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Executive Summary

Mit 1. April 2011 wurde eine Flugabgabe auf Abfliige von 6sterreichischen kommerziellen Flughéfen
eingefihrt. Die Abgabe bewegt sich pro Passagier zwischen 8 Euro fir Kurzstreckenflige und 35
Euro fir Langstreckenfliige. Laut Flugabgabegesetz FlugAbgG 8§15 hat die Bundesministerin fir
Finanzen gemeinsam mit der Bundesministerin flr Verkehr, Innovation und Technologie die
Auswirkungen der Einfuhrung des Flugabgabegesetzes auf den Luftverkehrssektor und die
Entwicklung der Einnahmen aus der Flugabgabe bis 30. September 2012 zu evaluieren. Die
vorliegende Studie nimmt diese Evaluierung vor.

Neben Osterreich besteht eine derartige Abgabe auch in Deutschland, Frankreich, Irland und dem
Vereinigten Konigreich. Abgesehen von Flugabgaben wird in der Gemeinschaft auch zwecks
Einbeziehung des Luftverkehrs in das System fir den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten
seit dem 1. Januar 2012 die EU-weite Regelung umgesetzt, die es zur Pflicht macht, dass auch
Airlines Emissionszertifikate, d. h. Lizenzen zum CO, Ausstol3, erwerben. (Siehe Abschnitt 2.2) (Aus
der Studie ausgeklammert bleiben durch europarechtliche Vorgaben und internationale Abkommen
steuerliche Differenzierungen innerhalb der mit fossilen Energietragern betriebenen Verkehrsmittel -
Kerosin-, Umsatz- und Grundsteuer.)

Im Jahr 2011 stieg die Anzahl an Passagieren auf Osterreichs Flughdfen um 5,6 % an. Differenziert
man nach einzelnen Flughéafen, so wuchs Wien mit 7,2 % gefolgt von Salzburg mit 4,6 % am
starksten. Der Flughafen Wien wies 2011 ein mit europaischen Flughéafen ahnlicher GroRRe
vergleichbares Wachstum auf. Die Flughafen Graz, Innsbruck, Klagenfurt und Linz verzeichneten
hingegen Rickgange. Bei den Flughéfen Klagenfurt, Innsbruck und Graz fallen die Ruckgénge
zeitlich mit Streckeneinstellungen von Luftfahrtunternehmen zusammen. Effekte der Flugabgabe
kénnen jedoch aufgrund der Trends nicht ausgeschlossen werden. In Linz brach vor allem der
Transitverkehr, welcher von der Flugabgabe ausgenommen ist, massiv ein. (Siehe Abschnitt 3)

Aus mikrotkonomischer Sicht verringert sich die Nachfrage nach einem Gut, wenn der Preis dafur
steigt. Dieser Riickgang wird umso héher ausfallen, desto mehr Substitute fir das Produkt bestehen.
Eine Analyse des Preisindex im Luftpersonenverkehr hat ergeben, dass die Preise in Osterreich seit
2000 um mehr als 40 % gesunken sind. Im Jahr 2011 stiegen die Preise der Osterreichischen
Personenluftfahrt um 3,4 % an. Verglichen damit stiegen die Preise im EU-27 Durchschnitt um 7,3 %
und im Eurozonen Durchschnitt um 4,5 %. Die Gesamtinflation in Osterreich betrug im Jahr 2011
3,5%. Im internationalen Vergleich bzw. relativ zur Gesamtinflation betrachtet, stellen diese
Preissteigerungen keine ungewdhnliche Entwicklung dar. Zudem stiegen 2011 die Kerosinpreise um
33 % an. (Siehe Abschnitt 4.1)

Ein Vergleich mit Deutschland zeigt, dass der durchschnittliche Ticketpreis 2011 bei Lufthansa
Passage mit 240 Euro deutlich tber dem durchschnittlichen Ticketpreis der Austrian Airlines von
knapp 182 Euro liegt. Bei einem Vergleich der Main-Carriers stellt die 6sterreichische Flugabgabe (bei
vergleichbarer Hohe der Abgabe) derzeit eine relativ hdhere Belastung fir die Passagiere in
Osterreich dar. Andererseits konnen die niedrigeren Durchschnittspreise in Osterreich auch keinen
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Anreiz darstellen auf deutsche Flughafen auszuweichen. (Siehe Abschnitt 4.1.1) Vor diesem
Hintergrund wurde in der Studie auch eine Analyse der regional im Wettbewerb mit Osterreich
stehenden ausléndischen Flughafen durchgefuhrt, um mogliche Ausweicheffekte zu beriicksichtigen.
Diese Analyse hat ergeben, dass die Fahrt- und Zeitkosten meist nicht in Relation zu potentiellen
Einsparungen bzw. Mehrkosten durch die Flugabgabe stehen. (Siehe Abschnitt 4.4)

Um die Effekte der Flugabgabe von anderen Ereignissen, die den Luftverkehr in den Jahren 2010 und
2011 betrafen, zu isolieren, wurde eine Simulation durchgefiihrt. Dabei wurden zunachst die
beobachteten Passagierzahlen der Jahre 2010 und 2011 von Sondereffekten (Flugverbot durch den
Vulkanausbruch 2010 und Passagiereinbruch im Zuge der Unruhen des arabischen Friihlings 2011)
bereinigt. Das Ergebnis ist eine statistisch-bereinigte tatsdchliche Wachstumsrate, ---------- die dann
mit einer zu erwartenden Wachstumsrate fuir 2011 verglichen wurde. Diese erwartete Wachstumsrate
wird mittels des positiven Zusammenhanges von Wirtschaftswachstum und Passagierwachstum
gebildet und um dampfende Nachfragewirkungen durch den gestiegenen Kerosinpreis bereinigt. Liegt
die erwartete Wachstumsrate Uber der bereinigten beobachteten Wachstumsrate, so kann diese
Differenz als negativer Preiseffekt der Flugabgabe gewertet werden. Andernfalls wéren signifikante
Effekte unwahrscheinlich.

Die Simulation fuRt auf Einschatzungen von Wirkungszusammenhangen und Annahmen aus der
empirischen Literatur bzw. den beobachteten Entwicklungen der letzten Jahre in Osterreich. Zur
Abbildung bestimmter Unsicherheiten in den Annahmen und bei den Werten der Parameter wurden
die Ergebnisse innerhalb eines Intervalls mdglicher Auswirkungen dargestellt. Diese bestehen aus
einem unteren, einem oberen und einem mittleren Wert. Der mittlere Wert deckt sich mit den Werten
empirischer Studien und wird als Benchmark herangezogen. Gemessen an diesen mittleren
Prognosewerten kdnnen nur schwache Anzeichen fir negative Auswirkungen der Flugabgabe auf das
Passagieraufkommen Osterreichs festgestellt werden. So ergibt sich im mittleren Szenario ein
Passagierriickgang von etwa 30.000 Personen. Diese Entwicklungen liegen jedoch innerhalb der
Bandbreiten des prognostizierten Aufkommens. Da die Flugabgabe in Osterreich erst mit dem 2.
Quartal 2011 eingefuhrt wurde und Flige meist Monate vor Abflug gebucht werden, kann davon
ausgegangen werden, dass die Berechnungen auf Jahresdatenbasis die Effekte mdglicherweise
unterschatzen, da nicht alle Abfliige in Osterreich im Jahr 2011 der Flugabgabe unterlagen. Fiir eine
Analyse auf Quartalsbasis lagen jedoch zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie keine
ausreichenden Daten vor. Es empfiehlt sich daher, eine weitere Evaluierung der 6sterreichischen
Flugabgabe mit Ende 2012 bzw. Anfang 2013 vorzunehmen. (Siehe Abschnitt 5)

Basierend auf den Ergebnissen der Studie erscheint es daher unwahrscheinlich, dass die Einfiihrung
der Flugabgabe negativ auf den Wirtschaftsstandort Osterreich gewirkt hat. Ausgehend von der
mittleren Schatzung kénnen aber leichte negative Auswirkungen nicht ausgeschlossen werden. Aus
Perspektive der 6sterreichischen Geschéftsreisenden, die fur die Wahl des Standorts internationaler
Headquarters maRgeblich ist, Uberwiegen jedoch hinsichtlich der internationalen Erreichbarkeit
vorwiegend zeitliche Aspekte, die Anbindung des Flughafens an das Stadtzentrum und
Flugverbindungen nach Osteuropa. Eine kirzlich durchgefiihrte Umfrage hat ergeben, dass der
Flughafen Wien hier gut abschneidet. (Siehe Abschnitt 6.1.)



I HS — Schonpflug, Paterson, Sellner / Evaluierung der Flugabgabe — 3

Aus Sicht der Luftfahrtunternehmen bedeutet die Flugabgabe einen zusétzlichen Kostenfaktor der,
abhangig von der Wetthewerbssituation des Marktes, an die Kunden weitergegeben werden kann.
Die deutsche Lufthansa uberwélzte bspw. 80 % der zusatzlichen Kosten der deutschen
Luftverkehrssteuer auf die Ticketpreise. Der Anteil der Luftverkehrsteuer am Umsatz betrug 2011 etwa
1,6 %. Im Vergleich dazu betrug die Steuer bei den Fluglinien Germanwings und Airberlin 5,4 bzw.
3,9 %. Daraus wird ersichtlich, dass Low-Cost-Carrier starker von der Abgabe betroffen sind als
traditionelle Airlines. So kann die Flugabgabe fir Unternehmen mit niedrigem Cash-Flow in
Krisenzeiten eine wesentliche Belastung darstellen. Luftfahrtunternehmen mit verstarktem Fokus auf
Inlandsfliigen weisen zudem eine hdhere Belastung (Besteuerung des Hin- und Ruckfluges) durch die
Abgabe auf als Unternehmen mit internationalem Fokus.

Als wettbewerbsverzerrend kann die Flugabgabe in Osterreich jedoch nicht eingestuft werden, da alle
Unternehmen in diesem Markt (Inlandsfliige) die gleiche Abgabe pro Passagier zu entrichten haben.
Auch hinsichtlich der intermodalen Konkurrenz — Stralle, Schiene — kdénnen keine
Wettbewerbsverzerrungen angenommen werden, da die Luftfahrt verglichen mit alternativen
Verkehrstragern bspw. von der Treibstoffbesteuerung ausgenommen ist und keine Mehrwertsteuer fir
den internationalen Teil einer Strecke anféllt. Die Flugabgabe reicht in ihrer derzeitigen Ausgestaltung
nicht aus um diese Begiinstigungen zu kompensieren.

Hinsichtlich der ©kologischen Lenkungswirkung der Steuer herrscht aus 6konomischer Sicht
Verbesserungsbedarf. Eine Abgabe, welche den CO, Ausstol3 des jeweiligen Fluges monetar erfasst,
kann demgemal Kostenwahrheit schaffen, insbesondere auf kurzeren Strecken, welche
verhaltnismaRig hoéhere AusstoBe pro Kilometer verursachen. Eine Substituierung alternativer
Verkehrsmittel konnte hier eine Lenkungswirkung entfalten. Problematisch in der derzeitigen
Gestaltung der Steuer sind die fehlende Erfassung der Transit- und Anflige sowie die
Ungleichbehandlung durch die Festsetzung der Flugabgabe in Form von Fixbetragen, die auf der
Entfernung zum gré3ten Flughafen eines Landes basieren. (Siehe Abschnitt 6.4.) Schlie3lich wéare
auch eine Zweckwidmung der Steuer flr klimaschutzpolitische oder auch entwicklungspolitische
Zielsetzungen moglich. (siehe Abschnitt 6.2.)
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1. Einleitung

In den Erlauterungen zum FlugAbgG wird beschrieben, dass der Luftverkehr einen wesentlichen
Anteil an der Emission klimaschadlicher Stoffe hat und dass gleichzeitig Treibstoffe fiir den
Luftverkehr —aufgrund europarechtlicher Vorgaben und internationaler Abkommen von
verbrauchsorientierten Energiesteuern befreit sind, was zu einer steuerlichen Bevorzugung des
Flugverkehrs innerhalb der mit fossilen Energietrdgern betriebenen Verkehrsmittel fihrt. Die
Flugabgabe soll die Wahl des Verkehrsmittels im Bereich des Individualverkehrs dadurch
beeinflussen, dass diese Schieflage in Bezug auf die 0©kologische Belastung der einzelnen
Verkehrsmittel verringert wird. Da der Ticketpreis fur einen Passagierflug immer weiter zuriickgeht, ist
keine adaquate Bewusstseinshildung hinsichtlich der ©kologischen Kosten des Flugverkehrs
vorhanden. Die von den Ministerien beabsichtigte Lenkungswirkung ist beim Personenverkehr
notwendig, weil die Gesamtzahl der Abfliige von Personen von 6sterreichischen Flughéfen zwischen
2005 und 2009 um jahrlich 9% angestiegen ist. Das Gesamtgewicht der Abfliige von Giitertransporten
im selben Zeitraum ist zwar erst zurtickgegangen, steigt seit 2009 aber wieder an.

Laut FlugAbgG § 15 hat die Bundesministerin fir Finanzen gemeinsam mit der Bundesministerin fur
Verkehr, Innovation und Technologie die Auswirkungen der Einfihrung des Flugabgabegesetzes auf
den Luftverkehrssektor und die Entwicklung der Einnahmen aus der Flugabgabe bis 30. September
2012 zu evaluieren. Die vorliegende Studie nimmt diese Evaluierung vor und gliedert sich wie folgt:

Abschnitt 2 diskutiert zunéchst theoretische Uberlegungen zur Wirkung der Flugabgabe. Der
anschlieBende internationale Vergleich der unterschiedlichen Besteuerungssysteme in Europa stellt
erste Ergebnisse der Wirkungsweisen (insbesondere in Deutschland) vor.

In Abschnitt 3 wird ein Uberblick der Entwicklung im Osterreichischen Personenflugverkehr gegeben.
Neben der 6sterreichischen Gesamtentwicklung werden auch die Entwicklungen einzelner Flughéfen
dargestellt, sowie ein internationaler Vergleich gegeben.

Abschnitt 4 zeigt die fur den Flugverkehr relevanten Entwicklungen anderer Faktoren und
Rahmenbedingungen. Neben der Entwicklung der Preise werden hier auch die Sondereffekte der
Jahre 2010 und 2011 diskutiert und quantifiziert, der Zusammenhang zwischen Wirtschaftswachstum
und Luftverkehr dargestellt und schlieZlich die Moglichkeit des Ausweichverkehrs auf benachbarten
grenznahen Flughéafen betrachtet.

In Abschnitt 5 erfolgt, unter Bertucksichtigung der fir den Flugverkehr zentralen Entwicklungen und
Sondereffekte, eine Abschatzung der Effekte der Flugabgabe auf das Passagieraufkommen in
Osterreich. Hierbei wird die tatsichliche Entwicklung einer zu erwartenden Entwicklung
gegenibergestellt. Die Differenz dieser beiden Entwicklungen kann als Effekt der Flugabgabe
interpretiert werden. Abschlie@end wird eine zweite Abschatzung basierend auf den
Preisentwicklungen im Flugverkehr und der Preiselastizitat der Nachfrage durchgefuhrt.
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Abschnitt 6 fihrt die Ergebnisse der Studie zusammen und interpretiert sie hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf den Wirtschaftsstandort Osterreichs, den osterreichischen Tourismus, den
Osterreichischen Luftfahrtsektor sowie die dkologischen Lenkungswirkungen der Steuer.

2. Theoretische Aspekte und internationale
Rahmenbedingungen

2.1. Theoretische Aspekte

Zunéchst stellt sich bei der Analyse der Flugabgabe die Frage, mit welchen Auswirkungen theoretisch
zu rechnen ist. Die Abgabe stellt aufgrund ihrer konkreten Ausgestaltung fir Fluggesellschaften einen
umsatzabhangigen Aufwand dar. Die volkswirtschaftlich interessanten Auswirkungen beziehen sich in
weiterer Folge auf die Effekte der Abgabe auf den Preis fir den Fluggast und die angebotene Menge,
da einerseits 6kologische Lenkungswirkungen angestrebt werden und andererseits eine effiziente,
den Wirtschaftsstandort Osterreich nicht gefahrdende, Allokation gewéhrleistet sein will.

Um die okonomischen Auswirkungen einer Steuer zu verstehen, empfiehlt es sich, bei der
Preissetzung des Unternehmers zu beginnen. Ausgehend vom Konzept des wirtschaftlichen Akteurs
als homo oeconomicus wird die Maximierung des Profits als Grundintention unternehmerischer
Tatigkeit angesehen. Der Profit wird hier als Differenz der erzielten Umsatze und Kosten ermittelt. Die
Umsétze wiederum ergeben sich aus dem fiir das Produkt festgesetzten Preis sowie der abgesetzten
Menge.

Die Preisgestaltung wird dem Unternehmer zum Teil durch die Wettbewerbssituation des fiur ihn
relevanten Marktes vorgegeben. Die dsterreichische kommerzielle Passagierluftfahrt ist 6konomisch
gesehen ein monopolistischer Konkurrenzmarkt. Dabei tritt eine Uberschaubare Anzahl an
Konkurrenten auf, wobei diese zum Teil auf unterschiedliche Preisstrategien setzen. Neben
traditionellen, etablierten Fluggesellschaften (bspw. AUA, Lufthansa, KLM oder British Airways) finden
sich auch sogenannte Low-Cost-Carrier wieder, die sich durch niedrige Preise und geringe
Zusatzleistungen auszeichnen und aufgrund des Kostendrucks zumeist von peripheren Flughéafen
aus operieren.

In monopolistischen Konkurrenzmérkten verfiigen die einzelnen Unternehmen ber Marktmacht und
koénnen, im Gegensatz zu vollkommenen Konkurrenzmérkten, den Preis selbst setzen. Dabei werden
sie jedoch von den zu erwartenden Reaktionen der Kunden und der Konkurrenten beschrankt.
Grundsatzlich wird die Nachfragereaktion der Fluggaste auf eine Preisanderung einer
Fluggesellschaft umso hoher ausfallen je mehr Alternativen bzw. Substitutionsmdoglichkeiten
bestehen. Diese beinhalten neben Fligen konkurrierender Unternehmen auch alternative
Verkehrstrager wie Schiene oder Stral3e.

Diese, im 6konomischen Fachjargon, als Preiselastizitdt der Nachfrage bezeichnete Reaktion der
Konsumenten auf eine Preisdnderung, liefert den ersten theoretischen Anhaltspunkt fir Auswirkungen
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der Flugabgabe. Unternehmen werden demnach den fir sie entstandenen Mehraufwand der
Flugabgabe umso starker an den Fluggast in Form héherer Preise weitergeben, je geringer die die
erwartete Reaktion des Fluggasts sein wird. Diese wird, wie bereits erwéhnt, von den Alternativen des
Konsumenten abhéngen. Dabei steht vor allem der Nutzen, den ein Konsument zu befriedigen
gedenkt im Vordergrund und nicht das Produkt (Flugreise) an sich. Somit kann aus theoretischer Sicht
bspw. die Verteuerung eines Fluges nach New York dazu fihren, dass dieser abgesagt und
stattdessen die Kuche renoviert wird, falls dies einen héheren Nutzen stiftet. In den meisten Fallen
wird jedoch ein dhnliches Substitut gewahlt, wobei der Grund der Reise wie bspw. ,Stadtereise” oder
~Strandurlaub®, mafgebend fiir die Entscheidung ist und lediglich die Destination geandert wird.

Die Studien von Brons et al. (2002) und Kopsch (2012) liefern bezlglich der Preisreaktionen einige
aufschlussreiche Ergebnisse. Demnach reagieren Konsumenten kurzfristig deutlich schwécher auf
Preisanderungen als langfristig. Zudem weisen Geschéftsreisende eine signifikant niedrigere
Preiselastizitdt der Nachfrage auf als Freizeitreisende. Zudem zeigen INFRAS (2009) in einem
Studienldberblick, dass die Reaktionen der Konsumenten auf Preisdnderungen bei
Interkontinentalfligen tendenziell geringer ausfallen als auf Europafligen. Es empfiehlt sich daher
zwischen Business und Economy, sowie nach Lange der geflogenen Strecke zu differenzieren.

In vielen Fallen (bspw. Langstreckenfliige) besteht als Alternative flr eine Flugreise eines Anbieters
lediglich der Flug mittels eines alternativen Anbieters, woraus eine weitere Implikation fir die
Maoglichkeit der Weitergabe der Flugabgabe abgeleitet werden kann. So befinden sich gerade die
Low-Cost-Carrier Europas in einem hart umkampften Markt. Die niedrigen Preise werden vor allem
durch einen hohen Sitzladefaktor (Auslastung) erreicht. Da Low-Cost-Carrier nur tber sehr geringe
Gewinnmargen verfligen, scheint eine volle Weitergabe der Flugabgabe auf den Konsumenten
zunachst zweckmaRig. Spieltheoretisch betrachtet kann jedoch géanzlich darauf verzichtet werden, um
nicht Marktanteile an Konkurrenten bzw. alternative Verkehrstrager zu verlieren. Die Dauer einer
solchen Preisstrategie héngt von den finanziellen Reserven des Unternehmens ab und misste
theoretisch so lange verfolgt werden, bis Konkurrenten aus dem Markt gedrangt wurden.

Diesen Problemen sind traditionelle Fluggesellschaften nur in geringem MaRe ausgesetzt. Ihr Produkt
unterscheidet sich deutlich von dem der Low-Cost-Carrier durch Komfort, Zusatzleistungen und
Streckenangebot. Dafir werden generell hohere Preise festgesetzt. Die Preiselastizitat in diesem
Segment ist geringer und Kostensteigerungen aufgrund von Kerosinpreissteigerungen oder Abgaben
kénnen leichter und in hoherem Ausmall an den Fluggast weitergegeben werden.
Konkurrenzunternehmen verfiigen tGber hohere liquide Mittel und sind meist am Markt fest etabliert.
Basierend auf diesen Marktgegebenheiten fanden Sainz-Gonzalez et al. (2011) fur den spanischen
Luftfahrtsektor, dass Gebuihren und Taxen in vollem Umfang in die Preisgestaltung einfliel3en.

Ausgehend davon, dass die Flugabgabe eine Erhéhung der Preise und mdoglicherweise eine
geringere Nachfrage zur Folge hat, kdnnen eine Reihe volkswirtschaftlicher Effekte vermutet werden.
Zunéachst kann der Luftfahrtsektor direkt von sinkenden Fluggastzahlen bzw. den Mehrkosten durch
die Abgabe betroffen sein. Flughédfen und Fluggesellschaften generieren unter anderem
Wertschopfungseffekte, Beschaftigungseffekte und fiskalische Effekte, wie das durch den
Flughafenbetrieb hervorgerufene Steueraufkommen von knapp einer Milliarde Euro pro Jahr
(Flughafen Wien AG, 2011, o0.S).
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Weiters konnen negative Effekte fir den Wirtschaftsstandort Osterreich auftreten. Hierbei sind vor
allem die Standortkriterien fiir internationale Headquarter von Bedeutung. Da die hierfiir relevanten
Geschaftsreisenden eine eher geringe Preiselastizitat aufweisen, werden hier keine starken Effekte
erwartet. Zudem koénnte eine abgabeninduzierte Preiserhdhung in der Zivilluftfahrt negative
Auswirkungen auf den Tourismussektor haben. Sollte die Preiserhéhung internationale Gaste dazu
bewegen andere Destinationen vorzuziehen, so ist mit Einnahmeausfallen zu rechnen.

SchlieBlich werden von der Abgabe oOkologische Lenkungswirkungen erwartet, die umso starker
ausfallen, je hoher der Effekt auf die Nachfrage ist. Voraussetzung dafir ist, dass der durch die
Abgabe unattraktiv gewordene Flug nicht durch Angebote grenznaher Flughéfen substituiert wird. Da
Fluggesellschaften auch mit Flugzeugen unterhalb der vollen Auslastung operieren, misste der
Nachfragerickgang in Idealfall auch dazu fuhren, dass Fluge eingestellt werden. In diesem Fall
kénnen die externen Kosten durch Schadstoffbelastung bzw. Fluglarm gesenkt werden, was einen
positiven (wenn auch nur unmittelbaren) volkswirtschaftlichen Effekt bedeuten wirde. Tol (2007)
berechnete, dass bei einer Besteuerung von rund 50pro Tonne CO, (etwa 9 Euro Flugabgabe pro
Rundreise) die Emissionen um 4,9 % fallen wirden. Erst bei einer Besteuerung von 1.500$ pro Tonne
CO, wirden sich die Emissionen um rund 90 % reduzieren.

