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1. Vorbemerkung

Was ware, wenn eine Netzwerkfluglinie wie die Austrian Airlines Group (AAG) ihre wichtige Netzwerkfunktion im internationalen
Flugverkehr einbiRen wirde? Welcher volkswirtschaftliche Schaden wirde dem heimischem Standort durch den dadurch bewirkten
Verlust der Hub-Funktion des Flughafen Wien (VIE) entstehen? Mit diesen analytischen Fragestellungen beschéaftigt sich eine aktuelle
Untersuchung des Industriewissenschaftlichen Institutes (IWI), deren Kernergebnisse nachfolgend prasentiert sind.

Der VIE ist zweifelsfrei der wichtigste 6sterreichische Flughafen. Er ist in jingster Vergangenheit zu einem bedeutenden Umsteige-
Knotenpunkte (Hub) in der Verbindung des internationalen Ost-West-Flugverkehrs geworden, mit den Vorteilen einer kurzen
Umsteigedauer und einer hohen Leistungsqualitdt. Grundvoraussetzung fiir das Funktionieren dieses Flughafensystems ist aber ein
vitaler Netzwerk-Carrier am Standort — in Gestalt der AAG. Dies ist der Hintergrund der gegenstandlichen Uberlegungen, welche mit
einer Quantifizierung eines Szenarios zur Fragestellung ,Drehscheibe oder Endpunkt? Die Bedeutung der Hub-Funktion des Flughafens
Wien als Wirtschaftsfaktor” die Dramatik eines fiktiven Negativ-Impacts fiir die dsterreichische Volkswirtschaft bestimmt.

2. Datengrundlage

Um ein Szenario zu quantifizieren, welches die Auswirkungen gesetzt dem Fall abbildet, dass am VIE keine Netzwerklinie des AAG-
Formats stationiert ist, miissen verschiedene Annahmen getroffen werden:

= Bei einer Reduktion der Flotte von 93 auf 62 Einheiten wiirden

. rund 45% der Flugstrecken der AAG, mit einem hohen Transferanteil (70% und mehr), eingestellt werden. Insgesamt waren dies
49 von 109 Flugstrecken, wobei sich die aufgegeben Routen insbesondere auf Osteuropa, Zentralasien und Naher Osten
konzentrieren.

= Aufgrund der nicht stattfindenden Flige (Reduktion von 144.000 auf 100.000 Fliige) werden einerseits Lokalpassagiere (hier: 3
von 10 Passagieren besuchen den Standort Wien) und

= andererseits Transferpassagiere (hier: 7 von 10 Passagieren nutzen den VIE als Umsteigemdglichkeit fur einen Weiterflug zu einer
anderen Destination) nur bedingt versorgt.

. Rund ein Drittel der am Standort Wien verweilenden Passagiere sind aus dem Inland, die restlichen zwei Drittel kommen als
Besucher in die Bundeshauptstadt, die eine Halfte als Geschaftsreisende (Aufenthaltsdauer im Schnitt: 1 Tag) und die andere
Halfte als Privatreisende (Aufenthaltsdauer im Schnitt: 2,5 Tage). Im Durchschnitt bleibt jeder Lokalpassagier ausléndischer
Herkunft 1,75 Tage in Wien.

Abb. 1: Auswirkungen aufgrund des AAG-Netzwerkfluglinienverlustes
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Quelle: IWI (2010)
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Infobox: Welchen Wirtschaftszweigen sind die AAG und der VIE zuzuordnen?

Wiéhrend die Airlines Group (AAG) der ONACE 62 (Luftverkehr) angehérig ist, wird der Flughafen Wien (VIE) der ONACE 63
(Hilfs- und Nebentatigkeiten fur den Verkehr) zugerechnet.
Tab. 1: Klassifikation der Wirtschaftstatigkeiten:

Flugverkehr & Hilfs- u. Nebentétigkeiten fir den Verkehr

ONACE 62 Flugverkehr

3-Steller 4-Steller 6-Steller

62.1 Linienflugverkehr 62.10 Linienflugverkehr 62.10-00 Linienflugverkehr (Personen-
und Guterbeférderung im
Linienflugverkehr)

62.2 Gelegenheitsflugverkehr 62.20 Gelegenheitsflugverkehr 62.20-00 Gelegenheitsflugverkehr
(Charterfliige, Hubschrauberdienste,
Rundfliige etc.)

