lockheed, die damals 80 Pro-
zent des Weltmarktes beherrschten, die Notwendig-
keit, sich zusammenzuschliefen. Auch in Europa er-
kannte man die Zeichen der Zeit. Airbus begann als
multinationales Projekt, an dem sich Unternehmen
aus Frankreich, Deutschland, dem Vereinigten Konig-
reich und den Niederlanden beteiligten. Unterstiitzt
wurde es auflerdem von der franzosischen und der
deutschen Regierung. Airbus Industrie wurde 1970
von der franzosischen Aérospatiale und dem deut-
schen Konsortium Deutsche Airbus gegriindet. 1971
gewann der Konzern mit Construcciones Aeronduticas
einen spanischen Partner hinzu, und 1979 wurde die
Hawker Siddeley Aviation, die schon eng mit
Airbus zusammengearbeitet hatte, tiber die British
Acrospace britischer Anteilseigner.

Finanzierung eines neuen Konzepts

Der A300 verkorperte ein neues Konzept in der
Flugzeugtechnologie. Die 1972 erstmals geflogene
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und 1974 eingefithrte Maschine verfigte tiber zwei
Ginge in der Passagierkabine und lediglich zwei Trieb-
werke. Damit unterschied sie sich von ihren unmittel-
baren Konkurrenten auf der Langstrecke, der Boeing
707 oder der Douglas DC-8, die als Schmalrumpf-
flugzeuge nur einen Gang und vier Triecbwerke auf-
wiesen. Auf der Kurzstrecke war der A300 weitaus
grofler als die mit drei Triebwerken ausgestattete
Boeing 727. Der Grofienvorteil in Verbindung mit der
geringeren Anzahl von Triebwerken bedeutete grofSe-
re Wirtschaftlichkeit. Der A300 war fast genauso
grof} wie die Boeing 747, hatte aber weniger Triebwer-
ke und war damit wirtschaftlicher. Diese Entwicklung
setzte Airbus beim A320 fort, der die Cockpit-
Technologie revolutionierte. Das traditionelle Steuer-
horn des Piloten und die herkommlichen mechani-
schen Flugsteuerungssysteme wurden durch einen
seitlichen Steuerkniippel und ein elektronisches ,Fly-
by-Wire“-System ersetzt. Mit dem A380, der 2007 in
Dienst gestellt wurde, erhielten Fluggesellschaften die
Moglichkeit, die Passagierkapazitit auf bis zu 800 Per-
sonen zu erhohen, wenn alle Plitze als Economy-
Klasse ausgelegt waren, und auf diese Weise ihre
Ertrige zu steigern. Die meisten Gesellschaften haben
jedoch weiterhin Bereiche fiir die Business-Klasse und
die Erste Klasse, sodass die Sitzplatzkapazitit bei
etwas iiber 500 liegt. In jiingster Zeit hat die vermehrte
Verwendung von Kohlefaserverbundwerkstoffen bei
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der Herstellung von Grofiraumflugzeugen wie dem
A350 dazu gefithrt, dass Flugzeuge leichter und um-
weltfreundlicher werden. All diese bahnbrechenden
technischen Neuerungen und die Entwicklung der
Luftfahrtindustrie insgesamt wurden von der Bank
durch die Finanzierung zahlreicher Forschungs- und
Entwicklungsprojekte, sowohl bei Airbus selbst als
auch bei Airbus-Zulieferern wie dem Triebwerksher-
steller Rolls-Royce, gefordert.

»Airbus hat mit der Bank einen langen Weg zu-
riickgelegt®, sagt Klaus Heege, ein Luftfahrtingenieur
und Pilot, der bei der EIB bis zu seiner Pensionierung
im Jahr 2014 Airbus-Projekte betreute. ,In dieser fir
Europa schwierigen Zeit ist es wichtig, sich den Wert
solcher Projekte vor Augen zu fithren: Sie haben Mit-
arbeiter und Unternechmen aus verschiedenen europai-
schen Lindern zusammengebracht, ungeachtet aller
kulturellen Unterschiede und unterschiedlichen Ar-
beitsabliufe. Und die Bank hat ihren Teil zum Gelin-

gen beigetragen.®

Volkswirtschaftlicher Nutzen

Die EIB beurteilt ihre Darlehen danach, wie sie
sich auf das Leben der Menschen in Europa auswir-
ken. Jeder, der jemals mit einem Airbus geflogen ist,
hat gewiss einen Nutzen davon gehabt. Der wahre
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Nutzen liegt jedoch in den Arbeitsplatzen, die tiberall
in Europa mit Airbus verbunden sind: In Frankreich
beschiftigt Airbus an seinen Produktionsstandorten
in Blagnac bei Toulouse, Nantes und St. Nazaire
26 000 Mitarbeiter. An den Standorten in Deutsch-
land arbeiten 17 000 Beschiftigte, ein Grofiteil davon
in Norddeutschland. In Spanien, wo die Hohenleit-
werke fir alle Flugzeuge der Airbus-Familie entwor-
fen und hergestellt werden, sind an den Standorten
Getafe, Puerto Real und Illescas 3 000 Menschen titig,
Von Zulieferern im Vereinigten Konigreich bezieht
Airbus jahrlich Bauteile im Wert von vier Milliarden
Pfund und sichert damit 110 000 Arbeitsplitze.

Klaus Heege kam in den 1990er-Jahren zur EIB,
nachdem er zuvor bei einem kleinen Hersteller von
Privatflugzeugen und spater bei Dornier in Friedrichs-
hafen gearbeitet hatte. Er und Jorge Calderdn befass-
ten sich mit der Finanzierung von Forschungs- und
Entwicklungsvorhaben fiir den A380 sowie mit
Airbus-bezogenen Finanzierungen fiir Rolls-Royce.
Auflerdem betreuten sie kleine und mittlere Unter-
nehmen in Spanien, die als Zulieferer an Projekten
groffer Luftfahrtunternehmen beteiligt waren. Im
Jahr 2014 finanzierte die EIB Forschungs- und Ent-
wicklungsaktivititen fiir den A330neo, tiber das ge-
samte vergangene Jahrzehnt aufferdem Vorhaben einer
Reihe von Airbus-Zulieferern in ganz Europa. ,Die

26



Unterstiitzung einer groffen Bank wie der EIB ist fur
Grofiprojekte wie Airbus besonders wichtig®, sagt
Heege. Schliefslich sind die Kosten fiir Forschung und
Entwicklung immens und die Sicherheitsanforderun-
gen im Luftverkehr sehr streng. , Aus offensichtlichen
Griinden gibt es keinen Spielraum mehr, wenn das
Produke erst einmal fertig ist*, betont er. ,Bevor es auf
den Markt kommt, muss man hundertprozentig sicher
sein, dass es funktioniert.” Die Beteiligung der EIB
trug dazu bei, dass jede einzelne Phase der Entwick-
lung und Produktion rasch zum Abschluss gebracht
wurde. Das wird auch in Zukunft so sein.
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Stadtentwicklung im Fokus