Was im Rahmen dieser Studie nicht detailliert diskutiert wird, ist die steuerliche Beginstigung des
Verkehrsmittels Flugzeug im Wettbewerb mit anderen Transportmitteln. Fir den Flugverkehr liegt in
Osterreich eine Begiinstigung bei der Umsatzsteuer, d .h. eine echte Steuerbefreiung und damit eine
Subvention des Flugverkehrs vor, die auf rund 300 Mio. Euro jahrlich geschatzt wird®, die Befreiung
von der Kerosinsteuer wird zusatzlich auf 290 Mio. Euro geschatztz. Flughafen sind auf3erdem von
der Grundsteuer befreit. Andererseits sollte auch angemerkt werden, dass die Luftfahrt ihre
Infrastruktur  selbst finanziert und somit verglichen mit anderen Verkehrstragern eine
vernachlassigbarere budgetare Belastung darstellt.

2.2. Internationaler Vergleich der Flugabgaben

Das heute bestehende Flugabgabegesetz FlugAbgG trat mit dem 1. Janner 2011 in Kraft, jedoch
unterlagen erst Abfllige von Passagieren ab dem 1. April 2011 der Abgabe. In den Erlauterungen zum
Gesetz wird verlangt, dass falls es zu einer allfalligen zusatzlichen steuerlichen Belastung des
Flugverkehrs  aufgrund  unionsrechtlicher  Vorgaben  kommt, eine  Evaluierung des
Flugabgabegesetzes durchgefihrt werden soll, um eine allféllige Doppelbesteuerung zu vermeiden.
Eine Doppelbesteuerung im eigentlichen Sinne, dies waére die Einfihrung einer EU-weiten
Flugabgabe, die in allen EU-Landern beispielsweise Kerosinsteuern oder Mehrwertsteuern auf
Flugtickets einhebt, ist gegenwartig aber nicht absehbar.

Kerosin war urspringlich aufgrund des Chicagoer Abkommens (1944) - zur Etablierung des damals
noch jungen Verkehrsmittels Flugzeug — steuerlich befreit und damit gegeniber den anderen

! EEA (2007): EU 25: 18 Mrd. Euro bzw. durchschnittlich 39 Euro pro Kopf Umsatzsteuerentfall bei Flugtickets, fFir Osterreich
mit 8,4 Mio. Einwohnerlnnen ergeben sich 328 Mio. Euro Steuerentfall. (umweltdachverband.at)
2 BMF(2011): Bundesforderungsbericht 2010. Indirekte Forderungen.
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Verkehrsmitteln begunstigt worden. Das Abkommen bezog sich nur auf internationale Flige, nicht auf
Inlandsfliige. Die europdische Energiesteuer-Richtlinie enthielt bis 2003 ein Verbot der Besteuerung
von Kerosin fir den gewerblichen Flugverkehr, welches mit dem Inkrafttreten der neuen EU-
Energiesteuerrichtlinie am 1. Januar 2004 entfallen ist, denn in Art. 14 (2) der Richtlinie wird
ausdriicklich klargestellt, dass eine Kerosinsteuer im inlandischen Flugverkehr erhoben werden kann.
Laut EU Richtlinie wurde mit dem 1. Januar 2012 die EU-weite Regelung umgesetzt, die es zur Pflicht
macht, dass auch Airlines Emissionszertifikate erwerben, d. h. Lizenzen zum CO, Aussto3. Diese
Emissionszertifikate stellen somit eine teilweise Mehrbelastung der Airlines dar.

Treibhausgasemissionszertifikate
Laut EU Richtlinie 2008/101/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 19. November 2008 zur
Anderung der Richtlinie 2003/87/EG zwecks Einbeziehung des Luftverkehrs in das System fiir den Handel mit
Treibhausgasemissionszertifikaten in der Gemeinschaft gelten hierbei die folgenden Rahmenbedingungen:
Ungeachtet des Herkunftslandes der Fluggesellschaft unterliegt die Gesamtheit aller Fliige mit Start oder Ziel im
EU-Raum einer COz-Emissionsobergrenze. Neben innereuropéischen Flugen werden auch alle Fliige von und in
EU-Drittstaaten eingeschlossen, um Wettbewerbsverzerrungen zwischen européischen und nicht-européischen
Fluggesellschaften zu vermeiden. Die Anzahl der verfiigbaren Zertifikate fir das Jahr 2012 wird 97 % der
durchschnittlichen Sektorenemissionen 2004-2006 entsprechen. Diese Obergrenze wird fiir die Periode 2013—
2020 auf 95 % gesenkt. 85 % der Zertifikate werden den Fluglinien gratis zugeteilt. Die restlichen 15 % mussen
die Unternehmen uber Versteigerung erwerben. Uber die Verwendung der Erlose entscheiden die
Mitgliedsstaaten, wobei 50 % fir klimarelevante Projekte verwendet werden miissen. (vgl. Richtlinie 2009/29/EG)
Es werden nur COz-Emissionen berucksichtigt. Zusatzliche Klimawirkungen durch Stickoxide, Wasserdampf,
Sulfate, Ruf3, Ozon, Kondensstreifen und Zirruswolken bleiben vorerst unbericksichtigt. Es wird davon
ausgegangen, dass Fluglinien die Kosten fur den Zukauf von Emissionszertifikaten an ihre Kunden weitergeben
werden.
Generell gilt: Je grolRer die Distanz, desto hdoher der Aufschlag, der von Seiten der Passagiere bezahlt werden
muss. Die Hohe der zusétzlichen Kosten hangt von der zukiunftigen Entwicklung des Marktpreises fur eine Tonne
CO, ab — er wird uber Angebot und Nachfrage gebildet. Aufgrund der zunehmenden Verknappung der
verfugbaren Zertifikate kann langfristig mit einem steigenden CO,-Preis gerechnet werden. Bei einem CO»-Preis
von € 25 pro Tonne (derzeit: € 15 / Tonne) wird davon ausgegangen, dass die Preise fir Flugtickets im
Durchschnitt um € 3 pro 1.000 Passagierkilometern steigen konnten. (Quelle: Scott Daniel, Peeters Paul,
Gossling Stefan) Eine andere Schéatzung geht davon aus, dass ein CO2-Preis von € 30 / Tonne zu folgenden
Preiserh6hungen fir Flugtickets fihren wirde: London — Madrid € 2; London — New York € 10; London — Sydney
€ 32. (vgl. www.carbonretirement.com) Da diese Mehrkosten in Relation zu den Flugpreisen gering ausfallen, ist
eine wesentliche Verschiebung bei den internationalen Fremdenverkehrsstromen unwahrscheinlich. Eine Studie
folgert, dass bei einem CO»-Preis von € 23 / Tonne 1,1 % weniger Touristen von Drittstaaten in die EU reisen
wirden. Hingegen wirden 0,1 % der EU-Burger auf einen Flug in einen Drittstaat zugunsten einer Reise
innerhalb Europas verzichten. (Quelle: Journal of Transportation Research) Eine andere Studie analysierte die zu
erwartenden Ausfalle von europaischen Touristenankiinften in zehn tourismusintensiven
Inselentwicklungslandern. Die Ergebnisse zeigen, dass aufgrund des allgemeinen Nachfragewachstums selbst
strenge Vorgaben unter dem EU-EHS4 zu keinem Rickgang der Ankinfte fuhren wirden. Die Zahl der
Tourismusankinfte in den untersuchten Destinationen wirde lediglich weniger stark wachsen (0,2 % bis 5,8 %
weniger Wachstum als ohne EU-EHS). (Quelle: Third World Quarterly)

(siehe: Institut fir integrativen Tourismus und Entwicklung 2010)




I HS — Schonpflug, Paterson, Sellner / Evaluierung der Flugabgabe — 9

Das Osterreichische FlugAbgG soll dennoch in néchster Zeit geringfiigig gedndert werden, denn
abgesehen von Osterreich erhebt auch das benachbarte Deutschland sehr &hnlich aufgesetzte
streckenabhéngige Abgaben. Diese sind in beiden Landern unterschiedlich fur Kurz-, Mittel- und
Langstreckenflige eingepreist. Bislang lagen die Abgaben auf deutschen Flugh&afen Uber jenen
Osterreichs, seit 1. Januar 2012 liegt die Taxe fiir Kurzstrecken in Deutschland um 0,5 Euro unter
jener Osterreichs, die Gebuhr fiir Mittelstrecken liegt 3,43 Euro, die fiir Langstrecken 7,18 Euro iiber
der 0&sterreichischen Gebihr. Ein vorliegender &sterreichischer Gesetzesvorschlag sieht eine
Senkung der 6sterreichischen Abgabe auf 7 Euro fur Kurzstrecken und 15 Euro fir Mittelstrecken vor.

Mit der Einfihrung der Flugabgabe im Rahmen des Budgetbegleitgesetzes 2011 folgt der
Osterreichische Gesetzgeber internationalen Vorbildern, insbesondere Deutschland, das das Vorbild
fur das Osterreichische Steuerdesign ist. Ahnliche Abgaben werden bereits im Vereinigten Konigreich
seit 01.11.1994 ("Air Passenger Duty") und in Frankreich seit 01.01.1999 (,taxe de l'aviation civile",
seit 01.07. 2006 mit Zuschlagsabgabe ,taxe de solidarité sur les billets d'avion") und in Irland seit
01.04. 2009 (,Air travel tax") erhoben. In Deutschland trat das Luftverkehrsteuergesetz (LuftvVStG) -
wie in Osterreich - im Jahr 2011 erstmals in Kraft. (Vock 2011) Die Niederlande, Danemark (und
Malta) hatten 2008 bis 2009 bzw. 2004 bis 2005 ebenfalls eine Flugabgabe eingefihrt.

Niederlande

In den Niederlanden wurde die Flugabgabe am 1. Juli 2008 eingefiihrt. Fir Destinationen mit bis zu
2500 km Entfernung betrug sie 11,25 EUR fir alle anderen Destinationen 45 EUR. Im Rahmen eines
Konjunkturprogrammes setzte die Regierung die Steuer ab dem 1. Juli 2009 aus und schaffte sie mit
1. Januar 2010 ab. Als Grinde nannten die Niederlande und Danemark Abwanderungen der
Passagiere in benachbarte auslandische (deutsche bzw. schwedische Flughafen), im Falle der
Niederlande ist der ungliickliche Zeitpunkt der Steuereinfihrung mit der Finanzkrise sicherlich fur den
Rickgang der Fluggaste mitverantwortlich (Gordijn und Kolkman 2011). Mit 1. Juli 2009 auf 0 Euro
gesetzt und schlie3lich mit 1. Januar 2010 abgeschafft. Die im Vorfeld der Einfuhrung durchgefuhrten
Studien gingen mit einem Rickgang an Fluggasten von zwischen 8 und 10 % aus. Damals, vor der
Wirtschafts- und Finanzkrise, ging man von einem weiteren starken Wachstum aus, das diese
Ruckgénge innerhalb weniger Jahre kompensieren sollte. Nach der Einfihrung kam es zu einem
unmittelbaren Rickgang im Quell-Zielverkehr jedoch nicht im Transitverkehr. Durch die wenige
Monate spater eintretenden negativen Auswirkungen der Wirtschaftskrise kam es zu erneuten
Ruckgangen, was die Befiirchtungen der Kritiker der Abgabe zu bestéatigen schien, da zudem starke
Verlagerungseffekte in grenznahe deutsche Flughafen beobachtet wurden.

Der Studie von Gordijn und Kolkman (2011) nach lassen sich jedoch bei genauerer Analyse einige
Punkte klarstellen. So stieg bereits seit 2001 die Zahl der niederlandischen Fluggéste des Flughafens
Dusseldorf an. Die Luftverkehrsabgabe verstarkte diesen Trend in den Jahren 2008 und 2009 letztlich
nur. Hierfir werden die verstarkten Marketingbemihungen (u.a. Websites in hollédndischer Sprache)
deutscher Flughafen im Vorfeld der Einfuhrung der niederlandischen Abgabe sowie die billigen
Parkmadglichkeiten an deutschen Flugh&fen verantwortlich gemacht. Neben Dusseldorf profitierte vor
allem der mit giinstigen Flughafentaxen operierende Low-Cost-Carrier Flughafen Weeze.
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Zudem konnte festgestellt werden, dass es zu keinem kompensierenden Wachstum an Fluggasten
der niederlandischen Flughafen nach Aufhebung der MalRnahme kam. Es kann daher vermutet
werden, dass neben reinen Preiseffekten auch andere Faktoren maf3geblich fur die Verlagerungen
waren. Einer Umfrage nach wussten 20 % der Befragten nichts von der Abgabe, 32 % &anderten ihre
Flughafenwahl durch die Abgabe nicht und etwa 14 % entschlossen sich fir einen anderen
Flughafen, Verkehrstrager oder dazu die Reise abzubrechen. Als alternative Flughafen wurden vor
allem Dusseldorf, Brussel und Weeze genannt. Der um die Wirtschaftskrise bereinigte negative Effekt
der Abgabe wird von Gordijn und Kolkman (2011) auf etwa 7 % geschétzt. Diese Zahl entspricht in
etwa den im Vorfeld erwarteten Lenkungswirkungen der Abgabe.

In Schweden und in Belgien liegen Regierungsvorlagen vor, die jedoch hdchstwahrscheinlich nicht
umgesetzt werden.® In Irland wurde die Steuer letztes Jahr um mehr als die Halfte reduziert,
gegenwartig liegen Versprechen der regierenden Partei vor, die Steuer vollstéandig abzuschaffen.”
Island diskutiert seit einiger Zeit eine sehr geringe Flugabgabe, die aber noch nicht eingefiihrt wurde®.

Die deutsche (wie die ¢sterreichische) Flugabgabe setzt sich aus drei Tarifstufen, die sich aus je zwei
Listen mit der namentlichen Aufzéhlung bestimmter Staaten und Gebiete ergeben, zusammen. Es
werden Staaten angefihrt, deren grof3ter Flughafen sich entweder innerhalb eines Radius von 2.500
oder 6.000 km von Frankfurt am Main befindet. Die Steuersitze des deutschen
Luftverkehrsteuergesetzes betragen 7,5 EUR, 25 EUR und 45 EUR. (siehe nachster Abschnitt)

Irland: Zum 30. Marz 2009 fihrte die Republik Irland als ,Air Travel Tax“ eine Steuer fir den
Personenluftverkehr ein, die von den irischen Finanzbehtrden verwaltet wird. Besteuert wird jeder
Abflug eines Fluggastes von einem irischen Flughafen unabhdngig davon, wann der
Buchungsvorgang des Tickets oder die Zahlung stattgefunden hat. Mafl3gebend fir die Entstehung
der Steuer ist allein der tatsdchliche Abflug des Passagiers. Steuerschuldner ist das jeweilige
Luftverkehrsunternehmen. Die Steuer soll aber Uber den Ticketpreis auf den Fluggast abgewalzt
werden, jedoch sind die Luftfahrtgesellschaften verpflichtet, die Steuer von den mit ihren Flugzeugen
reisenden Fluggéasten zu erheben und abzufiihren. Die Steuer ist monatlich zu entrichten — Falligkeit
tritt am 23. Tag des Folgemonats ein. Vom Steuergegenstand nicht erfasst ist der gesamte
Frachtflugverkehr sowie Abflige von Luftfahrzeugen, die weniger als 20 Passagiere transportieren
kénnen. Steuerbefreiungen bestehen u. a. fir so genannte ,Transferreisende®, die in einem anderen
Staat gestartet sind, in Irland das Luftfahrzeug wechseln und anschlieBend weiterreisen,
vorausgesetzt, dem liegt ein einheitlicher Buchungsvorgang zugrunde und der Aufenthalt betréagt
weniger als sechs Stunden sowie fur ,Transitreisende®, die in Irland eine planmaRige
Zwischenlandung einlegen und das Flugzeug nicht wechseln. (Deutsche Bundesregierung 2012) Die
irische Abgabe hatte zwei Tarifstufen (2 EUR und 10 EUR). Die untere Tarifstufe ist auf Zielorte
anzuwenden, die sich innerhalb eines Radius von 300 km vom Flughafen Dublin befinden. Diese
Zone umfasst alle Zielorte in Irland und einige Zielorte im Vereinigten Koénigreich, nicht aber z. B.
London. Im letzten Jahr wurde die Steuer voriibergehend auf 3 EUR abgesenkt.

8 http://www.parliament.uk/briefing-papers/SN00413.pdf
4http://www.telegraph.co.uk/travel/travelnews/air-passenger-duty/8375728/ Irish-government-to-abolish-air-
tax.html

5http://www.icenews.is/index.php/2011/02/25/ice|and-urged-to-dit(:h-flying-tax-plan/
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Frankreich: In Frankreich werden zwei verschiedene Steuern auf Leistungen im Luftverkehr erhoben:
seit 1999 die ,Taxe de l'aviation civile® (,Zivilluftfahrt-Steuer”) und seit 2006 erganzend die ,Taxe de
solidarité sur les billets d’avion® (Solidaritatssteuer). Das Steueraufkommen aus der zum 1. Januar
1999 eingefiuhrten ,Taxe de [laviation civile” flie3t derzeit sowohl einem Sonderhaushalt
,Luftsicherheitskontrolle und Luftbetrieb® als auch dem allgemeinen Haushalt zu. Die Steuer wird auf
gewerbliche Passagierabflige sowie Fracht- und Postflige in Frankreich — einschlielich der
dazugehdrigen (Uberseeischen Départements und der Uberseeischen Korperschaften Saint-
Barthélemy und Saint-Martin — erhoben. Schuldner der Steuer sind die Luftverkehrsunternehmen. Fir
das Jahr 2012 betragen die Steuersatze 4,24 Euro pro Passagier mit Zielflughafen in Frankreich
(einschlieRlich der franzosischen Uberseegebiete), in Landern der Europaischen Union oder des
Européischen Wirtschaftsraums oder der Schweiz. 7,62 Euro pro Passagier mit Zielflughafen in
anderen Landern. 1,27 Euro pro Tonne Fracht- und Postverkehr. Die Steuersatze werden seit dem
Jahr 2011 jéhrlich in einem gleichen Verhdltnis zu der prognostizierten Wachstumsrate des
Verbraucherpreisindex, verbunden mit der aktuellen Haushaltsjahrrechnung, angepasst. Seit 1. Juli
2006 wird neben der ,Taxe de l'aviation civile“ zusatzlich zugunsten des Solidaritatsfonds fir die
Entwicklung eine weitere Steuer auf Flugtickets (,Taxe de solidarité sur les billets d’avion®) erhoben.
Bemessungsgrundlage dieser ,Solidaritatssteuer” ist die Anzahl der in Frankreich (einschlieRlich der
dazugehdrigen Uberseeischen Departements und der Uberseeischen Korperschaften Saint-
Barthélemy und Saint-Martin) abfliegenden Passagiere. Die Héhe der Steuer betragt 1 Euro, 4 Euro,
10 Euro oder 40 Euro pro Passagier und ist abhéngig vom endgultigen Bestimmungsort und der
gewahlten Buchungsklasse. Kumuliert aus der ,Taxe de l'aviation civile* und der ,Taxe de solidarité
sur les billets d’avion® ergibt sich in Frankreich daher die in Tabelle 1 aufgegliederte Besteuerung im
Luftverkehr. Die Civil Aviation Tax von Frankreich, deren Ertrag fir die Entwicklungshilfe eingesetzt
wird, wurde zwischen 2005 und 2011 nicht verandert.
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Tabelle 1: Flugabgaben in Frankreich

.raxe de Gesamte
l'aviation | ,Taxe de solidarité sur les billets d'avion" | Steuerbelastung
civile" pro Passagier
First oder Business
Class oder andere
gleichwertige Buchungsklassen
Buchungsklassen

Steuersatz pro
Passagier mit

Zielflughafen in €10,00 €14,24

Frankreich
(einschlieBlich der €404
franzdsischen ’
Uberseegebiete), in
Landern der EU oder €1,00 €524
der EWG oder der
Schweiz

Steuersatz pro € 40,00 €4762

Passagier mit
Zielflughafen in anderen €762
Landern € 10,00 € 17,62

Quelle: Deutsche Bundesregierung 2012

GroRbritannien: Die britische Abgabe ahnelt von der Tarifstruktur der franzdsischen, wobei der
»Zuschlag" bereits im Tarif integriert ist: Die untere entfernungsabhéngige Tarifstufe umfasst Zielorte in
einem Staat des europdischen Wirtschaftsraumes oder einem Territorium, flr dessen
AuBenbeziehungen ein Staat des europédischen Wirtschaftsraumes verantwortlich ist, sowie
bestimmte ausdriicklich aufgezéhlte Staaten (Schweiz, Turkei, sdmtliche Balkanstaaten), wenn sich
der Zielort innerhalb des 32. westlichen und des 45. Ostlichen Langengrades und des 26. und 28.
nordlichen Breitengrades befindet. Innerhalb dieser Stufe betrug der Steuersatz fir die
Standardklasse umgerechnet rund 5,89 EUR und fiir die Oberklasse(n) rund 11,78 EUR. Lag der
Zielort auferhalb der Zone, in der die untere Tarifstufe galt, betrug der Steuersatz fir die
Standardklasse umgerechnet rund 23,56 EUR und fur die Oberklasse(n) rund 47,12 EUR. (siehe
Vock: 2011) Seit 1. April 2012 gelten folgende Steuersatze: Distanz A: 26 Pfund, niedrigste
Buchungsklasse 13 Pfund; Distanz B: 130 bzw. 65 Pfund, Distanz C: 162, bzw. 81 Pfund, Distanz D:
184 bzw. 92 Pfund. Die Festlegung der Distanzklassen basiert grundsétzlich auf der Entfernung
zwischen London und der Hauptstadt des Ziellandes. Die Distanzklassen sind wie folgt festgelegt:
Distanzklasse A: 0 - 2.000 Meilen, Distanzklasse B: 2.001 - 4.000 Meilen, Distanzklasse C: 4.001 -
6.000 Meilen und Distanzklasse D: mehr als 6.000 Meilen. (siehe Deutsche Bundesregierung 2012)

Italien: In Italien wurde 2011 als Teil einer umfassenden Besteuerung von ,Luxusgltern® eine ,Steuer®
fur Privatflugzeuge eingefihrt, die mit der Luftverkehrsteuer nach deutschem Recht keine
Gemeinsamkeiten aufweist. Gegenstand der Besteuerung ist hier namlich nicht die gewerbliche
Beférderung von Fluggasten, sondern die Registrierung sowie das Halten des ,Luxusgutes®
Privatflugzeug auf italienischem Staatsgebiet. Steuerschuldner ist der Halter des Luftfahrzeugs.
(siehe Deutsche Bundesregierung 2012)
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Osterreich: Seit dem 01.04.2011 gibt es die Flugabgabe in der jetzigen Form in Osterreich. Vom
Design her gleicht sie der deutschen Luftverkehrsabgabe. Gegenwartig betragen die Flugabgaben in
Osterreich 7,27 Euro im Inland und 8 Euro, 20 Euro und 35 Euro, analog zur Landerklassifikation
Deutschlands.

Tabelle 2: Flugabgaben in Europa

(in Euro)
Nordafrika . )
. Mittelafrika
Ziel/Start Europa Naher i ) Welt
Mittelasien
Osten
Osterreich 7,27 Inland 8,00 20,00 35,00
Deutschland 7,50 25,00 45,00
Irland 10,00, seit 2010: 3,00
UK 5,89 (Economy) 23,56 (Economy)
11,78 (Business) 47,12 (Business)
Frankreich Siehe Tabelle 1
Niederlande* 11,5 | 45,00
Danemark* 10
Island** 1,53

Quelle: Vock 2011, IHS
*abgeschafft; ** geplant

Das Einheben der Flugabgabe in Osterreich fiihrt planmaRig zu folgendem Mehraufkommen (in
Mio. Euro):

Tabelle 3: Steueraufkommen durch die Flugabgabe

2011 2012 2013 2014

Flugabgabe 60 90 90 90

Quelle: Erlauterungen zum Bundesgesetz.