62.3 Raumtransport 62.30 Raumtransport 62.30-00 Raumtransport

ONACE 63 Hilfs- u. Nebentéatigkeiten fiir den Verkehr

3-Steller 4-Steller 6-Steller
63.1 Frachtumschlag und Lagerei 63.11 Frachtumschlag 63.11-00 Frachtumschlag
63.12 Lagerei 63.12-00 Lagerei
63.2 Sonstige Hilfs- und Nebenta- 63.21 Sonstige Hilfs- und Neben- 63.21-01 Parkhauser und Parkgaragen
tigkeiten fur den Verkehr tatigkeiten fur den Landverkehr 63.21-02 Mautstraen

63.21-03 Sonstige Hilfs- und
Nebentatigkeiten fur den Landverkehr
63.22 Sonstige Hilfs- und Neben- 63.22-00 Sonstige Hilfs- und

tatigkeiten fir die Schifffahrt Nebentatigkeiten fir die Schifffahrt
63.23 Sonstige Hilfs- und Neben- 63.23-00 Sonstige Hilfs- und
tatigkeiten fur die Luftfahrt Nebentatigkeiten fur die Luftfahrt

(Betrieb von Flugabfertigungseinrich-
tungen, Regelung und Uberwachung
des Flugverkehrs, Sicherheitskontrolle,
Flughafenfeuerwehr etc.)

Anm.: Ausgewahlte Wirtschaftszweige auf Basis der ONACE 2003

Quelle: IWI (2010) auf Basis der Statistik Austria

Im Lichte dessen und unter Zuhilfenahme und Schatzung von Umsatzrickgangen bei AAG und VIE bzw. der Berechnung von
durchschnittlichen TourMIS-Gastetagesausgaben am Standort Ostdsterreich wird diese Analyse vorgenommen. Fir die
gesamtwirtschaftliche Impact-Untersuchung findet ferner die aktuelle Input-Output-Tabelle der Statistik Austria Anwendung.’

3. Volkswirtschaftliche Analyse des Verlusts der Netzwerklinien
Was ware wenn der VIE im internationalen Flugverkehr seinen wichtigsten und einzigen Netzwerk-Carrier in eben dieser Funktion

einbifRen wiirde? Welcher volkswirtschaftliche Schaden wiirde dem heimischem Standort dadurch in seiner gesamten Dimension — also
auf direkter, indirekter und induzierter Ebene” — entstehen?®

Alle Ausgangsdaten und somit auch die Ergebnisse der Berechnungen beziehen sich auf das Jahr 2009 (s. z.B. http://tourism.wu-wien.ac.at). Es
wird ein Input-Output-Endnachfragemodell angewandt.

S. Glossar

Nachfolgend wird ein solches Szenario in einzelnen, aufeinander aufbauenden Modulen quantifiziert, beginnend mit den Umsatzriickgédngen der
AAG sowie des VIE (in einer Einzel- ebenso wie Aggregatsbetrachtung), auf deren Basis sodann die volkswirtschaftlichen GesamteinbuBen (z.B. bei
Produktion, Wertschopfung oder Beschaftigung) eruiert werden. Darauf aufbauend werden die Gesamteffekte der Rickgange der
Besucherausgaben beziffert, um im Anschluss daran die totalen Auswirkungen des Verlustes der Netzwerklinie am VIE zu beziffern. Notabene: Weil
die Austro Control Vorleistungslieferant der AAG ist, sind die Effekte auf die Austro Control in den indirekten Effekten der AAG bzw. des VIE
enthalten.
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3.1 Effekte des Leistungsrickganges bei der Austrian Airlines Group

Angenommen, die AAG verliert ihre Netzwerkfunktion am VIE, so belauft sich der Umsatzriickgang fir die AAG auf 458,2 Mio. EUR, der
gesamte volkswirtschaftliche Produktionsriickgang in Osterreich liegt aber mit 855,1 Mio. EUR rund doppelt so hoch. Oder anders
aufgedriickt: Wenn der Umsatz der AAG aufgrund des definierten Impacts und tber den Mechanismus von Vorleistungen um 1 Mio.
EUR zuriickgeht, sinkt die gesamtwirtschaftliche Produktion in der heimischen Wirtschaft um 1,87 Mio. EUR. Analog betragt das
Verhaltnis der Wertschopfung der AAG — als wohlfahrtsstiftender Bestandteil der Produktion — zur Wertschopfung in allen anderen
Wirtschaftsbereichen sogar 1 zu 2,57. Ein Umsatzriickgang der AAG von rund 458,2 Mio. EUR 16st sodann direkt, indirekt und induziert
270 Mio. EUR an Wertschopfungseinbufen aus.

