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Executive Summary

Die Studie untersucht die Bedeutung der Luftverkehrswirtschaft auf die 6sterreichische Wirtschaft.
Hierbei steht vor allem die Wirkung auf die in der Wertschopfungskette davorliegenden
Zuliefernetzwerke im Vordergrund. Um eine bessere Ubersicht zu erhalten, wurde die
Luftverkehrswirtschaft dreifach unterteilt: Im ,Kernbereich® befindet sich ,Alles, was fliegt” sowie
Flughdfen und die Flugsicherung. Die ,enge Definition” beinhaltet ,den Kern und Alles, was man fiir
das Fliegen braucht”. Die ,weite Definition” schlieflich definiert sich wiederum nach ,der engen
Definition und allem, was den Flugverkehr benétigt”. In der engen Definition sind daher bspw.
Hersteller von Teilen von Flugzeugen verortet, wahrend in der weiten Definition etwa die Gastronomie
auf den Flughafen zu finden ist.

Alle drei Definitionen wurden wiederum auf ihre direkten, indirekten und induzierten Effekte hin
untersucht. Erstere sind jene Effekte, die in den eigentlich analysierten Betrieben, daher in der
Luftverkehrswirtschaft, anfallen. Die indirekten Effekte sind die Effekte der vorgelagerten
Zuliefernetzwerke. Da in beiden Bereichen Personen beschéftigt sind und diese daher Uber ein
hoheres Einkommen verfligen als wenn sie arbeitslos waren und einen Teil dieses Einkommens in
Osterreich konsumieren, ergeben sich weitere Effekte, die man als ,,induziert” bezeichnet.

Bruttowertschopfung

Die Bruttowertschdpfung der einzelnen Definitionen sowie deren Aufteilung kann der nachfolgenden
Tabelle entnommen werden. Die direkte Bruttowertschépfung der weiten Definition entspricht iber
2,9 Mrd. Euro. Die Effekte der Vorleistungserbringer ergeben weitere 2,0 Mrd. Euro. Aufgrund der
Ausgaben der beschaftigten Personen werden abschlieBend noch zuséatzliche 270 Mio. Euro an
Bruttowertschdpfung generiert.

Direkter Effekt 1.602 2.674 2.964
Indirekter Effekt 1.317 1.925 2.048
Induzierter Effekt 159 249 270
Totaler Effekt 3.078 4.848 5.282

Zu diesen Zahlen kann man noch jene des Tourismus zdhlen, der jedoch aufgrund seiner
Sonderstellung — die Luftverkehrswirtschaft ist ein Enabler fiir den Tourismus, wahrend sich die Zahlen
hier in Tabelle 1 auf Liefer- und Leistungsverflechtungen beziehen — separat idF. behandelt wird. Der
totale Bruttowertschopfungseffekt des Tourismus belduft sich auf iber 1,6 Mrd. Euro.

Beschaftigung

Die direkte Beschaftigung in den luftverkehrsrelevanten Betrieben belduft sich auf 29.200 Personen.
In den Unternehmen der Vorleistungsnetzwerke sind weitere 20.000 Personen beschaftigt (indirekter
Effekt), durch die gehaltsinduzierten Effekte kommen fast 6.800 weitere Personen hinzu.



Direkter Effekt 14.808 27.671 29.206

Indirekter Effekt 11.770 18.728 20.047
Induzierter Effekt 3.953 6.263 6.791
Totaler Effekt 30.531 52.662 56.044

Auch hier werden wiederum die Effekte des idF. angeflihrten Tourismus erganzend angefiihrt. Der
totale Beschaftigungseffekt durch den aufgrund der Luftverkehrswirtschaft ermdéglichten Tourismus
kann mit Gber 24.000 Personen beziffert werden.

Regionale Effekte

Bei den regionalen Effekten soll der Ubersicht wegen nur der totale Effekt der weiten Definition in
Anteilen an den Bundeslandern dargestellt werden.

Burgenland 1% 2% 1% 1%
Karnten 1% 2% 2% 2%
Niederdsterreich 47% 36% 42% 42%
Oberosterreich 16% 15% 16% 16%
Salzburg 1% 1% 2% 2%
Steiermark 16% 8% 13% 13%
Tirol 3% 3% 3% 3%
Vorarlberg 1% 2% 1% 1%
Wien 14% 28% 20% 20%
Total 100% 100% 100% 100%

Es zeigt sich eine deutlich Uberdurchschnittliche Verteilung der Bruttowertschopfung auf
Niederdsterreich, Oberdsterreich, die Steiermark sowie Wien. Der Grund hierfir liegt vor allem an der
Verortung des Flughafen Schwechat sowie der nahen Raffinerie in Niederdsterreich, der herstellenden
Industrie in Oberdsterreich und der Steiermark und den vielen Unternehmenszentralen in Wien. Die
indirekten und induzierten Effekte sind gleichmaRiger liber die Bundeslander verteilt, da die
Zulieferbetriebe nicht notwendigerweise im selben Bundesland zu finden sind wie die direkt
analysierten Unternehmen.



Bei der Beschaftigung ergibt sich ein dhnliches Bild, wobei die direkten Effekte in Wien allerdings
deutlich starker hervorstechen.

Burgenland <1% 6% 3% 3%
Karnten 1% 4% 2% 2%
Niederdsterreich 29% 35% 32% 32%
Oberosterreich 19% 16% 17% 17%
Salzburg 2% 4% 3% 3%
Steiermark 7% 11% 9% 9%
Tirol 2% 3% 2% 2%
Vorarlberg <1% 2% 1% 1%
Wien 40% 19% 31% 31%
Total 100% 100% 100% 100%

Fiskalischer Beitrag

Der gesamte fiskalische Beitrag der Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft (weite Definition) fasst
alle im Jahr 2018 in Osterreich geleisteten Steuern und Abgaben zusammen. Der Gesamtbetrag in
Hohe von 2,1 Mrd. Euro setzt sich dabei wie folgt zusammen: 1,2 Mrd. Euro sind auf die direkten
wirtschaftlichen Aktivitdten der Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft zurlickzufiihren (das
entspricht einem Anteil von 58,1 Prozent des Gesamteffekts). Die indirekten fiskalischen Effekte
machten 707,9 Mio. Euro (33,9 Prozent) aus und der Wert der induzierten Steuern und Abgaben liegt
bei 167,2 Mio. Euro (8,0 Prozent).

Direkter Effekt 1.214 58%
Indirekter Effekt 708 34%
Induzierter Effekt 167 8%
Totaler Effekt 2.089 100%
Tourismus

Bei der in der vorliegenden Studie angestellten Berechnungen bzgl. der Wirkungen auf den Tourismus
stellt sich die Frage, wie viele Gaste tatsachlich nur aufgrund der bestehenden Flugverbindungen nach
Osterreich kommen. Jene Touristen, die zwar per Flugzeug anreisen, dieses aber gegebenenfalls auch
durch andere Verkehrsmittel substituieren, sind herauszurechnen. BelieBe man sie in der Kalkulation,
ware die Interpretation deutlich weniger stringent, es ginge rein um eine rechnerische Zuweisung. Im
hier verwendeten Modell wurde angenommen, dass mit steigender Distanz immer weniger Touristen
auf alternative Verkehrsmittel umsteigen wiirden. So wiirden bspw. etwa viele Gaste aus Frankreich
noch alternativ anreisen, wahrend Touristen aus Fernost vollstandig in die Berechnung einflieRen.
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Es ergibt sich dadurch eine direkt tourismusbezogene Bruttowertschopfung von 1,14 Mrd. Euro,
welche durch indirekte und induzierte Effekte auf einen Gesamtwert von 1,64 Mrd. Euro gehoben
wird.

Fir die Beschaftigten errechnet sich ein Wert von 17.585 direkt durch den Tourismus beschaftigten
Personen (15.775 Vollzeitdquivalenten), inklusive indirekte und induzierte Effekte ergibt sich ein Wert
von 24.090 Personen (21.095 Vollzeitdquivalente).

Tabelle 6: Die Effekte des Tourismus auf die Luftverkehrswirtschaft

Bruttowertschopfung in tsd. Euro 1.141.426 447.398 48.206 1.637.030
Beschaftigung in Personen 17.858 5.292 1.214 24.090
Beschaftigung in Vollzeitdquivalenten 15.775 4.342 978 21.095

Quelle: Economica.



1 Einleitung

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) jetzt Bundesministerium flr
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie (BMK) hat im Juli 2019 das
Economica Institut flr Wirtschaftsforschung mit der Erstellung einer Studie zum Thema ,Die
Volkswirtschaftliche Bedeutung der Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft — 6konomischer
FuBabdruck/Satellitenkonto” beauftragt. Die Studie verfolgt demnach das Ziel, eine grundsatzliche
okonomische Betrachtung der Osterreichischen Luftfahrt in ihrer Gesamtheit vorzunehmen und die
dabei ausgel6sten Effekte zu errechnen.

1.1 Ausgangssituation — Veranderte Rahmenbedingungen

Die Luftverkehrsbranche steht seit geraumer Zeit vor erheblichen Herausforderungen. Die
Liberalisierung des europaischen Luftverkehrs lie} einen harten Wettbewerb zwischen etablierten
Fluggesellschaften und Billigfluggesellschaften entstehen, welcher wiederum ein sukzessives Absinken
der Ticketpreise zur Folge hatte. Durch den so entstandenen Kostendruck der Airlines stieg der Druck
auf die Auslastung, damit auf die Rentabilitdt jeder Strecke und in weiterer Folge auch auf die
Flughafen-Gebiihren. Die Attraktivitat eines Flughafens hdangt somit vom potentiellen Aufkommen
und damit stark von der Wirtschaftsleistung der Region, ihrer internationalen Ausrichtung, ihrer
Wirtschaftsstruktur (z.B. Exportorientierung, Innovation bzw. F&E) oder auch vom touristischen
Angebot ab. Die Branche ist zudem gefordert, sich den grundsatzlichen Rahmenbedingungen
anzupassen, die sich auch durch erhohte Bedrohungslagen oder durch den Klimawandel in
Veranderung befinden und die Branche zusatzlich unter Druck setzen.

Vom Wettbewerb zwischen den Fluggesellschaften und der damit ausgelosten Nachfrage nach
Fluggerdaten profitiert die Luftfahrt(zuliefer)industrie, dies ldsst ebenso eine erhohte
Innovationsdynamik entstehen, schafft jedoch auch Abhdngigkeiten. Permanente Investitionen in
Forschung und Entwicklung sind notwendig, um langfristig auf dem Markt bestehen zu kénnen.

1.2 Wirtschaftsfaktor Luftverkehr!

Die Luftfahrt hat in Osterreich eine lange Tradition. Zahlreiche Flugpioniere versuchten sich bereits
um 1900 erfolgreich bei der Entwicklung von Fluggeriten. Uber ein Jahrhundert spéter l4sst sich die
Luftfahrt nicht mehr auf einen einzigen oder einige wenige Wirtschaftsbereiche eingrenzen, vielmehr
stellt sie eine Querschnittsmaterie unterschiedlicher Aktivititen in einer Vielzahl von
Wirtschaftszweigen dar. Ihre tatsachliche 6konomische Bedeutung kann nur durch die Identifikation
moglichst vieler, im Idealfall samtlicher dieser Teilleistungen, sowie deren Aggregation in ihrer
Gesamtheit erfasst werden.

Die Luftfahrt setzt sich aus einer Reihe von verschiedenen Teilbereichen zusammen, die im
Wesentlichen aus der Luftverkehrswirtschaft und aus der Luftfahrtindustrie besteht. Zur
Luftverkehrswirtschaft zdhlen neben gewerblichen Luftfahrtunternehmen auch
Bodenabfertigungsdienste, Flughafen, Flugvereine, die Flugsicherung, Betankung, Catering, Luftfracht
oder auch das Pilotentraining. Hinzu kommen bspw. noch Wirtschaftsbereiche wie Gastronomie und
Handel in den Flughdfen oder auch schienen- und straBengebundener Transport von und zu
Flughafen.

1 Zu Redaktionsschluss lagen speziell die Verkehrszahlen fiir 2019 nur in sehr wenigen Féllen vor. Um die Konsistenz und Lesbarkeit zu
erhalten, wurden deshalb durchgéngig die Zahlen aus 2018 beibehalten.



In Osterreich werden mit den Flughifen Wien, Salzburg, Innsbruck, Graz, Linz und Klagenfurt sechs
Verkehrsinfrastrukturen betrieben, die fiir die internationale Anbindung des Landes und damit fir die
Absicherung und Weiterentwicklung des Wirtschaftsstandorts von grofRer Bedeutung sind. Im Bereich
des kommerziellen Luftverkehrs (Linien- und Gelegenheitsverkehr) konnten im Jahr 2018% 31,7 Mio.
Passagiere (inklusive Transit) abgefertigt werden, davon entfielen allein auf den Hub Wien mehr als
27 Mio. Passagiere. Uber 13,9 Mio. Passagiere flogen 20183 mit Austrian Airlines als der anteilsmaRig
groRte Carrier in Osterreich. 247.198 Tonnen entfielen auf den Luftfrachttransport (Inkl. Transit). Im
Jahr 2019 gab es insgesamt 54 Unternehmen, die gewerblich den Transport von Fluggasten, Post
und/oder Fracht durchfiihrten. In Bezug auf Bodenabfertigungs-Dienstleistungen besaRBen 21
Dienstleister entsprechende Bewilligungen (insgesamt 25 Bewilligungen fiir 37 Bereiche).

Die Austro Control GmbH verzeichnete im Jahr 2018* mehr als 1,3 Mio. Flugbewegungen im
Osterreichischen Luftraum sowie mehr als 200.000 Landungen auf den 6sterreichischen Flughafen. Im
Jahr 2018 waren 1.254 Flugzeuge in Osterreich registriert, zudem waren 9.317 Pilotenlizenzen
aufrecht, dazu gab es im Jahr 2018 insgesamt 2.861 bewilligte Drohnen in Osterreich.

Zum zweiten Bereich zahlen in erster Linie die Luftfahrtzulieferindustrie bzw. die herstellende
Industrie. Osterreich weist heute eine global agierende, hochspezialisierte 6sterreichische
Luftfahrtindustrie mit mehr als 200 Unternehmen auf. Zwischen 2015 und 2020 investiert das
BMVIT/BMK Uber das seit dem Jahr 2002 laufende und speziell fir die Luftfahrtindustrie entwickelte
Forschungsforderungsprogramm TAKEOFF mehr als 40 Mio. Euro in 6sterreichische Luftfahrtprojekte.
Eine solche technologische Begleitung ist eine zentrale Voraussetzung fir die ErschlieBung weiterer
Marktpotenziale.

Wie eingangs bemerkt missen jedoch auch andere Sektoren bei der Abbildung der gesamten
volkswirtschaftlichen Leistung der Luftfahrt mitberiicksichtigt werden. Diese haben auf den ersten
Blick keine Beriihrung mit der Luftfahrt. Bei ndherer Betrachtung hingegen sind diese sehr wohl davon
betroffen, da sie die Leistungen ergdnzen und vervollstindigen. Dazu gehoren bspw.
Autovermietungen, Hoch- und Tiefbau, IKT-Dienstleistungen, Parkraumbewirtschaftung, Handel,
Gastronomie oder auch Wach- und Sicherheitsdienstleistungen.

2 Methodik
2.1 Grundlegender Uberblick

Die nachfolgenden Studienergebnisse beinhalten Analyse- bzw. Ergebnispakete, mit deren Hilfe die
volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftverkehrswirtschaft in Osterreich in méglichst umfassender
Weise, theoretisch sowie methodisch anspruchsvoll und empirisch belastbar, dargestellt werden soll.
Derartige Untersuchungen werden oft auch Impaktanalysen bezeichnet.

Die Herausforderung besteht darin, dass die Luftverkehrswirtschaft, ebenso wie bspw. der Sport oder
der Tourismus, zu den Querschnittsmaterien gehort, d.h. sich aus einer Vielzahl von Branchen
zusammensetzt. Aktuell wird die Luftverkehrswirtschaft allerdings statistisch lediglich unter der Rubrik
,Luftfahrtleistungen” (ONACE 51) sowie ,Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen fiir den
Verkehr” (ONACE 52) erfasst.

2 http://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/luftfahrt/personenverkehr/index.html
3https://www.austrianairlines.ag/Press/PressReleases/Press/2019/01/002.aspx?sc_lang=de&mode=%7B30999B4B-42D0-45A6-B671-
FESE3CB68ED8%7D

4 https://www.austrocontrol.at/jart/prj3/ac/data/uploads/report_18.pdf



Letztere Kategorie enthalt unter anderem die Flughafen sowie die Flugsicherung (Austro Control). Dies
fliihrt zu einer Unterschatzung der tatsachlichen Bedeutung der Luftverkehrswirtschaft. Dariiber
hinaus wird der Blick auf den tatsachlichen volkswirtschaftlichen Beitrag, aufgrund des systematischen
Datenmangels und einer fehlenden Definition der ,Luftverkehrswirtschaft”, verstellt. Der technische
Losungsansatz zur Schliefung dieser Licke und zur Erfassung aller Teilbranchen besteht in der
Erstellung eines Satellitenkontos , Osterreichische Luftverkehrswirtschaft.