2011 kam es zu tatsachlichen Steuereinnahmen von 59,29 Mio. Euro. In Deutschland wurde mit
Steuereinnahmen in der geschatzten Hohe von 1 Mrd. Euro gerechnet. (Kloepfer und Bruch 2010:
2791)
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2.3. Die deutsche Erfahrung mit der Flugabgabe

Die Einfuhrung der deutschen Luftverkehrssteuer mit 1. Januar 2011 stief3 im Vorfeld auf zahlreichen
Widerstand von Seiten der Fluggesellschaften, Flughafen und Tourismusverbande®. Eine erste
Zwischenbilanz erstellt im Oktober 2011 zeigte die Tendenzen der ersten Jahreshélfte 2011 auf’.

Demnach berichtet die Lufthansa von Mehraufwendungen im ersten Halbjahr von 162 Mio. Euro,
wovon 30 bis 35 Mio. nicht an die Fluggaste weitergegeben und vom Unternehmen getragen wurden
(entspricht etwa 20 % der Abgabe). Im Geschéftsbericht des Jahres 2011 ist ein Gesamtbetrag an
entrichteter Luftverkehrssteuer von 361 Mio. Euro ausgewiesen (entspricht 1,6 % des Umsatzes). Im
Jahr 2011 stieg die Anzahl der Fluggaste um 8,5 %, die Umsatze im Passagiergeschaft um 11,2 %
auf 22,3 Mrd. Euro und das operative Ergebnis sank um 44,5 % auf 349 Mio. Euro. Als Grinde fir die
schlechter als erwarteten, aber im Branchenvergleich relativ guten Resultate werden Ereignisse in
Japan und im arabischen Raum, die europdische Schuldenkrise, hohe Treibstoffpreise, die
Luftverkehrsteuer, das Nachtflugverbot in Frankfurt und eine schwachelnde Weltwirtschaft genannt.

Die Low-Cost-Carrier Tochter Germanwings erzielte 2011 Umsétze in Hohe von 687 Mio. Euro, wovon
5,4 % an Luftverkehrssteuer entfielen. Die Anzahl an Fluggasten sank um 2,7 % und es wurde ein
Verlust von 52 Mio. Euro erzielt. Durch die Luftverkehrssteuer unter Druck gesetzt trennte sich
Germanwings von unrentablen Strecken wie KoIn — Madrid und Stuttgart — Madrid.

Auch fiur den Low-Cost-Carrier Air Berlin stellte die Luftverkehrssteuer eine Belastung fir das Jahr
2011 dar. Laut Geschéftsbericht entstanden dadurch 165,5 Mio. Euro an Mehrkosten, die nicht im
erwiinschten MalRRe in Form von héheren Ticketpreisen an die Fluggéaste weitergegeben werden
konnten. Gemessen am Umsatz betrug die Abgabe 3,9 %. Die Anzahl der Fluggéste Air Berlins stieg
2011 um 1,2 %, der Umsatz um 11,3 % auf 4,3 Mrd. Euro an und es wurde ein Verlust von 272 Mio.
Euro erwirtschaftet. Air Berlin argumentiert mit dem hart umkampften Markt der Low-Cost-Carrier,
wodurch die Abgaben nicht ganzlich weitergegeben werden konnten. Zudem sei die Abgabe fur Air
Berlin wettbewerbsverzerrend, da diese Uberwiegend im Kurz- und Mittelstreckenmarktsegment
Deutschlands operieren. Verglichen mit anderen international starker verankerten Fluggesellschaften
entstiinde eine Ungleichbehandlung.

Auch Ryanair sah es als unmdglich an, die Luftverkehrssteuer zur Ganze auf den Kunden zu
Uberwalzen. Nach Angaben des Unternehmens wurden Kapazitaten in Lander ohne Abgabe verlegt
und zudem Platzangebote in Deutschland reduziert (siehe Aviation Monitor, 2011).

Betrachtet man den gesamten Flugsektor Deutschlands, so lasst sich fur 2011 eine Wachstumsrate
von 5% bei den Passagieren feststellen. Der innerdeutsche Verkehr (+1,6 %) hat sich dabei
schwécher als der européische (8,3 %) entwickelt. Von Seiten mancher Airlines wird argumentiert,
dass dies an der Doppelbesteuerung innerdeutscher Fliige liegt. Flughafen mit hohem Low-Cost-
Carrier Anteil (Hahn -18,2 %, KéIn/Bonn -2,1 %, Weeze -16,3 %) wiesen zum Teil starke Rickgéange
auf, Flughafen mit Drehkreuzfunktion (Frankfurt +6,8 %, Dusseldorf +7,2 %, Miunchen +8,8 %)

® Siehe Branchenposition ,,Auswirkungen der geplanten Luftverkehrsabgabe Deutschland®, Juni 2010.
’ Siehe Aviation Monitor (2011)vom 5. Oktober 2011, Ausgabe 02/2011.
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verzeichneten hingegen Wachstum. Im ersten Halbjahr verzeichneten grenznahe Flughafen wie
Eindhoven und Maastricht deutliche Passagierzuwachse. Dies kdnnte zum Teil auf jene
niederlandischen Passagiere zurlickzufiihren sein, die im Zuge der Einfuhrung der niederléandischen
Flugabgabe zu deutschen Flughafen gewechselt sind.

Abseits des Flugverkehrs nahm auch die Tourismuswirtschaft Stellung. TUI gab bekannt seine
Kapazitaten nicht zu verringern, sondern Flugkapazitaten aufzustocken. Die Luftverkehrssteuer wirde
in den Paketpreisen ganzlich einkalkuliert werden. Zudem ist TUI der Auffassung, dass die
Tourismusbranche ohne die Steuer 2011 starker wachsen wirde (siehe Aviation Monitor, 2011).

Als Befurworter der Luftverkehrsabgabe kénnen unter anderem der Bund der Erde® und der
Verkehrsklub Deutschland® genannt werden. Es wird unter anderem argumentiert, dass die
verdeckten Subventionen des Flugverkehrs von 11,5 Mrd. Euro durch die Steuerbefreiung des
Kerosins und den Verzicht auf die Mehrwertsteuer flr Flige ins Ausland, mittels der
Luftverkehrsabgabe zumindest teilweise abgebaut werden kann. Durch die Abgabenhthe (905 Mio.
Euro in 2011) bleibt der Luftverkehr gegentber anderen Verkehrstragern weiterhin steuerlich
bevorzugt, was den Wettbewerb verzerrt. Die Luftverkehrsabgabe wird auch als adaquates Mittel
betrachtet um die Uberkapazitaten, vor allem im Low-Cost-Carrier Bereich, abzubauen. Billigfluglinien
wie Ryanair verlegen ihre Standorte je nach Subventionslage. Deshalb brachen auch 2011
vorwiegend in Flughafen mit hohem LCC Anteil die Fluggastzahlen ein. Traditionelle grenznahe
Flughafen wie bspw. Disseldorf wiesen 2011 Zuwachse auf. Es kann deshalb nicht von
Abwanderungen in grenznahe ausléandische Flughéafen die Rede sein. Schlie3lich sollte die Steuer in
Bezug auf ihre 6kologische Lenkungswirkung umgestaltet werden. Eine Kerosinsteuer mit direkter
Bindung an die ausgestoRenen Emissionen wére hierbei optimal.

2.3.1. Gesetzliche Evaluierung der deutschen Flugabgabe

In Folge sollen die Evaluierungsbestrebungen zur Flugabgabe, die in den letzten Monaten in
Deutschland stattgefunden haben, beschrieben werden. Fir Deutschland gab es seither drei Studien
zur Evaluierung der deutschen Flugabgabe:

1) Studie von Intraplan Consult, im Auftrag des Bundesverbands der Deutschen
Luftverkehrswirtschaft (BDL) (,Untersuchung zur verkehrlichen und volkswirtschaftlichen
Wirkung der Luftverkehrsteuer®), 19. April 2012, 46 Seiten.

2) Studie der TU Chemnitz im Auftrag von Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland
(BUND), Brot fur die Welt, Evangelischer Entwicklungsdienst (EED), Germanwatch,
Greenpeace, World Wide Fund for Nature (WWF) (,Auswirkungen der Luftverkehrsteuer auf
die Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland®), 3. Juli 2012, 142 Seiten.

3) Bericht des Bundesministeriums der Finanzen unter Beteiligung des Bundesministeriums fir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und

8 Siehe Bund der Erde (2012): ,Wirkungen der Luftverkehrssteuer in Deutschland: Eine erste Einschatzung®,
Stand: 29.02.2012 auf http://www.bund.net.
° Siehe http://www.vcd.org/pressemitteilung+M5c1b7dd01cl.html
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Stadtentwicklung und des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Technologie (,Bericht tUber
die Auswirkungen der Einfihrung des Luftverkehrsteuergesetzes auf den Luftverkehrssektor
und die Entwicklung der Steuereinnahmen aus der Luftverkehrsteuer®), 29. Juni 2012, 292
Seiten, vorlaufige Version.

Die Studie der Deutschen Bundesregierung rezipiert die Studie von Intraplan, aber nicht jene der TU
Chemnitz.

1. Intraplan Studie:

Methodik: Die Studie von Intraplan geht methodisch folgendermaf3en vor: 1. Die
Luftverkehrsentwicklung in Deutschland seit dem 1.1.2011 wird analysiert und verglichen mit der
Entwicklung in der Vergangenheit und mit der des benachbarten Auslands. Dabei wird der Frage
nachgegangen, inwieweit die Luftverkehrsteuer und die dadurch entstandene Preiserhéhung bei der
Verkehrsentwicklung spirbar sind. 2. Der Effekt der Luftverkehrsteuer auf die Nachfrage wird
quantifiziert, und zwar insgesamt sowie in einem zweiten Schritt nach Teilméarkten. 3. Auf der Basis
der verkehrlichen Effekte werden die verkehrs- und volkswirtschaftlichen Effekte abgeschéatzt, und
zwar aus Sicht der Verkehrsunternehmen, der Volkswirtschaft (Bruttowertschépfung) sowie des
Arbeitsmarktes und aus Sicht der 6ffentlichen Haushalte. (siehe Intraplan 2012: 1)

Ergebnisse: Die Luftverkehrsteuer hat 2011 zu merkbaren und eindeutig nachweisbaren
Verkehrsverlusten gefihrt. Diese lassen sich mit mindestens 2,5 % der Luftverkehrsnachfrage oder
mindestens 5 Mio. Passagiere in der Zahlweise der Flughafen quantifizieren. Dies entspricht aufgrund
von Doppelzahlungen bei Ein-, Aus- und Umsteigern rund 1,8 Mio. Flugreisen (Reise = Hin- und
Ruckflug). Rund zwei Drittel der Reisen wurden dabei aufgrund der Steuer unterlassen, etwa ein
Drittel wird durch Abwanderungen zu auslandischen Flughéafen kompensiert. Verlagerungen auf
andere Verkehrsmittel sind dagegen eher die Ausnahme. Besonders betroffen sind die deutschen
Fluggesellschaften, weil sie, anders als die in Deutschland tatigen auslandischen Gesellschaften,
wenig Moglichkeiten der ,Quersubventionierung" haben (Verteilung der Kosten bzw. Steuerschuld auf
nicht betroffene, aber weniger preissensible Segmente). Flughafenseitig sind besonders Flughafen
mit einem hohen Anteil preissensitiver Marktsegmente und Flughéafen in grenznaher Lage negativ
betroffen. Aber auch Hubflughafen bekommen das Abwerben von Passagieren durch auslandische
Fluggesellschaften zu spiren. Aus diesen Verkehrsverlusten ergeben sich Erlosverluste fir die
Fluggesellschaften von ca. 740 Mio. €, auBerdem Erlésverluste von ca. 175 Mio. € an den
Internationalen Verkehrsflughdfen sowie =zusatzlich von ca. 230 Mio. € fiur die deutsche
Tourismuswirtschaft. Durch die Luftverkehrsteuer entsteht insgesamt ein Wertschopfungsverlust fur
die deutsche Wirtschaft Uber direkte, indirekte und induzierte Effekte sowie katalytische Wirkungen
des Incoming-Tourismus in H6he von ca. 810 Mio. €. Damit verbunden ist ein Verlust von ca. 13.500
Arbeitsplatzen. Den Einnahmen durch die Luftverkehrsteuer von knapp. 1 Mrd. € stehen Ausfalle bei
anderen Steuern in Hbhe von ca. 260 Mio. €, ein Einnahmeriickgang fir die gesetzliche
Sozialversicherung von gut 150 Mio. € sowie zusatzliche Ausgaben beim Arbeitslosengeld von rund
125 Mio. € (siehe Statistisches Bundesamt, Fachserie 14 Reihe 9,6: Finanzen und Steuern
Luftverkehrsteuer 2011) gegeniiber. Durch die Luftverkehrsteuer entstehen fir alle o6ffentlichen
Haushalte auRer dem Bund zusatzliche Lasten. (Intraplan 2012: 43)
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Problematisch ist an der Intraplan Studie die zirkuldre Begriindung der Passagierzahlen durch das
BIP Wachstum und das BIP Wachstum wiederum durch die Passagierzahlen. Die Untersuchung der
Wirkung der Flugabgabe aus den Daten eines einzigen Jahres ist schwierig, der
Korrelationskoeffizient zwischen BIP und Passagierzahlen betragt schlie3lich nur 0,5.

2. TU Chemnitz Studie

Methodik: Die TU Chemnitz Studie stitzt sich auf klassische empirische Ansétze zur Messung von
Abhangigkeiten wie Regressionsanalysen, die verbal-analytische Herleitung von Ursachen und
Wirkungen aus allgemeinen GesetzmaRigkeiten und das beispielhafte Analysieren (Beispiel Agypten).

Ergebnisse: Es lassen sich in dem kurzen verfliigbaren Untersuchungszeitraum keine Belege fir
nennenswerte negative Wirkungen der Luftverkehrsteuer wie eine Abwanderung von Fluggasten
oder fur einen dadurch bedingten Nachfrageriickgang finden. Eindeutig dagegen ist, dass der Staat
Uber zusatzliche Steuereinnahmen von fast einer Milliarde Euro verfugt und die Nettosubventionen
des Luftverkehrs zu einem Teil abgebaut wurden. Es lassen sich langerfristige Trends im deutschen
Luftverkehr hin zur Nutzung groRBerer Flughafen und eine Abkehr vom Low-Cost-Fliegen erkennen,
die auch im Jahr 2011 gewirkt haben. Diese Trends kdnnen die Veranderungen der Passagierzahlen
an den Flughafen besser erklaren als die Luftverkehrsteuer. Ein verbessertes koordiniertes
Verkehrswegekonzept durch die Bundesregierung erscheint wiinschenswert.

Es wurde die Passagierentwicklung grenznaher Flughéafen in Deutschland und im Ausland
daraufhin untersucht, ob sich Anzeichen erkennen lassen, dass deutsche ,Steuerflichtlinge®
beeinflussend gewirkt haben kdnnten. Die Ergebnisse sind uneinheitlich. Bei einigen Flughafen kann
definitiv ein Einfluss ausgeschlossen werden. Bei anderen Flughafen gibt es zwar alternative
Erklarungen, aber ein definitiver Ausschluss des Einflusses der Steuer ist nicht moglich. Dies liegt
auch an dem kurzen Zeitraum, der fur die Untersuchung der erst 2011 eingefuhrten Steuer zur
Verfigung stand. Das heil3t: es lassen sich verschiedene Erklarungen fir die Entwicklung der
Flugh&afen finden. Aber beim heutigen Stand kann nicht bindend gesagt werden, welche der
Erklarungen zutreffend ist.

Es lassen sich im deutschen Luftverkehr zwei allgemeine, teils bereits langjahrig zu beobachtende
Tendenzen ausmachen: 1. Ein starkes Wachstum grofRer Flughéafen relativ zu kleinen. 2. Probleme
von Low-Cost-Flughéafen an frihere Wachstumsraten anzuknipfen. Wenn man die Flughéfen in
grolRe, mittelgroRe und kleine sowie Flughafen mit Low-Cost- oder Linien-Schwerpunkt aufteilt, dann
ist dieser Trend unverkennbar. Wenn man dann noch die Gruppen weiter unterteilt nach grenzfernen
und grenznahen Flughé&fen, um zu Uberprufen, ob mehr der Steuereffekt oder mehr der GréReneffekt
die Flughéfen beeinflusst, dann sieht man, dass ein Steuereffekt praktisch gar nicht beobachtbar ist.
In ihren jeweiligen Gruppen haben sich grenzferne Flughéfen sogar schlechter entwickelt als
grenznahe. Dies wird bei allen GroRenklassen deutlich. Analysiert man nun die Entwicklung der
grenznahen Flughé&fen, dann stellt man fest, dass die Entwicklung dieser Flughafen in den
allgemeinen Trend passt. Grenznahe Flughéfen sind ndmlich zum grof3en Teil kleine Flughafen und
Low-Cost-Flughafen. Soweit grenznahe Flughéafen grof3e und Linienflughdfen darstellen, wie z. B.
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Stuttgart, Minchen und Dusseldorf, sind keine Passagierzahleinbriiche festzustellen. Vielmehr sind
diese Flughéafen trotz der Steuer stark gewachsen. Alles zusammen genommen spricht dieser Befund
gegen die These vom negativen Einfluss der Luftverkehrsteuer. Der Befund spricht insbesondere
gegen die oben diskutierte These, dass grenznahe Flughafen wegen der Luftverkehrsteuer
geschrumpft sind: Es scheint vielmehr so, dass sie wegen der Zugehdorigkeit zu den Kategorien ,klein”
und ,Low-Cost* geschrumpft sind.

.,Mit der von Intraplan Consult verwendeten Methode lassen sich keine negativen
volkswirtschaftlichen Effekte am Arbeitsmarkt und im Wirtschaftswachstum (BIP-Entwicklung) durch
die Luftverkehrsteuer nachweisen. Die These der Luftverkehrswirtschaft, die deutsche
Luftverkehrsteuer habe zu einem Verlust von rund 5 Mio. Passagieren 2011 gefiihrt, kann nicht
bestatigt werden. In den Berechnungen durch Intraplan Consult i.A. der Luftverkehrswirtschaft sind
Fehler enthalten. Wir korrigierten die Fehler und kdnnten keinen Effekt der Luftverkehrsteuer auf die
Passagierzahlen mehr nachweisen. Die von der Luftverkehrswirtschaft berechneten negativen
gesamtwirtschaftlichen Wirkungen der Steuer kdonnen von uns nicht bestatigt werden. Die
Berechnungen wurden von der Luftverkehrswirtschaft mit der Methodik des Airport Council
International, ACI, durchgefiihrt. Der ACI ist die europdische Interessenvertretung der Flughéafen.
Seine Methodik zeichnet sich durch einseitige Unvollstandigkeit aus. Die positiven Wirkungen des
Luftverkehrs werden Uberzeichnet. Empirisch konnte bisher keine Bestétigung solcher Wirkungen
gefunden werden, obwohl es nun seit Jahrzehnten Luftverkehr gibt.*

(siehe ThieRRen et al. 2012: 8ff)

3. Studie der deutschen Bundesregierung:

Methodik: Um insbesondere zum Themenkreis ,Direkte Auswirkungen der Luftverkehrsteuer auf den
Luftverkehrssektor” eine fundierte Aufbereitung und Darstellung moglicher Themen zu gewahrleisten,
hat das Bundesministerium der Finanzen unter Beteiligung der drei weiteren in 8§ 19 Absatz 4
LuftVStG genannten Bundesministerien im Rahmen einer Ausschreibung den Auftrag zur Fertigung
einer Forschungsstudie an das unabhangige Schweizer Forschungs- und Beratungsbiiro Infras,
vergeben. Diese Studie bildet — neben den verschiedenen Statistiken und Zahlenwerten des
Statistischen Bundesamtes sowie der in den FuRnoten des Berichts zitierten Literatur — eine
wesentliche Grundlage des nachfolgenden Berichts. Um den Interessensverbédnden mit Bezug zur
Luftverkehrsbranche die Mdoglichkeit zu geben, ihre Meinungen und Bewertungen zur
Luftverkehrsteuer im Rahmen der Erstellung des Berichts nach § 19 Absatz 4 LuftVStG einzubringen
und zu den Themenkreisen des § 19 Absatz 4 LuftvVStG Stellung zu nehmen, wurde zudem eine
Verbéndebeteiligung vom Bundesministerium der Finanzen initiilert. Neben der Stellungnahme zu
den gestellten Fragen wurde vom BDL eine Branchenstellungnahme eingereicht, die sich
insbesondere auf eine Studie der Firma Intraplan Consult GmbH aus Minchen zu den
Auswirkungen der Luftverkehrsteuer stiitzt. Aussagen und Argumente aus den Stellungnahmen der
Verbénde sowie insbesondere aus der Studie der Intraplan Consult GmbH sind an der jeweils das
Thema betreffenden Stelle im Bericht eingearbeitet.
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Ergebnis: Entwicklung der Steuereinnahmen: Die Steuereinnahmen aus der Luftverkehrsteuer
entwickeln sich im bisherigen Erhebungszeitraum der Steuer weitgehend entsprechend den
Erwartungen aus den Steuerschatzungen fur 2011 und 2012 und damit insgesamt positiv. Die
Einnahmen im Jahr 2011 betrugen kassenmafig rd. 905 Mio. Euro und bei Zurechnung der gesamten
im Jahr 2011 getatigten Rechtsvorgange — auch aus der zweiten Dezemberhalfte — 2011 rd. 959 Mio.
Euro. Die Einnahmen im ersten Quartal 2012 belaufen sich auf rd. 187 Mio. Euro. Dies lasst unter
Berucksichtigung der Entwicklung der Steuereinnahmen im Verlauf des Jahres 2011 und unter
Einbeziehung der in 2012 abgesenkten Steuersétze Gesamteinnahmen fir das Jahr 2012 in Héhe
von 960 Mio. Euro erwarten.

Auswirkungen auf den Luftverkehrssektor: Das Passagieraufkommen ist von 2010 nach 2011
nominal um rd. 9 Mio. Passagiere (rd. 4,8 %) gestiegen. Die Einfuhrung der Luftverkehrsteuer hat zu
einer gewissen Nachfragedampfung beim Passagieraufkommen Uber den tatsachlichen Anstieg
hinaus gefiihrt. Auf der Grundlage der Infras-Studie ist hier von einer Nachfrageddmpfung von bis zu
2,0 Mio. Passagieren (rd. 1,1 %) auszugehen. Davon sind rd. 0,75 Mio. Passagiere auf grenznahe
auslandische Flughéfen oder auslandische Drehkreuze ausgewichen. Rd. 1,25 Mio. Passagiere sind
auf andere Verkehrstrager ausgewichen oder haben auf die Reise verzichtet. Die Dampfung hat sich
vorrangig niedergeschlagen auf Flughafen mit hohem Low-Cost-Anteil sowie einigen
Regionalflughé&fen und teilweise dort vorhandene ricklaufige Entwicklungen verstérkt.

Der durchschnittliche Anteil der Luftverkehrsteuer an den Kosten der Luftverkehrsunternehmen
betrdgt nominal bis zu 2,3 %. Diese Kostenbelastung betrifft alle Luftverkehrsunternehmen, die
Flugleistungen in/ab Deutschland anbieten. Die Luftverkehrsteuer wird weitgehend an die Passagiere
Uber die Ticketpreise weitergegeben. Den deutschen Luftverkehrsunternehmen verblieben — aufgrund
der Infras-Auswertung, der Angaben der Luftverkehrsunternehmen in der Internetbefragung sowie
den Interviews — in 2011 Zusatzkosten von bis zu 100 Mio. Euro, die nicht auf die Passagiere
Uberwalzt werden konnten.