Tab. 2: Gesamteffekte der AAG

Umsatzrickgang in Mio. EUR 458,2
Effekte auf ... insgesamt (Ijrl]r;l;t) éTJd;ekt induziert i Efle
Produktion 855,1 458,2 283,4 113,5 1,87
Wertschopfung 270,3 105,1 106,3 58,8 0,59
Arbeitnehmerentgelte 153,7 67,7 59,9 26,0 0,34
div. Steuern und Abgaben 95,6 34,5 34,0 27,1 0,21
Investitionen 101,6 36,2 47,9 17,5 0,22
privater Konsum*) 69,7 0,0 0,0 69,7 0,15
in Personen e Pe.rs' je 1
Mio. EUR
Beschéaftigungsverhéltnisse 4.041 1.278 1.729 1.034 8,82
Beschéftigung (VZA) 3.557 1.156 1.520 881 7,76
Anm.: *) Diese Konsumnachfrage wird durch die durch direkte und indirekte Effekte generierten Lohne und Gehélter nach sich gezogen.
Deshalb ist sie lediglich Teil der induzierten Effekte. Rundungsdifferenzen maéglich.
Quelle: IWI(2010)

Eine unabdingliche Folge dieses Outputriickgangs ist der Abbau der Beschaftigung. In der heimischen Gesamtwirtschaft wiirden daher
mehr als 4.000 Arbeitsplatze (Beschéftigungsverhaltnisse) bzw. rund 3.600 Vollzeitdquivalente (VZA) alleine aufgrund des ,AAG-
Effekts” eingebu3t werden. Pro Mio. EUR Umsatzriickgang der AAG nimmt die nationale Gesamtbeschaftigung also um 9 Képfe bzw. 8
VZA ab.

Tab. 3: Effekte auf die am meisten betroffenen Giter/Sektoren (bewirkt durch AAG)

Produktion Beschaftigung

Y in Mio. EUR in VZA
Luftfahrtleistungen 500,0 1.261
DL beziglich Hilfs- u. Nebentéatigkeiten fur den Verkehr 86,7 535
DL des Grundstiicks- und Wohnungswesens 33,4 51
Unternehmensbezogene Dienstleistungen 31,0 256
Beherbergungs- und Gaststattendienstleistungen 22,3 269
Mineraldlerzeugnisse 18,9 5
Bauarbeiten 16,6 124
Energie und DL der Energieversorgung 13,7 15
Handelsvermittlungs- u. GroBhandelsleistungen 13.4 86
Sonstige Fahrzeuge 13,3 46
Sonstige Guter / Sektoren 105,9 909
Summe 855,1 3.557

Anm.: DL ... Dienstleistungen

Quelle: IWI (2010)

Durch den Wegfall der Netzwerklinie-Funktion sind ausschlieRlich im Zusammenhang mit der AAG erwartungsgemal die
Luftfahrtleistungen mit einem konkreten Produktionsriickgang in der Hohe von 500 Mio. EUR und einem Beschaftigungsverlust von
mehr als 1.260 VZA am stérksten betroffen.

Ebenfalls sehr negativ beeinflusst sind andere Dienstleistungsgiter/-sektoren: v.a. Dienstleistungen bezuglich Hilfs- und.
Nebentatigkeiten fir den Verkehr, Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens sowie unternehmensbezogene
Dienstleistungen.”

Die Bedeutung der Luftfahrtleistungen ebenso wie der Dienstleistungen bezuglich Hilfs- und. Nebentétigkeiten fur den Verkehr fiir die AAG wird nicht
nur bei den gesamten Effekten der am meisten betroffenen Sektoren ersichtlich, sondern auch bei der Fragestellung nach der Guterstruktur der
Vorleistungen des Unternehmens auf der unmittelbar ersten Ebene. Rund 40% des Vorleistungsbedarfs der AAG wird auf der ersten Zulieferebene
durch Unternehmen aus dem Bereich der Dienstleistungen bezuglich Hilfs- und. Nebentétigkeiten fur den Verkehr gedeckt, des Weiteren kommen
die Luftfahrtleistungen (rd. 22%) zum Tragen. Auf der ersten Zuliefererebene versorgt die AAG darlber hinaus Unternehmen der Sonstigen
Fahrzeuge, Unternehmensbezogenen Dienstleistungen sowie der Mineral6lerzeugnisse mit Auftragen.
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Abb. 2: Guterstruktur der Vorleistungen (erste Stufe) AAG
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Quelle: IWI (2010)