In dieser Art der Analyse wird die Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung (VGR) um spezielle, tiefer
gegliederte Input-Output-Tabellen erweitert, welche den Bereich der Luftverkehrswirtschaft genauer
darzustellen und Informationen zur Luftverkehrswirtschaft detaillierter sichtbar zu machen
versuchen. Da diese Erweiterungen die Input-Output Tabellen thematisch und auch in ihrer
numerischen Darstellungsform als Matrix umkreisen, bezeichnet man sie als Satellitensysteme.

Die Anwendungsmoglichkeiten von volkswirtschaftlichen Satellitensystemen (auch Satellitenkonten
genannt) sind vielféltiger Art: im Vordergrund steht die Darstellung des Ist-Zustandes eines
Teilbereichs der Volkswirtschaft zu einem bestimmten Zeitpunkt. Darlber hinaus kdénnen
Satellitensysteme — wenn sie regelmafig mit den jeweils aktuellen Daten fortgeschrieben werden —
auch als Prognose-, Planungs- und Kontrollinstrument eingesetzt werden. Satellitenkonten stellen
damit eine leistungsstarke Erweiterung des Anwendungsspektrums der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung dar und liefern auRerdem ein Instrument zur Generierung von Informationen, die
politische Entscheidungen unterstitzen kénnen.

Das hier erarbeitete Satellitenkonto ,Osterreichische Luftverkehrswirtschaft” hat zum Ziel, die
direkten Effekte von Aktivitdten, die sich der Luftverkehrswirtschaft bedienen, in einer konsistenten
Form auszuweisen; diese sind zwar in der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung enthalten, allerdings
nicht im notwendigen und gewiinschten Detaillierungsgrad. Die Ermittlung der ausgeldsten Effekte
auf die Hohe des Bruttoproduktionswerts (der gesamte Produktionswert inklusive der Vorleistungen
und der Abschreibungen), die Bruttowertschopfung (der Produktionswert exklusive der
Vorleistungen), und die Beschéiftigung erfolgt dabei sowohl Uber die Aufkommensseite
(Angebotsseite) als auch liber die Verwendungsseite (Nachfrageseite).
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Durch die vollstindige Kompatibilitidt des Satellitenkontos ,Osterreichische Luftverkehrswirtschaft”
mit der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung ist zudem ein Vergleich zentraler KenngrofRen
(Bruttowertschopfung, Beschéaftigung etc.) mit makrookonomischen Aggregaten anderer
Wirtschaftszweige und der Gesamtwirtschaft moglich.

2.2 Okonomischer Impakt

2.2.1 Einfiihrung in die 6konomischen Wirkungen

Bruttowertschépfung, Vorleistungen, Produktionswert

Die Bruttowertschopfung (BWS) ist eine der am haufigsten verwendeten MaRzahlen zur Messung
wirtschaftlicher Aktivitat. Addiert man dazu die Gitersteuern und subtrahiert die Giitersubventionen,
dann erhélt man das Bruttoinlandsprodukt (BIP).

Bevor die Bruttowertschopfung genauer untersucht wird, ist es sinnvoll, deren Einbettung in die
gesamte wirtschaftliche Tatigkeit zu betrachten. Analysiert man ein Unternehmen, so werden
zunachst Produktionswert und Umsatz herangezogen; der Unterschied dieser beiden Werte ergibt
sich vorwiegend aus Bestandsveranderungen. Der Einfachheit halber werden die Konzepte zunachst
anhand des Umsatzes erldutert. Dieser wird zur Deckung einer Vielzahl von verschiedenen Kosten
sowie zur Generierung von Gewinnen verwendet (siehe Abbildung 2 Kosten lassen sich in zwei groRe
Gruppen einteilen: einerseits in die Kosten flir den Erwerb von Vorleistungen, welche im Betrieb
weiterverarbeitet und als Produkt an die Kunden verkauft werden, andererseits in die Kosten
ebendieser Weiterverarbeitung, ndmlich der Wertschopfung.



Hieraus erschliefen sich zwei Definitionen der Bruttowertschépfung. In der ersten Definition wird
beschrieben, wie die Bruttowertschopfung entsteht (Aufkommensseite), in der zweiten Definition
wird aufgezeigt, wofir diese Mittel verwendet werden (Verwendungsseite).

Erste Definition (aufkommensseitig): Die Bruttowertschopfung ist die Differenz zwischen
Umsatzerlosen (Abbildung 2, orange) und Vorleistungen (Abbildung 2, hell orange). Vorleistungen sind
die eingekauften Waren und Dienstleistungen, die im Betrieb weiterverarbeitet werden. Fir einen
Tischler bspw. sind daher Bretter eine Vorleistung, ein Hammer dagegen ist eine Investition. Wenn
besagter Tischler aus den Brettern sowie den anderen Vorleistungen Leim, Nagel und Farbe einen
Tisch anfertigt, so kann er diesen um einen héheren Preis verkaufen als die Summe der Vorleistungen
ausmachte. Diese Wertsteigerung, die die Einzelteile durch ihre Verarbeitung erfahren haben, wird als
Bruttowertschopfung bezeichnet. In Abbildung 2 wird die Differenz zwischen den 100 Euro
Umsatzerlosen und den 40 Euro Kosten fiir die Vorleistungen in ihre vier Komponenten zerlegt, womit
man unmittelbar zur zweiten Definition gelangt.

Zweite Definition (verwendungsseitig): Die Bruttowertschopfung ist die Summe aus Lohnen,
Gehéltern, Sozialkosten, Abschreibungen, Uberschiissen sowie Abgaben auf Produktion minus
ebensolcher Subventionen. Abbildung 2 verdeutlicht diese zweite Definition. So werden aus den
Umsatzerlosen, nach Abzug der Vorleistungen, die Kosten fiir Arbeitskraft (Lohne, Gehalter und
Sozialabgaben), Sachkapitaleinsatz (Abschreibungen), Dienste der 6ffentlichen Hand (Abgaben minus
Subventionen) und letztlich fiir die unternehmerische Tatigkeit (Uberschiisse) bestritten. Aufgrund
dieser zweiten Definition wird klar, wieso der Produktionswert —verglichen mit dem Umsatz — letztlich
geeigneter ist, um die Bruttowertschopfung zu beschreiben. Wenn man sich eine Situation vorstellt,
bei der ein Unternehmen Waren mit einem Marktwert von 100 Euro produziert hat (wie in Abbildung
2, aber lediglich Waren im Wert von 40 Euro verkauft, dann wére die Differenz zwischen dem Umsatz
und den Vorleistungen 0 Euro. Tatsachlich hat das Unternehmen jedoch den Wert dieser
Vorleistungen gesteigert — nur wurde das Produkt noch nicht verkauft.
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Daher ist die Bruttowertschopfung letztlich nichts anderes als ein buchhalterisches Konzept, da die
Mittelherkunft  (Umsatzerlose) gleich der  Mittelverwendung  (Vorleistungen plus
Bruttowertschdpfung) sein muss, wie in Abbildung 2. Sinken die Umsatzerl6se, bei konstanten Kosten,
dann sinken auch die Uberschiisse. Eine hohe Bruttowertschépfung bedeutet daher, dass zumindest
einer der vier beitragenden Produktionsfaktoren (Arbeitnehmer, Sachkapitalhersteller, die 6ffentliche
Hand und die Unternehmer) hohe Einnahmen verzeichnen kann. Uber deren Konsum wirken diese
Einnahmen wiederum wirtschaftsfordernd. Der vollstindige Kreislauf (inklusive der Hersteller der
Vorleistungen) wird in der haufig verwendeten Input-Output-Tabelle untersucht.

Die Anteile der vier Produktionsfaktoren an der Bruttowertschopfung sind von Sektor zu Sektor sehr
unterschiedlich. So betrédgt in Osterreich der Anteil der Lohne, Gehilter und Sozialabgaben bei den
Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens gerade einmal 8 Prozent, wahrend er bspw.
bei den Sozialdienstleistungen bei Gber 93 Prozent liegt. Der 6sterreichweite Durchschnitt betragt
etwa 53 Prozent.

Zum Verstandnis der Zusammenhange zwischen Produktionswert, Vorleistung und
Bruttowertschdpfung ist es notwendig, die 6konomische Hierarchie von Zulieferern zu verstehen. In
der folgenden Abbildung 3 sieht man rechts dasselbe Unternehmen (hier mit ,, D bezeichnet) wie in
Abbildung 2, aber kompakter: es werden 60 Euro an Bruttowertschopfung generiert und 40 Euro an
Vorleistungen zugekauft. Allerdings werden diese Vorleistungen in anderen Unternehmen hergestellt
und generieren dort ebenfalls Bruttowertschopfung. Im Beispiel sind das 10 Euro
Bruttowertschopfung beim direkten Vorleister C, der wiederum 30 Euro von seinem Vorleister B
zukauft. Dort liegt das Verhaltnis bei 20 Euro zu 10 Euro. Diese Hierarchie aus indirekten Vorleistungen
lasst sich theoretisch unendlich lange fortsetzen, hier allerdings nur bis zum Unternehmen , A“.
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Letztlich gelangt man hier zu folgenden Erkenntnissen:

Zu

Produktionswert und Bruttowertschopfung in der rechten Saule sind jene des betrachteten
Betriebs und werden als direkte Effekte bezeichnet. Hingegen wird alles, was in die
Wertschopfungskette einzureihen ist, als indirekte Effekte bezeichnet.

Diese Wertschopfungskette ist theoretisch unendlich lang. Daraus folgt unmittelbar, dass jedes
Produkt letztlich zu 100 Prozent aus Bruttowertschépfung verschiedener Hierarchiestufen besteht.
In offenen Volkswirtschaften muss ein gewisser Teil dieser Bruttowertschopfung importiert
werden.

Da ein Unternehmen (blicherweise mehrere oder sogar viele Vorleister hat, handelt es sich nicht
um eine Wertschopfungskette, sondern um ein Wertschopfungsnetzwerk.

Dieses Wertschopfungsnetzwerk kann auch Kreise unterschiedlicher Lange enthalten.

Bereits nach wenigen Hierarchieschritten ist dieses Netzwerk unibersichtlich komplex. Durch
Schleifen und Mehrfachverbindungen von/zu einem Betrieb wird dies weiter verstarkt.

beachten ist in diesem Zusammenhang:

je hoher der Anteil der direkten Bruttowertschépfung eines Produkts, umso geringer der Anteil der
indirekten Bruttowertschépfung und vice versa,

der Anteil der Bruttowertschopfung an einem Produkt, der sich einem direkt stimulierten
Unternehmen zuordnen lasst, ist ein wichtiger Wirtschaftsindikator (direkter BWS-Effekt).



Als Beispiel kann man sich ein Unternehmen vorstellen, welches Autos produziert. Je mehr Autoteile
innerhalb eines Staates oder einer Region produziert werden, umso mehr direkte und damit auch
indirekte Bruttowertschopfung ergibt sich dort. Wenn Vorleistungen importiert werden miissen, ist
deren Bruttowertschépfungsanteil an andere Staaten oder Regionen verloren.

Diese Menge an Daten und Uberlegungen wird mit Hilfe der Input-Output-Analyse bewiltigt.
Abbildung 4 zeigt eine wesentlich vereinfachte Input-Output-Tabelle mit der 3x3-Zellen-
Vorleistungsmatrix im linken oberen Teil. Diese Vorleistungsmatrix zeigt die Glterstrome zwischen
den Sektoren (auBerhalb der Okonomie auch oft als ,Business to Business“ oder auch ,b2b“
bezeichnet). In den vertikalen Spalten steht, woher die Gliter bezogen werden, die man zur Produktion
bendtigt. Hier bezieht Sektor 1 ein Gut von sich selbst, drei Giiter aus Sektor 2 und nichts aus Sektor 3.
In Summe werden daher vier Vorleistungsglter bezogen. Dazu kommen zwoélf Einheiten an
Bruttowertschopfung (1 + 3 + 6 + 2, aufgeteilt auf die vier Teile der Bruttowertschdpfung). Alles
zusammen ergibt somit einen Produktionswert von 18. Da es sich hierbei um eine besondere Art der
Darstellung einer Buchhaltung handelt, muss die unterste Zeile identisch mit der Spalte ganz rechts
sein.
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Produkt 1 1 2 1 a4 5 0 5 6 14 18
Produkt 2 3 17 10 30 10 0 10 10 22 52
Produkt 3 0 10 10 20 5 5 10 5 7 22 42
Total a4 29 21 54 20 5 25 21 12 58| 112
Importe 1 3 2 6 3 1 4 4 1 9 15
Glitersteuern, -subvt. 1 -2 2 1 1 2 2 1 5 [
Total 6 30 25 61 24 7 31 27 14 72| 133
1
3
6
2

Produktionssteuern 4 3 10
Lohne, Gehdlter 14 8 28
Uberschiisse 2 3 7
Bruttowertschopfung 12 22 17 51
Bruttoproduktionswert 18 52 421 112

Da alles, was erzeugt wird, in irgendeiner Form verwendet werden soll — auch, wenn es nur irgendwo
zwischengelagert ist —, missen diese 18 Produktionswerteinheiten in Sektor 1 auch auf die gleiche
Sektorenzeile umgelegt werden: Sektor 1 liefert ein Gut an sich selbst, zwei Glter an Sektor 2 und ein
weiteres Gut an Sektor 3 —in Summe daher vier Vorleistungsgiiter. Der Verbrauch an Konsumgiitern
steht rechts davon: flinf Glter gelangen in den Privatkonsum, keine in den 6ffentlichen Konsum und
sechs in Investitionen, weitere drei werden exportiert. Diese 14 Konsumgiiter, zusammen mit den vier
Vorleistungsgiitern, ergeben eine Totalverwendung von 18 Giitern aus Sektor 1 (rechts oberster
Wert).



Reale Input-Output-Tabellen weisen wesentlich mehr Sektoren und wesentlich mehr Buchungsplatze
(Zellen) auf. Ableitungsbeispiele aus der vereinfachten Input-Output-Tabelle:

o Wie sich aus der Input-Output-Tabelle ablesen ldsst, werden zur Produktion im Sektor 1 keine
Guter aus Sektor 3 bendétigt. Da allerdings Sektor 2 Giter aus Sektor 3 bezieht, ist auch dieser Sektor
indirekt — auf der zweiten Angebotsebene — an Gitern aus Sektor 1 beteiligt.

o  Wertschopfungskreise sind deutlich erkennbar. Bspw. bezieht jeder Sektor von sich selbst (die
Diagonale von oben links bis unten rechts, 1-17-10), was als , degenerierter” oder Mikrozyklus
bezeichnet werden kann. Sektor 1 erwirbt aber auch von Sektor 2 (drei Einheiten) und umgekehrt
(zwei Einheiten). Folglich kénnen solche ,,dorthin-und-wieder-zurtick“-Kreise gefunden werden.
Ein noch langerer beginnt bei Sektor 1: Eingekauft werden drei Einheiten von Sektor 2, welcher
zehn Einheiten von Sektor 3 kauft, welcher wiederum eine Einheit von Sektor 1 kauft.

e Die Input-Output-Tabelle in Abbildung 4 ist eine Ein-Land-Input-Output-Tabelle, was dem
Standardtyp entspricht. Es gibt jedoch auch multiregionale Tabellen, welche mehrere Regionen
aggregieren (etwa die EU-Mitgliedstaaten) oder einen Staat in seine Bundeslander zerteilen.

Zu beachten gilt, dass Unternehmen A in Abbildung 2 hohe Bruttowertschépfung im Verhéltnis zum
Output aufweist. Deshalb stellen die Kosten fiir Vorleistungsglter notwendigerweise nur einen
vergleichsweisen geringen Anteil der Gesamtkosten dar. Dies ist wichtig, wenn unten die direkten und
indirekten Auswirkungen berechnet werden.