In den 1970er-Jahren war es nach einem Rugby-
spiel in der walisischen Hauptstadt Cardiff tiblich,
dass die Fans aus dem CardiffArms-Park-Stadium in
Richtung Hafen stromten, um in den Pubs des Rot-
lichtviertels , Tiger Bay“ noch ein Bier zu trinken. Den
Namen hatte das Viertel in einer Zeit erhalten, als der
Hafen ein Hauptumschlagplatz fir Kohle war und
Matrosen auf Landgang immer wieder mit wilden
und manchmal mérderischen Eskapaden von sich re-
den machten. Nach der Schliefung der umliegenden
Zechen verlor der Hafen jedoch in den 1980er-Jahren
an Bedeutung. Nur der schlechte Ruf blieb. Der pen-
sionierte Architekt David Poole erinnert sich an ein
Sanierungsprojekt in der Nihe des Hafens, an dem er
damals arbeitete. Er und ein Kollege waren gerade auf
ein Gertist geklettert. Als sie hinunterschauten, sahen
sie einen kleinen Jungen, der auf seinem Fahrrad mit
einem Ziegelstein in der Hand die Strafle entlang
radelte. An Pooles Auto angelangt, zertriimmerte er mit
dem Stein die Scheibe und beugte sich hinein, um die
Tasche zu stehlen. In dem Moment kam plétzlich ein
anderer Junge hinzu, verpriigelte den Dieb und mach-
te sich seinerseits mit der Tasche davon. ,Es war ein
raues Pflaster”, erinnert sich Poole. , Alles war herun-
tergekommen.
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In den spiten 1980er-Jahren wendete sich jedoch
das Blatt: Das Hafenviertel von Cardiff riickte
in den Mittelpunkt eines umfangreichen Stadterneu-
erungsprojekts. Ein Damm, der quer durch die Bucht
gebaut wurde, verwandelte den Zusammenfluss von
Taff und Ely in eine Lagune, an deren Ufer offentli-
che Gebiude, Kulturzentren und Restaurants ent-
standen. Die EIB unterstiitzte die Mafnahmen mit
einem Darlehen fiir die Errichtung eines Kongress-
zentrums, eines Hotels und eines Biirogebaudes.
Heute ist Cardiff Bay ein Touristenmagnet und ein
pulsierendes Viertel, das auch die tibrige Stadt wirt-
schaftlich mit nach vorne gebracht hat. Jeden Freitag
trifft sich Poole mit Padrig Davies und David Rees,
zwei fritheren Arbeitskollegen vom  Sanierungs-
projeke, in einem franzosischen Restaurant namens
Cbéte in der Nihe der Bucht. Dann staunen sie iiber
den Wandel, der sich innerhalb weniger Jahrzehnte
vollzogen hat. ,Dieses Projekt hat fur Cardiff
verdammt viel bewirkt®, meint Rees. , Die ganze Stadt
hat sich verandert, und alles fing hier am Hafen an.*

Stidte im Umbruch

Nach dem Niedergang der exportorientierten
Schwerindustrie im Vereinigten Konigreich in den
1970er-Jahren waren die 1980er-Jahre eine Zeit des
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Umbruchs, von dem besonders die Hifen betroffen
waren. Die EIB finanzierte Projekte im Londoner
Hafenviertel Canary Wharf sowie in regionalen Zen-
tren wie Cardiff. Frither finanzierte die Bank Investi-
tionen in die Stadtentwicklung hauptsichlich im
Rahmen von Vorhaben, die zufillig in Stidten durch-
gefihrt wurden. Allméhlich legte die EIB jedoch im
Einklang mit den beim Amsterdamer Gipfel 1999 be-
schlossenen Anderungen der EU-Politik mehr Ge-
wicht auf dieses Thema. Im Jahr 2016 wurde die mafi-
gebliche Rolle der EIB bei der Umsetzung der
EU-Stidteagenda im Pakt von Amsterdam verankert.
In dem Pakt wurde eine neue Vorgehensweise festge-
legt, um die Entwicklung von Stadten zu férdern und
soziale Herausforderungen zu bewiltigen. Dabei
wurde explizit auf die Finanzierungen und Beratungs-
leistungen der Bank in diesem Bereich verwiesen.

Es gibt gute Griinde dafiir, warum sich die EIB
heute so sehr auf Stidte und Gemeinden konzentriert.
Im Jahr 2008 lebte mehr als die Hilfte der Weltbe-
volkerung in Stidten. Bis 2030 diirfte sich dieser An-
teil auf 60 Prozent erhohen. Dies entspriche dann der
gesamten Weltbevolkerung im Jahr 1987 — dem Jahr,
als in Cardiff mit der Stadterneuerung begonnen
wurde. Mit dem Wachstum der Stidte erhohen sich
auch ihre Umweltauswirkungen. Als Hauptzentren
fiir die Transformation von Rohstoffen und Waren
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sind Stadte die wichtigsten Motoren des Wirtschafts-
wachstums. Zugleich sind sie die grofiten Umweltver-
schmutzer und Abfallverursacher. Stidte kurbeln den
wirtschaftlichen Fortschritt an, allerdings nur dann,
wenn das Tempo und die Art und Weise des Wachs-
tums angemessen gesteuert werden. So ist angesichts
der fortschreitenden Verstidterung davon auszuge-
hen, dass die Stidte einen immer hoheren Anteil am
globalen Energieverbrauch und an den CO_-Emissio-
nen zu verantworten haben (schon heute liegt dieser
Anteil bei tiber 70 Prozent). Dies wird zwangslaufig
enorme Auswirkungen auf die globale Erwidrmung
haben. Daher ist in Bereichen wie Energiemanage-
ment, Eindimmung des Klimawandels und Anpas-
sung an seine Auswirkungen ein verstirktes Augen-
merk auf Stadte zu legen.

Von Barcelona nach Osteuropa

Brian Field war viele Jahre lang als leitender Be-
rater im Bereich Stadtplanung und Stadtentwicklung
bei der EIB titig, bevor er als Professor an das Uni-
versity College in London berufen wurde. Im Rah-
men einer fritheren akademischen Titigkeit in den
1970er-Jahren fuhr er oft mit seinen Studenten nach
Cardiff Bay, um an diesem Paradebeispiel das
Problem stidtischer Verwahrlosung zu untersuchen.
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Er spannt den Bogen von den ersten Stadtentwick-
lungsfinanzierungen, die die EIB in den 1980er-
Jahren in Cardiff und anderswo bereitstellte, tiber die
sozialen Wohnungsbauprogramme in Glasgow in
den spiten 1990er-Jahren bis zur Finanzierung der
Sportlerunterkiinfte fir die Olympischen Spiele in
London. Diese war von der EIB unter der Primisse
gewihrt worden, dass die Unterkiinfte im Londoner
Stadtteil Stratford nach den Spielen in erschwingliche
Sozialwohnungen umgewandelt wiirden. ,Cardiff hat
durch die Sanierung einen spektakuliren Wandel
vollzogen®, meint Field. ,Eine dhnliche Wirkung hat
das Engagement der Bank auch in zahlreichen weite-
ren Stidten gehabt; schauen Sie sich nur Barcelona an
oder die von der EIB finanzierten Stadterneuerungs-
projekte in Mittel- und Osteuropa.

Nach dem Vertrag tiber die Europaische Union
ist die EU formell fuir die Regionalpolitik zustindig,
wihrend die Stadtentwicklung in den Hoheitsbereich
der Mitgliedstaaten fillt und auf nationaler oder loka-
ler Ebene (Regionen, Stidte, Gemeinden) gestaltet
wird. Die Forderung von Beschiftigung, Wachstum
und Lebensqualitit durch die EU erfordert jedoch
auch auf lokaler Ebene gemeinsame Anstrengungen.
Daher haben sich die regionalen und insbesondere die
stadtischen Rahmenbedingungen zu einem wichtigen
Thema der Politik entwickelt. Stidtische Themen
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werden auf EU-Ebene im Rahmen der Kohisions-
politik behandelt. Dabei hat das Bewusstsein fur ihre
Bedeutung kontinuierlich zugenommen.