3.2 Effekte des Leistungsrickganges am Flughafen Wien

Verliert der VIE seine wichtige Netzwerklinie, so hat dies auf den Output des VIE Auswirkungen. Der entsprechende unmittelbar
zuzuordnende VIE-Umsatzriickgang ist im Vergleich zur AAG geringer, er liegt bei rund einem Zehntel und ist dahingehend mit 52,4
Mio. EUR quantifizierbar.5 Der sich isoliert daraus ableitende Produktionseffekt flr die gesamte Volkswirtschaft ist jedoch markant und
liegt bei insgesamt 144,6 Mio. EUR. Ist der Umsatz des VIE im gegebenen Szenario also um 1 Mio. EUR rucklaufig, so sinkt die
gesamtwirtschaftliche Produktion um 2,76 Mio. EUR.

Tab. 4. Gesamteffekte des VIE

Umsatzruckgang in Mio. EUR 52,4
insgesamt direkt indirekt induziert . .
Effekte auf ... g in Mio. EUR pro Einheit
Produktion 144.,6 52,4 41,2 51,0 2,76
Wertschopfung 59,1 15,8 18,5 24,8 1,13
Arbeitnehmerentgelte 34,6 13,3 9,4 11,9 0,66
div. Steuern und Abgaben 20,8 5,9 5,4 9,5 0,14
Investitionen 29,1 16,8 6,8 5,6 0,56
privater Konsum¥*) 15,9 0,0 0,0 15,9 0,30
in Personen n Pe_rs. jel
Mio. EUR
Beschaftigungsverhaltnisse 1.065 348 296 421 20,33
Beschaftigung (VZA) 953 323 260 370 18,20
Anm.: *) Diese Konsumnachfrage wird durch die durch direkte und indirekte Effekte generierten Lohne und Gehélter nach sich gezogen.
Deshalb ist sie lediglich Teil der induzierten Effekte. Rundungsdifferenzen maglich.
Quelle: IW1(2010)

Analog zu den Effekten pro Einheit der Produktion liegt in der vergleichenden Analyse als Teilmenge des Produktionswertes auch der
Wertschopfungseffekt mit 1,13 hoher als im Falle der AAG. Sinkt der Umsatz des VIE also um 1 Mio. EUR, so ist die generierte
nationale Wertschépfung um in Summe 1,13 Mio. EUR geringer. Wird der ganze mdgliche Umsatzriickgang des VIE schlagend, so liegt
die heimische Wertschépfung um insgesamt 59,1 Mio. EUR niedriger. Das Verhaltnis Wertschopfung des VIE zur Wertschépfung in
allen Wirtschaftsbereichen betragt konsequenterweise 1 zu 3,74.

5 Der Umsatzriickgang des VIE setzt sich aus Rickgangen im Personenverkehr (47,2 Mio. EUR in den Segmenten Airport und Handling) und

UmsatzeinbuRen im Frachtverkehr (5,2 Mio. EUR) zusammen. Die Berechnungen gehen davon aus, dass die Anzahl der Passagiere (an, ab,
transit) am VIE im Jahr 2009 insgesamt rund 18,14 Mio. EUR und der Riickgang an Passagierrelationen rund 2,16 Mio. betragt.
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Tab. 5: Effekte auf die am meisten betroffenen Guter/Sektoren (bewirkt durch VIE)

Produktion Beschaftigung

272 AR in Mio. EUR in VZA
DL beziglich Hilfs- u. Nebentatigkeiten fir den Verkehr 61,4 379
Bauarbeiten 20,1 150
Unternehmensbezogene Dienstleistungen 9,0 74
DL des Grundsticks- und Wohnungswesens 7,6 11
Beherbergungs- und Gaststattendienstleistungen 5,5 66
Handelsvermittlungs- u. GroBhandelsleistungen 3,4 22
Energie und DL der Energieversorgung 3,3 4
Luftfahrtleistungen 2,9 7
Metallerzeugnisse 2,7 17
DL der Kreditinstitute 2,5 12
Sonstige Guter / Sektoren 26,3 210
Summe 144,6 953

In der absoluten Bedeutung scheint der Umsatzriickgang des VIE gering, allerdings andert sich dieses Bild in der relativen Perspektive.
Besonders deutlich wird dies in punkto Beschaftigung. Nimmt der Umsatz des VIE um 1 Mio. EUR ab, so ist dies gleichzusetzen mit
einem Beschaftigungsabbau von 20 Personen bzw. 18 VZA. Insgesamt wiirden bei einem Umsatzriickgang des VIE von rund 52 Mio.
EUR mehr als 1.060 Beschaftigungsverhéltnisse bzw. 950 VZA betroffen sein.