Okologische Lenkungswirkung: Durch den Dampfungseffekt der Luftverkehrsteuer kam es im Jahr
2011 zu einer Reduktion von CO,-Emissionen in Héhe von 0,21 Mio. Tonnen. Dies entspricht rund
0,6 % der gesamten CO,-Emissionen des deutschen Luftverkehrs im Jahr 2011. Weiterhin konnten
aufgrund der Einfihrung der Luftverkehrsteuer die externen Kosten fir die vom deutschen
Luftverkehr ausgehenden Umweltschaden um rd. 60 Mio. Euro gemindert werden.

(Deutsche Bundesregierung 2012: 127)
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3. Entwicklung der Fluggastzahlen in Osterreich

Im Jahr 2011 wurden auf 6sterreichischen Flughafen 25,8 Mio. Fluggaste gezéahlt. Verglichen mit den
15,6 Mio. Gasten in 2000 entspricht dies einem Anstieg von 65 % innerhalb der letzten 11 Jahre.
Abbildung 1 zeigt die zeitliche Entwicklung der Fluggéaste aller kommerziellen Osterreichischen
Flughafen. Es zeigt sich ein bestandiger Wachstumstrend, der lediglich durch das Krisenjahr 2009,
mit einem Rickgang von 8 %, unterbrochen wird. Die Anzahl an abgehenden und ankommenden
Passagieren ist anndhernd gleich hoch, Transitflige nehmen eine untergeordnete Rolle ein.

Abbildung 1: Fluggastaufkommen, 2011
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Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011. Eigene Berechnungen.
Anmerkung: In den Zahlen sind alle Fluggaste im kommerziellen Luftverkehr (Quell-, Ziel- und Transitverkehr) der
Osterreichischen Flughafen enthalten.

Abbildung 2 zeigt das jahrliche dsterreichische Gesamtpassagierwachstum zwischen 2000 und 2011.
Die schwachen Wachstumsraten 2001 und 2000 sind zum Teil durch 9/11 und teilweise durch die
moderate wirtschaftliche Entwicklung in diesen Jahren zu erklaren. In den Jahren 2004 und 2007
stieg das Passagieraufkommen Osterreichs mit 15,3 bzw. 9,9 % am starksten innerhalb des
Beobachtungszeitraums. Im Jahre 2008 kihlte sich das Wachstum, bedingt durch den Beginn der
Finanz- und Wirtschaftskrise, merklich ab. Im Krisenjahr 2009 brach das Passagieraufkommen um
8,5 % ein. 2010 konnte wieder eine Uberdurchschnittliche Wachstumsrate von 7,9 % verzeichnet
werden. Zuletzt ist das Gesamtpassagieraufkommen in Osterreich um 5,6 % gewachsen.
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Abbildung 2: Gesamtpassagierwachstum Osterreich
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Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011. Eigene Berechnungen.

Anmerkung: In den Zahlen sind alle Fluggaste im kommerziellen Luftverkehr (Quell-, Ziel- und Transitverkehr) der

Osterreichischen Flughéfen enthalten.

Abbildung 2 Panel a) stellt die Anteile der kommerziellen Flughafen Osterreichs am gesamten
Fluggastaufkommen fur 2011 dar. Mit 81,7 % ist der Flughafen Wien der mit Abstand wichtigste
Flughafen Osterreichs, gefolgt von Salzburg und Innsbruck mit jeweils 6,6 und 3,9 %. Panel b) zeigt
die Anteile an ankommenden, abgehenden, Transit- und Transferpassagieren™® fiir 2011. In den
offiziellen Statistiken der Statistik Austria sind Transferpassagiere nicht separat ausgewiesen, sondern
in den Zahlen der ankommenden bzw. abgehenden Passagiere inkludiert. Daten uUber
Transferpassagiere stehen nur fir den Flughafen Wien zur Verfigung. Es wird deshalb angenommen,
dass die Anzahl an Transferpassagier der anderen ¢sterreichischen Flughafen zu gering ist, um die
Anteile Osterreichs zu beeinflussen.

% Unter Transitpassagieren versteht man Fluggaste, die in einem Flughafen zwischenlanden und danach unter derselben
Flugnummer bzw. im selben Flugzeug weiterreisen. Bei Transferpassagiere wechselt hingegen die Flugnummer bzw. das
Flugzeug fur den Weiterflug.
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Abbildung 3: Anteil an Passagieren der Flughé&fen bzw. nach Flugbewegung, 2011
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Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011. Eigene Berechnungen.

Anmerkung: In den Zahlen sind alle Fluggaste im kommerziellen Luftverkehr (Quell-, Ziel- und Transitverkehr) der
Osterreichischen Flughéafen enthalten. Transferpassagiere wurden den Statistiken des Flughafen Wiens
entnommen und inkludieren lediglich die Passagiere Wiens. Es wird unterstellt, dass die Anzahl an

Transferpassagiere der anderen Flughéfen vernachléssigbar gering ist.

Wie Panel b) zeigt, machen die Transferpassagiere (Wiens) 2011 etwa 25 % aller Fluggéaste aus. Die
Forcierung des Flughafen Wiens als Hub fiir den Osten ist dezidierte Strategie des Flughafen Wiens,
wie die folgenden Auszige aus den letzten beiden Geschaftsberichten zeigen.

,Der Flughafen Wien positioniert sich als eine der wichtigsten Drehscheiben in den Osten. Die
wachsenden Passagierzahlen nach Osteuropa und in den Nahen und Mittleren Osten bestétigen die
Rolle des Flughafen Wien als attraktiven Hub. Das umfangreiche Destinationsangebot in diese
Regionen sowie die hohe Servicequalitat tragen wesentlich zu dieser Rolle bei. Neben den mehr als
14 Millionen potenziellen Passagieren im Einzugsgebiet des Flughafen Wien nutzt jeder dritte
Passagier Wien als Transferflughafen. Wir wollen daher die Funktion als Transferdrehscheibe durch
die enge Partnerschaft mit den Airlines sowie durch die Gewinnung neuer Airlines weiter starken und
Wien als attraktiven Hub innerhalb der Lufthansa Gruppe positionieren.“ (Geschaftsbericht Flughafen
Wien 2010)

,Um die Rolle des Flughafen Wien als Transferflughafen weiter zu forcieren, besteht seit vielen
Jahren ein Transferincentive. Im Geschéftsjahr 2011 wurde dieser Incentive um € 1,15 pro
abfliegendem Transferpassagier angehoben. Fluglinien, welche die Hubfunktion des Flughafen Wien
nutzten, erhielten somit € 11,36 an Refundierungen pro abfliegendem Transferpassagier. Mit der
Anhebung des Transferincentives wurde eine wichtige Malinahme zur Steigerung der Attraktivitat und
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zum Ausbau der Wettbewerbsfahigkeit des Tarifsystems des Flughafens gesetzt. Um die Rolle des
Flughafen Wien als Drehscheibe nach Osteuropa und in den Mittleren Osten weiter zu starken, wurde
im Geschaftsjahr das bestehende Wachstumsincentiveprogramm fortgesetzt. Es besteht aus dem
Destinations- und Frequenzincentive sowie dem Frequenzdichteincentive und soll die Profilierung als
internationaler Brickenkopf zwischen Ost und West unterstitzen.” (Geschéaftsbericht Flughafen Wien
2011)

Abbildung 4 zeigt die Entwicklung der dsterreichischen Fluggaste nach Segment fur die Jahre 2004
bis 2011. Die Werte sind dabei fur das Jahr 2004 auf 100 indexiert. Im Wirtschaftskrisenjahr 2009
lasst sich fir alle Segmente ein Einbruch erkennen. Transitpassagiere weisen mit Ausnahme der
Jahre 2006 und 2010 einen bestandigen Abwartstrend auf. Der Anstieg an Transferpassagieren
Uberstieg mit 10 % im Jahr 2011 jenen der ankommenden und abgehenden Passagiere (etwa 5 %).
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Abbildung 4: Entwicklung der Passagiere auf Osterreichs Flughafen, 2004-2011
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Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011.
Statistiken des Flughafen Wiens, Quartals- und Geschéftsberichte. Eigene Berechnungen.
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Laut Zivilluftfahrtstatik der Statistik Austria ist die Anzahl der Gesamtpassagiere in Osterreich von
24,45 Mio. auf 25,82 Mio. oder 5,6 % gestiegen. Die folgende Tabelle zeigt die Wachstumsbeitrage
der einzelnen Flughdfen sowie Segmente (ankommend, abgehend, Transit und Transfer) zum
Gesamtwachstum. Hierbei wird wieder angenommen, dass lediglich der Flughafen Wien eine
relevante Anzahl an Transferpassagieraufkommen aufweist. Zeilen sowie Spalten summieren sich
(abzuglich Rundungsfehlern) jeweils auf den Gesamtbeitrag nach Flugsegment bzw. auf Osterreich
auf.

Tabelle 4: Wachstumsbeitrage Gesamtpassagiere 2010-2011

Graz Innsbruck Klagenfurt Linz Salzburg  Wien Osterreich
ankommend -0,3% -1,3% -1,8%  0,5% 2,4% 30,1% 29,6%
abgehend -0,4% -1,2% -1,9%  0,6% 2,9% 29,5% 29,4%
Transit -0,3% -0,1% 0,0% -2,0% 0,2% -0,5% -2,8%
Transfer 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 43,7% 43,7%
Gesamt -1,0% -2,7% -3,7% -0,9% 55% 102,8% 100%

Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011. Statistiken des Flughafen Wiens, Quartals-

und Geschéftsberichte. Eigene Berechnungen.

Das Gesamtwachstum fiir Osterreich ist auf 100 Prozentpunkte normiert. Die Flughafen Graz,
Innsbruck und Klagenfurt weisen sowohl bei den ankommenden und abgehenden Passagieren als
auch den Transitpassagieren negative Beitrage auf. In Summe driickte der Flughafen Klagenfurt am
starksten das gesamtdsterreichische Passagierwachstum. Der Flughafen Linz konnte leichte
Zuwachse im Quell/Zielflugverkehr verzeichnen, wéhrend der Transitverkehr negative zum
Gesamtergebnis beitrug.

Wenig Uberraschend trug der Flughafen Wien aufgrund seiner GréRe am starksten zum
gesamtosterreichischen Passagierwachstum bei. Nach Segmenten betrachtet entwickelten sich die
Quell- und Zielflige mit in Summe 60 % am starksten, jedoch trugen auch die Transferpassagiere mit
44 % stark zum Osterreichwachstum bei.

3.1. Entwicklung der Fluggastzahlen der einzelnen Flughéafen

In Abbildung 5 ist das Wachstum der einzelnen Flughéfen Osterreichs der letzten drei Jahre
dargestellt. Im Jahr 2011 wiesen nur die Flughafen Wien und Salzburg steigenden Passagierzahlen
auf. Die Flughéfen Graz und Linz wiesen leichte Rickgange von -1,4 und -1,9 % auf, wahrend die
Flughé&fen Innsbruck und Klagenfurt massivere Einbriiche von -3,5 bzw. -11,9 % verzeichneten.
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Abbildung 5: Gesamtpassagierwachstum nach Flughafen, 2009-2011
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Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011. Eigene Berechnungen.

Gemal Flugabgabegesetzt sind Transit- bzw. Transferpassagiere, deren Aufenthaltsdauer an einem
Osterreichischen Flughaben 24 Stunden nicht Uberschreitet, von der Flugabgabe ausgenommen. Es
empfiehlt sich, im weiteren Verlauf deshalb eben diese Passagiere aus dem Vergleich
herauszunehmen und die Entwicklung des Quell- und Zielverkehrs'* genauer zu betrachten.

Abbildung 6 zeigt die Summe der ankommenden und abgehenden Passagiere aller Flughéfen
Osterreichs. Dabei wurden die Gesamtpassagierzahlen um Transit- und Transferpassagiere bereinigt.
Zwischen 2010 und 2011 stieg die Zahl dieser Passagiere in Osterreich von 18,4 auf 19,2 Mio. an,
was einem Wachstum von 4,4 % entspricht. Verglichen mit den Wachstumsraten der letzten Jahre
(mit Ausnahme des Jahres 2009) ist dies ein vergleichsweise geringes Wachstum.

* Fliige die von einem auslandischen Flughafen ausgehend einen dsterreichischen Flughafen zum Ziel haben unterliegen zwar
nicht der Flugabgabe, jedoch ist der Quell/Zielverkehr meist symmetrisch, sodass die Flugabgabe beim Rickflug zahlbar wird
und deshalb auch einen Einfluss auf die Hohe der ankommenden Passagiere haben kénnte.
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Abbildung 6: Entwicklung der ankommenden und abgehenden Passagiere in Osterreich, 2004-

2011
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Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011. Statistiken des Flughafen Wiens, Quartals-
und Geschéftsberichte. Eigene Berechnungen.

Eine genauere Betrachtung der Trends erfolgt im Folgenden fiir ausgewahlte Flughafen anhand von
Quartalsdaten. In den nachstehenden Grafiken wird die tatsachliche Entwicklung der ankommenden
und abgehenden Passagiere, die saisonal bereinigten Daten™ sowie der Trend'® der saisonal
bereinigten Entwicklung dargestellt. Hierbei sollte beachtet werden, dass der ausgewiesene Trend
mittels der Jahre der Wirtschaftskrise, dem davorliegenden Boom, sowie der letzten drei Quartale in
welchen die Flugabgabe zu entrichten war, gebildet wurde. Der Trend sollte daher nicht — strikt — als
naturlicher Wachstumstrend interpretiert werden, sondern als empirischer Trend der letzten acht
Jahre. Die Analyse startet mit dem Jahr 2004, da erst ab diesem Zeitpunkt Transferpassagier Daten
des Flughafen Wiens zugéanglich sind, welche zur Bereinigung der ankommenden und abgehenden
Passagiere des Flughafen Wiens benétigt werden. Zur Berechnung eines aussagekraftigen post
Krisentrends stehen nicht ausreichend Beobachtungen zur Verfligung.

Wien

Die tatsachliche Entwicklung der ankommenden und abgehenden Passagiere des Flughafen Wiens
sind in Abbildung 7 in Blau dargestellt. Man sieht deutlich den saisonalen Verlauf mit den niedrigsten
Bewegungen im Winter (erstes und letztes Quartal) und der Spitze im dritten Quartal. Die grine Linie
zeigt die saisonal bereinigten Daten, aus denen vor allem der starke Anstieg vor und der massive
Einbruch wahrend der Wirtschafts- und Finanzkrise ersichtlich wird. Die rote Linie gibt den Trend der
saisonal bereinigten Daten wieder.

2 Hierfur wurde die X-12-ARIMA Methode des U.S. Census Bureau (2007) verwendet.
'3 Zur Berechnung des Trends wurde die Methode von Hodrick und Prescott (1997) mit A=1600 angewandit.
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Empirisch kann ein abnehmender Wachstumstrend von etwa 10 % in 2005 auf etwa 5 % in 2008
festgestellt werden. Dieser Trend war zum Teil durch die Wirtschaftskrise bedingt, wobei auch die
enormen Wachstumsraten des Flughafen Wiens — 25 % im ersten Quartal 2008 — das hohe
Trendwachstum zu Beginn des Zeitraums beeinflussten. Der mittlere Trend wiirde im Schnitt etwa bei
7,5% liegen. Ein Wachstum, von dessen GroéRenordnung der Flughafen Wien in seinen
Geschaftsberichten vor der Krise 2009 ofters ausging. Ob die Flugabgabe einen Einfluss auf das
Passagieraufkommen der letzten drei Quartale gehabt hat, lasst sich an dieser Stelle nicht feststellen.
Im Quartal der Einfihrung der Abgabe (2. Quartal 2011) wuchs die Anzahl an Passagieren
Uberdurchschnittlich mit 12 %. Danach verlangsamte sich das Wachstum auf 3 bzw. 2 %.

Abbildung 7: Entwicklungstrends Quell/Zielflige Wien, 2004-2011
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Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011. Statistiken des Flughafen Wiens, Quartals-
und Geschéftsberichte. Anmerkung: Wachstumsraten beziehen sich auf das Vorjahresquartal. Eigene

Berechnungen.
Klagenfurt
Abbildung 8 zeigt die Entwicklung der ankommenden und abgehenden Passagiere des Flughafens

Klagenfurt. Klagenfurt zeigt seit 2004 einen bestandigen Abwartstrend, jedoch keinen massiven
Einbruch aufgrund der Wirtschaftskrise. Der starke Rickgang im 4. Quartal 2011 fallt mit der
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Einstellung der Air Berlin Flige von Klagenfurt nach Dusseldorf, Berlin und Hamburg (mit Oktober
2011) zusammen. Im Zeitverlauf betrachtet dirften die letzteren Passagierriickgénge im mittelfristigen
Trend liegen bzw. auf die Einstellung von Linien zurlickzufiihren sein.

Abbildung 8: Entwicklungstrends Quell/Zielflige Klagenfurt, 2004-2011
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Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011. Anmerkung: Wachstumsraten beziehen sich

auf das Vorjahresquartal. Eigene Berechnungen.
Innsbruck

Der Flughafen Innsbruck zeigt sich in Abbildung 9 deutlich als Wintertourismus Drehkreuz. An der
saisonalen Spitze im 1. Quartal jedes Jahres weist dieser Flughafen ein doppelt so hohes
Passagieraufkommen verglichen mit den Ubrigen Quartalen auf. Der rezentere Einbruch in den
Passagierzahlen beginnt mit dem 1. Quartal 2011, als die Flugabgabe noch nicht in Kraft war.
Bezogen auf das Vorjahresquartal war der Rickgang an (Quell/Ziel) Passagieren im 4. Quartal 2011
mit -22 % am starksten im gesamten Beobachtungszeitraum (inklusive Krisenjahr). Dieser starke
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Ruckgang kann mit der Einstellung der Linienverbindung Wien - Innsbruck von FlyNiki mit Ende April
2011 und dem Wegfall der Verbindungen nach Hannover und Graz der Welcome Air mit Juli 2011 -
die vom Flughafen nur teilweise kompensiert werden konnten™ - in Verbindung gebracht werden.
Negative Effekte der Flugabgabe kénnen deshalb auch fiir den Flughafen Innsbruck nicht ganzlich
ausgeschlossen oder bestatigt werden.

Abbildung 9: Entwicklungstrends Quell/Zielfliige Innsbruck, 2004-2011
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Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011. Anmerkung: Wachstumsraten beziehen sich

auf das Vorjahresquartal. Eigene Berechnungen.

Graz

Die Entwicklung der ankommenden und abgehenden Passagiere des Flughafen Graz ist in Abbildung
10 dargestellt. Es zeigt sich ein dem Flughafen Wien &hnlicher Verlauf auf niedrigerem Niveau. Das

14 Siehe LFlughafen Innsbruck leidet unter Wirtschaftskrise®, Austrian Wings, vom April 2, 2012 5:03,
http://www.austrianwings.info/2012/04/flughafen-innsbruck-leidet-unter-wirtschaftskrise/.
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Trendwachstum sinkt von anfénglich etwa 2,5 % auf 1 % ab. In den letzten zwei Quartalen des Jahres
2011 sank das Passagieraufkommen um 3,6 bzw. 4,7 % im Vergleich zum Vorjahresquartal. Im 2.
Quartal 2011, dem Quartal der Einfihrung der Flugabgabe, stieg das Aufkommen jedoch um 3 % an.
Der Flughafen Graz war wie auch die Flughé&fen Innsbruck und Klagenfurt von Streckeneinstellungen
(Air Berlin) betroffen. Der Vorstand des Flughafen Graz nennt die Wirtschafts- und Finanzkrise in
Europa sowie die Unruhen in einigen fur Graz wichtigen Charterdestinationen als Grinde fir die
Ruckgange des Jahres 2011". So ergibt sich auch fir den Flughafen Graz keine klaren Indizien fiir
Auswirkungen der Flugabgabe auf den Luftverkehr.

Abbildung 10: Entwicklungstrends Quell/Zielfliige Graz, 2004-2011
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Quellen: Statistik Austria, Zivilluftfahrtstatistik, abgerufen Mai 2011. Anmerkung: Wachstumsraten beziehen sich

auf das Vorjahresquartal. Eigene Berechnungen.

15 Siehe http://www.flughafen-graz.at/home/presselounge/Verkehrsergebnis-2011.de.php.
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Linz

Die Entwicklung der Passagiere des Flughafen Linz ist in Abbildung 11 dargestellt. Bereits vor der
Krise wies dieser Flughafen im Durchschnitt nur auBerst geringe Wachstumsraten auf. Im Jahr 2011
kann fur die ankommenden und abgehenden Passagiere nur im ersten Quartal ein Ruckgang
bezogen auf das Vorjahresquartal festgestellt werden. Die Entwicklungen der letzten drei Quartale
sind Uberdurchschnittlich hoch. Der Einbruch in den Gesamtpassagierzahlen (zuvor gezeigt) ist im
Flughafen Linz vor allem auf den starken Ruckgang im Transitverkehr zurtckzufuhren. Laut
Jahresbericht des Flughafens Linz ist im Liniengeschaft 2011 rein statistisch die Entkoppelung der
Dusseldorf Verbindung der Lufthansa von den Zubringern Salzburg und Graz zu spuren. ,Wir haben
zwar 28.000 - allerdings ausschlief3lich statistisch relevante — Transitpassagiere aus Graz und
Salzburg verloren, gleichzeitig jedoch aus dem eigenen Einzugsgebiet 12.000 neue Linienfluggaste
gewonnen®, erklarte DI Gerhard Kunesch, Geschéaftsfiihrer der Flughafen Linz GesmbH.

Abbildung 11: Entwicklungstrends Quell/Zielflige Linz, 2004-2011
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Salzburg

Wie in Abbildung 12 gesehen werden kann, lasst sich fur den Flughafen Salzburg bereits Mitte 2007
eine ricklaufige Entwicklung feststellen. Beginnend mit dem 4. Quartal 2009 wies der Flughafen
wieder ein bestandiges Wachstum auf.

Abbildung 12: Entwicklungstrends Quell/Zielflige Salzburg, 2004-2011
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3.2. Internationaler Vergleich

Laut dem Air Traffic Report der ACI Europe (2011) wuchs die Gesamtpassagierzahl europaischer
Flughéafen im Jahr 2011 im Schnitt um 7,3 %. Nebst dem européaischen Gesamtwachstum klassifiziert
ACI 4 Gruppen von Flughafen in Abhéngigkeit ihrer Gesamtpassagierzahl. Die erste Gruppe umfasst
Flughafen mit einer jahrlichen Passagierzahl von tber 25 Mio. Hierunter fallen bspw. London
Heathrow, Paris Charles de Gaulle oder der Frankfurt Airport. Die zweite Gruppe umfasst Flughafen
mit einem Passagieraufkommen zwischen 10 und 25 Millionen, worunter auch der Flughafen Wien
fallt. Gruppe 3 und 4 umfassen, respektive, jene Flughafen mit zwischen 5 und 10 bzw. unter 5 Mio.
Passagieren.

Die Wachstumsraten der einzelnen Gruppen und des Flughafen Wiens fur 2011 sind in Abbildung 13
dargestellt. Laut ACI verzeichnete der Flughafen Wien im Jahr 2011 ein Gesamtpassagierwachstum
von 7,2 %. Dieses Wachstum entspricht in etwa jenem aller europdischer Flughéafen (7,3 %).
Verglichen mit &hnlich grof3en europaischen Flughafen (Gruppe 2), weist der Flughafen Wien ein um
0,3 % geringeres Wachstum auf.

Abbildung 13: Gesamtpassagierwachstum europaischer Flughafen, 2011
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Quellen: ACI Europe (2011). Eigene Berechnungen.