Um einen Eindruck von der Komplexitdt einer realen Input-Output-Tabelle zu vermitteln, ist in
Abbildung 5 eine Netzwerkgrafik der osterreichischen Input-Output-Tabelle von 2014 zu sehen. Die
Knoten (Kreise) stellen dabei einzelne Sektoren da. Je dicker diese sind, desto mehr Vorrate kaufen
sie. Wenn man die Knoten verbindet, ergeben sich Versorgungsstrome, welche im korrekten
Verhaltnis zueinander durch die Verbindungslinien angezeigt werden (ohne Selbstlieferungen der
Sektoren). Versorgungsstrome verlaufen immer im Uhrzeigersinn. So lasst sich ein volumindser Fluss
von Sektor 01 (Landwirtschaft) zu 10 (Nahrungsmittel, Getrdnke, Tabak) ablesen, wahrend die
Lieferungen in andere Richtungen deutlich geringer sind. Das Farbschema zeigt drei verschiedene
Cluster®, wobei orange um 55-56 (Gastronomie, Hotellerie) zentriert ist, rot rund um 68 (Immobilien)
und blau um 35 (Elektrizitat). Die Fluggesellschaften finden sich in 51 (Luftfahrtleistungen, blauer
Kreis, Mitte oben) wieder, Flughdfen und Flugsicherung (Austro Control) sind Teil von 52
(Lagereileistungen; sonstige Dienstleistungen fur den Verkehr, blauer Kreis, direkt links unterhalb des
Zentrums).

5 Die Zusammensetzung der Cluster beruht auf einem Algorithmus und dient lediglich der Darstellung, weniger einer strikten Zuordnung.
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Abbildung 5: Vorleistungsverflechtungen der 6sterreichischen Wirtschaft

Quelle: Economica.

2.2.2 Einteilung der Effekte

Direkte und indirekte Effekte

Jede wirtschaftliche Aktivitdt eines Unternehmens fiihrt Gber die Vorleistungen zu zusatzlicher
Wertschopfung und gesteigerter Beschaftigung. So ergeben sich bspw. durch eine Flugreise direkte
okonomische Effekte bei der Fluggesellschaft. Darliber hinaus bendétigt das Unternehmen Waren (z.B.
Treibstoff und Bordverpflegung) und Dienstleistungen (z.B. fiir Werbung und Finanzdienstleistungen),
um ihre Aufgaben zu erfiillen. Da diese Vorleister wiederum andere Vorleistungen benétigen, entsteht
eine lange, theoretisch unendliche Lieferkette. Die Auswirkungen, die sich aus diesem
Versorgungsnetzwerk ergeben, werden als indirekte 6konomische Effekte bezeichnet und betreffen
letztlich die gesamte Wirtschaft.

Zu beachten ist, dass die direkt stimulierte Firma A in Abbildung 3 eine hohe Bruttowertschopfung
(orange) im Verhdltnis zu den Vorleistungen (grau) aufweist. Daher umfassen dort die
Vorleistungsgiiter zwangslaufig nur einen vergleichsweisen kleinen Teil des gesamten
Produktionswerts. In solchen Sektoren miissen direkte Auswirkungen daher gro sein, wahrend
indirekte Effekte notwendigerweise klein sind. Das Verhaltnis der Gesamteffekte (direkt plus indirekt)
zu den direkten Effekten ist daher in solchen Sektoren ebenfalls eher niedrig. Dieses Verhaltnis wird
als ,Multiplikator” bezeichnet.



Allerdings konnen Multiplikatoren auch klein sein, wenn namlich viele Zwischenprodukte importiert
werden. Hohe Multiplikatoren entstehen in Unternehmen, deren Produktionswert vor allem aus
heimischen Vorleistungen besteht, wodurch mehr indirekte Effekte entstehen®. Importierte
Vorleistungen fihren zu Wertschopfungseffekten im  Ausland. Entsprechend haben
AulRenhandelsbeziehungen innerhalb der EU indirekte Effekte auf die Mitgliedstaaten. Folglich
ergeben sich durch wirtschaftliche Aktivitat in einem einzelnen Mitgliedstaat positive Effekte auf alle
Mitgliedstaaten.

Zusammenfassend lassen sich durch die Verwendung dieser Methodik folgende Effekte ableiten:
e Direkte (nationale) Effekte

e Indirekte nationale Effekte

e Indirekte Effekte auf die restlichen EU-Mitgliedstaaten (hier nicht relevant)

e |ndirekte EU-externe Effekte (hier nicht relevant)

Diese Effekte konnen sowohl in Bezug auf die Wertschopfung, als auch fir die Beschaftigung
berechnet werden.

Induzierte Effekte

Neben den bislang beschriebenen Effekten ergeben sich weitere wirtschaftliche Impulse aufgrund von
Beschaftigungseffekten. Im Vergleich mit Arbeitslosen verfligen die direkt oder indirekt Beschaftigten
Uber ein héheres Einkommen und damit mehr Geld, das sie fir Konsum ausgeben kénnen’. Die
Herstellung dieser konsumierten Produkte aktiviert die Wirtschaft, was als induzierter Effekt
bezeichnet wird. Fiir eine korrekte Berechnung sind Informationen in Bezug auf Nettoeinkommen,
Beschaftigungsvorteile, Sparquote, Ausgaben im Ausland und vieles mehr notwendig. Die Gesamtheit
dieser Effekte wird oft auch als Impakt bezeichnet.

2.3 Abgrenzung zu anderen Studien

In Bezug auf die induzierten Effekte sei vermerkt, dass die von Economica verwendeten Input-Output-
Modelle im Vergleich zu Modellen anderer Institute (soweit deren Ergebnisse 6ffentlich bekannt sind),
niedrigere Werte fir die Wertschopfungsmultiplikatoren erwarten lassen, da aufler der von Statistik
Austria veroffentlichten Input-Output-Tabellen sowie den Daten der Unternehmen selbst keine
sonstigen Werte hinzuaddiert werden. Das arithmetische Mittel der Multiplikatoren der indirekten
Effekte liegt bei 1,54 (Summe des Bruttoproduktionswerts (,gesamte Produktion inklusive
Vorleistungen zur Erstellung der endnachgefragten Giter”) dividiert durch die Summe der
Endnachfrage). Insbesondere erscheinen Wertschopfungsmultiplikatoren substanziell gréRer 2,0 als
fragwiirdig, wiirde dies doch bedeuten, dass durch Injektion eines Forder-Euros (bspw. in Form einer
Investitionsforderung) zumindest derselbe Betrag, bei einer Staatseinnahmenquote von nahezu 50
Prozent, wieder in die 6ffentlichen Kassen zuriickflieBen wiirde. Dann aber ware es moglich, bei einer
hinreichenden Umlaufgeschwindigkeit des Fordergelds durch beliebig kleine 6ffentliche
Forderbeitrage budgetneutral Wirtschaftswachstum zu erzeugen.

6 Steuern verdndern Multiplikatoren in nicht vorhersehbarer Weise, da sie sowohl im Zahler als auch im Nenner der Berechnungen in
unterschiedlicher Hohe vorhanden sind und das Ergebnis in beide Richtungen beeinflussen konnen. Da Steuern jedenfalls integraler
Bestandteil sowohl des Bruttoproduktionswerts als auch der Bruttowertschépfung sind, werden sie in aller Regel auch bei den Berechnungen
der Multiplikatoren verwendet.

7 Seit jeher verwendet Economica fiir simtliche Input-Output-Analysen fiir Osterreich (und einige andere Staaten) stets den Vergleich mit
Arbeitslosen sowie eine vorsichtige Abschatzung der sonstigen Ausgaben. Ob Studien anderer Institute ebenfalls einen reinen Netto-Ansatz
wahlen, ist nicht bekannt.



Dies kame der Erfindung eines volkswirtschaftlichen Perpetuum Mobiles gleich. Derzeit werden drei
Sektoren mit einem Produktionsmultiplikator von tber 2,0 ausgewiesen.

Dies sind die Energieversorgung (2,69), der Tiefbau (2,39) sowie die Finanz- und
Versicherungsdienstleistungen (2,09). Alle drei weisen sowohl hohe Vorleistungsanteile am
Produktionswert als auch eine starke Eigenzulieferung auf, was die Multiplikatoren entsprechend
ansteigen lasst. Derartige Werte sind selten, aber doch, flr einzelne Unternehmen zu finden, fiir ganze
Sektoren aber nicht nachvollziehbar. Lediglich lber die induzierten Effekte lassen sich die
Multiplikatoren noch ein wenig erhéhen. Diese Effekte sind jedoch im Vergleich zu den direkten und
indirekten eher von nachrangiger Bedeutung.

Der vorliegende Ansatz bietet hingegen mehrfache Vorteile:

e Die errechneten Wertschépfungsmultiplikatoren liegen in einer vertretbaren Gréfenordnung und
sind statistisch belastbar.

e Die Wertschdpfungsmultiplikatoren basieren auf der aktuellen ONACE-Gliederung 2008 sowie
OCPA 2015 — daher ist eine intertemporale Vergleichbarkeit auf lingere Zeit hinausgegeben.

e Es entsteht kein umgliederungsbedingtes Rechtfertigungsrisiko auf Sicht desselben Zeitraums, da
die im Zuge der Umstellung auf ONACE 2008 zwangslaufig geringer ausfallenden Multiplikatoren
bereits bericksichtigt werden.

e Ebenso wird eine Vergleichbarkeit zwischen Sektoren bzw. zwischen Unternehmen gewaéhrleistet,
da die Impaktanalysen von Economica einer ausnahmslos einheitlichen, theoretisch und empirisch
belastbaren Methodik folgen.

Ein weiteres Merkmal des hier verwendeten Modells ist die Betrachtung der Luftverkehrswirtschaft
als Querschnittsmaterie. Das bedeutet, dass die wirtschaftlichen Aktivitaten auf mehrere Sektoren
aufgeteilt sind. Der sogenannte ,Kernbereich” (siehe Abschnitt 2.5) beinhaltet in der vorliegenden
Studie die Fluggesellschaften, die Flugsportvereine, die Flughdfen sowie Teile der Austro Control.
AuBerdem gibt es noch die ,enge Definition”, welche die Kerndefinition umfasst und um alle Guter
erweitert, welche flir den Flugverkehr notwendig sind (etwa Flugzeugteile, Navigationsgerate,
Treibstoffe und dergleichen). Dazu kommt schlielich noch die , weite Definition”, in welcher noch
jene wirtschaftlichen Aktivitaten erfasst werden, die fiir den Flugverkehr nicht notwendig sind, aber
vom Flugverkehr leben (Parkraumbewirtschaftung auf Flughafen, Einzelhandel auf Flughafen,
Taxiverkehr, 6ffentlicher Verkehr und vieles mehr).

2.4 Kritische Betrachtung des verwendeten Input-Output-Modells

Jedes Modell ist letztlich eine vereinfachte Darstellung der Realitdt. Daher ist es notwendig, sich die
limitierenden Faktoren und Annahmen des Input-Output-Modells bei allen Betrachtungen zu
vergegenwartigen.

Die Daten der Input-Output-Tabelle stammen von der Statistik Austria. Es kann daher davon
ausgegangen werden, dass es fiir Osterreich keinen besseren Datensatz gibt, vor allem, da
internationale Datenbanken (etwa Eurostat) auf die Daten der Statistik Austria zurlickgreifen.

Die Input-Output-Analyse in ihrer heutigen Form wurde aus den Vorgangermodellen in den 1930er
Jahren von Wassily Leontief entwickelt und in den letzten Jahrzehnten standig verbessert.



Die Hauptannahmen hierbei sind:

e Jeder Sektor erstellt ein homogenes Produkt (A)

e Jeder Sektor bendtigt ein konstantes Verhaltnis an Inputfaktoren (B)

e Die Herstellung weist in jedem Sektor konstante Skalenertrage auf (um den Output um den Faktor
k zu erhdhen, bendtigt man um denselben Faktor k erhdhte Inputfaktoren), (C)

Annahme A kann abgemildert werden, wenn man bedenkt, dass das homogene Produkt auch ein
konstant gehaltenes Biindel von Produkten sein kann. Mdchte man diese genauer untersuchen, kann
man den herstellenden Sektor gleichsam aufspleiBen. Genau das ist die Aufgabe eines
Satellitenkontos, wie es in der vorliegenden Studie Verwendung findet. Dieses Verfahren wird seit
etwa Anfang der 2000er Jahre in der EU flaichendeckend angewandt, um bspw. den Tourismus, den
Sport oder andere Querschnittsmaterien zu untersuchen.

Annahme B besagt, dass sich das Verhéltnis der Inputs in den Sektoren nicht dndert. So betragt bspw.
der Anteil der Mineraldlprodukte an allen Vorleistungen der Luftfahrtleistungen etwa 15,6%, wahrend
praktisch keine pharmazeutischen Produkte Anwendung finden. In anderen Sektoren sind diese
Anteile entsprechend unterschiedlich und sind durch die jeweils angewandten Technologien
determiniert. Da sich diese innerhalb des Berechnungszeitraumes (hier 2018) nicht andert, bleiben
auch die Verhaltnisse innerhalb der Sektoren unverandert.

Zu Annahme C muss erwdhnt werden, dass es sich hierbei nur um das Verhaltnis von Vorleistungen
und Wertschopfung zum Output handelt, wahrend die oft substanziellen Investitionen in dieser
Betrachtung keine Rolle spielen. Bestehen auch zwischen Vorleistungen und Output-Skalenertrage,
die deutlich verschieden von 1 sind, so wird der Status Quo in der Input-Output-Tabelle korrekt
dargestellt. Erst wenn man versucht, Extrapolationen zu Zustdnden zu modellieren, die sich deutlich
vom aktuellen Zustand unterscheiden, wird man mit Abweichungen zwischen Ergebnissen und
Realitdt rechnen missen. Derartige Berechnungen wurden in der vorliegenden Studie aber nicht
vorgenommen.

Zur Modellierung der induzierten Effekte werden Daten zum Konsumverhalten, zum Einkommen,
Steuerleistungen, Arbeitslosenunterstiitzung, Ausgaben im Ausland sowie die Sparquote bendtigt.
Auch diese Daten stammen von der Statistik Austria.

Aus den bisherigen Erlduterungen lasst sich folgern, dass die in einer Impaktanalyse errechneten
Effekte der auslésenden Wirtschaftsaktivitat (hier Luftverkehrswirtschaft) nur im Sinn einer
Kostenrechnung zuzuschreiben sind. Dies gilt vor allem fiir die indirekten und induzierten Effekte. Die
dort verorteten Unternehmen wiirden ohne Luftverkehrswirtschaft — zumindest teilweise — anderen
Branchen, etwa der Automotivindustrie, zuliefern. Das ist mit einer Kantine vergleichbar, deren Kosten
den unterschiedlichen Abteilungen eines Unternehmens zugerechnet werden. Wiirde eine Abteilung
verkleinert, kénnte die Kantine unverandert weitergefiihrt werden, die Verrechnung der Kosten auf
die unveranderten Abteilungen wiirde aber etwas anders aussehen.

Einige weitere Aspekte, die bei der Interpretation von Input-Output-Modellen beachtet werden
mussen, sollen im Folgenden kurz diskutiert werden:

Input-Output-Modelle betrachten die Effekte der zu analysierenden wirtschaftlichen Aktivitdt sowie
des vorgelagerten Vorleistungsnetzwerkes. Die  Wirkungen auf die nachgelagerten
Wertschopfungsstufen und den Rest der Gesellschaft werden nicht betrachtet. Das ist allerdings kein
Nachteil der Methode, sondern eine neutrale Eigenschaft. Das ist analog zu einem Vergleich von
Formell- und Rallye-Autos.



Keine der beiden Kategorien ist schlechter als die andere, sie wurden nur fir ihre eigenen, sehr
speziellen Zwecke entwickelt und optimiert. Die Anwendung beider Autokategorien ist innerhalb ihrer
eigenen Umgebung sinnvoll. Ebenso ist im vorliegenden Fall die Verwendung der Input-Output-
Analyse legitim, da nur versucht wird, die entsprechenden Fragestellungen zu beantworten.

Einzelne 6konomische Modelle, welche einen gesamtheitlichen Uberblick gewéhrleisten, sind bislang
nicht verfligbar. Sdmtliche Ansatze, die dieses Ziel verfolgen, sind Sammlungen mehrerer Methoden,
deren Ergebnisse zusammengefiihrt werden. Eine Mdglichkeit hierflir ist der sogenannte Total
Economic Value-Ansatz (TEV), welcher einen Rahmen fiir verschiedene Untersuchungen bildet. Der
hier vorliegende 6konomische Impakt ist eine der Methoden, die dort Anwendung finden kdnnen, der
Social Return on Investment (SROI) oder diverse 6kologische Analysen sind weitere Moglichkeiten.