Im Einklang mit den Ergebnissen der AAG splren auch im Falle des VIE die Unternehmen der Dienstleistungen beziglich Hilfs- und
Nebentatigkeiten fiir den Verkehr die vorleistungsbezogenen Effekte bei einem Umsatzausfall besonders stark. Beziffert wird dieser mit
mehr als 60 Mio. EUR bei der Produktion und rund 380 VZA. Ferner werden bei den Bauarbeiten die Verflechtungsmuster des VIE in
der heimischen Wirtschaft besonders deutlich (20 Mio. EUR., 150 VZA).°

Abb. 3: Gilterstruktur der Vorleistungen (erste Stufe) VIE
Anteile an den Vorleistungen in %
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Quelle: IWI (2010)

6 Um den laufenden Betrieb zu gewahrleisten, fragt der VIE (auf der ersten Zulieferebene) v.a. Vorleistung bei Unternehmen nach, die Guter in den

Bereichen Dienstleistungen beziglich Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir den Verkehr (rd. 22%), Bauarbeiten (rd. 19%) sowie Beherbergungs- und
Gaststéattendienstleistungen (13%) bereitstellen.
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3.3 Effekte der Leistungsriickgange bei der Austrian Airlines Group und am Flughafen Wien

Sollte keine Netzwerklinie am VIE stationiert sein, waren die AAG sowie der VIE mit aggregierten Umsatzeinbuf3en von 510,6 Mio. EUR
konfrontiert. Im gegebenen Szenario und bei gemeinsamen UmsatzeinbuBen von mehr als einer halben Mrd. EUR liegen die
Produktions- bzw. Wertschépfungseffekte 7 insgesamt bei knapp 1 Mrd. EUR bzw. 330 Mio. EUR.2

Gekoppelt an die UmsatzeinbuRen dieser beiden Arbeitgeber sind in der heimischen Wirtschaft Beschaftigungsriickgange von in
Summe mehr als 5.100 Beschaftigungsverhiltnisse bzw. 4.500 VZA. Mit jeder Mio. EUR, um die der Umsatz in den beiden
Unternehmen akkumuliert zurlickgeht, wird in der heimischen Wirtschaft insgesamt (direkt, indirekt und induziert) um 1,96 Mio. EUR
weniger produziert bzw. werden um durchschnittlich 10 Personen (9 VZA) weniger beschaftigt.

Tab. 6: Gesamteffekte der AAG und VIE

Umsatzriickgang (AAG und VIE) in Mio. EUR *) 510,6
insgesamt direkt indirekt induziert

Effekte auf ...

in Mio. EUR
Produktion 999,6 510,6 324,6 164,5 1,96
Wertschopfung 329,3 120,9 124,8 83,6 0,65
Arbeitnehmerentgelte 188,2 81,0 69,3 379 0,37
div. Steuern und Abgaben 116,3 40,4 394 36,6 0,23
Investitionen 130,7 52,9 54,7 23,1 0,26
privater Konsum *¥) 85,6 0,0 0,0 85,6 0,17

in Personen LTS

je 1 Mio. EUR
Beschaftigungsverhdltnisse 5.105 1.626 2.025 1.455 10,00
Beschaftigung (VZA) 4.510 1.479 1.780 1.251 8,83
Anm.: *) In den genannten 510,6 Mio. EUR sind sowohl die Produktionswerte der AAG (ONACE 62, Luftverkehr) als auch jene des VIE

(ONACE 63, Hilfs- und Nebentitigkeiten fiir den Verkehr) enthalten
**) Diese Konsumnachfrage wird durch die durch direkte und indirekte Effekte generierten Lohne und Gehalter nach sich gezogen.
Deshalb ist sie lediglich Teil der induzierten Effekte. Rundungsdifferenzen méglich.

Quelle: IWI (2010)

NaturgemaR sind Luftfahrtleistungen jene Giiter, die vergleichsweise am starksten von einem Umsatzriickgang der AAG und des VIE
gemeinsam betroffen sind. Negativ beeinflusst werden in der akkumulierten Betrachtung zudem die Anbieter von Dienstleistungen
bezuglich Hilfs- und Nebentatigkeiten fir den Verkehr.