Abbildung 14 zeigt das Passagieraufkommen sowie das Wachstum européischer Flughéafen der
Gruppe 2. Die Flughafen Athen und London Stansted wiesen Riickgénge von 6 bzw. 3 % auf. Mit
Wachstumsraten von dber 15 % wuchsen die Flughafen Istanbul Sabiha Gokcen, Moskau-
Sheremetyevo und Helsinki Vantaa Airport am starksten. Der Flughafen Wien befindet sich im
Mittelfeld der 23 Vergleichsflughafen. Zwolf Flughéfen weisen ein geringeres und elf ein hdheres
Wachstum auf. Verglichen mit anderen Flughafen ahnlicher GréRe weist Wien somit ein im
europaischen Trend liegendes Wachstum auf.
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Abbildung 14: Aufkommen und Wachstum (2011) europdischer Flughafen, Gruppe 2
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Quellen: ACI Europe (2011), Statistik Austria und eigene Berechnungen.

Abbildung 15: Wachstum 2011 der ¢sterreichischen Flughafen der Gruppe 4
10%

7,6%

59 4,2% ,0% 4,6%

(1]
0% |
-5%
-10%
-11,9%
-15%
Graz Innsbruck Klagenfurt Linz Salzburg

w2011 = Durchschnitt 2000-2010 ——2011, ACI Flughafen < 5 Mio.

Quellen: ACI Europe (2011). Eigene Berechnungen.

Abbildung 15 zeigt das Wachstum der Flughafen Graz, Innsbruck, Klagenfurt, Linz und Salzburg. Die
durchschnittliche Wachstumsrate der ACI Europe fir Flughafen mit weniger als 5 Mio. Passagieren
betrug im Jahr 2011 7,6 %. Osterreichs Flughafen sind weit von diesem Wert entfernt. Wie jedoch ein
Vergleich der durchschnittlichen Wachstumsraten zwischen 2000 und 2010 zeigt, bestehen hier grof3e
Unterschiede zwischen den Flughé&fen. Klagenfurt wuchs im Schnitt um 6 % pro Jahr, wahrend Linz in
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den zehn Jahren vor 2011 einen durchschnittlichen Rickgang von -0,8 % aufweist. Ein direkter
Vergleich mit dem Durchschnittswachstum von Flugh&fen dieser Grof3e erscheint nur bedingt
aufschlussreich. Zudem schlagen sich einzelne Effekte, wie Streckeneinstellung von Airlines, bei
Flughéfen dieser Grole starker durch.

4. Entwicklungen externer Faktoren und
Rahmenbedingungen des Flugverkehrs

Die zuvor gezeigten Entwicklungen geben erste Anhaltspunkte, machen jedoch auch deutlich, dass
es keine monokausalen Erklarungsmuster fir Wachstum im Flugverkehr gibt. Eine Vielzahl an
Faktoren beeinflusst die Fluggastzahlen der Flughafen und eine adaquate Abschatzung der Effekte
der Flugabgabe muss diese Faktoren im grof3tméglichen Umfang bertcksichtigen. Zu den wichtigsten
Einflussfaktoren zdhlen hier das Wirtschaftswachstum, die Preisentwicklung der Personenluftfahrt
sowie externe meteorologische und politische Entwicklungen. So fuhrte der Ausbruch des
islandischen Vulkans Eyijafjallajokull zu einem Flugverbot im April und Mai des Jahres 2010. Geht
man davon aus, dass die ausgefallenen Flige planméaRig durchgefuhrt worden wéren, so ergébe sich
ein geringeres Wachstum (da von einer héheren Basis im Jahr 2010 aus betrachtet) fur das Jahr
2011. Andererseits fuhrten die Unruhen im Zuge des arabischen Frihlings zu Reisewarnungen und
Verzicht auf Fliige nach Nordafrika und Teile des Nahen Osten.

In diesem Abschnitt werden zunachst die wichtigsten EinflussgroRen abseits der Flugabgabe
dargestellt und diskutiert. Im darauffolgenden Abschnitt werden die Auswirkungen der Flugabgabe,
unter Berticksichtigung dieser anderen Faktoren, simuliert. Die dabei angewandte Methode lehnt an
die bereits existierenden Studien zur Evaluierung der deutschen Flugabgabe, namentlich Infras
(2012) und Intraplan (2012), an. In diesen Studien wird ein Soll-Wachstum fur das Jahr 2011 mittels
der Einflisse des Wirtschaftswachstums errechnet. Die Zahlen werden um die externen Einflisse des
Vulkanausbruchs bzw. des arabischen Friihlings und der Preisanderungen aufgrund des steigenden
Kerosinpreises bereinigt. Ein Vergleich des resultierenden Wertes mit dem beobachteten Wert kann
dann als Flugabgabeneffekt interpretiert werden. Da einzelne Parameter zur Bestimmung des Soll-
Wachstums bzw. des bereinigten Ist-Wachstums das Ergebnis stark beeinflussen kénnen, wird tber
Sensitivitatsanalysen eine Bandbreite an Effekten ausgegeben.

4.1. Preisentwicklung im Personenluftverkehr

Wie bereits im theoretischen Teil dieser Studie dargelegt wurde, missten streng nach der
O6konomischen Theorie betrachtet, alle Effekte der Flugabgabe welche die Nachfrage betreffen tiber
den Preis der Flugtickets stattfinden. Es liegt daher nahe, zunachst einen genaueren Blick auf die
Preisentwicklung des Luftpersonenverkehrs Osterreichs und International zu werfen. Eurostat
veroffentlicht neben dem harmonisierten Verbraucherpreisindex (HVPI), mittels welchem die fir
Lander der Européischen Union vergleichbaren nationalen Inflationsraten berechnet werden, auch
Untergruppen bestimmter Waren und Dienstleistungen. Eine dieser Untergruppen (CIOCOP genannt)
ist ,07.3.3A Luftpersonenverkehr* welche die Beférderung von Einzelpersonen und Gruppen sowie
Gepéack mit Flugzeugen oder Hubschraubern beinhaltet.

Mittels dieses Preisindexes kann ein genereller Uberblick der Preisentwicklung im Flugverkehr
gegeben werden. Zwecks Vergleich wird auch die allgemeine Preisentwicklung, der Gesamt HVPI
dargestellt, da dieser eine gute Vergleichsbasis auf nationaler Ebene darstellt. Zudem wird die
Entwicklung Osterreichs mit ausgewahlten Vergleichslandern (mit und ohne Flugabgabe) sowie dem
EU 27 und dem Euroraum 17 Durchschnitt verglichen. Den preislichen Entwicklungen werden
Kerosinpreisentwicklungen sowie der Anteil der Low-Cost-Carrier gegeniibergestellt.
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Abbildung 16 zeigt die Preisentwicklung im Luftpersonenverkehr von Osterreich, der EU27 und dem
Euroraum (17 Lander). Der Verlauf der folgenden Grafik ist auf 2000 = 100 indexiert. Die Preise der
Personenluftfahrt sind im EU bzw. Eurozonenschnitt Gber die vergangenen elf Jahre um kumulierte
etwa 40 % angestiegen. Die Preise Osterreichs zeigen innerhalb des gesamten Zeitverlaufs einen
gegenlaufigen Trend. Verglichen mit dem Jahr 2000 fielen in Osterreich die Preise fiir Flugtickets
kumuliert um etwas mehr als 40 %. Lediglich in den Jahren 2004 und 2011 stiegen die Preise um 6 %
bzw. 3,5 % an.

Abbildung 16: Preisentwicklung Luftpersonenverkehr: Osterreich vs. EU
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Quellen: Eurostat, abgerufen Juli 2012. Eigene Berechnungen.

Abbildung 17 zeigt den Preisvergleich Osterreichs mit Landern, die zum Zeitpunkt 2011 eine
Luftverkehrssteuer eingehoben haben. Es zeigt sich ein &hnliches Bild wie zuvor, auffallend ist der
starke Anstieg von 13,4 % in Deutschland im Jahr 2011. Die Autoren der Infras (2012) Studie
interpretierten  diesen starken Anstieg als Anzeichen fur preisliche Uberwalzung der
Luftverkehrssteuer. Im Jahr 2011 wies unter den Vergleichslandern nur Frankreich, wo seit 1999 eine
Flugverkehrssteuer in Kraft ist und diese 2006 um eine weitere erganzt wurde, eine geringere
Flugticketpreisinflation als Osterreich auf. Man beachte auch den duRerst starken Preisverfall im Jahr



38 — Schonpflug, Paterson, Sellner / Evaluierung der Flugabgabe —IH S

2007. Wie zuvor gezeigt wurde, wuchs das Passagieraufkommen in Osterreich im Jahr 2008 massiv
an. Dies koénnte zum Teil auf diesen Preiseffekt zurtickzufiihren sein.

Abbildung 17: Preisentwicklung Luftpersonenverkehr: Lander mit Flugabgabe
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Quellen: Eurostat, abgerufen Juli 2012. Eigene Berechnungen.

In Abbildung 18 wird Osterreich mit drei Landern in denen keine Flugabgabe existiert verglichen.
Neben Osterreich weist auch Belgien bis 2007 einen starken Preisriickgang auf. Jedoch nahert sich
das Preisniveau 2011 wieder jenem aus 2000 an. Ein Vergleich der Inflationsraten (untere Grafik)
zeigt, dass Osterreich eine dhnlich hohe Steigerungsrate wie Italien aufweist, wahrend Belgien klar
dartber liegt und die Preise fir Flugtickets in Schweden gesunken sind.



I HS — Schonpflug, Paterson, Sellner / Evaluierung der Flugabgabe — 39

Abbildung 18: Preisentwicklung Luftpersonenverkehr: Lander ohne Flugabgabe
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Quellen: Eurostat, abgerufen Juli 2012. Eigene Berechnungen.

Abbildung 19 zeigt die Inflationsrate im Luftpersonenverkehr im Vergleich zur Gesamtinflationsrate
Osterreichs. Die Preissteigerungen im Luftverkehr tibersteigen die Inflationsrate nur im Jahr 2004. Im

Jahr

2011 betrug die HVPI Inflationsrate laut Eurostat Statistiken 3,5 %, jene fur den Luftverkehr

3,4 %.
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Abbildung 19: Osterreichs Flugpreisveranderungen und Gesamtinflation
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Quellen: Eurostat, abgerufen Juli 2012. Eigene Berechnungen.

Abbildung 20 zeigt, dass die Preissteigerungen im Jahr 2011 im EU 27 bzw. Eurozonen Schnitt um
etwa zwei bis vier Prozentpunkte iibersteigen. Osterreich weist deshalb, trotz vergleichsweise hoher
Gesamtinflationsrate, eine moderate Preissteigerung im Luftpersonenverkehr auf. Im Gegensatz dazu
lag die Preissteigerung im Luftverkehr Deutschlands um fast 11 % Uber der Gesamtinflationsrate.

Abbildung 20: Flugpreisveranderungen und Gesamtinflation, 2011
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Quellen: Eurostat, abgerufen Juli 2012. Eigene Berechnungen.

Die Preisentwicklung im 6sterreichischen Personenluftverkehr weist, verglichen mit anderen Landern
der Europdaischen Union, eine eigene Dynamik auf. Bezogen auf die Flugabgabe kénnen zwei Fakten
festgehalten werden. Die Preise fur Flugtickets sind im Jahr 2011 erstmalig seit fiinf Jahren merklich
gestiegen, wobei die Steigerungsrate unter der allgemeinen Inflation liegt. Hierbei kdnnte vermutet
werden, dass es Effekte der Flugabgabe auf Ticketpreise gegeben hat. Andererseits befinden sich die
Preise fur Flugtickets 2011 auf einem um mehr als 40 % niedrigerem Niveau als 2000. Daher kénnte
auch eine generelle Trendumkehr stattgefunden haben. Dies ist zumal wahrscheinlich, da ein
Entwicklungsmuster wie in Osterreich in keinem anderen Land bzw. im EU 27 oder Eurozonen
Durchschnitt beobachtet werden kann.
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Eine mdgliche Erklarung fur den anhaltenden Preisriickgang konnte die Erfolgsgeschichte der Low-
Cost-Carrier (LCC) hervorrufen. Rein statistisch betrachtet ist dies zunachst auszuschlieRen da, nach
Auskunft der Statistik Austria®®, keine Low-Cost-Carrier in der Berechnung der Gruppe ,07.3.3A
Luftpersonenverkehr® einflielRt. Trotzdem soll ein kurzer Uberblick liber die Entwicklung der LCC und
der Flugticketpreise gegeben werden, zumal der steigende Wettbewerbsdruck dieser Sparte auch
Auswirkungen auf die Preisgestaltung der traditionellen Airlines gehabt haben kénnte.

Abbildung 21 zeigt anhand von Daten des Flughafen Wiens, wie sich der Anteil der LCCs seit 2003
verandert hat. Bis 2008 stieg der Anteil der LCC am Gesamtpassagieraufkommen des Flughafen
Wiens von 6 auf 23 % an. Wahrend dieser Periode sanken die Flugticketpreise um etwa 30 %. Es
kann daher davon ausgegangen werden, dass die zunehmende Konkurrenz durch LCC, die
Flugticketpreise der traditionellen Airlines gesenkt hat.

Abbildung 21: Flugticketpreise und Low-Cost-Carrier Anteil, Osterreich
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Quellen: Eurostat, abgerufen Juli 2012. Geschéftsberichte des Flughafen Wiens (2003 — 2011). Eigene

Berechnungen.

Ein Hinweis darauf, dass steigende Marktanteile von Low-Cost-Carrier jedoch nicht zwingend mit
Preissenkungen verbunden sein missen, liefert Deutschland. Abbildung 22 zeigt den Anteil der LCC
an den deutschen internationalen Verkehrsflughafen sowie den Flugpreisindex von Eurostat.
Zwischen 2005 und 2010 stiegen der LCC Anteil sowie die Preise an. Im Jahr 2011 wirde der
Zusammenhang wiederum stimmen. Dieses Bild wirde sich auch gut in die Ergebnisse der
deutschen Studien zur Evaluierung der deutschen Luftfahrtsteuer einfligen. Demnach sollen vor allem
LCC Flughafen Passagiere durch die Flugabgabe verloren haben. Dies bedeutet sinkende Anteile an
LCC Tickets, welche wiederum den Durchschnittspreis in die Héhe treiben. Die Argumentation
darliber, dass hohere Preise die Nachfrage senken wirde, unterliegt dann einer Art Zirkelschluss, da
eine geringere Nachfrage nach LCCs wiederum die aggregierten Preise erhthen wirde.

'® Auskunft Walter Kern, VPI-Informationszentrale der Statistik Austria, von Juli 2012. Der Grund warum keine LCC in der
Preisindexgruppe ,07.3.3A Luftpersonenverkehr” enthalten sind, ist nach Angaben Herrn Kerns der relativ geringe Marktanteil
der LCC, womit sich keine reprasentative Auswahl fur die Preisermittlung dieser Fliige darstellen lieRe.
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Abbildung 22: Flugticketpreise und Low-Cost-Carrier Anteil, Deutschland
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Quellen: Eurostat, abgerufen Juli 2012. Diverse Low-Cost-Monitor, DLR und ADV (2006 - 2012). Eigene

Berechnungen.

Ein  weiterer zu bericksichtigender  Einflussfaktor bei der  Preisbildung ist die
Treibstoffpreisentwicklung. GemaR Infras (2012) machten Treibstoffe in etwa 20 % der Kosten der
Lufthansa aus. Die fur den Luftverkehr relevante Kerosinpreisentwicklung ist in Abbildung 23
dargestellt. Nach dem durch die Wirtschaftskrise bedingten Einbruch 2009 stieg der Kerosinpreis im
Jahr 2011 um 33 % Uber das Vorkrisenniveau an. Kostensteigerungen bei Kerosin werden
Ublicherweise im Zuge von Kerosinpreiszuschlagen an Kunden weitergegeben und erhéhen damit die
Ticketpreise (siehe Infras 2012, Seite 123). Zudem ist es aber auch wahrscheinlich, dass die
gestiegenen Treibstoffkosten nicht unmittelbar und ganzlich an die Kunden weitergegeben worden
sind, da die meisten Luftfahrtunternehmen ihre Treibstoffpreise Gber Terminkontrakte absichern (siehe
Infras 2012, Seite 61).
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Abbildung 23: Kerosinpreis(-wachstum) pro Gallone in Euro
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Quellen: Wechselkurs Euro/Dollar: Eurostat, abgerufen Juli 2012. U.S. Gulf Coast Kerosene-Type Jet Fuel Spot
Price FOB (Dollars per Gallon): U.S. Energy Information Administration, abgerufen 2012. Eigene Berechnungen.

4.1.1. Ticketpreissimulation fiir Osterreich

Die Flugabgabe stellt potentiell eine Erhdhung des Ticketpreises fur den Konsumenten dar, und zwar
fir jede Flugreise mit Abflug von Osterreich. Fiir den Konsumenten ist hierbei interessant, in welchem
Ausmal} eine Preissteigerung stattfindet. Wie bereits im theoretischen Teil dargelegt wurde, spielen
hier vor allem die Wettbewerbssituation (Marktmacht der Unternehmen) und die Geschéaftsmodelle
(traditionelle vs. Low-Cost-Carrier) eine entscheidende Rolle. Da eine umfassende Beleuchtung der
Wettbewerbssituation im Flugverkehr den Rahmen dieser Studie sprengen wirde, beschréanken sich
die nachfolgenden Analysen auf die Berechnung des durchschnittlichen Prozentsatzes der
Flugabgabe (bei vollstandiger Weitergabe an den Kunden) am Ticketpreis.

Die Ticketpreise der einzelnen Fluggesellschaften variieren in Bezug auf Destination, Buchungsdatum
des Fluges oder Sitzklasse um hier nur einige Faktoren zu erwdhnen. Weiters sind die Preise
aufgrund der transparenten Online-Bookingsysteme besonders volatiien und dynamischen
Entwicklungen ausgesetzt, wodurch sich kein einheitlicher Ticketpreis, selbst unter Beriicksichtigung
der Strecke und Qualitat, ermitteln lasst. Deshalb werden die durchschnittlichen Flugumséatze pro
Fluggast als Approximation fur den durchschnittlichen Ticketpreis herangezogen. Die folgenden
Kalkulationen bieten eine repréasentative Analyse der Flige des 6sterreichischen Marktfihrers -
Austrian Airlines (AUA) - ausgehend vom relevantesten Flughafen Osterreichs, Wien.

Im Jahr 2011 brachte die Beférderung von 11,261 Millionen Fluggésten der AUA einen Umsatz von
EUR 2.047 Millionen,'” also einen durchschnittlichen Flugumsatz pro Gast von Euro 181,80. Bei

7 Siehe http://berichte.lufthansa.com/2011/gb/serviceseiten/suche.php?g=austrian&pagelD=15097&cat=Db.
Es wird hierbei davon ausgegangen, dass der Bilanzposten ,Umsatz” der Lufthansa-Tochter AUA ab 2009 mit
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diesem durchschnittlichen Ticketpreis betragt die Flugabgaben, bei vollstandiger Uberwalzung an die
Kunden, fir internationale Kurz-, Mittel- und Langstreckenflige (8 Euro, 20 Euro bzw. 35 Euro)
durchschnittlich 4,4 %, 11 % bzw. 19,2 %. Um einen gewichteten Durchschnitt zu erhalten, muss der
Streckenmix*® der AUA beriicksichtigt werden. Fir eine erste Anndherung benutzten wir die Einteilung
der Flugziele vom Flughafen Wien Schwechat aus dem Jahr 2011*. Die Einteilung der Strecken in
Kurz-, Mittel- und Langstrecken wird gemalR der Landereinteilung der Wirtschaftskammer Osterreich
(siehe Abbildung 7) bzw. mit Hilfe der Streckenkarten® der Austrian Airlines erméglicht. Demgeman
werden Fluge (d. h. der Anteil an allen Passagierfliigen) nach Europa und funf Achtel der Flige in den
Nahen und Mittleren Osten der ersten Kategorie, die Hélfte der Fernostfliige und drei Achtel der Flige
in den Nahen und Mittleren Osten der zweiten Kategorie und Fliige nach Nordamerika, Afrika und
Stidamerika plus die Halfte der Fliige in die Fernostregion der dritten Kategorie zugeteilt.”*

Somit sind 90,7 Prozent aller Flige vom Flughafen Wien Kurzstreckenflige, wéhrend weniger als 3,7
Prozent Mittelstreckenfliige und ca. 5,6 Prozent Langstreckenflige sind. (Vgl. Tabelle 3)

den Bilanzposten ,Flugumsatz” in den Geschaftsberichten der Austrian Airlines bis zum Jahr 2008
korrespondiert.

18 Der Anteil an Inlandsfliigen mit einer ,Doppelbelastung“ durch die Flugabgabe (hin und retour jeweils EUR
7,27), wird in dieser Kalkulation ausgeklammert.

19 Siehe http://ir.viennaairport.com/jart/prj3/ir/Juploads/data-uploads/IR%202012/Geschaeftsbericht%

202011 dt.pdf, Seite 32.

2 gje http://international.austrian.com/ unter ,Regions*.

% Diese Einteilung ist vorlaufig und bei einige Strecken nicht ganz genau, sollten aber dennoch fir die
approximative Kalkulation ausreichen, das heif3t die Fehlerquote bleibt unter dem angepeilte Niveau von ca. +/
0,5 Prozent.
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Abbildung 24: Kurz- und Mittelstrecken
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Domestic: 8 EUR incl. VAT*

Kurzstrecke: 8 EUR
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Langstrecke: 35 EUR (alle nicht farbig markierten Destinationen)

*Fiir die Flugabgabe ist - auch wenn es sich um einen steuerpflichtigen Inlandsflug handelt - keine zusétzliche
Umsatzsteuer zu entrichten (5 5 Abs 3).

Quelle: Merkblatt ,Osterreichische Flugabgabe* (WKO Reisebiiros).

Tabelle 5: Passagieranteil nach Regionen (aus Wien)

Weltregion Prozent
Europa West 68,8
Ost 18,9

Naher / Mittleren Osten 4,8
Nordamerika 2,0
Afrika+Sudamerika 1,7
Ferner Osten 3,9

Quelle: Flughafen Wien

Ordnet man dieser Streckeneinteilung die entsprechende Flugabgabe zwischen 8 und 35 Euro zu,
ergibt sich ein Durchschnitt von knapp 10 Euro (9,96 Euro). Unter der Annahme, dass die gesamte
Gebihr in Form von hoheren Preisen an den Kunden weitergegeben wird, entsprache dies 5,5
Prozent des durchschnittlichen Flugumsatzes pro Passagier (im Jahr 2011). Da die Flugabgabe
lediglich beim Abflug fallig wird, wird sie nur auf rund die Halfte aller Flugbewegungen schlagend:
Somit ist die Relation zwischen Flugabgabe und dem durchschnittlichen (Single-)Ticketpreis ca. 2,7
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Prozent. Angesichts der approximativen Annéherung bewegt sich die Flugabgabe zwischen 2,5 und 3
Prozent des durchschnittlichen , Ticketpreises” im Jahr 2011.

Der Anteil an internationalen Kurzfligen der udbrigen Osterreichischen Flughafen (Graz, Linz,
Salzburg, Innsbruck, Klagenfurt) liegt vermutlich noch héher als bei dieser Berechnung angenommen
(rund 90 %), was zu einer geringeren prozentuellen Flugabgabe am Ticketpreis filhren wiirde. Jedoch
weisen diese Flughafen vermutlich auch einen héheren Anteil an Inlandsfligen — die zweimal mit 7,27
Euro (Hin- und Riickflug), also 14,54 Euro belastet werden — auf und fihren somit wiederum zu einer
tendenziell héheren relativen Flugabgabe. Da diese Effekte in entgegengesetzte Richtungen wirken,
aber aus gesamtodsterreichischer Sicht eher von sekundarer Bedeutung erscheinen, wird der
Schatzwert von rund zehn Euro pro Abflug als reprasentativ erachtet.

Es stellt sich die Frage, wie sich die Erhthung des Ticketpreises durch die Flugabgabe seit April 2011
auf die Nachfrage ausgewirkt hat. Die Erhéhung des Ticketpreises durch die Flugabgabe um 2,5 bis 3
Prozent musste am Markt Auswirkungen zeigen. Ob der Markt fir Flugtickets derzeitig einer
.,Normalsituation“ entspricht, kann aber angezweifelt werden, weil der durchschnittiche Umsatz pro
Fluggast bei den Austrian Airlines in den letzten Jahren riicklaufig war (siehe Abbildung 2 bzw. Tabelle
4).