Die korrekte Wahl des Vergleichsszenarios ist speziell im Fall der Luftfahrt beinahe unmaoglich, da eine
Welt ohne Luftfahrt praktisch nicht modellierbar ware (gdbe es mehr Schienen oder StraRenverkehr,
mehr digitale Kommunikationsmoglichkeiten; gdbe es weniger weltweiten Handel von Vorleistungen
und Endprodukten und entsprechend weniger Angebot auf den Markten oder wiirde mehr regional
und lokal hergestellt werden; wie ware die Innovationstatigkeit v.a. durch den geringeren
Wissensaustausch betroffen; u.v.m.). Die hier zu treffenden Annahmen sind derart subjektiv, dass die
Nettoergebnisse fast ausschlieBlich von den Praferenzen dieser Modellierung abhangig waren. Alleine
schon deswegen erscheint es besser, mit dem Bruttonutzen vorlieb zu nehmen und diesen als solchen
zu interpretieren anstatt den enorm fehleranfalligen Nettonutzen berechnen zu wollen, dessen
Ergebnis sich sehr beliebig in jede Richtung strecken lasst.

2.5 Abgrenzung der Luftverkehrswirtschaft

Fiir die Erstellung des Satellitenkontos ,Osterreichische Luftverkehrswirtschaft“ war es im ersten
Schritt — in enger Abstimmung mit dem Auftraggeber — notwendig, eine Abgrenzung bzw. Definition
des Untersuchungsbereichs und der davon betroffenen Sektoren der Volkswirtschaft vorzunehmen.
Diese Definition erfolgte sowohl nach Giitern (OCPA-Codes) als auch nach Wirtschaftstitigkeiten
(ONACE-Codes) und ist damit vollstindig mit dem System der VGR abgestimmt. Dies wurde anhand
einer zuvor festgelegten Grundsatzdefinition vorgenommen, die sich in einen Kernbereich sowie in
eine enge und eine weite Definition aufgliedert.

Im Kernbereich befindet sich ,Alles, was fliegt, sowie Flughdfen und Flugsicherung. Die enge
Definition beinhaltet ,den Kern und Alles, was man fiir das Fliegen braucht”. Die weite Definition
schlieBlich definiert sich wiederum nach ,der engen Definition und allem, was den Flugverkehr
benétigt”.

Diese dreiteiligen Definitionen haben sich im Laufe der letzten Jahre als sehr sinnvoll und praktikabel
erwiesen. Erstmals systematisch angewendet wurden sie in der sogenannten ,,Vilnius Definition” fir
die Sportwirtschaft. Seit 2006 werden sie dort EU-weit und auch dariiber hinaus verwendet. Weitere
Themengebiete aus der jlingeren Vergangenheit sind bspw. die Kultur- und die Motorradwirtschaft.
So intuitiv diese Einteilung auch ist, sie fiihrt zu einem deutlichen Mehraufwand in der Modellierung,
da etwa die Gastronomie sowohl in der engen Definition (in Form der Bewirtung von Flugpassagieren)
als auch in der weiten Definition (die Gastronomie in den Flughdfen) vorkommt. Dies erlaubt allerdings
eine prazisere und verstandlichere Trennung der Effekte.

Obwohl die Unterteilung auf den ersten Blick eindeutig erscheint, kommt es gelegentlich zu
Unschérfen bzw. Interpretationsspielrdumen (z.B. wurden Zug- und Taxifahrten von und zu Flughafen
in der weiten Definition verortet, da dieser Wirtschaftsbereich vom Luftverkehr abhangt, allerdings



kann man auch argumentieren, dass es ohne 6ffentliche Verkehrsanbindung auch weniger Passagiere
geben wiirde).

Auch die Zuordnung der Austro Control in die Kerndefinition ist hinterfragbar, da man — zumindest
theoretisch — auch ohne sie fliegen kdnnte. In diesen Fdllen wurde in Abstimmung mit dem
Auftraggeber eine moglichst plausible und nachvollziehbare Losung gefunden.

2.5.1 Kernbereich

Im Folgenden werden kurz die Sektoren des Kernbereichs beschrieben. Zuerst wird der Code sowie
die Bezeichnung der ONACE-Abteilung (die prazise Bezeichnung fiir einen ,Sektor” auf 2-Stellerebene)
genannt, dann folgt gegebenenfalls eine kurze Erlduterung. Die Bezeichnungen und Beschreibungen
orientieren sich an denen der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung, sind aber teilweise gekiirzt und
vereinfacht, um das Verstandnis zu erleichtern. Zudem handelt es sich hier nicht um eine taxative
Auflistung aller Aktivitaten, sondern um Zusammenfassungen?. Einige Aktivitdten lassen sich nicht auf
den ersten Blick der Luftverkehrswirtschaft zuordnen (bspw. die Herstellung von Sitzen), es gibt jedoch
stets Unternehmen, die eindeutigen Luftfahrtbezug aufweisen und in diesen ONACE-Abteilungen
klassifiziert sind.

o 51 Luftfahrtleistungen: Hier werden samtliche Personen- und Giterbeférderungsdienstleistungen
angefiihrt. In erster Linie geht es daher um Fluggesellschaften. Die gesamte Abteilung mit
Ausnahme von 51.22 Raumtransport findet Eingang in das Modell.

e 52 Lagereileistungen und sonstige Unterstiitzungsdienstleistungen fiir den Verkehr: Der Name
dieser Abteilung erscheint irrefihrend, beinhaltet sie doch die Tatigkeit der Flughafen (inkl.
Passagierabfertigung, Gepack- und Frachtumschlag, Brandverhitung, Schleppen von Flugzeugen)
sowie die Austro Control (luftraumiberwachungsbezogene Aktivitaten).

e 70 [...] Verwaltung und Fiihrung von Unternehmen [...]: Hierbei handelt es sich um die
Konzernfiihrung. Da Konzerntéchter im Normalfall einen (substanziellen) Teil des Ergebnisses auf
ihre Mitter verbuchen, ist diese Abteilung in der Kerndefinition notwendig.

e 93 Dienstleistungen des Sports, der Unterhaltung und der Erholung: Hier werden
Flugsportvereine verbucht®.

2.5.2 Enge Definition

Hier werden — wie beschrieben — zusatzlich zur Kerndefinition jene Aktivitdten erfasst, welche fir den
Flugbetrieb notwendig sind, aber nicht direkt in die Kerndefinition passen.

e 13 Textilien: Hier wird die Erzeugung von Fallschirmen und dergleichen erfasst.

e 14 Bekleidung: Hierunter fillt die Erzeugung von Uniformen.

e 15 Leder und Lederwaren: Herstellung von Sitzen und Sitzbezligen.

o 19 Kokereierzeugnisse und Mineral6lerzeugnisse: Herstellung von Kraftstoffen fiir Flugzeuge.
e 20 Chemische Grundstoffen: Herstellung von Kunststoffen fir die Luftfahrzeuge.

e 22 Gummi- und Kunststoffwaren: Herstellung von Teilen von Luftfahrzeugen.

8 Eine vollstandigere Aufzahlung findet sich unter anderem in der Beschreibung der Wirtschaftsaktivitdten von Statistik Austria unter
http://www.statistik.at/KDBWeb/kdb_Einstieg.do, wobei dort die ,Wirtschaftszweige” gewahlt werden miissen und danach ,ONACE“ und
,ONACE 2008“ bzw. die korrespondierenden ,Giiter”, dann ,,0CPA“ und ,OCPA 2015“.

9 Nach Anfrage teilte die Statistik Austria mit, dass dies auch fiir den Flugbetrieb gilt, obwohl Abteilung 51 als pradestiniert erscheint.


http://www.statistik.at/KDBWeb/kdb_Einstieg.do

23 Glas, Keramik, bearbeitete Steine und Erden: Herstellung von Schleifkdrpern und Schleifmitteln
zur Turbinenerzeugung.

24 Metalle und Halbzeug daraus: Erzeugung von Roheisen, Stahl und Ferrolegierungen sowie von
Blankstahl und Aluminium.

25 Metallerzeugnisse:  Herstellung von  Werkzeugen und  Mechaniken  sowie
Oberflachenveredelung.

26 Datenverarbeitungsgerite, elektronische und optische Erzeugnisse: Herstellung von
Kompassen und Navigationsgeraten.

27 Elektrische Ausriistungen: Herstellung von Verkehrssignal- und -Steuergeraten fir Flughafen.
28 Maschinen: Herstellung von Passagierbriicken, Start und Landevorrichtungen fiir Flugzeuge.
29 Kraftwagen und Kraftwagenteile: Vor allem die Erzeugung von
Spezialfeuerwehrkraftfahrzeugen fir Flughafen.

30 Sonstige Fahrzeuge: Herstellung von Flugzeugen, Hubschraubern, Ballons, Hanggleitern und
dhnlichen Fahrzeugen sowie von Teilen davon.

31 Mobel: Spezialeinrichtung fur Luftfahrzeuge.

33 Reparatur- und Installationsarbeiten an Maschinen und Ausriistungen: Checks und
Reparaturen von Fluggeraten.

41 Gebaude und Hochbauarbeiten: Gebdude des Verkehrs- und Nachrichtenwesens.

42 Tiefbauten und Tiefbauarbeiten: Vor allem die Herstellung von Rollbahnen.

43 Vorbereitende Baustellenarbeiten, Bauinstallationsarbeiten und sonstige Ausbauarbeiten:
Hierbei geht es um die Installation von Beleuchtungs- und Signalanlagen fir Flughafen.

46 GroBhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kraftfahrzeugen): GroRhandel und
Handelsvermittlung mit Kraftstoffen und Luftfahrzeugen.

47 Einzelhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kraftfahrzeugen):
Einzelhandelsleistungen mit Segelflugzeugen sowie Betankung von Flugzeugen.

56 Gastronomiedienstleistungen: Verpflegungsdienstleistungen fir Beférderungsunternehmen.
62-63 Dienstleistungen der Informationstechnologie: Programmierungstechniken fiir diverse
Luftfahrzeuge sowie Teile davon.

65 Dienstleistungen von Versicherungen, Riickversicherungen und Pensionskassen (ohne
Sozialversicherung): Luftfahrzeug-Haftpflichtversicherung sowie diverse Reiseversicherungen.

68 Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens: Vermietung und Verpachtung von
Grundsticken, Gebduden und Wohnungen.

70 Dienstleistungen der Unternehmensfiihrung und -beratung: Consulting.

71 Dienstleistungen von Architektur- und Ingenieurbiiros sowie der technischen, physikalischen
und chemischen Untersuchung: Ingenieursbiroleistungen fiir Verkehrsprojekte.

72 Forschungs- und Entwicklungsleistungen: Luftverkehrsbezogene Forschung aller Art.

74 Sonstige freiberufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleistungen: Meteorologische
Dienstleistungen.

75 Dienstleistungen des Veterindarwesens: Veterinardienstleistungen auf Flughafen.

77 Dienstleistungen der Vermietung von beweglichen Sachen: Vermietung und Leasing von
Ballons, Segelflugzeugen und Hanggleitern.

80 Wach-, Sicherheits- und Detekteileistungen: Sicherheitsdienstleistungen auf Flughafen.



e 81 Dienstleistungen der Gebaudebetreuung und des Garten- und Landschaftsbaus:
Schneebeseitigungsarbeiten auf Start- und Landebahnen, Desinfektion und Schadlingsbekampfung
in Luftfahrzeugen, weitere spezialisierte Reinigungsleistungen (bspw. fiir Cockpits).

e 84 Dienstleistungen der offentlichen Verwaltung, der Verteidigung & der Sozialversicherung:
Offentliche Verwaltung inkl. Austro Control (hoheitliche Tatigkeiten), BMK, Aero-Club u.3.,

Such- und Rettungsdienste in der Luftfahrt, Polizeidienstleistungen, Feuerbekdampfung- und
Verhiitung, soweit diese nicht von den Flughafen erbracht werden.

e 85 Erziehungs- und Unterrichtsdienstleistungen: Ausbildung von Piloten, Flugschulen sowie
Schulen mit Luftverkehrsbezug.

e 86 Dienstleistungen des Gesundheitswesens: Rettungsdienst- und Krankentransport-
dienstleistungen im Luftverkehr sowie Gesundheitschecks fiir Piloten.

2.5.3 Weite Definition

Hier werden zusatzlich zur engen Definition jene Aktivitdten erfasst, welche von der Luftfahrt
leben, aber selbst fir die Luftfahrt nicht notwendig sind.

e 41 Gebaude und Hochbauarbeiten: Errichtung samtlicher Gebaude auf Flughafen, die flir den
Luftverkehr notwendig sind, wie bspw. Hotels oder Parkhauser.

e 47 Einzelhandelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit Kraftfahrzeugen): Duty-free-Zonen
sowie Tankstellen und sonstiger Einzelhandel auf Flughafen.

e 49 Landverkehrsleistungen [..]: Taxidienstleistungen sowie Orts- und Nahverkehr der
Eisenbahn.

e 52 Lagereileistungen und sonstige Unterstiitzungsdienstleistungen fiir den Verkehr:
Parkraumbewirtschaftung auf Flughafen.

e 55 Beherbergungsdienstleistungen: Betrieb von Flughafenhotels.

e 56 Gastronomiedienstleistungen: Gastronomie auf Flughafen.

e 58 Dienstleistungen des Verlagswesens: Verlag von luftfahrtbezogenen Zeitschriften und
Journalen.

e 74 Sonstige freiberufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleistungen:
Luftbildfotografie.

e 79 Dienstleistungen von Reisebiiros und Reiseveranstaltern und sonstigen
Reservierungsdienstleistungen: Reservierung von Flugreisen sowie von Mietwagen auf Flughafen.

e 82 Wirtschaftliche Dienstleistungen, anderweitig nicht gefiihrt: sonst nicht klassifizierbare
Aktivitaten, welche zumeist um die Themenkreise Forschung und Entwicklung, Consulting, Events
und Planung kreisen.

e 86 Dienstleistungen des Gesundheitswesens: Arztzentren auf Flughafen

e 94 Dienstleistungen von Interessenvertretungen [...] (ohne Sozialwesen und Sport): Tatigkeit
von Wirtschafts- und Arbeitgeberverbanden.



3 Daten

3.1 Priméardaten

Nach der Formulierung der Definitionen erfolgte eine Primardatenerhebung, die in erster Linie der
Prazisierung bzw. Plausibilisierung der Rechenergebnisse nach der VGR diente. Dabei wurden durch
den Auftraggeber insgesamt 74 Unternehmen unterschiedlichster Branchen mit Luftfahrtbezug sowie
relevanter Bereiche der Hoheitsverwaltung kontaktiert und ein von Economica entworfener
Fragebogen Ubermittelt. Insgesamt ergab die Anfrage 22 Riickmeldungen. Zuséatzlich wurden Daten
relevanter Unternehmen der Luftfahrtindustrie aus dem Firmenbuch extrahiert. Fir die
Berechnungen wurde grundsatzlich das Jahr 2018 als Betrachtungszeitraum angenommen.
Anzumerken ist dabei, dass die erhobenen Daten in aggregierter Form in die Endergebnisse
eingeflossen sind und somit kein Riickschluss auf die Daten der einzelnen Unternehmen méglich ist.

3.2 Sekunddrdaten

Um die Datenbasis zu erweitern, wurden etwa 200 Unternehmen und Institute identifiziert'°, welche
eindeutige Bezlige zur Luftfahrt aufweisen. Deren Unternehmensdaten wurden recherchiert und
ebenfalls in das Modell eingepflegt. Diese Daten sind vom Detailgrad etwas ,,schwacher” als die
Primardaten, beziehen sich aber immer noch auf einzelne Unternehmen.

3.3 Unternehmensdaten aus der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung

Der letzte Ergdanzungsschritt der Unternehmensdaten wurde mit Hilfe der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung vollzogen. In der Leistungs- und Strukturerhebung finden sich hierzu Daten auf
Bundeslanderebene, die verwendet wurden, um die noch bestehenden Liicken aufzufillen.

3.4 Weitere Daten aus der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung

Die zuvor beschriebenen Daten wurden verwendet, um das Satellitenkonto ,Osterreichische
Luftverkehrswirtschaft“ auf Bundeslanderebene zu erstellen. Hierzu wurde zunidchst eine
multiregionale Input-Output-Tabelle fiir die Bundeslander konstruiert und diese um neun ,Satelliten”
erweitert. Dadurch ist es moglich, die Vorleistungsfliisse zwischen den einzelnen Sektoren und
Landern nachzuvollziehen. Als Basis hierfiir dient die Input-Output-Tabelle von Statistik Austria sowie,
flir die Regionalisierung, eine Vielzahl weiterer Datenquellen, zumeist von Statistik Austria, aber auch
aus Unternehmensdatenbanken oder auch Drittquellen. Die 74 Sektoren der Input-Output-Tabelle
werden durch das Satellitenkonto auf 122 Sektoren erweitert. Die volle Vorleistungsmatrix tGber alle
Bundesldnder besitzt daher (9 x 122) x (9 x 122) = 1.098 x 1.098 = 1.205.604 Elemente.