Einen Boom erlebten die Stadtentwicklungs-
finanzierungen der Bank in der Zeit nach dem
EU-Beitritt der mittel- und osteuropiischen Linder.
Gerry Muscat, Leiter der Abteilung Stadtent
wicklung, arbeitete damals fiir die Europiische Bank
fur Wiederaufbau und Entwicklung in Osteuropa
und konnte vor Ort beobachten, wie die Abkehr von
der Planwirtschaft Gemeinden und Regionen neue
Chancen eréffnete, ihre Entwicklung in die eigene
Hand zu nehmen. ,Plotzlich verfiigten sie tiber eigene
Einnahmequellen und konnten als Stadte Investitio-
nen titigen®, so Muscat. ,,Sie fingen an, selbst iiber
ihre Stadtentwicklung nachzudenken.”

In der EU-Stadteagenda sind einige Schliissel-
prioritaten festgelegt, die in vielen europaischen Stad-
ten auf Resonanz gestofien sind.

Europiische Stidte sollen weniger CO,-Emissio-
nen und weniger Abfall produzieren sowie tiber intel-
ligente Verkehrsnetze und Infrastrukturen verfiigen.
Diese ,,Smart Citys“ erfordern ein effizientes Ressour-
cenmanagement und intelligente Infrastrukturlésun-
gen (vor allem fiir Energie und Verkehr). Beispiele
hierfir sind die Forderung von nachhaltiger
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Mobilitit und Barrierefreiheit in den Stidten, Ener-
gieeffizienz, Nutzung erneuerbarer Energien und die
Weiterentwicklung der digitalen Agenda.

Die Stidteagenda dringt darauf, dass europdische
Stadte umweltfreundlicher, kompakter und wider-
standsfahiger gegen die Folgen des Klimawandels
werden. Bei der Stadtentwicklung muss daher auf
grine Infrastrukturen und naturbasierte Losungen
geachtet werden. Beispiele hierfir sind der Aufbau
einer Lebensmittelproduktion der kurzen Absatz-
wege, die Minimierung von Zersiedlung, Flichenver-
brauch und Bodenversiegelung und ein besserer
Schutz der natiirlichen Lebensriume.

Europiische Stidte sollen nach Mafigabe der
Stiadteagenda auch eine bessere Teilhabe aller Men-
schen erméglichen und Raum fiir ein lebendiges, fuir-
sorgliches und generationeniibergreifendes Miteinan-
der bieten. Dazu ist es notwendig, die Lebensqualitit
durch den Bau erschwinglicher Wohnungen zu ver-
bessern, benachteiligte Stadtviertel wiederzubeleben,
den Zugang zu zentralen stadtischen Dienstleistun-
gen zu optimieren, die lokale Wirtschaft zu fordern
und Arbeitsplitze zu schaffen.

Muscat bringt es auf den Punkt: ,Die Heraus-
forderungen, vor denen Europa steht, sind in vielerlei
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Hinsicht stidtische Herausforderungen: Klima-
wandel, Fliichtlinge, Radikalisierung und terroristische
Bedrohungen, soziale Ungleichheit. Stadtentwicklung
kann maf3geblich zur Losung dieser Probleme beitra-
gen, da sie eine soziale Infrastruktur und Arbeits-

platze schafft.”
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Die Briicke: Oresund und die
europiischen Verkehrsnetze

Ola Ghatnekar liebt es, mit seiner Kawasaki
ER-6n tber die Oresund-Briicke zu fahren — den
Geruch des Meeres in der Nase, den kiithlen Fahrt-
wind im Gesicht und das leuchtende Blau des Meeres
vor Augen. Tief unter ihm liegt die Meerenge zwi-
schen seinem Heimatland Schweden und Dinemark.
Ghatnekar ist Gesundheitsokonom und pendelt. Er
wohnt in Malmo und arbeitet in Kastrup, in der Nihe
von Kopenhagen. In diesem Augenblick sind seine
Gedanken jedoch nicht bei der Arbeit. ,Dies ist etwas
Besonderes hier oben®, denkt er. ,,Ein kleiner Moment
der Achtsamkeit.“ Der Duft des Meeres geht ihm un-
ter die Haut. Es ist so schon hier oben. Das sagt jeder,
den man nach seiner Meinung iiber die Oresund-
Briicke fragt. Sie ist einfach schon. Genau so empfin-
det es Ghatnekar in diesem Augenblick. Hier oben
auf der weit geschwungenen, 82 000 Tonnen schwe-
ren Briicke aus Stahlbeton, die zwischen 1995 und
1999 gebaut und im Jahr 2000 eréftnet wurde. Wih-
rend er auf dem Oberdeck der Briicke die vierspurige
Autobahn benutzt, sitzt seine Frau Anna eine Ebene
tiefer im Zug nach Kopenhagen.

Wenn Ghatnekar sein Biiro betritt, sind genau
24 Minuten vergangen, seit er in Malmé auf sein
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Motorrad stieg und aus der Stadt fuhr. Auf seinem
Weg hat er die drei von riesigen Schrigseilkonstrukti-
onen getragenen Segmente der eigentlichen Hochbrii-
cke tiberquert — das lingste ist fast 500 Meter lang —
und den Drogdentunnel durchquert. Dies ist der
zweite Teil der Oresund-Verbindung, eine 3 510 Meter
lange Rohre, die aus 20 Stahlbetonelementen mit
einem Gewicht von jeweils 55 000 Tonnen besteht. Ex
stellt sein Motorrad auf dem Parkplatz ab und geht
ins Biiro. Die Hilfte seiner Kollegen sind Schweden,
die wie er die Oresund-Briicke benutzen — mit dem
Motorrad, dem Auto oder dem Zug. Sie alle pendeln
zwischen ihrem Wohnort und einem Arbeitsplatz,
der vor dem Bau der Briicke vielleicht unerreichbar
gewesen wire. Ghatnekars Ehefrau bendétigte frither
mit dem Tragfliigelboot Stunden fuir ihren Arbeits-
weg. Dabei musste sie erst ihre Ellenbogen einsetzen,
um durchs Gedringe zu kommen, und es dann ertra-
gen, 45 Minuten von den Wellen hin- und herge-
schaukelt zu werden. Kein Vergleich zu dem Augen-
blick des Friedens, den Ghatnekar heute auf seinem
Arbeitsweg empfindet. ,Ich hitte es nicht gemacht.
Ohne die Briicke wiirde ich nicht in Dinemark arbei-
ten’, stellt er fest.

Am Ende seines Arbeitstages fahrt Ghatnekar zu-

riick in eine Stadt, die durch die Briicke einen enormen
Wandel erlebt hat. Die Briicke eroffnete Schweden den
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Zugang zu Beschiftigungsméglichkeiten in Kopen-
hagen und Dinen eine Moglichkeit, den tiberteuerten
Immobilienpreisen ihrer Hauptstadt zu entgehen und
billigere Wohnungen in Schweden zu finden.