Abbildung 25: Entwicklung der durchschnittlichen , Ticketpreise®, 2007-2011
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Quellen: Austrian Airlines/Lufthansa; British Airways Shareholder 'Reports & Accounts' Archive, eigene
Darstellung.

Weiters (vgl. Tabelle 4) waren die Passagierzahlen bei Austrian Airlines in den Jahren 2007, 2008 und
2010 auf einem &hnlichen Niveau (2009 war das ,Krisenjahr) und im Jahr 2011 gab sogar eine
Steigerung der Fluggastzahlen um 3,4 % gegeniber dem Vorjahr — bei gleichzeitigem Riickgang des
Umsatzes (14,2 Prozent weniger im Jahr 2010 gegenlber 2007). Also durfte der kontinuierlich
sinkende Flugumsatz pro Passagier in den Jahren seit 2008 auf einen Preisverfall des
durchschnittlichen ,Ticketpreises® bei Austrian Airlines hindeuten.

Von 2007 bis 2010 sind die ,Ticketpreise® somit im Durchschnitt um nominell 2,6 % pro Jahr
gesunken. Der Konsument ist durch diese Preisentwicklung 6konomisch beglnstigt worden. Von
2008 auf 2009 bzw. 2009 auf 2010 betrugen die Umsatzriickgénge pro Passagier tiber 9 % bzw. 6 %.
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So gesehen wird eine vermeintliche einmalige Erhdhung der ,Ticketpreise“ von 2,7 Prozent zum
Grol3teil (aus Sicht des Konsumenten) durch den stetigen Preisverfall aufgehoben.

Tabelle 6: Flugumsétze und Passagiere, 2007-20011 (Austrian Airlines)

2007 2008 2009 2010 2011
Flugumsatz (Mio.EUR) | 2368.6 2158.8 665 2033 2047
Fluggaste (Mio.) 10.8323 10.71625 3.341 10.895 11.261
Umsatz/Fluggast (EUR) 218.7 201.5 199.0 186.6 181.8

Quellen; Geschaftsberichte. Austrian Airlines (bis 2008), Lufthansa (ab 2009)
* Data fur 2009 ab 1: Sep.

Der konstatierte Preisverfall bei Austrian Airlines gilt nicht zwingend fir andere Fluglinien. Innerhalb
der Lufthansa Gruppe verzeichnet etwa Swiss International steigende Flugumséatze pro Passagier
zwischen 2009 und 2011, wahrend bei British Airways kein eindeutiger Trend 2007 bis 2010
vorherrscht (vgl. Abbildung 25).

Ein Vergleich mit Deutschland gemald den Berechnungen von Infras (2012) zeigt, dass der
durchschnittliche Ticketpreis der Lufthansa Passage 2011 bei 240 Euro und damit deutlich Uber dem
durchschnittlichen Ticketpreis der Austrian Airlines von knapp 182 Euro liegt. Bei einem Vergleich der
Main-Carriers stellt die dsterreichische Flugabgabe (bei vergleichbarer Hohe) derzeit eine relativ
hohere Belastung fiir die Passagiere in Osterreich dar. Andererseits kénnen die niedrigeren
Durchschnittspreise in  Osterreich auch keinen Anreiz darstellen auf deutsche Flughéfen
auszuweichen.

4.2. Sondereffekte der Jahre 2010 und 2011

Im, fur die Evaluierung der Effekte der Flugabgabe, relevanten Zeitraum 2010/2011 unterlag der
Flugverkehr im Wesentlichen zwei Sondereffekten. Im April 2010 brach der islandische Vulkan
Eyjafjallajokull aus. Die daraus resultierende Aschewolke fihrte zu Flugverboten zwischen dem 14.
und 23. April bzw. dem 4. und 17. Mai 2010. Abbildung 26 zeigt die Auswirkungen des Flugverbots fur
den Flughafen Wien. Im April 2010 brach das Gesamtpassagierwachstum bezogen auf das
Vorjahresmonat um 8 % ein. Im darauffolgenden April setzte dann ein kompensierendes Wachstum
von 24 % ein.

Geht man davon aus, dass es kein Flugverbot gegeben hétte, ware das Wachstum im Jahre 2010
héher und jenes in 2011 niedriger, da das Wachstum von einer htheren Ausgangsbasis 2010 erfolgt
ware und keine Kompensationseffekte aufgetreten waren. ThieRen et al. (2012) merken an, dass die
Bereinigung um Sondereffekte problematisch sein kann. Zum einen muss davon ausgegangen
werden, dass ausgefallene Flige nicht im selben Betrachtungszeitraum (2010), sondern im
darauffolgenden (2011) nachgeholt wurden. Dies scheint fiir den Flughafen Wien der Fall gewesen zu
sein. Zudem wird angemerkt, dass wenn ein Sondereffekt Uber eine Periode berucksichtigt wird,
Sondereffekte der zuvor bzw. darauffolgenden Periode ebenfalls berticksichtigt werden missen da
sonst systematische Fehler entstehen. In der zuvor liegenden Periode (2009) brach der Flugverkehr
im Zuge der Wirtschaftskrise massiv ein. Nun koénnte auch im Jahr 2010 ein kompensierendes
Wachstum eingetreten sein, welches zu berlcksichtigen ware. Die Wachstumsraten der
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Gesamtpassagiere Osterreichs, in Abbildung 27 dargestellt, sprechen dagegen. Die durchschnittliche
jahrliche Wachstumsrate zwischen 2003 und 2008 betrug 7,7 %%?, das Wachstum 2010 betrug 8 %.

Abbildung 26: Gesamtpassagierwachstum im Vergleich zum Vorjahresmonat, Flughafen Wien
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Quellen: Statistiken des Flughafen Wiens. Eigene Berechnungen.

Abbildung 27: Wachstum Gesamtpassagieraufkommen Osterreich
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Quellen: Zivilluftfahrtstatik der Statistik Austria, abgerufen Mai 2012. Eigene Berechnungen.

Die Ausfélle des Vulkanausbruchs sollten demnach fir das Jahr 2010 ausreichend sein, um
Verzerrungen in den Wachstumsraten vorzubeugen. Die Eurocontrol (2010) beziffert die
ausgefallenen Fliige Osterreichs im April 2010 mit 3.248 und im Mai 2010 mit 221. Unterstellt man
eine durchschnittliche Anzahl an Passagieren pro Flug (Quelle: Flughafen Wien Statistik 2010) fiir
2010 mit 78 Personen, so ergeben sich rund 270.000 ausgefallene Flige. Der
Gesamtpassagierstatistik Osterreich miissen diese Personen fiir das Jahr 2010 hinzuaddiert werden.

2 Dje Wachstumsraten der Jahre 2001 und 2002 werden exkludiert, da diese durch 9/11 beeinflusst sind.
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Der zweite Sondereffekt betrifft den arabischen Frihling, welcher Dezember 2010 mit den ersten
Protesten in Tunesien seinen Anfang nahm. Im Zuge der Unruhen, Proteste, Blrgerkriege und
Regierungsumstiirze kam es in den Landern Agypten, Libyen, Tunesien, Syrien und dem Jemen zu
massiven Riickgangen an Reisenden. Abbildung 28 zeigt, dass sich die Einbriiche zwischen 20 und
80 Prozent gegenliber dem Vorjahr bewegen.

Abbildung 28: Passagierwachstum, abgehende Passagiere aus Osterreich
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Quellen: Zivilluftfahrtstatik der Statistik Austria, abgerufen Mai 2012. Eigene Berechnungen.

Hatte der arabische Frihling nicht stattgefunden, wéren andere Wachstumsraten eingetreten. Die
Destination Tunesien weist bereits seit drei Jahren Riickgidnge auf, wahrend Agypten (mit Ausnahme
des Wirtschaftskrisenjahres und 2006) zumeist an Attraktivitdit gewann. Syrien und Libyen hétten
ebenfalls positive Wachstumsraten im Jahr 2011 aufweisen kdnnen.

Nun kann einerseits nicht davon ausgegangen werden, dass der gesamte Rickgang an Passagieren
auf den arabischen Fruhling zurlckzufuhren ist. Passagiere konnten ihre Préferenzen geéndert
haben oder Preisédnderungen (eventuell bedingt durch die Flugabgabe) kénnten zum Verzicht einer
Reise gefuhrt haben. Andererseits kann auch nicht klar festgestellt werden, wie hoch das bereinigte
Wachstum 2011 gewesen waére. Ginge man davon aus, dass die Anzahl an Passagieren nach
Agypten mit 15 % (wie in 2010) statt -23 % in 2011 gewachsen wére, entsprache alleinig diese
Annahme einem Passagierplus von 280.000 Personen.

Wirde man also den gesamten Passagierriickgang bereinigen, ware die resultierende Zahl fur 2011
vermutlich zu hoch. Berticksichtigt man jedoch ein mdgliches fiktives Wachstum einiger Destinationen
fur 2011 anstatt der starken Rickgange, wirde sich die bereinigte Gesamtpassagierzahl 2011 wieder
erhdhen. In dieser Studie wird angenommen, dass sich diese beiden Effekte in etwa aufheben (was
angesichts des Gedankenexperiments mit Agypten konservativ ist). Deshalb wird das Jahr 2011 um
die Gesamtzahl der Ausfalle in diesem Raum (inklusive Ruckflige) angepasst. Daraus resultieren
etwa 264.000 Passagiere, welche in einem Alternativszenario ohne arabischen Frihling ihren Flug
2011 angetreten hatten.
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Zusammenfassend werden analog zu Infras (2012), die Passagierzahlen des Jahres 2010 um
300.000 (Vulkanausbruch) und jene des Jahres 2011 ebenfalls um 300.000 (beide Male gerundet auf
100.000) nach oben korrigiert.

4.3. Wirtschaftswachstum und Luftverkehr

Die zwei zur Erstellung dieser Studie vorliegenden Evaluierungsstudien aus Deutschland, Infras
(2012) und Intraplan (2012), basierten ihre Berechnung des Soll-Wachstumswertes fiir den deutschen
Flugverkehr auf den Zusammenhang zwischen Wirtschaftswachstum und Flugverkehr. Demnach
erhoht sich mit steigender Wirtschaftsleistung das Einkommen der Bevdlkerung, wodurch mehr
Kaufkraft verfigbar wird und die Nachfrage nach Fligen fir Freizeitreisende steigt. Zudem bietet eine
Volkswirtschaft mehr Moglichkeiten fir Unternehmen ihre Produkte abzusetzen bzw. zu produzieren
oder Handel zu treiben. Damit einhergehend steigert sich auch die Nachfrage nach Geschaftsreisen
im Flugverkehr.

Wenn auch der langfristige Zusammenhang zwischen Wirtschaftsleistung und Flugverkehr in der
theoretischen und empirischen Literatur wenig umstritten ist, so ist dessen Hohe bzw. die Richtung
der Kausalitdt meist unklar. Die Wirtschaftsleistung eines Landes steigt bspw. wenn Touristen das
Land bereisen und dort konsumieren. Geschéftsreisende stellen neue Verbindungen her und der
zusatzliche Handel fuhrt zu Wirtschaftswachstum. In der empirischen Abschatzung dieser Effekte
sollte deshalb die zweiseitige Kausalitdt der GrofRen Luftverkehr und Wirtschaftsleistung
bertcksichtigt werden (siehe Doganis, 2002 oder ICAO, 2006). Zudem sollten bei der Abschatzung
des Zusammenhangs weitere den Flugverkehr beeinflussende GroRen wie bspw. Kosten- und
Preisveranderungen, Qualitéatsverbesserung im Flugservice, politische Unruhen und Wachstum im
Welthandel beriicksichtigt werden (siehe Gillen, 2009).

Gillen et al. (2003) fuhrten eine Meta-Studie Uber Preis- und Einkommenselastizitaten durch und
fanden heraus, dass in den meisten empirischen Studien die Einkommenselastizitat zwischen 0,5 und
2,5 Prozent eingeschatzt werden. Das wirde bedeuten, dass das Gesamtpassagieraufkommen bei
einem Wirtschaftswachstum von 1 % um 0,5 bis 2,5 % steigt. Der Mittelwert der untersuchten Studien
liegt bei 1,39. Dieser Wert liegt nahe an den von ThieBen et al. (2012) eingeschatzten
Einkommenselastizitaten von 1,34 fiir Deutschland zwischen 2006 und 2011. Die Studie von Intraplan
(2012) geht hingegen von einer Elastizitat von 1,9 fir Westeuropa aus, wahrend Infras (2012) einen
unteren Wert von 0,4 und einen oberen von 1,4 findet.

Abbildung 29 zeigt das Gesamtpassagierwachstum aller Osterreichischen Flughafen sowie das
Wachstum des nominellen Bruttoinlandsprodukts. Die Passagierwachstumsraten Ubersteigen jedes
Jahr jene des Wirtschaftswachstums. Auch im Wirtschaftskrisenjahr 2009 sank das
Passagieraufkommen deutlich starker als die Wirtschaftsleistung. Abbildung 30 stellt die
entsprechenden BIP Elastizitaten der letzten Jahre fiir Osterreich dar. Diese schwanken zwischen 1
im Jahr 2006 und 3 im Jahr 2009. Der Durchschnittswert tber den Beobachtungszeitraum von 2005
bis 2010% ist etwa 1,8. Exkludiert man die auRerst hohe Elastizitat des Wirtschaftskrisenjahres, weist
Osterreich im Schnitt eine Elastizitat von 1,5 aus. Als unterer und oberer Wert fiir die Elastizitat
konnen die Werte des Jahres 2006 und 2010 mit jeweils 1 und 1,9 genommen werden. Dies zumal
auch, da sich die auRRerst hohe Elastizitat des Jahres 2009 auf das Wirtschaftskrisenjahr bezieht und

% Die Elastizitat des Jahres 2011 wird nicht in den Mittelwert inkludiert, da firr dieses Jahr die Prognose erfolgen soll. Die
Flugabgabe kdnnte potentiell Auswirkungen auf die Elastizitat des Jahres 2011 gehabt haben. Es sollte an dieser Stelle auch
angemerkt sein, dass dieses Argument auch fur die Elastizitdten anderer Jahre und mogliche externe Faktoren Geltung hat.
Der Grund dafir liegt an den Wirtschaftswachstumselastizitaten die lediglich einen monokausalen Zusammenhang darstellen.
Wie jedoch anderen Studien (Infras, 2012; Gillen et al., 2003; ThieRBen et al., 2012) entnommen werden kann, scheint eine
Elastizitat von 1,5 empirisch adéquat zu sein.
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die Elastizitdten im positiven Bereich (Wirtschaftswachstum und Passagierwachstum) von jenen im
negativen Bereich (Wirtschaftsriickgang und Passagierriickgang) systematisch unterscheiden
koénnten.

Im weiteren Verlauf dieser Studie wird zu Simulationszwecken der empirische Mittelwert von 1,5
verwendet. Dieser Wert scheint aus Sicht der wissenschaftlichen Literatur und der in dieser Studie
durchgefiihrten Berechnungen als Mittelwert geeignet. Zusatzlich werden als obere und untere
Bandbreite die Werte 1 und 1,9 verwendet.

Abbildung 29: Passagier- und Wirtschaftswachstum in Osterreich
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Quellen: Gesamtpassagierwachstum: Zivilluftfahrtstatik der Statistik Austria, abgerufen Mai 2012. Nominelles BIP

zu Marktpreisen: Eurostat. Eigene Berechnungen.
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Abbildung 30: Einkommenselastizitat der Nachfrage nach Personenfliigen in Osterreich
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Quellen: Gesamtpassagierwachstum: Zivilluftfahrtstatik der Statistik Austria, abgerufen Mai 2012. Nominelles BIP

zu Marktpreisen: Eurostat. Eigene Berechnungen. Eigene Berechnungen.

Abbildung 31 zeigt die tatsachliche und geschéatzte Entwicklung des Gesamtpassagieraufkommens
Osterreichs. Ausgangspunkt der Simulation ist das Jahr 2004. Davon ausgehend wird als oberer
(unterer) Wert der Elastizitat 1,9 (1) bzw. der empirische Mittelwert fur Osterreich von 1,5 auf die
Entwicklung des nominellen Wirtschaftswachstums Osterreich iibertragen. Die Passagierzahlen sind
auf das Jahr 2004 = 100 indexiert. Die mittels der Elastizitdt von 1,5 berechnete
Passagierentwicklung (schwarze Linie) liegt bis 2008 nahe der tatsachlichen Passagierentwicklung
(rote Linie). Der krisenbedingte Ruckgang 2009 wird durch den Mittelwert klar unterschatzt. Hier liegt
die untere Bandbreite (Elastizitdt von 1) ndher an der tatsachlichen Entwicklung. Im Jahr 2009 betragt
die Differenz zwischen dem mittleren Schatzwert und dem tatsachlichen Passagieraufkommen etwa
1,5 Mio. Passagiere oder 6 %.
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Abbildung 31: Mittelfristige Simulation Gesamtpassagieraufkommen Osterreich, 2004-2011
170

160

150

140

130

120

110

100

90 T T T
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

— - untere Bandbreite

Mittelwert (1,5) = — obere Bandbreite

tatsichliche Entwicklung

Quellen: Gesamtpassagierwachstum: Zivilluftfahrtstatik der Statistik Austria, abgerufen Mai 2012. Nominelles BIP
zu Marktpreisen: Eurostat. Eigene Berechnungen.

Abbildung 32 bildet die Schatzung des Passagieraufkommens 6sterreichischer Flughafen vom Jahr
2009 ausgehend ab. Die mittlere Abschéatzung unterschéatzt die Entwicklungen des Jahres 2010,
kompensiert dies jedoch durch ein vergleichsweise héheres Wachstum 2011. Wie in Abbildung 32
gesehen werden kann, konnte ausgehend vom Jahr 2009 mittels der Elastizitat von 1,5 eine gute
Prognose fir 2011 erstellt werden. Die Entwicklung zu diesem Ergebnis (Wachstumsraten) stehen
jedoch in starkem Kontrast zu den tatsachlichen Ergebnissen.
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Abbildung 32: Kurzfristige Simulation Gesamtpassagieraufkommen Osterreich, 2009-2011
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Quellen: Gesamtpassagierwachstum: Zivilluftfahrtstatik der Statistik Austria, abgerufen Mai 2012. Nominelles BIP

zu Marktpreisen: Eurostat. Eigene Berechnungen.

Zusammenfassend kann aus diesen zwei Simulationen gesehen werden, dass monokausale
Elastizitaten nur bedingt geeignet sind, tatséchliche Entwicklungen zu prognostizieren. Mittels
O6konometrischer Methoden geschéatzte Wirtschaftswachstumselastizitaten bilden einen generellen,
Uber den der Schatzung zugrunde liegenden Beobachtungszeitraum, Zusammenhang ab. Diese
Zusammenhéange bieten oft langfristig gute Prognoseresultate, kurzfristig kdnnen aber Sondereffekte
die tatséchliche Entwicklung starker beeinflussen (siehe ThieRen et al., 2012).

4.4. Analyse der Ausweichmadglichkeiten

Seit den 1970er Jahren wurden eine Fille von Studien fur unterschiedliche Einzugsgebiete (bspw.
Baltimore-Washington; die San Franzisco Bay Area; die Greater London Area; das Ruhrgebiet oder
auch die nordliche Italienische Adriakuste) erstellt. Aus der internationalen Literatur ergibt sich eine
Vielzahl von relevanten Faktoren fir die spezifische Auswahl von Reiseflughéfen in dicht besiedelten
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Regionen mit Flughafen in Wettbewerbssituationen. Hierzu zahlen insbesondere Kapazitaten der
Flughafen, Parkmdglichkeiten, Geschwindigkeit und Kosten offentlicher Zubringerservices,
Zuganglichkeit mit dem Auto, Anschlussmdglichkeiten, Einkaufsmoglichkeiten und auch
Reisegewohnheiten. Es wird hervorgehoben, dass heterogene Passagiergruppen (Geschéftsreisende
und Freizeitreisende) unterschiedliche Praferenzen haben, fir Private ist, fir die Auswahl des
Flughafens, insbesondere die Beheimatung eines Billigfluganbieters sehr relevant, fur viel fliegende
Geschaftsreisende ist oftmals die Reiseroutine ein relevanterer Faktor. Insgesamt ergibt sich, dass
unterschiedliche Regionen (auch mit regional spezifischen Praferenzen) und unterschiedliche
Flughafen aufgrund von komplexen Zusammenhangen der einzelnen Faktoren auch unterschiedlich
auf Veranderungen einzelner Gegebenheiten oder auch institutioneller Settings und
Regulierungskontexte reagieren werden. (Marucci und Gatta 2011)

Vorerst soll hier, angeregt von der internationalen Einschatzung, eine Analyse der Wegzeiten und
Reisekosten zu alternativen Flugh&afen ausgehend von den 6sterreichischen Standorten Wien, Linz,
Salzburg, Innsbruck, Klagenfurt und Graz erstellt werden. Dies bringt recht unterschiedliche
Ergebnisse.

Aus untenstehender Graphik ergibt sich ein Bild Uber die Nahe der grenznahen benachbarten
Flughafen im Inland und im Ausland. Rein geographisch sind Bratislava und Wien, sowie Klagenfurt
bzw. Graz und Ljubljana am néchsten situiert. Jedoch sind oft andere Faktoren ebenfalls relevant fir
die Wahl des Flughafens, darunter fallen tatséchliche Reisedauern und die mit der Anreise
verbundenen Kosten bzw. auch Bequemlichkeits- und zeitliche Erreichbarkeitsfaktoren auf Basis von
Zubringern und unterschiedlich getakteten Fahrplanen.
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Abbildung 33: Flughéafen, 50 und 100 km Radien
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Quelle: Regiograph, Europa Daten 2007, ICAO Flughéfen 2006.

Die Reisedauer zu internationalen Ausweichflughéfen ist am geringsten fir Fahrten von Wien zum
Flughafen Bratislava. Hier punktet die Fahrt mit dem eigenen PKW (angenommener Startpunkt: Wien
Landstral3e) mit 50 Minuten am besten. Gefolgt von Fahrten nach Bratislava mit dem Blaguss Bus
(Ausgangspunkt: Wien Erdberg) mit 1 Stunde 16 Minuten Fahrzeit. Die Fahrt mit dem OBB Bus ist
bereits bedeutend langer (1 Stunden 45 Minuten, Ausgangspunkt: Wien Sidtiroler Platz) und liegt an
5. Stelle im Reisedauer-Ranking. Es muss hier angemerkt werden, dass Blaguss Bus weitaus ofter
Fahrten nach Bratislava anbietet als die OBB Buslinie. Es wird friiher und langer am Tag gefahren,
allerdings nur im Zwei-Stunden Intervall. Werden die Kosten in diese Uberlegungen miteinbezogen,
ergibt sich allerdings, dass die schnelle Anreise mit dem eigenen PKW bereits recht kostenintensiv ist
(60 Euro), der Blaguss Bus kostet nur 10 Euro, der OBB Bus 7,70 Euro. Prinzipiell muss zu den
Kosteniberlegungen der Anfahrt mit dem PKW gesagt werden, dass hier zwei volle Tage Parkgebihr
am jeweiligen Flughafen in die Benzin-, und Autostralenkosten mit einbezogen worden sind. Die
Alternative eines Leihwagens wurde aufler Acht gelassen, da die Berechnung der Kosten mit der
Ruckgabe an einem nicht-Osterreichischen Flughafen oftmals kompliziert, jedenfalls recht
kostenintensiv ist. Das heif3t im Falle der Anfahrt nach Bratislava, dass die gesparten 26 Minuten
reine Wegzeit mit dem eigenen PKW auf zusatzliche Kosten von 50 Euro kommen. Die zeitliche
Flexibilitdt aufgrund des Blaguss Fahrplanes ist allerdings eingeschréankt.