Die Beschaftigtendaten stammen ebenfalls von Statistik Austria und werden sowohl nach
wirtschaftlichen Aktivitaten als auch nach Giterklassen klassifiziert. Hinzu kommt eine Trennung nach
Beschéftigungsverhaltnissen (daher , Vertrdge” bzw. ,Personen”) und Vollzeitdquivalenten. Letzteres
ist notwendig, da nicht immer Vollzeit gearbeitet wird und die Beschaftigtenzahlen daher eventuell -
je nach Interpretation — nicht direkt vergleichbar sind.

10 Es handelt sich um 206 Datensitze, die sich jedoch zum Teil auf Institute an denselben Universitaten bzw. auf Konzernschwestern
beziehen. Eine prazise Aussage liber die Anzahl der tatsachlichen Unternehmen ist daher von der Definition der Abgrenzung abhéangig.



4 Der Okonomische FuBabdruck®® der Luftverkehrswirtschaft in
Osterreich

Die in diesem Kapitel dargestellten Auswirkungen beziehen sich ausschlieBlich auf die Liefer- und
Leistungsbeziehungen der Luftverkehrswirtschaft mit sich selbst und anderen Sektoren. Davon
ausgenommen ist der Tourismus, der durch die Luftverkehrswirtschaft zu einem gewissen Teil
ermoglicht wird. Aufgrund dieses deutlich anderen Zusammenhanges — Passagiertransport anstelle
von Vorleistungsverflechtungen — wird dem Tourismus ein eigenes Kapitel gewidmet. Die
wirtschaftlichen Effekte der beiden Bereiche kdnnen jedoch als einander ergdanzend interpretiert
werden.

4.1 Wertschopfungsbeitrag der Luftverkehrswirtschaft

Die Bruttowertschopfung stellt den Gesamtwert der im Produktionsprozess erzeugten Waren und
Dienstleistungen dar, abzliglich dem Wert der im Produktionsprozess verbrauchten, verarbeiteten
oder umgewandelten Waren und Dienstleistungen (Vorleistungen). Anders ausgedriickt: die
Bruttowertschopfung misst jenen Betrag, der fiir die Entlohnung der Produktionsfaktoren Arbeit
(Lohne und Gehalter) und Kapital (Gewinn, Fremdkapitalzinsen und Abschreibungen) zur Verfligung
steht.

Die Bruttowertschopfung umfasst somit samtliche Personal- und Kapitalkosten, Abschreibungen,
Gewinne und Steuern, welche bei den Luftverkehrsunternehmen anfallen.

4.1.1 Bruttowertschépfung des Kernbereichs der Luftverkehrswirtschaft

Die direkte Bruttowertschopfung der Luftverkehrswirtschaft umfasst diejenigen
Wertschopfungseffekte, die unmittelbar den in diesem Bereich tatigen Unternehmen zugeordnet
werden kénnen. Sie geben also die direkten wirtschaftlichen Aktivitaten der in diesem Bereich aktiven
Unternehmen wieder. Erfasst werden auf dieser Stufe diejenigen Effekte, die sich aus dem
Wertschépfungsprozess der titigen Unternehmen in Osterreich und der Entlohnung der dort
eingesetzten Produktionsfaktoren Arbeit, Kapital, 6ffentliche Hand und Unternehmertum ergeben.

Direkte Bruttowertschépfung des Kernbereichs der Luftverkehrswirtschaft

Einkommen entsteht einzig und ausschlieBlich bei der Produktion von Gltern und Dienstleistungen.
Infolgedessen bildet die Bestimmung der Wertschopfung die wichtigste Grundlage fir die Ermittlung
der wirtschaftlichen Bedeutung der Luftverkehrswirtschaft. Die direkt durch den Kernbereich erzeugte
Bruttowertschépfung betragt 1,60 Mrd. Euro®. Der Anteil der direkten Bruttowertschépfung des
Kernbereichs der Luftverkehrswirtschaft betragt damit 0,46 Prozent der Bruttowertschopfung in
Osterreich insgesamt.

Die direkten Effekte auf die Bruttowertschopfung bilden die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der
Luftverkehrswirtschaft allerdings nur unvollsténdig ab. Es mlssen daher weitere 6konomische Effekte
in die Betrachtung einbezogen werden. Diese werden nachfolgend beschrieben und quantifiziert.

11 Okonomischer Fufiabdruck” ist eine eingetragene Marke des Cognion Forschungsverbunds/Economica Instituts (Registernummer
290.601, OPA).

12 1m nachfolgenden Text werden die Werte zumeist gerundet, um eine bessere Lesbarkeit zu gewihrleisten. Die exakten Werte finden sich
in den Tabellen und Abbildungen.



Indirekte Bruttowertschépfung im Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft

Der indirekte Effekt enthédlt alle Aktivitdten, die durch inlandische Einkdufe (Guter und
Dienstleistungen heimischer Produzenten) von Unternehmen der Luftverkehrswirtschaft sowie die
wiederum dadurch ausgeldsten weiteren inldndischen Einkdufe der Lieferanten entstehen.

Der indirekte Effekt (sog. Vorleistungs- oder Wertschépfungseffekt) umfasst samtliche Vorleistungen,
die fur die Erzeugung der Wertschopfung von Unternehmen der Luftverkehrswirtschaft erforderlich
sind.

Die inlandische Nachfrage von Unternehmen der Luftverkehrswirtschaft nach Waren und
Dienstleistungen auf der Vorleistungsstufe flihrt zu einer erhohten Wertschopfung und Beschaftigung
in den Zulieferunternehmen. Aber auch die vorleistenden Unternehmen (Zulieferbetriebe) beziehen
ihrerseits wiederum Vorleistungen von anderen Unternehmen, indem sie Mitarbeiter beschaftigen
und Vorleistungskaufe sowie Investitionen tatigen (sog. Vorleistungsverflechtung). Daraus ergibt sich
eine gesamte Kette an Vorleistungsverflechtungen, ein so genanntes Wertschopfungsnetzwerk,
dessen Effekte auf Beschaftigung und Wertschopfung von Runde zu Runde geringer werden, bis man
auf der Stufe der bendétigten Rohstoffe angelangt ist. Die derart ermittelten indirekten Effekte
belaufen sich fiir den Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft auf 1,32 Mrd. Euro.

Induzierte Bruttowertschépfung im Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft

Aber auch durch Einbeziehung der indirekten Effekte wird die wirtschaftliche Bedeutung der
Luftverkehrswirtschaft noch immer nicht vollstindig erfasst. Es miissen darliber hinaus die so
genannten induzierten Effekte bericksichtigt werden. Die induzierten Effekte enthalten alle
Aktivitdten, welche durch Ausgaben der Lohneinkommen (abziglich, wie in Abschnitt 2.2.2
beschrieben, arbeitnehmerbezogener Steuern und Abgaben, Arbeitslosenunterstiitzung, Sparquote
und Ausgaben im Ausland) der in den Unternehmen im Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft
Beschaftigten und der Beschaftigten der Vorleistungsbetriebe ausgeldst werden, sowie die sich daran
anschlieRenden Kaufe und Dienstleistungen. Diese Ausgaben regen die Endnachfrage in den
entsprechenden Sektoren an. Die induzierten Effekte belaufen sich fir den Kernbereich der
Luftverkehrswirtschaft auf 0,16 Mrd. Euro im Jahr 2018, was sich — im Verhéltnis zu direkten und
indirekten Effekten —im Ublichen Bereich befindet.

Gesamte Bruttowertschépfung im Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft

Die direkten Wertschopfungseffekte des Kernbereichs der Luftverkehrswirtschaft fihren also tGber die
indirekten und induzierten Effekte zu einem Gesamteffekt von 3,08 Mrd. Euro (vgl. Abbildung 6), was
einem Wertschopfungsmultiplikator von 1,92 entspricht. Das bedeutet: jeder Euro direkte
Wertschépfung im Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft stoft iber Multiplikatoreffekte weitere 92
Cent zusatzliche Wertschopfung in der Wirtschaft an.
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4.1.2 Bruttowertschépfung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft

In diesem Abschnitt wird der Blick vom Kernbereich auf die enge Definition der Luftverkehrswirtschaft
erweitert. Fasst man fir die enge Definition der Luftverkehrswirtschaft die direkten, indirekten und
induzierten Effekte der Bruttowertschopfung zusammen, so ergibt sich ein Gesamteffekt in Hohe von
4,85 Mrd. Euro Wertschopfung, was einem Anteil von 1,14 Prozent an der gesamten
Bruttowertschépfung in Osterreich entspricht.

Direkte Bruttowertschépfung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die direkten Bruttowertschépfungseffekte der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft — die
Wertschopfungseffekte, welche unmittelbar den in diesem Bereich tatigen Unternehmen zugeordnet
werden koénnen — betragen 2,67 Mrd. Euro. Das entspricht einem Anteil an der gesamten
Bruttowertschépfung in Osterreich in Héhe von 0,78 Prozent. Jedoch bilden auch hier die direkten
Effekte nicht die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft
ab, weshalb ebenfalls indirekte und induzierte Effekte in die Betrachtung einbezogen werden.

Indirekte Bruttowertschépfung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft

Fir die indirekten Effekte, also diejenigen Aktivitdten, die durch inldndische Einkdufe von
Unternehmen der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft ausgelost werden, sowie die dadurch
ihrerseits angestofRenen weiteren Einkdufe der Lieferanten und Zulieferer, ergibt sich eine
Bruttowertschopfung in Héhe von 1,92 Mrd. Euro.

Induzierte Bruttowertschépfung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die induzierten Effekte, also die durch Ausgaben der Lohneinkommen der in den Unternehmen im
Bereich der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft Beschaftigten und der Beschéftigten der
Vorleistungsbetriebe ausgelosten Konsumkaufe (Endnachfrage), betragen 0,25 Mrd. Euro.



Gesamte Bruttowertschépfung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die direkten Wertschopfungseffekte der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft fiihren iber die
indirekten und induzierten Effekte zu einem Gesamteffekt von 4,85 Mrd. Euro, wie in Abbildung 7
dargestellt. Das entspricht einem Wertschépfungsmultiplikator von 1,81, d.h. jeder Euro direkte
Wertschopfung im Bereich der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft stoRt (Gber
Multiplikatoreffekte weitere 81 Cent zusatzliche Wertschépfung in der Wirtschaft an.
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4.1.3 Bruttowertschépfung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft

In diesem Abschnitt wird der Blick von der engen Definition auf die weite Definition der
Luftverkehrswirtschaft vergroBert. Die Betrachtung beinhaltet weiterhin die enge Definition und
damit auch die Kerndefinition. Es geht daher um die gesamthafte Darstellung der
Bruttowertschdpfungseffekte.

Direkte Bruttowertschépfung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die direkten Bruttowertschopfungseffekte der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft — die
Wertschopfungseffekte, welche unmittelbar den in diesem Bereich tatigen Unternehmen zugeordnet
werden koénnen — betragen 2,96 Mrd. Euro. Das entspricht einem Anteil an der gesamten
Bruttowertschépfung in Osterreich in Héhe von 0,86 Prozent. Jedoch bilden auch hier die direkten
Effekte die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft nur
unvollstdandig ab, weshalb ebenfalls indirekte und induzierte Effekte in die Betrachtung einbezogen
werden.

Indirekte Bruttowertschépfung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft

Fir die indirekten Effekte, also flr diejenigen Aktivitaten, die durch inldandische Einkaufe von
Unternehmen der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft ausgelost werden sowie die dadurch
ihrerseits angestofRenen weiteren Einkdufe der Lieferanten und Zulieferer, ergibt sich eine
Bruttowertschdpfung in Héhe von 2,05 Mrd. Euro.
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Induzierte Bruttowertschépfung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die induzierten Effekte, also durch Ausgaben der Lohneinkommen der in den Unternehmen im Bereich
des der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft Beschéaftigten und der Beschéftigten der
Vorleistungsbetriebe ausgeloste Konsumkaufe (Endnachfrage), betragen etwa 0,27 Mrd. Euro.

Gesamte Bruttowertschépfung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die direkten Wertschopfungseffekte der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft flihren tber die
indirekten und induzierten Effekte zu einem Gesamteffekt von 5,28 Mrd. Euro. Das entspricht einem
Wertschopfungsmultiplikator von 1,78, d.h. jeder Euro direkte Wertschopfung im Bereich der weiten
Definition der Luftverkehrswirtschaft stoRt tGber Multiplikatoreffekte weitere 78 Cent zusatzliche
Wertschopfung in der Wirtschaft an.

Abbildung 8: Bruttowertschopfung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft, in tsd. Euro
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Quelle: Economica.

In Tabelle 7 ist die Verteilung der gesamten Bruttowertschopfungseffekte der Luftverkehrswirtschaft
auf die zehn wichtigsten Branchen dargestellt. Die Aktivitdten der Kerndefinition weisen die héchsten
Wertschopfungseffekte auf. Der nachstgroRte Sektor ist bereits die Herstellung von Flugzeugen und
Teilen davon, gefolgt vom Handel. Zu beachten ist, dass die Sektoren des Satellitenkontos
,Osterreichische Luftverkehrswirtschaft” in die Darstellung eingeflossen sind und dass die
Bezeichnung der Sektoren sich nicht vollstindig an der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung
orientiert, sondern aus Griinden der einfacheren Lesbarkeit dem Thema angepasst wurde (etwa die
in den Lagereileistungen enthaltenen Flughéafen).
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Tabelle 7: Verteilung der gesamten Wertschépfungseffekte der weiten Definition auf die Top 10

Sektoren, in Mio. Euro

Flughafen, Austro Control

Fluggesellschaften

Herstellung von Flugzeugen und Teilen davon
Einzelhandelsleistungen (o. Kfz)

GroRRhandelsleistungen (o. Kfz)

Dienstleistungen der Vermietung v. beweglichen Sachen
Metallerzeugnisse

EDV-Gerate, elektronische und optische Erzeugnisse
Mieten

10 Reparatur u. Installation v. Maschinen u. Ausriistungen

O 00 NO UL B WN -

1.377

747
315
279
197
187
172
149
149
132

Quelle: Economica.



4.2 Beschaftigungsbeitrag der Luftverkehrswirtschaft

4.2.1 Beschaftigungsbeitrag des Kernbereichs der Luftverkehrswirtschaft

Die Einteilung in direkte, indirekte und induzierte Effekte erfolgt analog wie zuvor. Die direkten Effekte
entstehen daher in der Luftverkehrswirtschaft selbst, wahrend die indirekten Effekte im
Vorleistungsnetzwerk der Luftverkehrswirtschaft entstehen und die induzierten Effekte aufgrund des
durch die Beschaftigung ermoglichten, zusatzlichen Netto-Konsums.

Direkte Beschdftigung des Kernbereichs der Luftverkehrswirtschaft

Die direkt durch den Kernbereich erzeugte Beschaftigung betragt 14.800 Personen. Der Anteil der
direkten Beschaftigung des Kernbereichs der Luftverkehrswirtschaft betrdgt damit 0,31 Prozent der
Beschéaftigung in Osterreich insgesamt. Das ist deutlich weniger als der Anteil von 0,46 Prozent an der
Bruttowertschopfung, kann aber durch die hohe Wertschopfungsintensitat der Luftverkehrswirtschaft
erklart werden: pro Person wird Gberdurchschnittlich viel Bruttowertschépfung erzielt.

Indirekte Beschdftigung im Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft

Aus der gesamten Kette an Vorleistungsverflechtungen ergeben sich indirekte Effekte fiir den
Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft in Hohe von 11.800 Personen.

Induzierte Beschdftigung im Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft

Die induzierten Effekte belaufen sich fir den Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft auf 3.900
Personen.

Gesamte Beschdiftigung im Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft

Die direkten Beschaftigungseffekte des Kernbereichs der Luftverkehrswirtschaft fihren Gber die
indirekten und induzierten Effekte zu einem Gesamteffekt von 30.500 Personen (vgl. Abbildung 9),
was einem Beschaftigungsmultiplikator von 2,06 entspricht. Das bedeutet: Fiir jede direkt beschaftigte
Person im Kernbereich der Luftverkehrswirtschaft sind weitere 1,06 Personen im
Vorleistungsnetzwerk {iber induzierte Effekte beschaftigt.

Der hohe Multiplikator lasst sich auch wie folgt interpretieren: Der indirekte und der induzierte Effekt
sind bei der Beschaftigung hoher als bei der Bruttowertschopfung. Dies ist ebenfalls darauf
zurickzufihren, dass die Luftverkehrswirtschaft wertschopfungsintensiver als der Rest der Wirtschaft
ist. Vergleicht man die hohe Wertschopfungsintensitdt der Luftverkehrswirtschaft mit der
durchschnittlichen Wertschopfungsintensitat der Vorleister, erscheint die Luftverkehrswirtschaft
starker, weshalb der Multiplikator der Wertschopfung niedriger ist — wenngleich noch immer auf
hohem Niveau.