Tab. 7: Effekte auf die am meisten betroffenen Giiter/Sektoren
(bewirkt durch AAG und VIE)

Bezeichnung f’rod_uktion Besc:héiftigung
in Mio. EUR in VZA

Luftfahrtleistungen (ONACE 62) 502,9 1.268
DL beziiglich Hilfs- u. Nebentatigkeiten fiir den Verkehr (ONACE 63) 148,1 914
DL des Grundstiicks- und Wohnungswesens 40,9 62
Unternehmensbezogene Dienstleistungen 40,0 330
Bauarbeiten 36,7 275
Beherbergungs- und Gaststattendienstleistungen 27,7 335
Mineraldlerzeugnisse 19,4 5
Energie und DL der Energieversorgung 17.0 19
Handelsvermittlungs- u. GroBhandelsleistungen 16,7 107
DL der Kreditinstitute 15,8 77
Sonstige Glter / Sektoren 1343 1.117
Summe 999,6 4.510

Anm.: DL ... Dienstleistungen

Quelle: IWI1 (2010)

Wertschopfungseffekte sind als Teilmenge der Produktionseffekte definiert.
Das Verhaltnis der Wertschopfung der AAG und der Wertschopfung des VIE zu der Wertschdpfung in allen Wirtschaftsbereichen belauft sich auf 1
zu 2,72.



Auch auf der ersten Zulieferebene zahlen die Unternehmen der Dienstleistungen beziiglich Hilfs- und Nebentéatigkeiten fir den Verkehr
zu den wichtigsten mittelbar betroffenen Akteuren und splren die Auswirkungen eines Umsatzriickganges als erstes und am starksten
(Anteil am Vorleistungsbedarf auf der ersten Zulieferebene: rd. 26%). Zusatzlich fragen die AAG und der VIE folgende Giiter von ihren
direkten Zulieferunternehmen verstarkt nach: Bauarbeiten, Luftfahrtleistungen, Beherbergungs- und Gaststattendienstleistungen sowie
unternehmensbezogene Dienstleistungen.

Abb. 4: Giuterstruktur der Vorleistungen (erste Stufe) AAG und VIE

Anteile an den Vorleistungen in %
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Quelle: IWI (2010)

3.4 Effekte der Rickgange der Ausgaben von Besuchern

Eine moglichst vollstédndige analytische Betrachtung der Auswirkungen eines Szenarios, bei welchem am VIE keine Netzwerklinie
stationiert ist, darf sich nicht nur auf die AAG und den VIE bzw. deren Vorleistungsverbilinde (inkl. induzierte Effekte) einschranken,
sondern es gilt ebenso die Riickgange des touristischen Potentials ins Kalkiil zu nehmen. In diesem Sinne sind vor dem Hintergrund
des angefiihrten Szenarios als Riickgang an Besucherausgaben 110,8 Mio. EUR zu veranschlagen.9

Analog zu den obig skizzierten Effekten wirkt sich die sinkende Nachfrage seitens der Besucher auf die gesamte heimische Produktion
(224,8 Mio. EUR), Wertschopfung (122,3 Mio. EUR)™ und Beschéftigung (2.544 Arbeitplatze bzw. 2.173 VZA) negativ aus.

Im beschéaftigungsintensiven Tourismussektor kommen die Auswirkungen eines durchschnittlichen Umsatzeinbruchs von einer Mio.
EUR aufgrund des ausbleibenden Touristenstroms noch stirker zur Geltung; 23 Arbeitsplatze bzw. 20 VZA sind an einen
diesbezlglichen Umsatzriickgang von 1 Mio. EUR geknupft.

Im Schnitt gibt ein Wien-Besucher pro Tag 177 EUR aus (Referenzjahr 2009), rund 60% davon entfallen auf die Unterkunft. Die inlandswirksame -
also aus heimischer Produktion befriedigte und somit fiir die Analyse relevante — Nachfrage pro Wien-Besucher betragt pro Tag 150,25 EUR. Bei
einem Wegfall von 2,16 Mio. Passagieren der aufgegebenen Fliige bleiben in etwa 0,42 Mio. Lokalpassagiere auslandischer Herkunft fern. Da diese
Besucher annahmegemaf durchschnittlich 1,75 Tage bleiben, fallen insgesamt 0,74 Mio. Besuchertage weg. Dadurch verringert sich die
inlandswirksame Nachfrage insgesamt um 110,8 Mio. EUR.