Lagevorteile

Der heutige Standort der Oresund-Briicke wurde
nicht immer als der wahrscheinlichste Ort fiir eine
Uberquerung der Meerenge zwischen Seeland
(Sjaclland) und Schonen (Skane) angeschen. Knapp
50 Kilometer weiter nordlich, zwischen Helsing6r auf
dinischer und Helsingborg auf schwedischer Seite, ist
die Meerenge deutlich schmaler. Hier verkehren tradi-
tionell die Passagier- und Frachtfihren — auch heute
noch. Viele Dinen waren jedoch gegen eine Briicke
zwischen den beiden Stidten, weil sie befiirchteten,
dass dadurch der Verkehr zunehmen wiirde und ihre
Straflen zu einer Transitstrecke fiir schwedische Last-
wagen auf dem Weg ins iibrige Europa werden konn-
ten. Die Errichtung der Briicke an ihrem jetzigen
Standort hatte fiir die Dinen dagegen viele Vorteile:
Der Kopenhagener Flughafen, der direkt an die
Orcsund—Verbindung angeschlossen ist, wurde fir
schwedische Reisende attraktiv; der Arbeitsmarkt in
Kopenhagen profitierte von neuen Arbeitskriften aus
Malmé, und es wurden alternative Wohnméglich-
keiten auf der anderen Seite der Meerenge erschlossen.

42



»Bei der Briicke geht es aber nicht nur um Ver-
kehr®, erklart Maj Theander, die bei der EIB mit der
Finanzierung der Ziige der Oresund-Verbindung be-
fasst war. ,Es geht auch um regionale Integration.”

,Die Oresund—Verbindung ist eine groflartige Er-
folgsgeschichte, und sie zeigt, wie die transeuropii-
schen Verkehrsnetze funktionieren®, meint Theander,
die in der Nihe von Helsingdr aufwuchs.

Ein Vorzeigeprojekt im europiischen Ver-

kehr

Anfang der 1990er-Jahre beschlossen die damals
zwolf Mitgliedstaaten die Schaffung transeuropai-
scher Netze, um die Infrastrukturentwicklung in der
EU zu fordern. TEN-V ist das transeuropaische Ver-
kehrsnetz, aber es gibt noch weitere TEN-Programme,
etwa das TEN-E, das transeuropdische Energienetz.
»Internationale Korridore zur Férderung des Han-
dels, der Integration und der Mobilitit in der EU sind
ein wichtiges europdisches Ziel, erklart Theander,
die bei der EIB fir Standards und Qualitits-
management zustindig ist. ,Sie iberwinden geografi-
sche Barrieren. Fiir das europaische Verkehrsnetz ist
die Oresund-Briicke ein Vorzeigeprojekt.“

Die Briicke hat das Leben der Menschen in ih-
rem Umkreis zweifellos verindert. Ein Drittel der
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Schweden und zwei Drittel der Dinen leben in ihrem
Einzugsgebiet. Jeden Tag benutzen 75 000 Menschen
die Briicke — davon nchmen 45 Prozent den Zug, der
35 Minuten fiir die Strecke braucht. Mehr als die
Hilfte des Frachtverkehrs zwischen Schweden und
Dinemark wird tiber die Briicke abgewickelt. Einer
regionalen Organisation zufolge, die die Gemeinden
und Gebietskérperschaften der Oresund-Region ver-
tritt, hat die Briicke fiir Schweden und Dinemark ei-
nen volkswirtschaftlichen Nutzen von 8,4 Milliarden
Euro erbracht. Die Investition in das vier Milliarden
Euro teure Projekt, das fast zur Halfte von der EIB
finanziert wurde, hat sich damit mehr als ausgezahlt.

,Das Projekt hat fir Malmé und auch fur
Kopenhagen enorm viel bewirkt", sagt Britt Andresen,
Chef-Analystin  beim Oresund Institute, einer
regionalen gemeinniitzigen Organisation mit Sitz in
Malmo.

Eine Briicke zum Arbeitsmarkt

Anfang der 1990er-Jahre musste Malmé inner-
halb weniger Monate den Verlust mehrerer Industrie-
unternehmen verkraften. Zusammen mit der Schlie-
Bung der Werft kurz zuvor liefR dies die
Arbeitslosenzahlen in die Hohe schnellen. Mit der
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Fertigstellung der Briicke eréffneten sich fiir die Stadt
vollig neue Perspektiven. Der internationale Flugha-
fen von Kopenhagen war nur noch wenige Fahrminu-
ten entfernt, sodass zahlreiche Unternehmen ihren
Hauptsitz nach Malmé verlegten. Durch die wach-
sende Zahl von Reisenden aus Schweden konnte der
Flughafen mehr Fluggesellschaften anziehen, und das
Streckenangebot wurde grofier. Dies wiederum mach-
te Malmé noch attraktiver. Als die Immobilienpreise
in Kopenhagen zwischen 2004 und 2006 sprunghaft
anstiegen, fanden viele Dinen erschwinglichere
Wohnungen auf der anderen Seite der Briicke in der
Region von Malmo. Umgekehrt profitierten Unter-
nehmen in Kopenhagen vom grofleren Arbeits-
krafteangebot in Schweden. ,Die Briicke war wirk-
lich von enormer Bedeutung fir den Kopenhagener
Arbeitsmarkt®, unterstreicht Andresen. ,Sie ermog-
licht es Menschen aus Malmé und sogar aus Lund, in
Kopenhagen zu arbeiten.”

Wie alle hier in der Region betrachtet Andresen
die Briicke aber nicht nur unter 6konomischen Ge-
sichtspunkten. Als sie eines Abends mit einer Freun-
din von Kopenhagen nach Hause fuhr, schaute sie
von der Briicke tiber das Meer. Dort spiegelte sich der
Mond auf der Wasseroberfliche. ,Was fiir ein herrli-
cher Anblick®, dachte sie. ,Die Briicke ist wirklich
tiberwiltigend schon.
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Lebenswichtige Energienetze

Die Oresund-Briicke ist ein Vorzeigepro-
jekt im européischen Verkehr. Doch was ist
mit den europiischen Energienetzen, die
die Menschen iiberall in Europa mit Strom
und Gas versorgen?

Ein 8,5 Kilometer langer Tunnel unter den
Pyrenden weist den Weg in die Zukunft der Energie-
integration. Der Tunnel ist Teil einer 63 Kilometer
langen Stromverbundleitung zwischen dem spani-
schen Santa Llogaia in der Nihe von Figueres und der
franzosischen Gemeinde Baixas bei Perpignan. Mit
der Fertigstellung des gemeinsamen Projekts von
Réseau de Transport d’Electricité und Red Eléctrica
de Espana, dem franzésischen und dem spanischen
Stromnetzbetreiber, verdoppelte sich im Jahr 2015 die
Stromaustauschleistung  zwischen der iberischen
Halbinsel und dem tibrigen Europa auf 2 800 Mega-
watt. Der Austausch von Stromiiberschiissen aus
erncuerbaren Energiequellen wie Wind- und Wasser-
kraft, die effizientere Nutzung von Gas- und
Kernkraftwerken und die hohere Versorgungssicher-
heit bringen Vorteile fir beide Seiten. Die Verbund-
leitung war die erste grenziiberschreitende Stromlei-
tung in Europa, die eine innovative Technik zur
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Umwandlung von Wechselstrom in Gleichstrom ver-
wendet. Diese bietet gegentiber herkémmlichen Ver-
fahren erhebliche Vorteile: Die Kabel haben ein gerin-
geres Gewicht und sind einfacher zu installieren, und
die Umwandler erméglichen einen flexibleren Betrieb
der Verbundleitung. Fast die Hilfte der Kosten von
721 Millionen Euro wurde von der EIB finanziert.