3.953

11.770

30.530

14.808

Direkte Beschaftigung Indirekte Beschaftigung Induzierte Gesamte Beschaftizung
Beschaftigung

Ausgedriickt in Vollzeitdquivalenten (VZA) ergibt dies: 12.500 VZA direkt, 10.100 VZA indirekt, 3.200
VZA induziert und damit 25.800 VZA insgesamt.

4.2.2 Beschiaftigung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft

Direkte Beschdftigung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die direkten Beschaftigungseffekte der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft betragen 27.700
Personen. Das entspricht einem Anteil an der gesamten Beschaftigung in Osterreich in Héhe von 0,59
Prozent. Jedoch bilden auch hier die direkten Effekte nicht die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der
engen Definition der Luftverkehrswirtschaft ab, weshalb ebenfalls indirekte und induzierte Effekte in
die Betrachtung einbezogen werden.

Indirekte Beschdftigung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft

Fir die indirekten Effekte, also diejenigen Aktivitaten, die durch inlandische Einkdufe von
Unternehmen der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft ausgelést werden sowie die dadurch
ihrerseits angestofRenen weiteren Einkdufe der Lieferanten und Zulieferer, ergibt sich eine
Beschaftigung in Hohe von 18.700 Personen.

Induzierte Beschdftigung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die induzierten Effekte, also die durch Ausgaben der Lohneinkommen der in den Unternehmen der
engen Definition der Luftverkehrswirtschaft Beschéaftigten und der Beschéftigten der
Vorleistungsbetriebe ausgelésten Konsumkaufe (Endnachfrage), betragen 6.300 Personen.

Gesamte Beschdftigung der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die direkten Beschaftigungseffekte der engen Definition der Luftverkehrswirtschaft fliihren Uber die
indirekten und induzierten Effekte zu einem Gesamteffekt von rund 52.700 Personen, wie in
Abbildung 10 dargestellt.



Das entspricht einem Multiplikator von 1,53, d.h. fir jede direkt beschaftigte Person der engen
Definition der Luftverkehrswirtschaft sind weitere 0,53 Personen im Vorleistungsnetzwerk
beschaftigt.
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Ausgedriickt in Vollzeitdquivalenten (VZA) ergibt dies: 24.800 VZA direkt, 16.200 VZA indirekt, 5.000
VZA induziert und damit 46.000 VZA insgesamt.

4.2.3 Beschiftigung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft

Direkte Beschdftigung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die direkten Beschéaftigungseffekte der weiten Definition — und daher im vollen Umfang — der
Luftverkehrswirtschaft betragen 29.200 Personen oder 0,62 Prozent der gesamten Beschaftigung in
Osterreich.

Indirekte Beschdiftigung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft

Fir die indirekten Effekte, also flr diejenigen Aktivitaten, die durch inlandische Einkdufe von
Unternehmen der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft ausgelost werden sowie die dadurch
ihrerseits angestoflenen weiteren Einkdufe der Lieferanten und Zulieferer, ergibt sich eine
Beschéftigung in Hoéhe von 20.000 Personen.

Induzierte Beschdftigung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die induzierten Effekte, also die durch Ausgaben der Lohneinkommen der in den Unternehmen der
weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft Beschaftigten und der Beschiftigten der
Vorleistungsbetriebe ausgelosten Konsumkaufe (Endnachfrage), betragen etwa 6.800 Personen.

Gesamte Beschdftigung der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft

Die direkten Beschaftigungseffekte der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft flihren Gber die
indirekten und induzierten Effekte zu einem Gesamteffekt von rund 56.000 Personen.
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Das entspricht einem Beschaftigungsmultiplikator von 1,92, d.h. fir jede direkt beschéaftigte Person
der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft sind weitere 0,92 Personen im Vorleistungsnetzwerk
beschaftigt.

Abbildung 11: Beschaftigung in der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft, in Personen

Direkte Beschaftigung Indirekte Beschaftigung Induzierte Gesamte Beschaftigung
Beschaftigung

Quelle: Economica.

Umgerechnet in Vollzeitdquivalente ergibt dies Werte von 26.200 VZA direkt, 17.400 VZA indirekt,
5.500 VZA induziert und 49.000 VZA gesamt.

In Tabelle 8 ist die Verteilung der gesamten Beschaftigungseffekte der Luftverkehrswirtschaft auf die
zehn wichtigsten Branchen dargestellt. Die Aktivitaten der Kerndefinition weisen wieder die héchsten
Effekte auf, danach folgt jedoch der Einzelhandel an dritter Stelle. Diese Verschiebung gegeniiber dem
Ranking der Bruttowertschopfung lasst sich durch den hohen Einsatz von Beschaftigten im Handel
erklaren. Danach folgen die Herstellung von Flugzeugen und Teilen davon sowie die
Arbeitskraftetberlassung. Zu beachten ist, dass die Sektoren des Satellitenkontos in die Darstellung
eingeflossen sind und dass die Bezeichnung der Sektoren sich nicht vollstindig an der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung orientiert, sondern aus Griinden der einfacheren Lesbarkeit
dem Thema angepasst wurde (etwa die in den Lagereileistungen enthaltenen Flughafen).

Tabelle 8: Verteilung der gesamten Beschaftigungseffekte der weiten Definition auf die Top 10
Sektoren, in Personen

| lsekor | Personen _

1  Flughé&fen, Austro Control 9.799
2 Fluggesellschaften 8.008
3  Einzelhandelsleistungen (o. Kfz) 7.043
4  Herstellung von Flugzeugen und Teilen davon 4.136
5 Dienstleistungen der Arbeitskrafteiberlassung 2.291
6 EDV-Gerite, elektronische und optische Erzeugnisse 1.927
7  Metallerzeugnisse 1.722
8  GroBhandelsleistungen (o. Kfz) 1.510



9  Beherbergungs- und Gastronomie-Dienstleistungen 1.492
10 Bauinstallations- u. sonst. Ausbauarbeiten 1.364

4.3 Hochrechnung auf 2019

Zum Zeitpunkt der Berichterstellung sind 6konomische Daten fiir 2019 sehr begrenzt verfligbar. Die
Wirtschaftsprognosen des Instituts fir Hohere Studien [IHS (2019)], sowie des
Wirtschaftsforschungsinstituts [WIFO (2019)] waren die fiir Osterreich letztverfiigbaren Prognosen
und wurden daher verwendet. Diese erlauben allerdings keine Fortschreibung der Modelle wie sie fir
den Hauptteil des Berichtes entwickelt wurden, da vor allem die Entwicklung der gesamten
Wirtschaftsleistung in Form des Bruttoinlandsproduktes (BIP) und der Beschaftigung dargestellt
werden. Sektorale Prognosen werden bestenfalls qualitativ vorgenommen was fiir die Modellierung
nicht ausreicht (im Text des IHS findet sich bspw. der Hinweis ,die hohe wirtschaftspolitische
Unsicherheit belasten die Industrieproduktion”, der sich auf 29 Sektoren der Input-Output Tabelle
bezieht, ohne den Effekt jedoch zu beziffern. Derartige Quantifizierungen ware aus heutiger Sicht auch
nicht belastbar).

Die Prognosen verzeichnen ein zu erwartendes BIP-Wachstum von 1,6 Prozent bis 1,7 Prozent und ein
Beschéaftigungswachstum von 1,5 Prozent bis 1,6 Prozent, jeweils gegenliber 2018. Weiter besteht
Unsicherheit iber die Entwicklung der Luftverkehrsbranche. Das Basisszenario geht davon aus, dass
sie selbst nicht weiterwachst, sondern auf den Werten von 2018 stagniert. Aufgrund des Wachstums
der durch die Vorleistungen stimulierten Sektoren ergeben sich dennoch Veranderungen. Die
Ergebnisse dieses Szenarios kdnnen als pessimistische Minimalwerte angesehen werden. Im neutralen
Vergleichsfall wird unterstellt, dass sich die Luftverkehrswirtschaft mit derselben Geschwindigkeit
entwickelt wie fur den Rest der Wirtschaft angenommen wird. Aus diesen Szenarien (Wachstum der
Wirtschaft und der Beschdftigung sowie speziell der Luftverkehrswirtschaft) ergeben sich
unterschiedliche Kombinationsméglichkeiten, deren minimale und maximale Ergebnisse in Tabelle 9
dargestellt sind.

2018 5.282.347 49.024 56.044
2019 Minimum 5.319.439 49.366 56.447
2019 Maximum 5.372.147 49.808 56.941

Wie zu erwarten ist, ergeben sich keine dramatischen Verdanderungen. Dennoch lassen sich
Erhéhungen der Bruttowertschopfung bis etwa 50 Mio. bis 55 Mio. und bis zu 900 zusatzliche
Beschéftigte auch im neutralen Szenario argumentieren. Hierbei handelt es sich um die gesamten
Effekte (direkt, indirekt und induziert). Eine sektorale Gliederung ist beim aktuellen Datenstand nicht
serids berechenbar.



5 Regionaler Impakt

Ein wesentlicher Schritt in der Berechnung des Impakts der dsterreichischen Luftverkehrswirtschaft
ist dessen Verteilung auf die Bundeslander. Aufgrund der sehr lokalen Auspragung der Flughafen
sowie der Tatsache, dass viele Fluggesellschaften ihren Sitz in Wien haben, ist eine deutliche
geographische Heterogenitat der Ergebnisse zu erwarten.

Um diese Regionalisierung darzustellen, wurde der Impakt anhand eines multiregionalen
Satellitenkontos berechnet, welches ebendiese geographische Aufteilung ermoglicht. Die
Auswertungsmoglichkeiten und Methoden sind die gleichen wie fiir klassische Input-Output-Analysen,
allerdings sind Erstellung, Analyse und Handhabung, allein aufgrund der ModellgréRRe, mit wesentlich
mehr Aufwand verbunden (bspw. liegt jeder Sektor neunmal vor).

5.1 Regionale Bruttowertschopfung

In Tabelle 10 ist die Aufteilung der Bruttowertschopfung auf die neun Bundeslander fir die direkten,
indirekten und induzierten Effekte sowie die Summen dargestellt. Danach folgen — wegen der
besseren Ubersicht — die Anteile nach der Entstehungskategorie (direkt bis induziert) in Tabelle 11.

Bei den direkten Effekten ragt Niederdsterreich mit fast 1,4 Mrd. Euro — und damit so viel wie die
nachsten drei Bundeslander zusammen — klar hervor. Hauptverantwortlich dafir ist der Flughafen in
Schwechat. In Oberdsterreich und der Steiermark, den Bundeslandern mit den beiden nachstgrofSten
direkten Effekten, herrscht vor allem die luftfahrtbezogene Industrie vor, wahrend in Wien wiederum
viele Fluggesellschaften beheimatet sind. Die substanzielle Bedeutung der luftfahrtbezogenen
Industrie sowie der sonstigen Wirtschaftszweige ist durchaus bemerkenswert und sollte keinesfalls
vergessen werden.

Da es sich bei den indirekten Effekten um Vorleistungen handelt, die letztlich aus dem gesamten
Bundesgebiet und sogar weltweit eingekauft werden kdnnen, sind diese wesentlich gleichmaRiger
verteilt. Die induzierten Effekte entstehen aus den Gehaltern der direkt und indirekt Beschaftigten,
weshalb es nur plausibel ist, dass deren (relative) regionale Anteile nahe beim Mittelwert von direkten
und indirekten Effekten liegen.

Burgenland 23.758 50.288 3.985 78.032
Karnten 35.736 44.639 4.326 84.701
Niederdsterreich 1.394.582 730.215 114.356 2.239.153
Oberosterreich 473.659 308.181 42.078 823.918
Salzburg 29.202 84.965 6.144 120.311
Steiermark 498.827 166.878 35.828 701.533
Tirol 77.002 52.323 6.960 136.285
Vorarlberg 16.624 44.479 3.289 64.391
Wien 414.715 566.500 52.809 1.034.024

Total 2.964.105 2.048.468 269.775 5.282.347
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Tabelle 11: Verteilung der Anteile der gesamten (direkt, indirekt und induziert, weite Definition)
Bruttowertschopfungseffekte auf die Bundesldander

Bundesland | direkt | _indirekt | __induziert | total

Burgenland 1% 2% 1% 1%
Karnten 1% 2% 2% 2%
Niederdsterreich 47% 36% 42% 42%
Oberosterreich 16% 15% 16% 16%
Salzburg 1% 4% 2% 2%
Steiermark 16% 8% 13% 13%
Tirol 3% 3% 3% 3%
Vorarlberg 1% 2% 1% 1%
Wien 14% 28% 20% 20%
Total 100% 100% 100% 100%

Quelle: Economica.

In Abbildung 12 ist die Verteilung der totalen Effekte in Form einer Landkarte dargestellt, was die
Abschatzung der GroRRenordnung sichtbarer macht.

Abbildung 12: BWS in der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft, in Mio. Euro

Quelle: Economica.

5.2 Regionale Beschiaftigung

In Tabelle 12 und Tabelle 13 wird die regionale Aufteilung der Beschéaftigungseffekte (in Personen) fiir
die direkten, indirekten und induzierten Effekte sowie die Summen dargestellt.

Bei den direkten Effekten finden sich zwar auf den ersten vier Rangen dieselben Bundeslander wie bei
der Bruttowertschopfung, allerdings diesmal in gednderter Reihenfolge. Auf Rang 1 liegt nun Wien,
wo ein GroRteil der direkten Effekte auf die Fluggesellschaften zuriickzufiihren ist.



Da vor allem der Betrieb von Flughdfen und die Industrie wertschopfend und weniger
beschaftigungsintensiv sind, finden sich die Bundeslander Niederdsterreich, Oberosterreich und die
Steiermark beim Beschaftigungsranking zwar weiterhin im Vorderfeld, sind aber nicht so dominant
wie in Tabelle 10 und Tabelle 11.

Die indirekten Effekte wirken wiederum tendenziell ausgleichend, wobei Niederosterreich und die
Steiermark Anteile gewinnen kdnnen. In Niederdsterreich liegt das vor allem an den Vorleistungen fir
den Flughafen, die durchaus beschaftigungsintensiv sind, in der Steiermark ist die Ursache vor allem
die Metallerzeugung.

Burgenland 86 1.261 186 1.533
Kérnten 186 696 122 1.004
Niederdsterreich 8.603 7.087 2.163 17.853
Oberosterreich 5.470 3.151 1.189 9.810
Salzburg 589 800 191 1.580
Steiermark 2.140 2.219 601 4.960
Tirol 525 642 161 1.329
Vorarlberg 50 394 61 506
Wien 11.556 3.797 2.117 17.470
Total 29.205 20.047 6.791 56.044
Burgenland <1% 6% 3% 3%
Karnten 1% 4% 2% 2%
Niederdsterreich 29% 35% 32% 32%
Oberosterreich 19% 16% 17% 17%
Salzburg 2% 1% 3% 3%
Steiermark 7% 11% 9% 9%
Tirol 2% 3% 2% 2%
Vorarlberg <1% 2% 1% 1%
Wien 40% 19% 31% 31%
Total 100% 100% 100% 100%

Die Darstellung als Landkarte (siehe Abbildung 13) zeigt auch hier sehr rasch, dass sich die Effekte vor
allem auf vier Bundesléander konzentrieren, die auch Uber eine lange Tradition als Industriestandorte
verfligen.
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Abbildung 13: Beschaftigung in der weiten Definition der Luftverkehrswirtschaft, in Personen.
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Quelle: Economica.



6 Fiskalischer Beitrag der Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft

Wertschopfung und Beschéftigung des Unternehmenssektors dienen dem 6sterreichischen Fiskus als
bedeutendste Steuer- und Abgabensubstrate. In Verbindung mit einer an die Modelle zur Berechnung

des 6konomischen FuRabdrucks® angelagerten Fiskalmatrix, lassen sich nicht nur die unmittelbar
entgeltabhangigen Steuer- und Abgabeneffekte ermitteln, sondern auch das weite Spektrum
allgemeiner (zumeist indirekter), wie auch zusatzlicher branchen- und aktivitatsspezifischer Steuern
und Abgaben erfassen.

Auf diese Weise wird das Steuer- und Abgabenaufkommen, welches das mit dem Sektor der
Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft verbundene Wertschdpfungsnetzwerk auslést, gesamthaft
abgebildet. Schlielllich bleibt dann noch zu klaren, welchen Empfangern in welchem Ausmald die
betreffenden Mittel tatsdchlich zuflieBen. Eine entsprechende Aufschlisselung auf die
Gebietskorperschaften, sowie die parafiskalischen Institutionen (bspw. Sozialversicherungen), gibt
dartber ebenfalls Auskunft.