Das Verhaltnis der Wertschopfung in den direkt betroffenen Sektoren zu der Wertschdpfung in allen Wirtschaftsbereichen betragt 1 zu 1,81.
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Tab. 8: Gesamteffekte der reduzierten Ausgaben von Touristen

Umsatzriickgang in Mio. EUR 110,8
Effekte auf ... insgesamt c_iirelft indirekt induziert pro Einheit
in Mio. EUR
Produktion 224,8 110,8 60,3 53,7 2,03
Wertschopfung 122,3 67,3 27,8 27,3 1,10
Arbeitnehmerentgelte 57,6 33,3 11,9 12,4 0,52
div. Steuern und Abgaben 37 17,0 8,3 11,8 0,33
Investitionen 23,7 7,8 8,5 7,4 0,21
privater Konsum®) (v. Inlandern) 27 0,0 0,0 27,0 0,24
in Personen 7 Pe_rs. jel
Mio. EUR
Beschaftigungsverhéltnisse 2.544 1.521 546 476 22,96
Beschaftigung (VZA) 2.173 1.305 459 410 19,62
Anm.: *) Diese Konsumnachfrage wird durch die durch direkte und indirekte Effekte generierten Lohne und Gehélter nach sich gezogen.
Quele: :‘\)Nels?;é!;(l)s)t sie lediglich Teil der induzierten Effekte. Rundungsdifferenzen maéglich.

35 Gesamteffekte des Riickgangs bei der Austrian Airlines Group, dem Flughafen Wien und den Ausgaben von Besuchern
Die Gesamteffekte zu den gegenstandlichen Ausgangsfragestellungen lassen sich in einem aggregierten Szenario ausweisen.
Dahingehend ergeben sich akkumulierte UmsatzeinbufRen (direkte Ebene) in Hohe von 621,4 Mio. EUR, wovon in der heimischen
Volkswirtschaft insgesamt mehr als 1,2 Mrd. EUR an Produktion bzw. (darin inkludiert) 452 Mio. EUR an Wertschépfung abhéangen. Das
Verhaltnis der Wertschépfung in den direkt betroffenen Sektoren zu der Wertschdpfung in allen Wirtschaftsbereichen betragt 1 zu 2,40.

Ware keine Netzwerklinie am VIE stationiert, so waren in der heimischen Wirtschaft aufgrund der zu erwartenden Umsatzriickgéange der
AAG, des VIE sowie der fehlenden Besucherausgaben direkt, indirekt und induziert rund 7.650 Arbeitsplatze bzw. in etwa 6.700 VZA
geféhrdet. An einer Umsatzmillion dieses Aggregats héngen im Schnitt 10 Beschéftigungsverhaltnisse bzw. 9 VZA. In weiterer Folge
entstehen Einbullen bei den Arbeitnehmerentgelten, diversen Steuern und Abgaben sowie der Investitionen und auch beim privaten
Konsum (s. Tab. 9).

Tab. 9: Gesamteffekte: AAG, VIE, Tourismusausgaben

Umsatzrickgang in Mio. EUR 621,4
insgesamt direkt indirekt induziert
Effekte auf ... pro Einheit
in Mio. EUR
Produktion 1.224,4 621,4 384,9 218,2 1,97
Wertschopfung 451,7 188,2 152,6 110,9 0,73
Arbeitnehmerentgelte 245,9 114,3 81,2 50,4 0,40
div. Steuern und Abgaben 153,4 57,3 47,7 48,4 0,23
Investitionen 154.,4 60,7 63,2 30,5 0,26
privater Konsum 112,6 0,0 0,0 112,6 0,17
e — in Pers. je 1 Mio.
EUR
Beschaftigungsverhaltnisse 7.649 3.147 2.571 1.931 10,00
Beschaftigung (VZA) 6.684 2.784 2.239 1.661 8,83
Anm.: Rundungsdifferenzen méglich.
Quelle: IWI (2010)

Pro eingestellter Flugstrecke ware ein Umsatzriickgang von 12,7 Mio. EUR (fir AAG, VIE und Tourismus) in Kauf zu nehmen, an
welchen wiederum gesamt 25 Mio. EUR an Produktion, 9,2 Mio. EUR an Wertschépfung und 156 Arbeitsplatze (136 VZA) in Osterreich
hangen.
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4. Schlussbemerkung
Zum gegenwartigen Zeitpunkt kann nicht mit Sicherheit bestimmt werden, dass mit einem (fiktiven) Verlust der Netzwerkfunktion der
AAG automatisch ein Verlust der Hub-Funktion am VIE einhergeht (Substitutionseffekte). Doch es ist laut Meinung aller wesentlichen
Experten sehr wahrscheinlich.