Fur die Fahrten zu den Flughafen Minchen und Ljubljana aus Linz, Salzburg, Innsbruck, Graz und
Klagenfurt ergibt sich auch hier als schnellste Méglichkeit immer der eigene PKW, am schnellsten ist
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die Fahrt von Klagenfurt nach Ljubljana mit 1:27 Stunden, am langsamsten die Fahrt von Linz nach
Minchen mit 2:29 Stunden. Am langsamsten sind die Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln von
Graz nach Ljubljana (mindestens 4:30 Stunden), insbesondere weil in Ljubljana ein Umsteigen am
Bahnhof in einen nicht fahrplanméafRig abgestimmten Flughafenbus noétig ist. Die Fahrt mit dem
eigenen PKW dauert hier wesentlich weniger als halb so lang. Das Gleiche gilt auch fiir die Fahrt von
Klagenfurt nach Ljubljana, die mit ffentlichen Verkehrsmittel doppelt so lange dauert . Ein Shuttlebus
von Klagenfurt nach Ljubljana war letztes Jahr probeméaRig in Betrieb, wurde aber nach
gegenwartigem Recherchestand wieder eingestellt. Auch die 6ffentliche Fahrt von Innsbruck nach
Zirich dauert rund doppelt so lang wie jene mit dem PKW (3:44 Stunden, wenn die schnellste
Verbindung gewahlt werden kann). Hier ist auch auf den Fahrplan zu verweisen, der recht
unterschiedliche Reisemdglichkeiten zu unterschiedlichen Tageszeitpunkten anbietet. Die langste im
akzeptablen Bereich liegende Fahrt wirde 5:29 Stunden dauern. Ebenso ist das Umsteigen
(insbesondere mit Gepack) in die Uberlegungen miteinzubeziehen. Ein bis drei Mal Umsteigen ist bei
dieser Fahrt nétig und der letzte Zug nach Zirich fahrt bereits vor 18:00 Uhr.

Allerdings sind die o6ffentlichen Verkehrsmittel bei der Anreise preislich immer wesentlich gunstiger.
Die Fahrt nach Zurich ist weniger als halb so teuer wie mit einem PKW, allerdings muss hier
mitbedacht werden, dass sich die PKW Kosten beim Carpooling bis auf ein Funftel verringern kénnen.
In Abbildung 34 werden die Reisekosten einer alleine reisenden Person angenommen. Es gibt bei der
Bahn unterschiedlichste Gruppenerméfigungen, was hier jedoch aulRer Acht gelassen wird.

Zusammenfassend erscheint es als besonders interessant, von Wien mit dem Blaguss Bus nach
Bratislava zu fahren (1:16 Stunde und 10 Euro). Aufgrund der geringen Parkkosten in Ljubljana ist die
Fahrt von Klagenfurt mit dem eigenen PKW (1:27 Stunden, 26 Euro) ebenfalls recht attraktiv. Weitere
Alternativen sind entweder zeit- oder aufwandsintensiv (mehrmaliges Umsteigen, unginstige
Fahrplane) oder aufgrund der Parkkosten relativ teuer. Ginstige Airportshuttlebusse von
Osterreichischen Hauptstadten in angrenzende Auslandsflughafen anzubieten wéare eine zeit- und
kostengunstige Alternative. Wie das Beispiel Klagenfurt — Ljubljana zeigt, macht das geringe
Fahrgastaufkommen eine Realisierung derzeit unwahrscheinlich. (Details dazu sind in Tabelle 8 im
Anhang zu finden.)
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Abbildung 34: Reisedauer in Minuten
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Graz - LjubljanaPKW
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Wien - Bratislava Blaguss Bus
Wien - Bratislava PKW
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Quellen: OBB, Michelin Routenplaner, eigene Berechnungen; * inklusive Airport Bus vom Bahnhof Ljubljana;

** Annahme der kirzest moglichen Verbindung; fir den GroRraum Wien-Bratislava ergibt sich, dass die Fahrtzeit zum
Flughafen Wien aus dem Stadtzentrum wesentlich schneller als die Anreise nach Bratislava ist. Mit dem PKW dauert sie nur 15
Minuten, mit dem CAT 16 Minuten, mit der Schnellbahn 26 Minuten und mit dem Airport Bus 34 Minuten.

Abbildung 35: Reisekosten

Innsbruck - Zirich PKW

Linz - Mlnchen PKW
Innsbruck - Miinchen Bahn
Innsbruck - Miinchen PKW
Graz - LjubljanaPKW
Innsbruck - Zirich Bahn

Linz - Miinchen Bahn

Wien - Bratislava PKW
Salzburg - Miinchen PKW
Klagenfurt - Ljubljana PKW
Klagenfurt - Ljubljana Bahn u. Bus*
Graz - Ljubljana Bahn u. Bus*
Salzburg - Miinchen Bahn
Wien - Bratislava Blaguss Bus
Wien - Bratislava OBB Bus
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Quellen: BB, Michelin Routenplaner, eigene Berechnungen;

* inklusive Airport Bus vom Bahnhof Ljubljana;

*** Kosten der PKW-Fahrten beinhalten eine zweitégige Parkgebihr am jeweiligen Flughafen
**+x Annahme des geringstmdglichen Regelpreises

Die Reisekosten zum Flughafen Wien liegen bei 4 Euro mit der OBB Bahn, 8 Euro mit dem Airport
Bus, 9 Euro mit dem CAT und 60 Euro fur Fahrten mit dem PKW (inklusive der Parkgebuhr fir zwei
Tage). Das heil3t die Anreise nach Wien oder nach Bratislava ist auf3er bei der billigen Fahrt mit der
Schnellbahn circa gleich teuer.
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5. Simulation der Effekte der Flugabgabe auf das
Passagieraufkommen Osterreichs

In diesem Abschnitt erfolgt eine Abschatzung der Auswirkungen der Flugabgabe auf das
Passagieraufkommen auf Osterreichs Flughafen. Es wird dabei eine an die deutschen
Evaluierungsstudien der Infras (2012) und Intraplan (2012) angelehnte Methodik angewandt. Die
Vorgansweise gestaltet sich wie folgt:

1. Bereinigung der Passagierdaten Osterreichs der Jahre 2010 und 2011 um Sondereffekte.

2. Simulation des Soll-Gesamtpassagieraufkommens fiir 2011 mittels des Zusammenhangs
zwischen Wirtschaftsleistung und Flugverkehrsaufkommen.

3. Bereinigung dieses Soll-Wertes um Preiseffekte der Kerosinpreissteigerung unter der
Verwendung von empirischen Preiselastizitaten im Flugverkehr.

4. Ermittlung des Flugabgabeneffekts als Differenz aus dem bereinigten Ist-Wert und dem
ermittelten Soll-Wert fur 2011.

5. Sensitivitatsanalysen des Ergebnis Uber die Variation der Kernparameter.

Als Erganzung zu diesem Ansatz wird abschlieBend noch eine Einschatzung auf Basis der
Preissteigerungen der Flugtickets Osterreichs dargestellt. Hierbei wird die Inflation des
Luftpersonenverkehrs um die Kerosinpreissteigerungen angepasst und die resultierende Restinflation
mittels Preiselastizitdten der Nachfrage in die Effekte der Flugabgabe umgerechnet.

5.1. Simulation mittels Einkommenselastizitaten

Als Basis fur die Berechnung der Effekte der Flugabgabe wird das um Transfer- und
Transitpassagiere bereinigte Gesamtpassagieraufkommen der 6sterreichischen Flughéfen der Jahre
2010 und 2011 herangezogen. Es werden also nur die auf dsterreichischen Flughafen ankommenden
bzw. abgehenden Passagiere berlicksichtigt auf, welche die Flugabgabe durch Weitergabe auf den
Ticketpreis einen Einfluss gehabt haben kénnte.

Im ersten Schritt werden die Passagierzahlen des Jahres 2010 und 2011 um die Sondereffekte des
Vulkanausbruchs und arabischen Frihlings angepasst. Wie zuvor beschrieben, ergibt sich bei beiden
Effekten ein Anpassungsbedarf von 300.000 Passagieren (gerundet). Abbildung 36 zeigt die um den
Vulkanausbruch und den arabischen Frihling bereinigten Passagierzahlen relative zu den in den
Statistiken erfassten Daten. Im Jahre 2010 werden 300.000 Passagiere, welche ohne Flugverbot ihre
Reise angetreten hatten, hinzugerechnet. Die Einbriiche rund um den arabischen Friihling wurden
gerundet ebenfalls mit 300.000 Personen beziffert. In den Wachstumsraten ergeben sich hierdurch
aufgrund der hohen Basis kaum Veradnderungen. Das Wachstum ohne Bereinigung der Sondereffekte
betrug 4,42 % unter Beriicksichtigung der Sondereffekte 4,35 %.
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Abbildung 36: Ankommende und abgehende Passagiere dsterreichischer Flughafen mit und
ohne Sondereffekte
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Quellen: Eigene Berechnungen.

Ausgehend von der neuen Basis von 18,7 Mio. Passagiere im Jahr 2010 wird die Anzahl an zu
erwartenden Passagiere fir das Jahr 2011 simuliert. Dabei wird von einem nominellen
Wirtschaftswachstum Osterreichs 2011 im AusmaR von 4,91 % (Eurostat) und einer mittleren
Einkommenselastizitdt von 1,5 ausgegangen. Dies entsprache einem Wachstum von 4,91 %*1,5 =
7,37 %. Um die Unsicherheiten in der Wahl der Elastizitdt zu bertcksichtigen, werden auch die
Ergebnisse fir die untere und obere Bandbreite der Werte mit eingebunden. Bei Elastizitdten von 1
bzw. 1,9 ergibt sich ein Soll-Wachstum von 4,91 % bzw. 9,33 % (siehe Abbildung 37). Ohne weitere
Berucksichtigung der Kerosinpreiseffekte lage die bereinigte Wachstumsrate 2011 (in Abbildung 37 in
Rot dargestellt) im unteren Bereich des zu erwartenden Wachstums an ankommenden und
abgehenden Passagieren.



I HS — Schonpflug, Paterson, Sellner / Evaluierung der Flugabgabe — 61

Abbildung 37: Wachstumsszenarien des Gesamtpassagieraufkommens Osterreichs, 2011 —
ohne Berilicksichtigung der Kerosinpreissteigerungen
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Eine Berlcksichtigung des Kerosinpreisanstieges empfiehlt sich einerseits in Anbetracht der starken
Steigerungsrate von 33 % zwischen 2010 und 2011 und andererseits aufgrund der Tatsache, dass der
Osterreichische HVPI im Luftpersonenverkehr im Jahre 2011 erstmals seit funf Jahren merklich
anstieg. Dieser Anstieg kann eine Vielzahl anderer Ursachen, wie bspw. gestiegene Personalkosten,
Flughafengebuhren oder Finanzierungskosten, haben. Es ist jedoch auch nicht auszuschlieRen, dass
die Flugabgabe oder aber auch die gestiegenen Kerosinpreise in Form hoherer Ticketpreise
weitergegeben wurden. Da keine direkten Schatzungen iiber das AusmaR der Uberwalzung der
Flugabgabe verfigbar sind, empfiehlt es sich, die Effekte der Kerosinpreissteigerungen auf die
Nachfrage zu berticksichtigen und die sich daraus ergebende Differenz als den Effekt der Flugabgabe
Zu interpretieren.

Die Studie der Intraplan (2012) geht bspw. in Deutschland von einem durch gestiegene
Treibstoffkosten bedingten Nachfragerickgang im Ausmal von 0,8 bis 1 % aus. Die Autoren dieser
Studie unterstellen dabei einen Treibstoffkostenanteil von 25 % und eine Nachfrageelastizitat von 0,5.
Infras (2012) wahlt einen ahnlichen Ansatz, entnimmt jedoch den Treibstoffkostenanteil von 20 % dem
Geschéftsbericht 2011 der Lufthansa und differenziert die Preiselastizitat der Nachfrage zwischen
Kurz- und Mittel- und Langstrecke bzw. Freizeit- und Geschéaftsreisenden. Die mittels der
Wirtschaftswachstumselastizitaten berechneten Soll-Werte sind dann um diese Effekte bereinigt.

In der vorliegenden Studie wahlen wir einen an Infras (2012) angelehnten Ansatz. Die Annahmen des
hier verwendeten Modells sind in Tabelle 7 zusammengefasst. Wie schon im theoretischen Teil
erwadhnt wurde, dampfen Preissteigerungen im Flugverkehr die Nachfrage der Freizeitreisenden
starker als die der Geschéftsreisenden. So fiihrt bspw. eine Preiserhhung um 1 % zu einem
Nachfragerickgang an Freizeitreisenden bei Kurzstreckenfligen im Ausmall von 1,2 %. Zudem
reagieren Kunden weniger sensitiv auf Preisverédnderungen bei langeren Fliigen. Diese kbnnen meist
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nicht durch alternative Verkehrstréager substituiert werden. Der Treibstoffkostenanteil wird, analog zu
Infras (2012), mit 20 % angenommen.

Tabelle 7: Annahmen zur Berechnung der Nachfrageeffekte aufgrund der
Kerosinpreissteigerungen

Annahme fir Gruppe Wert Quelle
Treibstoffkostenanteil 20% Lufthansa Geschéftsbericht (2011)
Preiselastizitat der Nachfrage
Kurzstrecke Freizeitreisende -1,2% INFRAS (2009)
Geschaftsreisende -0,5% INFRAS (2009)
Mittel- und Langstrecke Freizeitreisende -1,0% INFRAS (2009)
Geschaftsreisende -0,4% INFRAS (2009)
Anteil Geschaftsreisende 46% Statistiken des Flughafen Wiens
Anteil Kurzstrecke 90% Statistiken des Flughafen Wiens
Kostenliberwalzung 25% Eigene Annahmen
Kerosinpreissteigerung 50%
75%

Quellen: Infras (2012). Eigene Darstellung.

Als Schatzwert fur den Anteil an Geschéaftsreisenden auf Osterreichs Flughafen wird der
verdffentlichte Wert des Flughafen Wiens von 46 % im Jahr 2011 verwendet®*. Der Anteil an
Kurzstreckenfligen wird ebenfalls den Statistiken des Flughafen Wiens enthommen. Dieser betragt
dort etwa 90 %. Die letzte Annahme, die getroffen werden muss, betrifft das Ausmalf3, in welchem die
Luftfahrtunternehmen die gestiegenen Treibstoffkosten an den Kunden in Form hoherer Ticketpreise
weitergeben. Da sich Luftfahrtunternehmen zum Teil mit Terminkontrakten gegen starke
Preisschwankungen absichern, kann davon ausgegangen werden, dass Treibstoffpreisdnderungen
nicht unmittelbar und génzlich an den Kunden weitergegeben werden. Zudem ist anzunehmen, dass
Kostensteigerungen stérker auf ,Preis-insensitive“ Kundengruppen (Geschéftsreisende) Ubergewalzt
werden. Um die Komplexitdt zu reduzieren, werden drei Szenarien gerechnet, in denen die
Kostensteigerungen zu 25, 50 bzw. 75 % an den Endkunden weitergegeben werden.

Die Kerosinpreiserhtéhung von 33 % im Jahr 2011 schlagt sich bei einem Treibstoffkostenanteil von
20 % in einer Kostenerhdhung der Luftfahrtunternehmen von 6,6 % nieder. Tabelle 8 zeigt die drei
Szenarien der Preisweitergabe der Luftfahrtunternehmen nach Kundensegmenten aufgeschlisselt.
Die letzte Spalte weist den Effekt auf die Gesamtnachfrage in Osterreich aus, wobei die Anteile der
Geschaftskunden bzw. der Kurzstreckenflige des Flughafen Wiens verwendet wurden. Die
Preistiberwalzungen durch den Kerosinpreisanstieg betragen zwischen 1,6 und 4,9 %. Dies fuhrt zu
einem die Nachfrage dampfenden Effekt im Ausmal von -1,4 bis -4,3 %.

2 Sjehe http://www.viennaairport.com/jart/prj3/va/uploads/data-uploads/Businesspartner/Werbeflaechen_Statistik_de.pdf.
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Tabelle 8: Nachfrageriickgang durch Preissteigerungen Kerosin, 2011

Weitergabe Preiserhdhung Nachfrage Freizeit Nachfrage Geschaft gewmhtett.ar
KS MS, LS KS MS, LS Durchschnitt
25% 1,6% -2,0% -1,6% -0,8% -0,7% -1,4%
50% 3,3% -3,9% -3,3% -1,6% -1,3% -2,8%
75% 4,9% -5,9% -4,9% -2,5% -2,0% -4,3%

Quellen: Eigene Berechnungen.

Bereinigt man die drei Wachstumsraten aus Abbildung 37 um die Effekte der Kerosinpreiserhéhung,
ergeben sich die finalen Soll-Wachstumsraten wie in Tabelle 9 dargestellt. In Abh&ngigkeit der
Annahmen zur Einkommenselastizitit und dem Grad der Kostenlberwélzung variieren die
Wachstumsraten zwischen 0,7 und 7,9 %. Die um die Sondereffekte des Vulkanausbruchs und
arabischen Fruhling bereinigte Wachstumsrate fir 2011 liegt (siehe Abbildung 37) bei 4,4 %. Diese
Ist-Wachstumsrate ist in Abhéngigkeit der Annahmen entweder héher bzw. niedriger als die zu
erwarten gewesenen Soll-Wachstumsraten.

Tabelle 9: Szenarien der Soll-Wachstumsraten Gesamtpassagiere Osterreichs
(um Kerosinpreiseffekt bereinigt) 2011

Einkommenselastizitit \ Kostenweitergabe 75% 50% 25%
1 (Untere Bandbreite) 0,7% 2,1% 3,5%

1,5 (mittlerer Schatzer) 3,1% 4,5% 5,9%

1,9 (obere Bandbreite) 5,1% 6,5% 7,9%

Quellen: Eigene Berechnungen.

Hinsichtlich der Auswirkung auf die Wachstumsrate scheint die Wahl der Elastizitat relevanter zu sein
als der Grad der Kostenlberwalzung der Kerosinpreissteigerungen. Eine Variation innerhalb der
Kerosinpreisiberwalzung fuhrt zu einer Differenz der minimalen zur maximalen Wachstumsrate von
2,4 %. Variiert man Uber die Elastizitdten, betragt der Unterschied 4,4 %. Um Unsicherheiten in der
Schatzung gréitmaoglich zu bertcksichtigen, wird bei Simulation der Effekte der Flugabgabe von einer
mittleren Preistiberwélzung der Kerosinkosten (50 %) ausgegangen und die Bandbreite der Effekte
mittels der Elastizitaten dargestellt.

Die dadurch entstehenden Effekte der Flugabgabe auf die Passagierentwicklung sind in Abbildung 38
abgebildet. Die fur 2011 prognostizierten Werte erstrecken sich von 19,1 Mio. bis 19,9 Mio. im
jeweiligen Minimal- bzw. Maximalszenario. Unter Verwendung der mittleren Elastizitat erhalt man mit
19,51 Mio. Passagiere einen Schétzwert, der knapp tber der tatséachlichen Entwicklung von 19,48
Mio. liegt. Die untere Darstellung in Abbildung 38 zeigt die Differenz der tatsachlichen und
prognostizierten Passagieranzahl in Tausend. Demnach fiihrte die Flugabgabe im mittleren Szenario
zu einem Passagierrickgang von etwa 30.000 oder 0,15 % der Passagiere aus 2010. Die starken
Abweichungen zur oberen und unteren Bandbreite sollten als Hinweis dafir gesehen werden, dass
die Abschatzung mit hohen Unsicherheiten behaftet ist. Geht man von einer Einkommenselastizitat
von 1,9 aus, so hatte die Einfihrung der Flugabgabe einen Passagierriickgang von etwa 420.000
Passagieren erwirkt. Ausgehend von einer Elastizitat von 1 lage die tatsachliche Entwicklung um etwa
400.000 Uber den prognostizierten Wert. Jedenfalls befindet sich die tatséchliche Entwicklung
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innerhalb der Unsicherheitsbandbreiten, weshalb keine starken Anzeichen einer aul3ergewdhnlichen
Passagierentwicklung des Jahres 2011 vorliegen.

Abbildung 38: Effekte der Flugabgabe 2011 - Variation Einkommenselastizitaten,
Kerosinpreisuberwélzung zu 50 %
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5.2. Simulation Uber die Preiselastizitat

Zur Validierung der eben dargestellten Ergebnisse kann noch ein alternativer Ansatz zur Berechnung
des Einflusses der Flugabgabe herangezogen werden. Dabei wird davon ausgegangen, dass die um
die Kerosinpreisentwicklungen bereinigten Preissteigerungen im Flugverkehr auf die Flugabgabe
zuruckzufuhren sind. Diese Preissteigerungen koénnen mittels einer Preiselastizitdét in den
entsprechenden Nachfrageriickgang umgerechnet werden. Hierbei sollte angemerkt sein, dass
Preissteigerungen noch weitere Ursachen abseits der Flugabgabe bzw. der Treibstoffpreise haben
kénnen. Zudem koénnten mdgliche Kosteneinsparungen der Airlines, insofern diese weitergegeben
wurden, preissenkend gewirkt haben. Es muss daher davon ausgegangen werden, dass die
Kerosinpreissteigerungen als Anpassung hinreichend sind. Alternativ hierzu kénnte man die Inflation
der Personenluftfahrt um die allgemeine Inflationsrate Osterreichs bereinigen und diesen Effekt als
Grundlage fiir Nachfragednderungen festsetzen. Da die Gesamtinflationsrate Osterreichs 2011
oberhalb jener des Flugverkehrs lag, wird auf diese Berechnung verzichtet.

Wie in Tabelle 8 dargestellt entspricht eine 50%ige Uberwalzung der Kerosinpreissteigerungen einer
Flugticketpreissteigerung von 3,285 %. Bereinigt man die Preissteigerung der Flugtickets Osterreich
im Jahre 2011 von 3,4 % um diesen Faktor, so verbleiben etwa 0,115 % unerklarte Preissteigerung.
Die mittlere Preiselastizitat der Nachfrage wird, basierend auf den Annahmen der Elastizitaten und
Anteile der Strecken- bzw. Kundensegmente in Tabelle 7, auf -0,86 geschatzt. Damit ergibt sich ein
Ruckgang der Nachfrage von 0,115 %*(-,86) = -0,099 %, was in etwa 18.000 ankommenden und
abgehenden Passagieren entspricht. Das Ergebnis dieser Simulation entspricht dem mittleren
Szenario der 50%igen Uberwélzung der Kerosinpreissteigerung. Geht man von einer Uberwalzung
der Kerosinpreissteigerung von 25 % aus, so verbleibt eine Restinflation von 1,76 %, welche zu
einem Ruckgang der Nachfrage von 280.000 Passagieren gefuhrt hatte. Ausgehend von einer
75%igen Uberwalzung ware der Kerosinpreiseffekt mit 4,9 % oberhalb der Inflationsrate im
Flugverkehr, womit die Flugabgabe (rein rechnerisch) positive Effekte (plus 250.000) gehabt hatte.

5.3. Zusammenfassung der Simulationsergebnisse

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Berechnungen der Effekte der Flugabgabe
stark durch Annahmen getrieben sind. Beide hier dargestellten Simulationen kommen bei der
Festlegung von mittleren Parameterwerten zu &hnlichen Ergebnissen. Demnach kénnen schwache
Anzeichen fir negative Auswirkungen der Flugabgabe auf das Passagieraufkommen festgestellt
werden. Je nach Berechnungsart ergeben sich Passagierriickgange zwischen 18.000 und 28.000
Personen. Die tatséchlichen Entwicklungen liegen jedoch innerhalb der unteren und oberen
Bandbreite der Schatzung.