Investitionen in die Energieinfrastruktur sind
kapitalintensiv. Dennoch sind sie fiir die EU von ent-
scheidender Bedeutung, um die Integration der
Energiemirkte voranzubringen und die Energie- und
Klimaziele zu erreichen. Zugleich sind sie eine wichti-
ge Voraussetzung fir die Wirtschaftsstrategie der EU,
wonach Verbraucher durch neue Technologien Ener-
gie intelligenter und sparsamer nutzen sollen. Die
Vorteile eciner vollstindigen Marktintegration bis
2030 werden nach einer von Booz & Company (heute
Strategy&) fiir die Europaische Kommission durchge-
fihrten Studie auf 30 Milliarden Euro jahrlich fur
die Gasmirkte und auf 40 Milliarden jahrlich fir die
Strommirkte beziffert. Die EIB hat seit dem
Jahr2000 Darlehen im Umfang von 19 Milliarden
Euro fiir EU-Projekte von gemeinsamem Interesse be-
reitgestellt, die zur Integration der Energiemirkte bei-
tragen. Davon entfallen 7,4 Milliarden Euro auf den
Ausbau der grenziiberschreitenden  Stromiiber-
tragungskapazititen und 11,6 Milliarden Euro auf
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das Gastransportnetz. Hauptaufgabe der Bank in die-
sem wichtigen Sektor ist es, den Ausbau der Infrastruk-
tur zu unterstiitzen. Die EIB investiert in Projekte, die
Wachstum fordern und zu einer sicheren Energie-
versorgung sowie zu einer nachhaltigen Energie-
erzeugung und -nutzung in den europdischen Markten
beitragen. ,Diese Bemithungen sollen sicherstellen,
dass jeder bezahlbare, saubere, belastbare und nach-
haltige Energiesysteme nutzen kann®, sagt Nicola
Pochettino, Leiter der Abteilung Stromnetze bei der EIB.

Wihrend die EU daran arbeitet, die verschiede-
nen nationalen Energievorschriften zu harmonisie-
ren, unterstiitzt die EIB die Linder dabei, diese Vor-
schriften umzusetzen. Es niitzt nichts, den
Verbrauchern und Unternehmen das Recht auf An-
bieterwahl einzurdumen, wenn gar keine Rohre und
Kabel zur Verftigung stehen. Das muss vor allem in
den weniger integrierten Regionen Europas bedacht
werden. Nach dem Bau der Verbundleitung zwischen
Santa Llogaia und Baixas hat sich die kommerzielle
Austauschleistung zwischen Spanien und Frankreich
verdoppelt. Doch werden weitere Verbundleitungen
bendétigt, um die EU-Ziele zu erreichen.

Verbundleitungen senken Preise

In Stideuropa haben solche Projekte eine enorme
Bedeutung. Noch wichtiger sind sie jedoch fur die
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baltischen Staaten, da diese weiterhin an die alten
Stromnetze der Russischen Foderation angeschlossen
sind und in hohem Mafle von russischen Gaslieferun-
gen abhingen. Je nach politischer Lage konnte dies
ein Risiko fir ihre Energiesicherheit darstellen. Die
EIB finanziert eine Reihe von Projekten, durch die
die baltischen Staaten vollstindig in den EU-Binnen-
marke integriert werden sollen. In Klaipéda hat die
EIB ein Terminal fir den Import von Fliissigerdgas
und die erforderliche Gaspipeline zur Verbindung des
Terminals mit Litauens Gasnetz mitfinanziert. Das
Terminal und die Pipeline tragen dazu bei, die Ab-
hiingigkeit Litauens von russischem Gas zu verringern
— in diesem Fall, indem die Versorgung von See aus
ermoglicht wird. Weitere Investitionen in das Gas-
netz, wie die von der EIB finanzierte 110 Kilometer
lange Pipeline zwischen Klaipéda und Kursenai in
Litauen, sollen sicherstellen, dass auch Lettland und
Estland eine Alternative zu russischem Gas erhalten.
Der Wettbewerb, der durch dieses zusitzliche Ange-
bot entstanden ist, hat zum Beispiel wesentlich dazu
beigetragen, dass die russischen Erdgaspreise fiir
Litauen um 20 Prozent gesunken sind.
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Grofforschung:

CERN und der grofite
Teilchenbeschleuniger der
Welt

Endlich war es soweit. In einem 27 Kilometer
langen Tunnel wurden zwei Teilchenstrahlen von rie-
sigen Magneten auf ihren Kreisbahnen gehalten,
wihrend leistungsstarke Linsen sie fokussierten. Bei
der Europaischen Organisation fir Kernforschung
sprang Dr. Frédérick Bordry aufgeregt von seinem
Stuhl im Kontrollraum des Groflen Hadronen-
Speicherrings (LHC) - des weltgrofiten Teilchenbe-
schleunigers und leistungsstirksten Instruments zur
Erforschung der Geheimnisse der Physik. Ein Viertel-
jahrhundert nach dem Beginn der Vorarbeiten hatten
sic die Bedingungen reproduziert, die billionstel
Sekunden nach dem Urknall herrschten. Bordry und
seine Kollegen konnten die Kollision zweier gegen-
laufiger Protonenstrahlen beobachten, die mit Licht-
geschwindigkeit aufeinanderprallten. Freudig erhob
der technische Leiter ein Glas Champagner, um den
Erfolg der internationalen Forschungseinrichtung an
der franzosisch-schweizerischen Grenze zu feiern.

Wow! Wir haben es wirklich geschafft, dachte

52



Bordry, der heute fiir Beschleuniger zustindig ist.
,Dies ist ein Riesenschritt hin zu einem tieferen
Verstandnis der Eigenschaften von Materie.”

Das war im Mirz 2010. Doch der Ursprung des
Universums und die Eigenschaften der Materie lassen
sich nicht mit einem Schlag entritseln. Jahrzehnte der
Vorbereitung gingen diesem Moment voraus. Wie die
anderen Wissenschaftler am CERN (so die franzosi-
sche Abkiirzung des urspriinglichen Namens der For-
schungseinrichtung) weif} auch Bordry, dass noch un-
endlich viel Arbeit vor ihnen liegt. Das Projekt soll bis
mindestens Ende der 2030er-Jahre laufen. ,Wir kon-
nen nun ungefihr vier Prozent der Masse des Univer-
sums erkldren®, erldutert er. ,Das ist zwar ein grofler
Erfolg, aber es beantwortet nur einen Bruchteil unse-
rer Fragen. Als Nichstes wollen wir herausfinden, was
es mit der Dunklen Materie auf sich hat.”

Die Erkenntnisse und Techniken, die im Rah-
men der Grundlagenforschung am CERN gewonnen
wurden, haben bereits zur Griindung einer Reihe von
Startup-Unternchmen ~ gefithrt.  Ein  Teil der
Forschungsergebnisse steht aufferdem privaten Unter-
nehmen unter Lizenz zur Verfugung. Daneben
plant das CERN, sein Unternchmensgriindungs-
programm in  Zusammenarbeit mit anderen
Forschungsinstituten und Hochschulen weiter auszu-
bauen.