Die Auswirkungen eines solchen Szenarios waren fiir den heimischen Wirtschaftsstandort fatal und wiirden zu einer massiven
Verschlechterung der eigenen Wettbewerbsfahigkeit fiihren, bei gleichzeitiger Aufwertung von unmittelbaren Konkurrenzstandorten. Die
vorangehend ausgewiesenen gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen (auf Basis von Input-Output-Modellberechnungen) zeigen dabei
lediglich eine quantifizierbare Untergrenze.

Denn negative Effekte auf

. die Leitbetriebeattraktivitat (Headquarter-Diskussion) und

. Betriebsansiedelungsdynamik,

. die Vernetzungs- und MarkterschlieBungsmaglichkeiten,

. die Erreichbarkeit von Beschaffungs- und Absatzmarkten etc.

kénnen in ihrer realwirtschaftlichen Dimension einen zusatzlichen harten Schlag fur die heimische Wirtschaft bedeuten.

In jeder Industrie- und Dienstleistungsgesellschaft gilt: Netzwerkfluglinien und Hub-Flughafen stellen eine zentrale Infrastruktur zur
Verfiigung, die fir den Transport von Waren und Personen und damit fir die Funktionalitdt des gesamten Wirtschaftsstandortes
zwingend notwendig ist.

Dr. Herwig W. Schneider

Glossar

Volkswirtschaftliche Effekte

Direkte Effekte: Ausmafl an Produktion, Wertschépfung und Beschéftigung, welches unmittelbar bei der Herstellung der nachgefragten Glter generiert
wird; Indirekte Effekte: Effekte, welche durch die wirtschaftlichen Lieferverflechtungen von den direkten Effekten ausgeldst werden (primére Effekte =
direkte + indirekte Effekte); Induzierte Effekte: Durch die durch direkte und indirekte Effekte generierten Lohne und Gehalter ziehen Konsumnachfrage nach
sich. Diese Nachfrage induziert zusatzliche Produktion und zuséatzliche Wertschépfung, wodurch weitere Arbeitsplatze geschaffen werden, welche in den

direkten und indirekten Effekten selbst nicht erfasst sind. Diese Auswirkungen bezeichnet man als einkommensinduzierte Effekte.

Beschaftigung

Beschaftigungsverhaltnisse: Ein Beschaftigungsverhaltnis liegt vor, wenn ein expliziter oder impliziter Vertrag zwischen einer Person und einer
gebietsansassigen institutionellen Einheit (wie bspw. Unternehmen, 6ffentlichen Korperschaft, etc.) tber die Verrichtung von Arbeit gegen eine Vergitung
fir einen bestimmten Zeitraum oder bis auf weiteres besteht. Mit dieser Definition sind sowohl Beschaftigungsverhaltnisse der Arbeitnehmer als auch der
Selbstandigen und sowohl Teilzeit als auch Vollzeit abgedeckt. Vollzeitaquivalente: Vollzeitdquivalente sind auf Normalarbeitszeit umgerechnete

Beschaftigungsverhaltnisse.

Produktion
Der Produktionswert misst den tatsachlichen Produktionsumfang und errechnet sich auf Grundlage der Umsatzerlose, der aktivierten Eigenleistungen, des
Bezuges von zum Wiederverkauf bestimmten Waren und Dienstleistungen sowie unter Berlicksichtigung der Vorratsveranderungen von fertigen und

unfertigen Erzeugnissen und von Waren und Dienstleistungen, die zum Wiederverkauf bestimmt sind.

Wertschopfung

Um Giter produzieren zu kénnen, setzen Unternehmen wiederum Giter, und zwar nichtdauerhafte Produktionsmittel (z.B. Rohstoffe, Halbfabrikate,
Energie, usw.) und Dienstleistungen sowie Leistungen von Produktionsfaktoren (z.B. Arbeit, Maschinen etc.) ein. Unter Faktorleistungen versteht man
Leistungen, die nicht produziert werden. Dazu gehéren menschliche Arbeitsleistungen, die Nutzung von Grund und Boden sowie die Nutzung dauerhafter
Produktionsmittel wie Geb&aude, Maschinen etc. Die in Geldeinheiten gemessenen Aufwendungen fiir Faktorleistungen bezeichnet man als Wertschépfung.

Sie besteht im Wesentlichen aus den Komponenten Lohne und Gehéalter, Sozialversicherungsbeitrage, Betriebsiiberschuss und Abschreibungen.
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