6.1 Direkter fiskalischer Effekt der dsterreichischen Luftverkehrswirtschaft

Die oOsterreichische Luftverkehrswirtschaft tragt direkt zum Steuer- und Abgabenaufkommen in
Osterreich auf zweierlei Weise bei:

e Einerseits durch die von den Unternehmen der Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft selbst
getragenen Steuern und Abgaben,

e Andererseits durch jene Steuern und Abgaben, welche die 6sterreichische Luftverkehrswirtschaft
fir Dritte (z.B. die Lohnsteuer der unselbststandig Beschaftigten oder die Umsatzsteuer der
Endkunden) einbehédlt und an den Staat bzw. die entsprechenden offentlichen Einrichtungen
abfihrt.

Im Jahr 2018 betragt die Hohe aller Steuern und Abgaben der 6sterreichischen Luftverkehrswirtschaft,
also deren direkter fiskalischer Effekt, 1.213,9 Mio. Euro. In Abbildung 16 wird dieser direkte
fiskalische Beitrag der o6sterreichischen Luftverkehrswirtschaft und dessen Aufschliisselung nach
einzelnen Steuerarten zusammenfassend dargestellt. Die Betrachtung des gesamten fiskalischen
Effekts der Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft beginnt mit der naheren Darstellung der
wichtigsten Abgabenkategorie: Den lohnabhdngigen Steuern und Abgaben.

6.2 Lohnabhangige Steuern und Abgaben

Aufbauend auf der Input-Output-Analyse lassen sich aus den direkten, indirekten und induzierten
Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekten der 0Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft
unmittelbar die lohnabhangigen Steuer- und Abgabeneffekte ermitteln.

Der gesamte fiskalische Effekt an lohnabhangigen Steuern und Abgaben wird in Abbildung 14 im
Uberblick dargestellt. In dieser Abgabenkategorie werden die Zahlungen an Lohnsteuer,
Sozialversicherungsabgaben und Lohnsummenabgaben erfasst. Der gesamte fiskalische Effekt an
lohnabhdngigen Steuern und Abgaben der wirtschaftlichen Aktivitaten der Osterreichischen
Luftverkehrswirtschaft liegt im Jahr 2018 bei 1.320,3 Mio. Euro. Die direkten Steuer- und
Abgabeneffekte betragen 865,4 Mio. Euro, die indirekten liegen bei 387,3 Mio. Euro, und schlieflich
ergeben sich noch induzierte Effekte in Hohe von 67,6 Mio. Euro. Von diesen 1.320,3 Mio. Euro



Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft 39

entfallen rund 900,6 Mio. Euro auf Sozialversicherungsbeitrdage der Arbeitgeber und Arbeitnehmer,
wahrend die Lohnsteuer rund 419,7 Mio. Euro ausmacht.

Abbildung 14: Lohnabhéngige Steuern und Abgaben der 6sterreichischen Luftverkehrswirtschaft, in
Mio. Euro, 2018
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Quelle: Economica

6.3 Fiskalische Gesamteffekte

Zu den bereits angefiihrten lohnabhangigen Steuern und Abgaben entstehen durch die 6konomischen
Aktivitaten der 6sterreichischen Luftverkehrswirtschaft weitere substantielle Steuerrtickfliisse. Durch
eine an das Input-Output-Modell angelagerte Steuer- und Abgabenmatrix lasst sich, aufbauend auf
den Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekten, auch der fiskalische Gesamtbeitrag der
Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft bestimmen (siehe Abbildung 15).

Die jahrliche Fiskalleistung der Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft, die auf Grund deren
wirtschaftlicher Aktivitaten an den Osterreichischen Staat erbracht wird, d.h. der Gesamtbetrag aller
Steuern und Abgaben, die direkt, indirekt und induziert im Wirtschaftsjahr 2018 angefallen sind,
betragt rund 2.089,0 Mio. Euro. Der Betrag von 1.320,3 Mio. Euro an lohnabhangigen Steuern und
Abgaben weisen dabei mit 63,2 Prozent den groRten Anteil an diesem Steueraufkommen auf. Die
zweitgroBte Abgabenkategorie stellen die inldndischen Ertragsteuern (Korperschaftsteuer und
veranlagte Einkommensteuer) mit 226,0 Mio. Euro dar (10,8 Prozent). Dahinter folgen die sonstigen
Produktionsabgaben in der Hohe von 213,7 Mio. Euro (10,2 Prozent). In dieser Kategorie werden z.B.
die Lohnsummenabgaben, wie die Kommunalsteuer, oder auch die Grundsteuer erfasst.
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Fir den Sektor der dsterreichischen Luftverkehrswirtschaft spielen hier aber auch die Ausgaben fiir
Emissionszertifikate eine  wesentliche Rolle, die im Rahmen des Européischen
Emissionshandelssystems (ETS)'® erworben werden miissen. Diese belaufen sich im Jahr 2018 fiir die
Luftfahrzeugbetreiber auf 36,2 Mio. Euro'* und werden hier gesondert dargestellt, obwohl sie gemaR
der Klassifikation des ESVG® als ,Abgaben auf Umweltverschmutzung” den sonstigen
Produktionsabgaben zuzurechnen waren. Da nur ausgewahlte Sektoren der Volkswirtschaft am ETS
teilzunehmen haben, erscheint es aber angebracht, diese sektorspezifische Abgabe hier explizit
anzufiihren.

Das Nettoaufkommen an Umsatzsteuer (Differenz zwischen einbehaltener Umsatzsteuer und
Vorsteuer) liegt im Jahr 2018 bei 152,6 Mio. Euro, und schlielich werden noch sonstige Giitersteuern
(z.B. Energieabgaben oder Versicherungssteuer) in der Hohe von 140,2 Mio. Euro abgefiihrt. Davon
entfallen - als weitere sektorspezifische Abgabe - etwa 71 Mio. Euro auf die Flugabgabe, die damit
mehr als die Halfte des Gutersteueraufkommens ausmacht.

Abbildung 15: Fiskalischer Gesamteffekt nach Steuerarten, Anteile in % des Gesamteffekts, in Mio.
Euro, 2018
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Quelle: Economica.

13 Das EU-Emissionshandelssystem (ETS) legt Obergrenzen fiir das Gesamtvolumen der Emissionen bestimmter Treibhausgase fir unter das
ETS fallende Unternehmen fest. Innerhalb dieser Obergrenzen erhalten oder erwerben Unternehmen Emissionszertifikate, mit denen sie
nach Bedarf auch handeln kénnen. Das ETS umfasst 31 Lander (alle 28 EU-Lénder sowie Island, Liechtenstein und Norwegen), begrenzt die
Emissionen von mehr als 11 000 energieintensiven Unternehmen (in der Stromerzeugungs- und verarbeitenden Industrie) sowie von
Luftfahrzeugbetreibern und deckt damit rund 45 Prozent der Treibhausgasemissionen in der EU ab. Im Luftverkehr umfasst das ETS bis Ende
2023 nur die Fluge zwischen Flughafen im Europdischen Wirtschaftsraum (EWR).

14 Insgesamt mussten die in das ETS einbezogenen Industrieunternehmen und Luftfahrtbetreiber im Jahr 2018 Zertifikate fir zusatzliche
Emissionen im AusmaR von 9,7 Mio. t CO>-Aquivalent erwerben, wobei rund 0,6 Mio. t (7 Prozent) durch ésterreichische Luftfahrtbetreiber
gekauft worden sind.

15 Das Européische System Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnungen (abgekurzt als ,ESVG 2010“ bzw. ,,ESVG” bezeichnet) ist ein EU-weit
vereinheitlichtes Rechnungssystem, das systematisch und detailliert eine Volkswirtschaft (Region, Land, Ldndergruppe) mit ihren
wesentlichen Merkmalen und den Beziehungen zu anderen Volkswirtschaften beschreibt. Es wurde am 26. Juni 2013 im EU-Amtsblatt
(,Verordnung (EU) Nr. 549/2013 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2013“) und ist seit September 2014 in Kraft.



Methodische Voraussetzung zur Erfassung der fiskalischen Beitrdge der 0&sterreichischen
Luftverkehrswirtschaft ist die Kenntnis ihrer Bruttowertschopfungs- und Beschaftigungseffekte als
Bemessungsgrundlage fiir einen erheblichen Teil des gesamten Steuer- und Abgabenaufkommens.
Dabei wurden die Leistungs- und Strukturstatistik sowie die Input-Output-Tabelle fiir Osterreich (die
von der Statistik Austria bereitgestellt werden) bzw. die selbst berechneten Werte des
Satellitenkontos , Osterreichische Luftverkehrswirtschaft” als Datenquelle herangezogen. Aus diesen
Datenquellen kénnen die Zahlungen an lohnabhdngigen Steuern und Abgaben (Lohnsteuer,
Sozialversicherungsbeitrdge und Lohnsummenabgaben) geschatzt werden, wie auch die anteiligen
Produktionsabgaben (z.B. Umsatzsteuer, Energieabgaben, spezifische Gitersteuern) aller Sektoren,
die direkt und indirekt zur Wertschopfung der Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft beitragen.
SchlieBlich wird noch das Aufkommen an inldndischer Korperschaftsteuer als Komponente der
gesamten Abgabeneffekte erfasst. Diese werden auf Grundlage der Korperschaftsteuerstatistik der
Statistik Austria anteilig fiir jeden einzelnen Sektor (nach ONACE-Abschnitten) geschatzt.

Der gesamte fiskalische Beitrag der 6sterreichischen Luftverkehrswirtschaft kann in die direkten,
indirekten und induzierten Effekte zerlegt werden, wie in Abbildung 16 dargestellt. Von den 2.089,0
Mio. Euro an geleisteten Steuern und Abgaben sind 1.213,9 Mio. Euro direkt auf die wirtschaftlichen
Aktivitaten der 6sterreichischen Luftverkehrswirtschaft zurlickzufiihren. Das entspricht einem Anteil
von 58,1 Prozent. Die indirekten fiskalischen Effekte machten 707,9 Mio. Euro (33,9 Prozent) aus, der
Wert der induzierten Steuern und Abgaben liegt bei 167,2 Mio. Euro (8,0 Prozent).

Mit 865,4 Mio. Euro machten die lohnabhdngigen Steuern und Abgaben den grofiten Anteil (71,3
Prozent) an der direkten Steuer- und Abgabenleistung der 6sterreichischen Luftverkehrswirtschaft
aus, gefolgt von den inldndischen Ertragsteuern (126,7 Mio. Euro; 10,4 Prozent) und den sonstigen
Produktionsabgaben (124,9 Mio. Euro; 10,3 Prozent). Hinzu kommen noch sonstige Gitersteuern im
Ausmal’ von 109,1 Mio. Euro und die Ausgaben fiir ETS-Zertifikate in der Hohe von 36,2 Mio. Euro. An
Umsatzsteuer erhalten die Unternehmen der Osterreichischen Luftverkehrswirtschaft 48,4 Mio. Euro
an Zahlungen zuriick, weil die geleistete Vorsteuer den Betrag an einbehaltener Umsatzsteuer
entsprechend Ubersteigt. Das ist im Wesentlichen dem Umstand geschuldet, dass Flugtickets fiir
Auslandsfliige® von der Umsatzsteuer befreit sind.

16 Dje Umsatzsteuer auf den Personentransport bemisst sich nach dem Transportweg. Innerhalb Osterreichs unterliegt der Transport
grundsatzlich dem Normalsteuersatz, im Ausland ist der Transport umsatzsteuerfrei. Inlandsfliige sind deshalb mit dem Normalsteuersatz
zu versteuern. Bei Auslandsfliigen ist der Anteil des Fluges lber Gsterreichisches Bundesgebiet zu versteuern. Fluggesellschaften, deren
Flige Uberwiegend im Ausland liegen, wird bei Auslandsfliigen die Umsatzsteuer auf den Inlandsanteil erlassen (§ 6 Abs. 1 Z2 UStGi. V. m.
§ 9 Abs. 2 Z 1 UStG). Das Finanzministerium veroffentlicht dazu jedes Jahr eine Liste mit den Osterreichischen Fluggesellschaften, fiir die das
zutrifft. Bei Fluggesellschaften mit Sitz im Ausland wird grundsatzlich davon ausgegangen, dass die Bedingungen erfiillt sind (siehe dazu Rz.
1142 UStR)
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Abbildung 16: Direkte, indirekte und induzierte fiskalische Effekte der &sterreichischen
Luftverkehrswirtschaft, in Mio. Euro, 2018
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Quelle: Economica.

In Abbildung 17 wird die Aufteilung der gesamten jahrlichen Fiskalleistung der Osterreichischen
Luftverkehrswirtschaft zwischen den verschiedenen o6ffentlich-rechtlichen Korperschaften des
Osterreichischen Staats (Bund, Lander, Gemeinden und Sozialversicherungstrager) zusammenfassend
dargestellt.

Aufgeschlisselt nach staatlichen Institutionen, entfallt mit 900,6 Mio. Euro der grofSte Anteil auf die
Sozialversicherungen (das entspricht einem Anteil von 43,1 Prozent), der Bund nimmt 733,2 Mio. Euro
(35,1 Prozent) ein, die Bundesldnder erhalten 222,0 Mio. Euro (10,6 Prozent), die Gemeinden 197,1
Mio. Euro (9,4 Prozent) und andere 6ffentlich-rechtliche Koérperschaften (z.B. Kammern) 36,1 Mio.
Euro (2,8 Prozent) Y.

7 Diese Aufteilung erfolgt fur die gemeinschaftlichen Bundesabgaben gemaR dem Verteilungsschlissel des Finanzausgleichsgesetz in der
jeweils glltigen Fassung. Die Gemeindesteuern (Kommunalsteuer und Grundsteuer) werden auf Grundlage des Aufkommens der sonstigen
Produktionsabgaben anteilig geschatzt. Die Sozialversicherungsbeitrage ergeben sich direkt aus der Schatzung des Aufkommens der
lohnabhéngigen Steuern und Abgaben.
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Abbildung 17: Totaler fiskalischer Effekt nach o6ffentlich-rechtlichen Koérperschaften, in Mio. Euro,

2018

= Sozialversicherungen = Bund = Ldnder = Gemeinden = Sonstige Kérperschaften 6R

Quelle: Economica.



7 Tourismus

Die Analyse Auswirkung der Luftverkehrswirtschaft auf den Tourismus kann prinzipiell auf zwei sehr
unterschiedliche Arten erfolgen. Bei der ersten wird der 6konomische FulRabdruck jener Touristen
berechnet, welche mit einem Flugzeug nach Osterreich anreisen. Dies entspricht einer Zurechnung im
Sinne einer Kostenrechnung. Bei der zweiten Methode werden nur diese Touristen in die Berechnung
mit aufgenommen, die auch realistischerweise nur mit dem Flugzeug kommen kénnen. Gabe es daher
keinen Flugverkehr, wiirden diese Touristen nicht nach Osterreich kommen.

Wie eingangs erwdhnt, ist dieser Berechnungsansatz allerdings mit einer wesentlichen Frage
verbunden: Wie hangen die Substitution des Flugzeuges durch andere Verkehrsmittel mit der
Reisedistanz zusammen? Mit anderen Worten: Wenn es plotzlich keine Flugzeuge mehr gdbe, wiirden
bei einer Reisedistanz von n Kilometern noch immer x Touristen nach Osterreich kommen. Vermutlich
wirden bspw. aus Deutschland noch fast alle Touristen weiterhin kommen, wahrend bei Gasten der
iberischen Halbinsel ein substanzieller Anteil bereits wegfallen wiirde. Praktisch komplett
unterbleiben wiirde Tourismus aus Fernost oder Ubersee®®,

Um hier eine analytische Losung zu finden, wurde der Ansatz der Gravitationsmodelle verwendet
[siehe etwa (Bussiere, Fidrmuc und Schnatz (2005)) oder auch (Chen und Novy (2010)], der einen
vielfach getesteten exponentiellen Zusammenhang zwischen Distanz und wirtschaftlicher Aktivitat
vorsieht. Dieser Zusammenhang konnte auch fiir Pendler, Studenten und Reisende festgestellt werden
(siehe unter anderem [Economica, IW-Consult-GmbH und IW-K&In-e.v. (2015)]. Anhand der von
Statistik Austria bereitgestellten Daten'® konnte ein Modell kalibriert werden, welches das aktuelle
Flugverhalten der ausldndischen Touristen in Osterreich beschreibt. Das Ergebnis lautet, dass bis zu
einer Distanz von 680 Kilometern wenige Touristen wegfallen (Géaste, die bei diesen kurzen Distanzen
per Flugzeug kommen, konnten zumeist auf andere Verkehrstrager umsteigen). Danach setzt
ebengenannter exponentieller Zusammenhang ein, der dazu fiihrt, dass bspw. 58 Prozent aller
Fluggaste aus Frankreich nicht mehr kommen wiirden. Im Fall von Spanien ware mit einem Absinken
um 81 Prozent zu rechnen. Multipliziert man diese Anteile mit den tatsachlichen Flugankiinften aus
den jeweiligen Landern, ergibt sich der zu erwartende Verlust und damit die reale Anzahl an Touristen,
die ohne Flugverkehr nicht nach Osterreich kommen wiirden. Die gréRten Werte ergeben sich hierbei
fur China, die USA, die Niederlande und GroRbritannien. In Summe wiirden etwa 71 Prozent der
Flugtouristen ausbleiben.