53



Einzigartig fiir die Bank

Genau das hatte sich die EIB vorgestellt, als sie
dem CERN 2002 ein Darlehen von 300 Millionen
Euro gewihrte, um einen Teil des Baus des LHC zu
finanzieren. In diesem Jahrzehnt entwickelte sich die
Innovationsférderung zu einem immer wichtigeren
Schwerpunkt der Bank. Dies war zunichst eine
Reaktion auf den Beschluss des Europaischen Rates
im Jahr 2000, eine robuste wissensbasierte Wirtschaft
in Europa zu schaffen. Die Pline des Rates wurden
zwar letztlich vom Ausbruch der Finanzkrise im Jahr
2008 durchkreuzt, aber bis dahin hatte die EIB ihre
Finanzierungsziele im Bereich Innovation fur das
gesamte Jahrzehnt bereits mehr als erfullt. Von allen
Projekten, die die EIB in jenem Jahrzehnt finanzierte,
war das am CERN zweifellos das wissenschaftlich
anspruchsvollste, aber auch viele andere Vorhaben
profitierten vom verstirkten Engagement der EIB.
,Verglichen mit den fritheren Projekten der Bank war
dieses Engagement wirklich einzigartig, meint
Aristomenis Pofantis, stellvertretender technischer
Berater in der Abteilung Innovative Industrien bei
der EIB. ,Die Bank betrat damit Neuland.”

Die Forschung, die das CERN in jenem Jahr
zehnt der Innovation hervorgebracht hatte, machte es
der Bank leicht, dem Forschungszentrum 2016 einen
weiteren Kredit von bis zu 250 Millionen Schweizer
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Franken zu gewihren. ,Mit dem neuen Darlehen
wird das sogenannte HL-LHC-Projekt (der High
Luminosity Large Hadron Collider) finanziert, durch
das die Luminositit und damit die Leistungsfahigkeit
des bestehenden Beschleunigers erhéht werden soll*,
erklirt Juan de Pierpont, der als hauptverant
wortlicher Kreditreferent den zweiten Darlehens-
vertrag mitbetreute. ,Mit unserer Finanzierung
ermoglichen wir es dem CERN, seine Investitionen
zu beschleunigen.

Und das funktioniert so: Die am CERN beteilig-
ten 22 Mitgliedstaaten stellen der Forschungseinrich-
tung ein Jahresbudget von 1,2 Milliarden Schweizer
Franken zur Verfugung. Das Budget ist fix und sicht
auch bei einem erhohten Mittelbedarf im Zusam-
menhang mit grofleren technologischen Umbauvor-
haben keine Mehrzuwendungen vor. Um die mit der
geplanten Modernisierung verbundenen Sonderaus-
gaben zu decken, nimmt das CERN das Darlehen der
EIB in Anspruch und zahlt die Mittel spater aus sei-
nem reguliren Haushalt zuriick. ,Ohne die EIB hit-
ten wir uns an Geschiftsbanken wenden miissen®,
sagt Catherine Spencer, Finanzchefin des CERN.
»Die Bedingungen und Modalititen der EIB sind
jedoch viel besser auf unsere Bediirfnisse zuge-
schnitten und daher attraktiver fiir uns.
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Wissenstransfer

In der Fachwelt sorgte das CERN mit seiner Ent-
deckung des Higgs-Boson-Teilchens fiir Schlagzeilen.
Dieses Teilchen ist mit einem Mechanismus ver-
knipft, durch den Elementarteilchen ihre Masse
erhalten. Trotz des hoch theoretischen Charakters
dieser Entdeckung hat die Arbeitsgruppe Wissens-
transfer am CERN auf der Grundlage dieser For-
schungen bereits 16 neue Unternechmen gegriindet.
Auch die breitere Offentlichkeit profitiert von den
Ergebnissen der Forschung. So basieren zum Beispiel
die Hochvakuumsysteme fur die Heiz- und Klima-
anlage auf dem Dach des Genfer Flughafens auf der
im LHC eingesetzten Vakuumtechnologie. In Italien
und Osterreich werden Protonentherapien gegen
Krebs entwickelt, wihrend in Frankreich die Hoch-
feldmagnete des CERN fir Anwendungen in der

Neurologie genutzt werden.

Es ist nicht das erste Mal, dass eine Errungen-
schaft des CERN die Welt nachhaltig verindert hat.
Schliefllich war es ein britischer Wissenschaftler am
CERN, der 1989 das World Wide Web erfand.
Das nichste Projekt ist laut Thierry Lagrange,
Direktor der Abteilung Industriebeziehungen, schon
in Planung. In Zusammenarbeit mit anderen
Forschungseinrichtungen, Universititen und Unter-
nehmen mochte das CERN eine Initiative mit dem
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Namen ATTRACT starten. Thr Ziel ist es, Mittel aus
dem Privatsektor fur die Finanzierung von Projekten
zu mobilisieren, bei denen Ideen aus der wissenschaft-
lichen Arbeit umgesetzt werden.

Moglicherweise wird sich die EIB an der Finan-
zierung dieses Programms beteiligen. Schliefllich hat
die Bank seit ihrem ersten (und zunichst einmaligen)
Darlehen fiir ein Grofiforschungsprojekt am CERN
schon weitere hoch komplexe Forschungsvorhaben
finanziert.

Im Jahr 2009 half die EIB dem Forschungs-
zentrum Sincrotrone Trieste in Italien mit 20 Millio-
nen Euro, die Forschungskapazitit des Freie-
Elektronen-Lasers am  Synchrotron-Elektronen-
beschleuniger zu erweitern. Der Laser erzeugt ultra-
kurze Lichtpulse im UV- und Rontgenbereich mit
Spitzenleistungen im Gigawatt-Bereich und liefert
damit extrem helle Strahlungsquellen. Dies ermog-
licht die stroboskopische Untersuchung dynamischer
Phinomene auf molekularer Ebene. 2004 hatte sich
die Bank bereits mit einem Darlehen von 60 Millio-
nen Euro an der Modernisierung des bestchenden
Teilchenbeschleunigers beteiligt.

2015 vergab sie ein Darlehen tiber 65 Millionen
Euro fir die Modernisierung der Anlagen der Euro-
piischen Synchrotron-Strahlungsquelle ESRF im
franzosischen Grenoble. Damit sollten die Kohirenz
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und Brillanz der erzeugten Rontgenstrahlung opti-
miert und erhoht werden. Diese Strahlung wird in der
Photonenforschung fiir ein breites Spektrum mikro-
analytischer Verfahren verwendet.

Im Jahr 2016 erhielt die Europaische Spallations-
quelle (ESS) von der EIB cin Darlehen iiber 100 Mil-
lionen Euro fiir den Aufbau einer internationalen
Forschungsinfrastruktur im schwedischen Lund und
in Kopenhagen. Da die ESS im Vergleich zu den be-
stechenden Anlagen hundert Mal hellere Neutronen-
strahlen liefert, bietet das Projekt die Moglichkeit,
mithilfe der Neutronenstreuung Werkstoffstrukeu-
ren und -bewegungen auf molekularer Ebene zu
beobachten. Forschern in verschiedenen Disziplinen
eroffnen sich so neue Moglichkeiten, etwa in den Bio-
wissenschaften, der Okologie, der Energieversorgung,
im Verkehr und im Maschinenbau sowie in der
Physik, der Chemie und sogar in der Archiologie.
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Antizyklisch handeln -

kleine und mittlere
Unternehmen, Offshore-
Windenergie und die
Investitionsoffensive fiir Europa

Garantien fiir kleine und mittlere
Unternehmen

In Mittelbohmen, 30 Kilometer siidlich von
Prag, stellt das Unternehmen TG Scarabeus Spezial-
folien sowie Verpackungen aus recyceltem Kunststoff
fiir den tschechischen und slowakischen Markt her.
Um mit den technologischen Entwicklungen in der
Branche Schritt zu halten, sah sich das 2004 gegriin-
dete Unternehmen gezwungen, neue Maschinen im
Wert von 137 000 Euro anzuschaffen. Hierzu beno-
tigte es einen Kredit. Fiir kleine Unternechmen war es
2016 in der Tschechischen Republik — wie andernorts
in Europa — jedoch schwer, bei Banken Kredite zu
erhalten. Daher nahm der Firmeninhaber Miroslav
Goi§ 2016 ein Garantieprogramm in Anspruch,
hinter dem der Europiische Investitionsfonds

(EIF) steht. Der EIF ist in der EIB-Gruppe auf
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Risikofinanzierungen fiir kleine und mittlere Unter-
nehmen spezialisiert. Uber die EU-Haushaltsgarantie
der Investitionsoffensive fiir Europa besicherte eine
Riickgarantie des EIF eine Garantie der tschechischen
Entwicklungsbank CMZRB, die wiederum dafiir
sorgte, dass Gois einen Kredit iiber 122 000 Euro von
der tschechischen Sparkasse Ceska Spotitelna erhielt.
Wenn dies kompliziert klingt, dann deshalb, weil
Finanzierungen fur kleine und mittlere Unterneh-
men in Europa alles andere als einfach sind. Aus
diesem Grund bemiiht sich die EIB-Gruppe seit
Anfang dieses Jahrzehnts nach Kriften um eine
Losung des Problems. Kleinere Unternchmen und
Start-ups sind ein wichtiger Teil der Wirtschaft und
haben einen hohen Finanzierungsbedarf. Oft leihen
ihnen die Banken aber kein Geld, weil sie ihnen nicht
trauen. Fiir Scarabeus ist die Sache klar. ,Ohne die
Garantien hitten wir das Darlehen nicht bekommen®,
sagt Goi$. ,Und dann wiren wir irgendwann nicht
mehr wettbewerbsfihig gewesen. Wir sind daher
wirklich froh, dass uns die CMZRB unterstiitzt hat.“

Bei der Forderung kleiner und mittlerer Unter-
nehmen geht die EIB-Gruppe gegenliufig zum Kon-
junkturzyklus vor. Diese antizyklische Strategie wen-
det die EIB in vielen Sektoren an — gerade jetzt, wo
EIB und EIF die sogenannte Investitionsoffensive fiir
Europa anfithren, um die Wirtschaft in Schwung zu
bringen und privates Kapital zu mobilisieren.
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Die EIB will Banken, die kleine und mittlere Un-
ternechmen bedienen, in gewissem Umfang von ihrem
Risiko entlasten. Hier kommt die von der Europai-
schen Kommission ins Leben gerufene Initiative
COSME ins Spiel. Sie gibt das Risiko grofitenteils an
den EIF weiter, der wiederum die EU-Haushalts-
garantie der Investitionsoffensive fir Europa im
Riicken hat. Dadurch wird es viel wahrscheinlicher,
dass eine Bank einen Kreditantrag bewilligt. Mit der
EU-Haushaltsgarantie wollen die EIB und der EIF
Banken und privaten Investoren mehr Sicherheit ge-
ben, damit sie ihr Geld in der Wirtschaft arbeiten las-
sen. Von grofer Bedeutung ist dies zum Beispiel in der
Tschechischen Republik, wo der EIF im August 2015
einen Vertrag mit der Tschechisch-Mihrischen
Garantie- und Entwicklungsbank CMZRB unter-
zeichnet hat. Der EIF besichert die von der CMZRB
gestellten Garantien mit einer Riickgarantie in Hohe
von 115 Millionen Euro. ,Es gibt ausreichend Liqui-
ditdt, aber Banken verlangen Sicherheiten. Und diese
Sicherheiten fehlen®, erkliart Lubomir Rajdl, stellver-
tretender Geschiftsfithrer der in Prag ansissigen

Bank. ,Unser Programm schliefSt genau diese Markt-
liicke.”

Eine sehr grofle Marktliicke, denn die Nachfrage
vonseiten kleiner und mittlerer tschechischer Unter-
nehmen war so groff, dass das Volumen der Riickga-
rantie aufgestockt wurde. Im spiteren Jahresverlauf
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stimmte der EIF zu, den Betrag auf 389 Millionen
Furo zu erhohen. Bis Ende 2016 waren schon
1 880 Projekte gefordert und Darlehen iiber insge-
samt 185 Millionen Euro besichert worden. Die
CMZRB geht davon aus, dass am Ende der Pro-
grammlaufzeit 2018 rund 3 800 kleine und mittlere
Unternehmen mit Darlehen von insgesamt 556 Mil-
lionen unterstiitzt werden.

Eine der ersten Garantien gewéhrte die CMZRB
fiir ein Darlehen von 92 500 Euro an OVEX Plus, ein
Abfallunternehmen in Ostrava, der drittgrofiten
Stadt der Tschechischen Republik. Mit dem geliche-
nen und auch mit eigenem Geld kauft OVEX neuar-
tige Anlagen fiir die staubfreie Lagerung von Asche,
die in den Energie-, Kohle- und Metallbetrieben in
Mihren und Schlesien anfillt. In einer Region, die
unter einer erheblichen Luftverschmutzung durch die
Industrie leidet, ist das wichtig. ,Die neue Technolo-
gie hilft uns, unsere Position auf dem Strom- und
Energiemarkt nachhaltig auszubauen®, erldutert
Miroslav Olszovy, geschiftsfithrender Direktor bei
OVEX. ,,Sie hat auch positive Umweltauswirkungen.
Das ist in unserer Region besonders wichtig.

Uber diese kleinen Darlehen erreicht die Investi-
tionsoffensive jeden Winkel Europas. Auf der bulga-
rischen Seite der Donau, an der Grenze zu Ruminien,
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leitet Georgi Dikov einen Betrieb fiir Baumaschinen
und Gertistbau. Fiir den Kauf einer gebrauchten Ernte-
maschine aus Deutschland erhielt er, mit Unter-
stiitzung der Investitionsoftensive fiir Europa, von der
Cibank in Sofia einen Kredit von 34 000 Euro. Dikov
beschiftigt 45 Mitarbeiter in seinem Betrieb und fiinf
weitere auf einer 100 Hektar grofSen landwirtschaft-
lichen Fliche in Orjachowo, einer Stadt mit
5000 Einwohnern. Die Arbeitslosenquote ist hier
héher als im bulgarischen Durchschnitt, wihrend die
Lohne nur halb so hoch sind. In dieser Gegend gibt es
relativ wenige gut ausgebildete Arbeiter. ,Ich bilde
Menschen aus, die keinerlei %alifikationen mitbrin-
gen und mache sie zu Fachkriften®, so Dikov.

Wind des Wandels

Das Solarkraftwerk Cestas, das im Dezember
2015 den Betrieb aufnahm, versorgt gut ein Drittel
der Einwohner im nahegelegenen Bordeaux mit sau-
berem Strom. Es verfugt tiber eine Million Solarmo-
dule und markierte einen Meilenstein auf dem Weg
zu einer klimafreundlichen Energieversorgung,
Cestas war die erste grofle Fotovoltaikanlage, die
fossil befeuerten Kraftwerken ernsthaft Konkurrenz
machen konnte. Dies war eine historische Etappe auf
dem langen Weg, den die Fotovoltaikbranche schon
zuriickgelegt  hat. In den 1990er-Jahren und
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grofitenteils noch im ersten Jahrzehnt des neuen Jahr-
tausends verzeichnete sie ein cher schleppendes
Wachstum. Technische Entwicklungen und zuneh-
mende Groflenvorteile haben mittlerweile aber zu
einem Boom gefithrt. Und die EIB war immer mit
dabei. ,Cestas ist die erste groffe Fotovoltaikanlage,
die mit fossil befeuerten Kraftwerken konkurrieren
kann®, erklirt David Gonzalez Garcia, Ingenieur in
der Abteilung Erneuerbare Energien bei der EIB. ,Die
Kosten sind in den letzten fiinfzehn Jahren gesunken.
Heute gibt es ein grofleres Angebot, die Standardisie-
rung hat zugenommen und die Gréfenvorteile sind
enorm.”