Fir die Bruttowertschépfung sind aber nicht die Ankiinfte, sondern die Nachtigungen und die mit dem
Aufenthalt zusammenhdngenden Ausgaben wesentlich. Geht man die zuvor erlduterten
Rechenschritte fiir die Né&chtigungen durch (laut Nachtigungsstatistik von Statistik Austria
unterscheiden sich diese je nach Herkunftsland — Gaste aus den Niederlanden bleiben im Durchschnitt
fast exakt 5 Tage im Land, chinesische Gaste hingegen nur 1,4 Tage), so erhalt man einen Riickgang
um 64 Prozent.

Weiters ist aus den Zahlen von Statistik Austria bekannt, dass ibernachtende auslandische Touristen
im Durchschnitt 163 Euro pro Tag ausgeben®. Damit ergibt sich ein Gesamteffekt von knapp 2,08 Mrd.
Euro an touristischem Konsum??, Hiervon entfallen 32 Prozent (673 Mio. Euro) auf die Beherbergung,

18 Mittel- bis langfristig wiirden sich wahrscheinlich Technologien mit erheblich schnelleren Schiffs- und Bahnverbindungen etablieren,
darliber Annahmen zu finden, erscheint jedoch als zu spekulativ, um hier genauer betrachtet zu werden.

19 STATcube - Statistische Datenbank von STATISTIK AUSTRIA

20 Es wurden fir das Jahr 2018 Ausgaben in Hohe von 18,095 Mrd. Euro von ibernachtenden Touristen sowie etwa 110.400 Nachtigungen
von auslandischen Gasten in Osterreich verzeichnet.

2 Hierbei sind sdmtliche Reisende erfasst, nicht nur solche, die in ihrer Freizeit anreisen. Eine Anfrage bei Osterreich Werbung identifizierte
dies als einen der Griinde fur die Differenzen zur T-MONA-Datenbank. Weiters wurden genannt, dass Geschaftsreisenden und



26 Prozent (544 Mio. Euro) auf Restaurants, 15 Prozent (304 Mio. Euro) auf den Transport (inklusive
Flug), 9 Prozent (188 Mio. Euro) auf Kultur, Unterhaltung und Sport sowie 18 Prozent (365 Mio. Euro)
auf Sonstiges. Die Fliige missen subtrahiert werden, da diese bereits im eigentlichen Satellitenkonto
bewertet werden, wodurch sich die Transportkosten auf 99 Mio. Euro reduzieren. Die verbleibenden
1,87 Mrd. Euro werden auf die entsprechenden Sektoren aufgeteilt und analysiert.

Dabei ergibt sich eine direkte Bruttowertschopfung von 1,14 Mrd. Euro, welche durch die indirekte in
Héhe von 447 Mio. Euro und die induzierte in Hohe von 48 Mio. Euro auf einen Gesamtwert von
1,64 Mrd. Euro gehoben wird. Dieser Wert bericksichtigt ausschlielich Tourismusausgaben von
Flugreisenden, die ohne das Verkehrsmittel Flugzeug nicht nach Osterreich kommen wiirden. Somit
ist dieser Effekt unmittelbar der Flugverkehrswirtschaft zurechenbar. Touristen, die auf andere
Verkehrsmittel umsteigen wiirden, sind in dieser Zahl nicht enthalten.

Fir die Beschaftigten ergibt sich ein Wert von direkt 17.585 beschéftigten Personen (15.775
Vollzeitdaquivalenten), welche durch indirekte und induzierte Effekte auf 24.090 Personen (21.095
Vollzeitdquivalente) ergdnzt werden.

Bruttowertschépfung in tsd. Euro 1.141.426 447.398 48.206 1.637.030
Beschaftigung in Personen 17.858 5.292 1.214 24.090
Beschaftigung in Vollzeitaquivalenten 15.775 4.342 978 21.095

Demgegeniiber konnte man die Abflisse von Bruttowertschopfung aufgrund von Einkdufen
Osterreichischer Touristen im Ausland stellen. Hierbei gibt es ein weiteres Zuordnungsproblem zu
beachten. Was wirden die Osterreichischen Flugreisenden machen, gdbe es die
Luftverkehrswirtschaft nicht und damit auch teils sehr eingeschrankte Urlaubsmdglichkeiten? Die
Alternativen moglicher Reisedestinationen, welche in angemessener Zeit mit anderen
Verkehrsmitteln erreicht werden kénnen, werden dadurch massiv eingeschrankt. Plausibel ware
daher eine ndhere Reisedestination. Gdbe es bspw. keinen Flug in die Karibik oder ein anderes, weit
entferntes Reiseziel, wiirde man ein nahegelegenes Urlaubsland wéahlen — missen. Dieses Reiseziel
kann auch in Osterreich liegen und damit die heimische Bruttowertschépfung erhéhen, es muss aber
nicht.

Laut Statistik Austria gingen im Jahr 2018 rund 68 Prozent der Reisen von Osterreichern ins Ausland?.
Hat man eine Praferenz fiir das Ausland als Reiseziel (etwa die zuvor genannte Karibik), ist es noch
wahrscheinlicher, dass eine ebensolche Alternative gewahlt wird. Die typischen Reiseziele sind
Deutschland, Italien und Kroatien. Im Jahr 2018 wurden dort iber 46 Prozent der Ausgaben von
dsterreichischen Urlaubern getétigt, weitere 11 Prozent in den Nachbarldndern Osterreichs (ohne
Deutschland und Italien)®. Da diese Destinationen auch gut ohne Flugzeug erreichbar sind (und wenn
man das bereits angefiihrte Ergebnis des Gravitationsmodells, dass bis zu einer Distanz von 680

Konferenztouristen einen hoheren Anteil an Flugreisenden aufweisen sowie Abweichungen in der genauen Fragestellung zu den
Unterschieden fihren kénnen.

22 STATISTIK AUSTRIA, Ergebnisse der Mikrozensus-Sonderprogramme (1969 - 2002) und aus den quartalsweisen Stichprobenerhebungen
zu den Urlaubs- und Geschaftsreisen (2003 - 2018). Erstellt am 26.04.2019. — 1) Die Daten betreffen nur Haupturlaubsreisen (Urlaubsreisen
mit mind. 4 Nachtigungen).

23 STATISTIK AUSTRIA, Reiseverkehrsbilanz; OeNB. Erstellt am 03.05.2019. — 1) Einnahmen und Ausgaben ohne internationalem
Personentransport. Vorlaufige Ergebnisse.



Kilometern wenige Touristen wegfallen, auch auf 6sterreichische Touristen im Ausland anwendet), ist
fiir die kumulierten Tourismusausgaben von 58 Prozent 6sterreichischer Urlauber im Ausland keine
Veranderung zu erwarten. Es wiirde somit auch ohne die Luftverkehrswirtschaft zu dem bereits jetzt
existierenden Abfluss von Bruttowertschépfung kommen.

Fir die verbleibenden 42 Prozent Tourismusausgaben heimischer Reisenden stellt sich nun die Frage,
der alternativen Verwendung. Hier kann einerseits eine andere Destination ins Auge gefasst werden,
oder aber es werden ganzlich andere Moglichkeiten, das Budget fiir den nicht verfligbaren Flugurlaub
zu verwenden, etwa durch Erhéhung der Sparquote, ausgewihlt. Der Anteil des in Osterreich
zusatzlich konsumierten Reisebudgets bei Wegfall von Flugreisen ware daher vermutlich gering, wenn
auch nur schwer bezifferbar.

Zudem betragen die Ausgaben der Osterreicher im Ausland nur etwa 52 Prozent der Einnahmen, die
Osterreich durch ausldndische Géste erwirtschaftet?>. Daher ist das absolute Volumen der Ausgaben
im Ausland deutlich geringer — und davon wiirde nur ein geringer Anteil in Osterreich konsumiert
werden.



8 Studienvergleich

AbschlieBend wird noch ein Vergleich mit einigen anderen Studien zur Luftfahrtwirtschaft
vorgenommen. Hierzu muss gesagt werden, dass die Studien unterschiedliche Definitionen und damit
unterschiedlich weit reichende Auslegungen des Begriffs ,Luftverkehr” haben. Zudem ist, speziell bei
den ilteren Studien, zu beachten, dass es strukturelle Anderungen in der Branche gegeben hat und
auch die Inflation im Lauf der Jahre ihre Wirkung zeigt. Mit den soeben erwdhnten Anmerkungen
lassen sich aber zumindest die GroRenordnungen in Relation setzen.

Basisjahr 2018 2014 2013 2009
BWS (Mrd. €)
Direkt 2,9 1,3 1,3 1,8
Total 5,3 4,0 3,9 3,6
Multiplikator 1,78 2,98 3,09 1,98
Beschiftigte
Direkt 29.200 23.600 22.000 31.800
Total 56.000 72.700 54.000 59.500
Multiplikator 1,92 3,08 2,51 1,87

Wie in Tabelle 15 zu sehen ist, sind die direkten Wertschopfungseffekte durchaus unterschiedlich,
wobei jene der vorliegenden Studie die hochsten sind. Dies ist auf die umfassendere Definition der
Luftverkehrswirtschaft und damit eben auch der direkten Effekte zuriickzufiihren. Die totalen Effekte
sind ebenfalls héher, wobei allerdings auch die Multiplikatoren der Studien des /W sowie von Steer
Davies Gleave relativ deutlich Gber jenen der vorliegenden Studie liegen. Am besten vergleichbar ist
jene von Oxford Economics, welche auch die &hnlichste Definition verwendet (Flughafen,
Fluggesellschaften, Lagerei, Gastronomie, Einzelhandel, Ticketing sowie produzierende
Unternehmen)?.

Bei den Beschaftigten zeigt sich ein dhnliches Bild, wobei wiederum der Vergleich mit Oxford-
Economics (2011) am interessantesten ist — allerdings aus einem géanzlich anderen Grund: Fir das Jahr
2009 konnte eine direkte Wertschépfung in Héhe von 1,8 Mrd. Euro nachgewiesen werden, wofir
31.800 Personen beschaftigt gewesen sind. Die aktuelle Studie weist eine direkte Wertschopfung von
2,9 Mrd. Euro aus — was auch nach Inflationsbereinigung mehr ist —, aber ,,nur“ 29.200 Beschéftigte.
Stellt man einen direkten Vergleich an, dann zeigt sich, dass in der Luftverkehrswirtschaft heute (mit
weniger Beschaftigten) mehr Wertschépfung generiert werden kann als im Jahr 2009.

24 Siehe Oxford-Economics (2011) S. 12.
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10 Anhang: Regionale Ergebnisse der engen Definition und der
Kerndefinition

Je nach Definition und Dimension (Bruttowertschopfung oder Beschaftigung) sind die Bundeslander
Niederdsterreich, Oberdsterreich, Steiermark und Wien in den vorderen Rangen zu finden. In Wien
zeigt sich vor allem ein starker Beschaftigungseffekt, wahrend in den drei anderen Bundeslandern
tendenziell wertschépfungsintensive Branchen zu finden sind.

Enge Definition

Burgenland 10.365 48.144 3.168 61.677
Karnten 26.787 43.485 3.804 74.076
Niederosterreich 1.286.215 650.109 109.448 2.045.773
Oberosterreich 428.387 301.490 38.687 768.564
Salzburg 28.328 82.563 5.644 116.534
Steiermark 451.160 162.929 32.418 646.507
Tirol 65.477 51.247 6.319 123.043
Vorarlberg 7.232 43.259 2.734 53.224
Wien 369.807 542.410 47.283 959.500
Total 2.673.759 1.925.636 249.504 4.848.899
Burgenland <1% 3% 1% 1%
Karnten 1% 2% 2% 2%
Niederdsterreich 48% 34% 44% 42%
Oberosterreich 16% 16% 15% 16%
Salzburg 1% 1% 2% 2%
Steiermark 17% 8% 13% 13%
Tirol 3% 3% 3% 3%
Vorarlberg <1% 2% 1% 1%
Wien 14% 28% 19% 20%

Total 100% 100% 100% 100%
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Tabelle 18: Verteilung der gesamten (direkt, indirekt und induziert, enge Definition)
Beschiftigungseffekte in Personen auf die Bundeslander.

mmm

Burgenland 1.198 1.386
Karnten 147 673 108 927
Niederdsterreich 8.341 6.262 2.081 16.684
Oberosterreich 5.202 3.060 1.099 9.361
Salzburg 585 771 177 1.533
Steiermark 2.039 2.150 547 4.735
Tirol 469 624 147 1.241
Vorarlberg 23 381 51 455
Wien 10.826 3.609 1.905 16.339
Total 27.671 18.728 6.263 52.661

Quelle: Economica.

Tabelle 19: Verteilung der Anteile der gesamten (direkt, indirekt und induziert, enge Definition)
Beschiftigungseffekte in Personen auf die Bundeslander.

Bundesland ___direkt | _indirekt | _induziert

Burgenland <1% 7% 2% 3%
Karnten 1% 4% 2% 2%
Niederdsterreich 30% 33% 33% 32%
Oberosterreich 19% 16% 18% 17%
Salzburg 2% 1% 3% 3%
Steiermark 7% 12% 9% 9%
Tirol 2% 3% 2% 2%
Vorarlberg <1% 2% 1% 1%
Wien 39% 19% 30% 31%
Total 100% 100% 100% 100%

Quelle: Economica.
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Kerndefinition

Tabelle 20: Verteilung der gesamten (direkt, indirekt und induziert, Kerndefinition)
Bruttowertschopfungseffekte in tsd. Euro auf die Bundeslander

Bundesland mmmm

Burgenland 113 38.768 2.118 40.999
Karnten 11.026 26.742 2.058 39.826
Niederdsterreich 831.545 603.265 71.172 1.505.981
Oberosterreich 122.435 120.095 13.131 255.661
Salzburg 27.709 24.882 5.333 57.924
Steiermark 241.035 143.139 21.220 405.394
Tirol 30.448 34.124 3.518 68.090
Vorarlberg 232 32.954 1.808 34.995
Wien 337.825 292.643 38.672 669.140
Total 1.602.368 1.316.612 159.029 3.078.010

Quelle: Economica.

Tabelle 21: Verteilung der Anteile der gesamten (direkt, indirekt und induziert, Kerndefinition)
Bruttowertschopfungseffekte auf die Bundeslander

Bundesland ___direkt | _indirekt | __induziert |

Burgenland <1% 3% 1% 1%
Karnten 1% 2% 1% 1%
Niederdsterreich 52% 45% 45% 49%
Oberosterreich 7% 9% 9% 9%
Salzburg 2% 2% 3% 2%
Steiermark 15% 11% 13% 13%
Tirol 2% 3% 2% 2%
Vorarlberg <1% 3% 1% 1%
Wien 21% 22% 25% 22%
Total 100% 100% 100% 100%

Quelle: Economica.
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Tabelle 22: Verteilung der gesamten (direkt, indirekt und induziert, enge Definition)
Beschiftigungseffekte in Personen auf die Bundeslander.

Bundesland | direkt | _indirekt | __induziert | total
861 96 958

Burgenland <5

Karnten 48 369 56 474
Niederdsterreich 4.264 5.188 1.310 10.762
Oberosterreich 1.175 1.088 361 2.625
Salzburg 464 207 162 833
Steiermark 860 1.686 346 2.892
Tirol 173 371 79 623
Vorarlberg <5 259 33 292
Wien 7.824 1.738 1.509 11.071
Total 14.808 11.770 3.953 30.530

Quelle: Economica.

Tabelle 23: Verteilung der Anteile der gesamten (direkt, indirekt und induziert, enge Definition)
Beschaftigungseffekte in Personen auf die Bundeslander.

Bundesland | direkt | _indirekt | __induziert | total

Burgenland <1% 8% 2% 3%
Karnten <1% 3% 1% 2%
Niederdsterreich 29% 44% 34% 35%
Oberosterreich 8% 9% 9% 9%
Salzburg 3% 2% 1% 3%
Steiermark 6% 14% 9% 9%
Tirol 1% 3% 2% 2%
Vorarlberg <1% 2% 1% 1%
Wien 53% 15% 38% 36%
Total 100% 100% 100% 100%

Quelle: Economica.
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