Die EIB spielt damit in der Fotovoltaikbranche
eine ihnliche Rolle wie in anderen Bereichen des
Erneuerbare-Energien-Sektors, insbesondere in der
Offshore-Windindustrie. Haufig forderte die Bank
Solarprojekte, fur die sich nicht gentigend private
Investoren fanden. Auf diese Weise trug sie zur Finan-
zierung der Forschung bei, die die Branche letztlich
wirtschaftlich tragfihig machte. In weniger fortge-
schrittenen Bereichen des Erneuerbare-Energien-
Sektors geht die EIB dhnlich vor. So hat sie umfang-
reiche Mittel fir Offshore-Windparks und fir das
grofle Kraftwerk mit konzentrierter Solarenergie im
marokkanischen Ouarzazate bereitgestellt. Offshore-
Windkraft und konzentrierte Solarenergic (CSP)

leisten derzeit noch einen relativ kleinen Beitrag zur
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weltweiten Stromproduktion. Die Fotovoltaik hat
ihnen allerdings vorgemacht, wie es geht.

Die innovationsfordernde Rolle der EIB hat ent-
scheidend zur Erschliefung der Offshore-Windkraft
beigetragen. Der Ausbruch der weltweiten Finanzkrise
im Jahr 2008 hitte leicht das Ende der Offshore-Wind-
industrie bedeuten konnen, weil die Investoren das Ri-
siko fiirchteten. Wihrend Onshore-Windparks schon
relativ weit entwickelt waren, steckte die Offshore-
Technologie noch in den Kinderschuhen. Als die
privaten Investoren ausblieben, sprang die EIB ein.
»Die Geschiftsbanken hatten groffe Vorbehalte, das
Risiko mitzutragen®, erinnert sich Alessandro Boschi,
der bei der EIB die Abteilung Erneuerbare Energien
leitet. ,Ohne die EIB wire die Offshore-Windkraft

nicht mehr auf Kurs gekommen.

Im Jahr 2008 erschien eine Investition in den
belgischen Windpark Belwind zweifellos riskant. Der
grofite Windpark Europas liegt 46 Kilometer vor der
Kiiste von Zeebrugge; sein Fundament reicht bis in
37 Meter Tiefe. ,Wegen der Finanzkrise blieben die
privaten Investoren aus®, berichtet Melchior Karig],
Kreditreferent fur Projektfinanzierungen bei der EIB.
Karigl und seine Kollegen waren jedoch von der Tech-
nologie beeindruckt: Die Fundamente von Belwind
wurden tiefer im Meeresboden verankert als bei
jedem Vorgingerprojekt. Nicht zuletzt staunten sie
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tiber den kithnen Plan, 55 Windrider auf einer Fliche
von 17 Quadratkilometern zu errichten. Die EIB
deckte mit einem Finanzierungsbeitrag von 300 Mil-
lionen Euro die Hilfte der Projektkosten fiir Belwind
ab. Heute versorgt der Windpark 160 000 belgische
Haushalte mit Strom.

Die Investitionen der Bank werden auch weiter-
hin eine Branche unterstiitzen, die sich technisch
stindig weiterentwickelt. Betrachten wir zum Beispiel
die Rotorblitter der weltweit grofiten Windkraft-
anlage. Sie sind 80 Meter lang. Das entspricht der
Fliigelspannweite eines Airbus A380. In Bewegung
bilden sie einen groferen Kreis als das bertthmte
Riesenrad ,London Eye®. Fiir den Windpark Norther
werden 44 dieser Windkraftanlagen 22 Kilometer
vor der belgischen Kiiste errichtet. Technische Fort-
schritte und zuverlissige Finanzierungen machen
Strom aus Windkraft zunehmend giinstiger. ,Bis
Stromerzeugungstechnologien ausgereift sind, dauert
es lang®, meint Gonzalez. ,Dampfturbinen haben sich
zum Beispiel erst nach 80 Jahren in groffem Maf3stab
durchgesetzt. Damit auch Windkraftanlagen ihren
Platz am Markt finden, braucht es geniigend Test-
flichen und ausreichend Investitionen in Forschung
und Entwicklung.

Die EIB leistet zweifelsohne einen wichtigen Bei-
trag dazu, dass solche Testflichen entstehen. Allein
ihre Finanzierungen im Jahr 2016 sind ein guter Beleg
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dafiir: Ein Darlehen von 525 Millionen Pfund fiir
den Bau des Windparks Beatrice 14 Kilometer vor der
schottischen Kiiste ist der bisher umfangreichste
Finanzierungsbeitrag der EIB fur ein einzelnes
Offshore-Windparkprojekt. Der Windpark Beatrice
wird mit 86 Windkraftanlagen bis zu 588 Megawatt
Strom erzeugen. Dies reicht aus, um 520 000 Haus-
halte zu versorgen. Mit einem Darlehen tiber 160 Mil-
lionen Pfund unterstiitzt die Bank den Bau von Uber-
tragungsnetzen fiir zwei weitere Offshore-Windparks
und mit iiber 500 Millionen Pfund den Ausbau eines
regionalen Netzes, durch das weitere Okostrom-
erzeuger angeschlossen werden konnen. Fiir den
Rentel Windpark unterzeichnete die EIB einen
Darlehensvertrag iiber 300 Millionen Euro. Dadurch
werden 34 Kilometer vor der belgischen Kiiste
42 Windkraftanlagen mit einer installierten Leistung
von rund 300 Megawatt entstchen. Sie sollen rund
258 000 Haushalte versorgen. Mit 438 Millionen
Euro beteiligt sich die Bank an der Finanzierung des
Windparks Norther. Seine Turbinen von der Grofie
cines Riesenrades erreichen eine Nennleistung von
fast 370 Megawatt.

All diese Darlehen fur Windparks wurden zu-
mindest teilweise tiber die Investitionsoffensive fiir
Europa abgesichert. Der Stoff fiir neue Geschichten
in den nichsten zehn Jahren wird jedenfalls nicht aus-

gehen.
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Eine Briicke tiber das Meer. Das grofite Flugzeug der Welt.
Autobahnen iiber Alpenpisse. Umwandlung urbaner
Brachflichen. Ein wissenschaftliches Projekt zur
Rekonstruktion der Bedingungen, die bei der Entstehung
unseres Planeten herrschten. All dies sind Kapitel in der
Geschichte unserer Bank. Sie hat die Infrastruktur und
Innovationen finanziert, die das Fundament der
Wirtschaft Europas bilden.

Die Europaische Investitionsbank trigt wesentlich dazu
bei, dass um uns herum alles funktioniert. Und doch ist
ihre Geschichte weithin unbekannt.

60 Jahre nach ihrer Griindung sollten die Bank und die
Verinderungen, die sie auf den Weg gebracht hat, der
breiten Offentlichkeit nicht linger verborgen bleiben.
Schlieflich sind sie ein leuchtendes Beispiel dafiir, was wir
in Europa erreichen konnen, wenn wir an einem Strang
ziehen.
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