Die Simulationen in dieser Studie erfolgten, analog zu den deutschen Evaluierungsstudien, auf
Grundlage von Jahresdaten. Hierbei sollte jedoch beachtet werden, dass die Flugabgabe in
Osterreich erst mit April 2011 eingefiihrt wurde. Potentielle (negative) Auswirkungen auf das
Passagieraufkommen sollten sich daher friihestens mit dem 2. Quartal 2011 in den Daten
abzeichnen. Zudem ist davon auszugehen, dass auch Abfliige im zweiten bzw. dritten Quartal 2011
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vor Einfuhrung der Flugabgabe gebucht wurden, wodurch sich das volle Ausmalf? der Flugabgabe erst
gegen Ende des Jahres 2011 zeigen durfte. Die Ergebnisse der Simulationen dieser Studie kdnnten
daher die Effekte der Flugabgabe unterschéatzen. Fiur eine Analyse der Effekte der Flugabgabe auf
das Passagieraufkommen auf Quartalsbasis standen zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie
jedoch nicht genug Beobachtungszeitpunkte zur Verfliigung. Die Autoren dieser Studie schlagen
deshalb eine weitere Evaluierung der Effekte der sterreichischen Flugabgabe mit Ende des Jahres
2012 bzw. im Fruhjahr 2013 vor.

6. Auswirkungen der Flugabgabe

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der bisherigen Abschnitte auf ihre 6konomische Relevanz
hinsichtlich des internationalen Wirtschaftsstandorts Osterreich gepriift, sowie die steuerlichen und
Okologischen Lenkungswirkungen dargestellt.

6.1. Auswirkung der Flugabgabe auf den Wirtschaftsstandort Osterreich

Die Entscheidung der Standortwahl von international operierenden Unternehmen ist langst nicht mehr
an einen bestimmten Ort gebunden. Fir Konzerne stellt die Verkehrsanbindung einen wesentlichen
Faktor fur die Wahl des Headquarter-Standortes dar. Die Betriebswirtschaftslehre hat umfangreiche
branchenspezifische Kataloge entwickelt, die Unternehmen die Standortwahl erleichtern sollten.
Neben den Faktoren der Leistungserstellung (Rohstoffe, Arbeitskréfte etc.), der Leistungsverwertung
(Absatzmdglichkeiten) sowie den Agglomerationsfaktoren, die Auswirkungen von raumlicher Ballung
mit meist einhergehender Kostenersparnis sind auch Infrastrukturfaktoren fir eine
Headquarterentscheidung von grofRer Bedeutung (vgl. Benedict 2006, S 10 ff.). Vor allem glnstige
Flugverbindungen und geringe Distanzen von der Stadt zum Flughafen tragen dazu bei, einen
Wirtschaftsstandort attraktiver zu machen (siehe Angleitner et al. 2008) wodurch Flughéfen
Verkehrsstationen von regionaler und gesamtwirtschaftlicher Bedeutung sind (siehe Pagnia 1992,
S.20).

Flughafen kénnen Grinde fir eine Erhdhung der Produktivitat, eine bessere Auslastung der
Produktionskapazitaten und fir neue Betriebsgrindungen bzw. -ansiedlungen sein. Sind
Unternehmen aber mit den angebotenen Fluginfrastruktureinrichtungen nicht zufrieden, so kann das
ein Grund fur eine Betriebsverlagerung darstellen (ebenda). Eine Erhéhung der Ticketpreise kann
sich daher unter Umsténden negativ auf einen Standort auswirken, da die Attraktivitat benachbarter
Flughé&fen steigt und die direkte Erreichbarkeit eines Standorts abnimmt. Regional betrachtet stehen
Osterreichische Flughafen in Konkurrenz zu den Flughéfen in Bratislava, Minchen, Ljubljana und

Zrich.

Fur Geschéftsreisenden steht hdufig der zeitliche Aspekt im Vordergrund, weshalb Flughafen mit
einer gréReren Zahl an Direktverbindungen bevorzugt werden (Pagnia 1992, S. 69). Zudem wird sich
der Geschéftsreiseverkehr kaum auf einen umliegenden Flughafen verlagern, da damit langere

Anfahrtszeiten zum Flughafen einhergehen wirden und der ersparte Betrag relativ gering ist. Vor
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allem fir Geschaftsreisende ist das Kriterium der Zeitersparnis wertvoller als eine Kostenersparnis
von gegenwartig 8 bis 35 Euro. Aufgrund dessen ist die Standortqualitit Osterreichs von der
Flugabgabe kaum berthrt.

Wie die Studie von Angleitner et al. (2008) zeigt, spielen fur Geschéaftsfuhrer von internationalen
Konzernen andere Faktoren eine weitaus grof3ere Rolle. Die Befragung von 29 Entscheidungstragern
zur Bedeutung des Flughafens Wien Schwechat fur die Ansiedelung eines Headquarters hat ergeben,
dass zuerst die Grundvoraussetzungen von politischer Stabilitdt und Rechtssicherheit gegeben sein
missen. Danach steigt die Attraktivitdt eines Standortes, wenn ausreichend Personal mit hohem
Ausbildungsniveau und den gefragten Qualifikationen zur Verfiigung steht. Dazu kommt, dass die
Steuersituation des jeweiligen Landes eine Headquarter-Entscheidung nicht unwesentlich beeinflusst.
Von Geschéaftsfilhrern wird dabei haufig die hohe Besteuerung des Faktors Arbeit in Osterreich
kritisiert (siehe Angleitner et al. 2008, S. 25). Auch die Infrastruktur, vor allem hinsichtlich des
Flugverkehrs, spielt eine bedeutende Rolle bei der Standortentscheidung von Unternehmen. Ein gut
ausgebauter Flughafen ermdglicht nicht nur die Vorteile des fir das Unternehmen gewdhliten
Standortes zu nutzen, sondern auch von den wirtschaftlichen Vorzigen anderer Regionen zu
profitieren (Pagnia 1992, S. 34). Dabei entscheidet die Einbindung des Flughafens in das Netz von
Bodenverkehrsmitteln, in welchem Ausmald der Anschluss an andere Wirtschaftsraume geniitzt
werden kann. In Zeiten der Globalisierung ist dieser Faktor von hoher Bedeutung, um
konkurrenzfahig zu bleiben. (ebenda). Zu diesem Ergebnis kommen auch Strauss-Kahn und Vives
(2006). Demnach werden Headquarter vor allem in stadtische R&ume mit guter
Flugverkehrsanbindung, niedrigen Steuern und niedrigen Lohnen gegriindet. Besonders attraktiv wird
ein Standort, wenn sich dieser bereits auf eine Branche spezialisiert hat und eine Agglomeration von
Unternehmen desselben Sektors bereits in einem Cluster oder ahnlichem angesiedelt sind (z. B.:

Automobil-Cluster in Oberdsterreich).

Damit sich ein internationales Unternehmen samt zahlreicher Mitarbeiter aus dem Ausland in
Osterreich ansiedelt muss auch die Lebensqualitat des zukiinftigen Firmenstandortes passen. Bei
einer Entscheidung dieser GréRenordnung wird Wert darauf gelegt, dass auch die Familien der
Managerinnen und Mitarbeiterinnen sich am neuen Standort wohlfiihlen. Osterreich besitzt in diesem
Bereich einen Vorteil, da vor allem Wien ein sehr hoher Lebensstandard zugeschrieben wird (siehe
Angleitner et al. 2008, S. 25). Als Nachteile fir Osterreich und Wien werden haufig biirokratische
Hindernisse, Defizite in Forschung und Entwicklung und IT Know-how sowie fehlende
Fremdsprachenkenntnisse (vor allem in den Sprachen der osteuropéischen Lander) genannt (siehe
Windsperger 2006).

Wien als Unternehmensstandort hat aber den grof3en Vorteil ein Brickenkopf zwischen West- und
Osteuropa zu sein. Die geographische Nahe zu Osteuropa hat zahlreiche Konzerne dazu veranlasst,

ihre Zentrale nach Wien zu verlagern. Damit aber diese geographische Nahe auch optimal genutzt
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werden kann, ist eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur Voraussetzung. Besonders der direkte
Flugverkehr nach Osteuropa werden in Kombination mit der geringen Distanz von der Stadt zum
Flughafen von den Unternehmen geschéatzt (siehe Angleitner et al. 2008). Momentan sind Uber
16.000 heimische Unternehmen im CCE-Raum aktiv. Derzeit werden vom Flughafen Wien Schwechat
44 Destinationen nach Osteuropa angeboten, wobei Wien verglichen mit anderen européischen
Flughafen wie Frankfurt, Prag oder Zirich in dieser Hinsicht an erster Stelle steht. Zudem konnte der
Flughafen Wien Schwechat einen Passagierzuwachs von abfliegenden Passagieren nach Osteuropa
um 14,9 Prozent verzeichnen (siehe Flughafen Wien AG 2011, S. 19). Auch in den Nahen und
Mittleren Osten werden zehn Destinationen angeboten, wobei die meisten Passagiere nach Dubai
fliegen (siehe Flughafen Wien AG 2011, S. 33). Indem sich der Flughafen Wien Schwechat auf
Destinationen nach Osteuropa spezialisiert hat und im Vergleich zu anderen Flughafen eine groRRere
Anzahl von Destinationen bedient, hat er im Vergleich zu den umliegenden, ausléandischen Flughafen

hier einen Vorteil.

Da diese Aspekte bei der Standortwahl im Vordergrund stehen, bleibt die Attraktivitdt Wiens als
Headquarter-Standort von der Flugabgabe unberihrt. Wirde aber das Streckennetz Einbul3en
erleiden, so wirde das fir einige Unternehmen durchaus einen Grund darstellen, ihr Headquarter von
Osterreich weg in ein anderes Land zu verlagern. Wie bereits mehrfach besprochen wurde, ist die
Nachfrageelastizitat nach Flugreisen seitens der Geschaftsleute um einiges geringer als die Elastizitat
der privaten Fluggaste. Da erstere nur geringflgig auf Preisdanderungen reagieren, kann die

Flugabgabe auch leichter auf die Passagiere der Business Class Uibergewalzt werden.

Da der Flughafen Wien als grof3ter internationaler, dsterreichischer Flughafen ein Luftfahrtdrehkreuz
zwischen Ost und West darstellt, manifestiert sich dadurch die Bedeutung des Flughafens als
Wirtschaftsfaktor. Dieser Aspekt hat positive Rickwirkungen auf die Stadt Wien, da durch einen
bedeutungsvollen Verkehrsknotenpunkt der Flughafen selbst durch die dort angesiedelten Betriebe
(Gastronomie, Einzelhandel vor Ort etc.) profitiert. Der Flughafen Wien zahlt mit zirka 18.000
Beschaftigten zu den groRten Arbeitgebern Ostosterreichs, die in 230 Betrieben tatig sind (Flughafen
Wien AG, 2011). Zusammen mit den fir die Leistungserstellung am Flughafen bendétigten
Vorleistungen werden eine Reihe 6konomischer Effekte ausgeldst. Nicht zu vernachlassigen sind zum
anderen die positiven Effekte der VerkehrserschlieBung in der Umgebung eines Verkehrsflughafens,
was einen Pluspunkt fur die Region fur Betriebsansiedelungen darstellt (siehe Pagnia 1992, S. 18).
Das Umfeld eines Flughafens ist haufig mit der Dominanz von Betrieben gekennzeichnet, deren
Aktivitdten auf den naheliegenden Flughafen ausgerichtet sind. Deshalb stellt die Nahe zu einem
Verkehrsflughafen eine bedeutende Determinante der betrieblichen Standortorientierung dar (ebenda,
S. 31).

Zu den durch wirtschaftliche Aktivitaten generierten 6konomischen Effekten zahlen Wertschépfungs-
und Beschaftigungseffekte, fiskalische Effekte, wie das durch den Flughafenbetrieb hervorgerufene
Steueraufkommen von knapp einer Milliarde Euro pro Jahr (Flughafen Wien AG, 2011, 0.S) sowie

durch ausbezahlte Léhne und Gehélter hervorgerufene konsuminduzierte Effekte, die wiederum
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Multiplikatorwirkungen auslésen. Aufgrund der direkten, indirekten und induzierten wirtschaftlichen
Auswirkungen stellt der Flughafen selbst einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor dar. Durch einen
gravierenden Ruckgang der Passagierzahlen wirde der Flughafen als Wirtschaftsfaktor per se
EinbulRen erleiden, doch wie bereits gezeigt wurde, hat die Flugabgabe bisher keine signifikanten
Auswirkungen auf die Passagierzahlen gehabt.

Da auf Grundlage der Ergebnisse dieser Studie nur schwache Anzeichen auf Passagierriickgange
festzustellen sind, wird nicht davon ausgegangen, dass die Attraktivitit Osterreichs als
Wirtschaftsstandort durch die Flugabgabe gefahrdet ist. Fiir Unternehmen mit Firmensitz in Osterreich
sind hinsichtlich Verkehrsflugh&fen iberwiegend Faktoren wie die Anzahl der Flugverbindungen nach
Osteuropa, die rasche Erreichbarkeit des Flughafens und geringe Check-In-Zeiten entscheidend. Mit
der jetzigen Ausgestaltung der Flugabgabe liegt fiir Geschéftsleute der Wert der Zeitersparnis tber
der Kostenersparnis. Da keine starken Anzeichen fir einen abgabenbedingten Rickgang der
Passagierzahlen festgestellt werden konnten, kann nicht von einer Gefahrdung des
Wirtschaftsstandorts oder des ,Flughafens” selbst ausgegangen werden.

6.2. Auswirkungen auf den dsterreichischen Tourismussektor

Abgesehen von den Effekten der Flugabgabe in den Abflugslandern bleibt zu beachten, dass auch die
Ziellander von den Effekten der Flugabgabe betroffen sind. Ein interessantes Beispiel wird in einer
Studie von 2010 fur die Karibische Tourismusregion skizziert, die aufgrund der britischen
Flugabgabesteuer von deutlichen Einbuf3en im karibischen Tourismus spricht. Als Weltregion, die
besonders stark vom Tourismus abhangig ist®®, bewirkt eine solche Besteuerung auRergewdhnlich
grol3e Effekte. Es wird hier von Rickgangen des BIP 2010 der betroffenen Inseln allein fir den
britischen Tourismus von 0,26 bis 4,09 Prozentpunkten ausgegangen. Insbesondere wird aber in der
Studie beklagt, dass das britische (wie auch das franzésische, deutsche und dsterreichische)
Tarifstufensystem nicht nur die CO, Emissionen nicht proportional zur Ausstolimenge besteuert,
sondern auch diskriminierende Effekte auf die (ehemaligen britischen Kolonien in der) Karibik
aufweist, da diese im Vergleich zu anderen Regionen eine ungerechtfertigt hdhere Beeintrachtigung
erleiden. Ein Redesign der Tarifzonen wird in der vorliegenden Studie vorgeschlagen. (Caribbean
Tourism Organisation 2010) Effekte wie diese sollten jedenfalls in eine umfassende international
orientierte Politikkonzeption einbezogen werden, schliellich wird letztendlich eine Erhéhung von
Entwicklungshilfegeldern zur Kompensation der Verluste in dermaf3en betroffenen Regionen gefordert
werden.

Der 6sterreichische Tourismus macht im Vergleich zur Karibik nur 8 % der gesamten Exporte aus
(IHS Prognose, Marz 2012), daher ist der Effekt einer Flugabgabe in gemafigtem Ausmalfd ungleich
wirksamer fur die dsterreichische Wirtschaft. Die 6sterreichische Tourismuswirtschaft konnte im Jahr
2011 ein Umsatzwachstum von 5,9 % im Sommer und 1,2 % im Winter verzeichnen (Austria

% Bis zu 70 % der Exporte in St. Lucia und den Bahamas; bis zu 60 % in Antigua & Barbuda, sowie Grenada und
St. Kitts; und bis zu 50 % in Barbados, Dominica, Jamaica, den Antillen und St. Vincent werden Uber
internationalen Tourismus erzielt. (Caribbean Tourism Organisation 2010: 7)
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Tourismus 2012). Die Osterreichische Hoteliervereinigung (OEHV) befiirchtete einen durch die
Flugabgabe bedingten Riickgang der Nachtigungszahlen in den Stadten und in jenen Destinationen,
die Uberwiegend von Uberseegasten gewahlt werden, weshalb sie fir eine Senkung der Flugpreise
pladieren (Osterreichische Hoteliervereinigung 2012, S. 20).

Im Dezember 2010 gab es laut Amadeus Austria (siehe Tourismuswirtschaft Austria International)
noch vorgezogene Buchungen, um die Flugabgabe zu vermeiden. Dennoch kam es zu keinen
gravierenden Auswirkungen auf das Buchungsverhalten, so der Lagebericht des BMWFJ (2011, S.
46).

Dagegen dirften andere Einflussfaktoren als die Ticketpreise wie die gesamtwirtschaftliche
Nachfrage und Rahmenbedingungen wie beispielsweise die Rohstoffpreise weitaus groRRere
Auswirkungen auf den Tourismus haben. Aufgrund der Entwicklung des Kerosinpreises waren die
Fluggesellschaften mehrmals dazu gezwungen, die Kerosinzuschlage zu erhdhen (siehe Austrian
Wings 2012).

Roland Berger kam 2012 bei einer Untersuchung Uber die Treiber von Stadtetourismus zu den
Ergebnissen, dass Billigfluglinien den Stédtetourismus fordern. Stadte, die nicht an internationalen
Hubs liegen, werden weniger frequentiert und Berger verweist hier auf Steueranreize, fur Fluglinien
um vermehrte Anflige zu beginstigen. (Im Sommer 2011 wurde beispielsweise London von 301
Direktfligen angeflogen, Amsterdam von 205, Wien von 129, Prag von 96 und Oslo von 25.) Die
Anzahl der Direktflige korrespondiert jedoch laut tabellarischen Ergebnissen nicht mit den
Ubernachtungszahlen pro Einwohner, z. B. bei London und Prag. (Berger 2012)

6.3. Auswirkungen auf die Wettbewerbsfahigkeit des dsterreichischen
Luftfahrtsektor

Wie am deutschen Fallbeispiel zu Beginn der Studie gesehen werden konnte, wird die
Luftverkehrssteuer fur die schlechte Performance des Jahres 2011 verantwortlich gemacht. Vor allem
Billigairlines wie Air Berlin erachten die Abgabe als wettbewerbsverzerrend und unfair: ,Die Steuer
wirkt sich zudem in hohem MalRe wettbewerbsverzerrend zum Nachteil von Air Berlin aus, da sie fur
Passagiere, die in Deutschland umsteigen, aber nicht von einem inlandischen Flughafen gestartet
sind, nicht erhoben wird, und Frachtflugzeuge, die von deutschen Flugh&fen starten, von der Abgabe
ausgenommen sind. Entsprechend sind wir als deutsche Fluggesellschaften mit besonders dichtem
Kurz- und Mittelstreckennetz von diesen negativen Einflissen deutlich starker betroffen als der
Wettbewerb.*

Ausgehend von der Steuerintention, den Flugverkehr zu reduzieren, stellt sich die Flugabgabe durch
die Gestaltung als Pauschalbetrag fir die innerhalb der Lander Deutschland und Osterreich
operierenden Unternehmen nicht als wettbewerbsverzerrend dar. Operieren Unternehmen im
gleichen Markt (Land), so tritt fur alle Marktteilnehmer zunachst die gleiche absolute Belastung auf.
For Luftfahrtunternehmen mit starkerem Fokus auf Inlandsfligen fallen jedoch durch die
Doppelbesteuerung (Hin- und Rickflug), vergleichsweise héhere Kosten an als fur Unternehmen mit
héheren Anteilen im internationalen Kurzstreckensegment. Betrachtet man das Inlandsflugsegment
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als eigenen Markt, tritt jedoch auch hier fur alle tatigen Unternehmen eine gleiche Belastung auf. Eine
Ausnahme bilden hier die Low-Cost-Carrier, welche bedingt durch ihre Strategie der knappen Margen
und niedrigen Preise die Flugabgabe in nur geringerem Ausmafle an den Kunden weitergeben
konnen. Verglichen mit den traditionellen Luftfahrtgesellschaften kann bei diesen Unternehmen von
einer hdheren Kostenbelastung ausgegangen werden. Im intermodalen Vergleich (StralRe, Schiene)
findet sich die Luftfahrt durch die Mehrwertsteuerbefreiung auf internationalen Fligen, die nicht
existente Kerosinbesteuerung sowie Subventionen mancher Flughafen (bspw. flr Ryanair) weiterhin
beglinstigt, da die Flugabgabe in ihrem derzeitigem AusmalR die genannten Verginstigungen nicht
aufwiegt.

Basierend auf den ©konomischen Theorien zur Preisgestaltung, sowie der Erfahrungen in
Deutschland, stellt die Flugabgabe vor allem eine Herausforderung fir Low-Cost-Carrier mit
aggressiver Marktpenetrationsstrategie dar. In Deutschland hatte das zum Ergebnis, dass LCC
unrentable Strecken einstellten, was im Sinne der 6kologischen Lenkungswirkung als Erfolg gedeutet
werden kann. In Osterreich konnte bereits in den Jahren vor der Einfilhrung der Flugabgabe
stagnierende Marktanteile der LCC festgestellt werden. Die schlechteren, kurzfristigen Entwicklungen
konnen deshalb nicht (ganzlich) auf die Einfuhrung der Flugabgabe zuriickzufiihren sein.

Jedenfalls kann festgehalten werden, dass die Einfiihrung der Abgabe zu zuséatzlichen Kosten fir die
Airlines fuhrt. Das Ausmall dieser zusatzlichen Kosten ist davon abhéngig, inwieweit es
Luftfahrtunternehmen maglich ist, die Abgabe an den Kunden, ohne grobere Nachfragereaktionen,
weiterzugeben. Die Studie der Infras (2012) bzw. die Angaben der Lufthansa fir das Jahr 2011 legen
nahe, dass etwa 80 % der Abgabe an den Kunden weitergegeben wurden. Dies wirde bedeuten,
dass die Luftfahrtunternehmen etwa 20 % der Abgabe selbst tragen. So kann die Flugabgabe fir
Unternehmen mit niedrigem Cash-Flow in Krisenzeiten eine wesentliche Belastung darstellen.

6.4. Lenkungswirkung der Steuer

In den Erlauterungen zum Bundesgesetz wird festgehalten, dass der Personenluftverkehr in einem
hohen Mal3 zum globalen Energieverbrauch, Larm- und Schadstoffausstol? beitrégt und dass, weil der
Flugverkehr gegenliber anderen Verkehrsmitteln steuerlich bevorzugt ist. Kerosin kann nicht in die
Mineral6lbesteuerung einbezogen werden.. ,Die Flugabgabe soll die Wahl des Verkehrsmittels im
Bereich des Individualverkehrs dadurch beeinflussen, dass diese Schieflage in Bezug auf die
Okologische Belastung der einzelnen Verkehrsmittel verringert wird. Da der Ticketpreis fir einen
Passagierflug immer weiter zurtickgeht, ist keine adaquate Bewusstseinsbildung hinsichtlich der
Okologischen Kosten des Flugverkehrs vorhanden. Die beabsichtigte Lenkungswirkung ist beim
Personenverkehr notwendig, weil die Gesamtzahl der Abflige von Personen von 6sterreichischen
Flughafen zwischen 2005 und 2009 um 9 % angestiegen ist. Demgegeniber ist beispielsweise das
Gesamtgewicht der Abfliige von Giitertransporten im selben Zeitraum zurlickgegangen.”
(Erlauterungen zum Bundesgesetz 2010)

Die jungste Statistik zur zivilen Luftfahrt belegt die Beobachtungen des Gesetzes zum
Personenverkehr, seit 2009 hat jedoch auch der Frachtverkehr wieder angezogen.
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Abbildung 39: Passagier- und Frachtaufkommen 1955-2010
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Quelle: Statistik Austria 2011

Mehrere Anmerkungen bzw. Kritikpunkte am Design des Gesetzes beziiglich der dem Klimaschutz
dienenden Zielvorstellung ergeben sich aus der dsterreichischen und deutschen juristischen Literatur.
(Vgl. Kloepfer und Bruch 2010; Eilers und Hey 2011; Sopp 2010; Varro 2011) Varro (2011) fasst
zusammen, dass eine Besteuerung eines Osterreichischen Abfluges mit dem Ziel der
Verschmutzungsbekampfung z. B. iiber dem Atlantik schwer zu rechtfertigen ist, denn Osterreich ist
weder davon betroffen, noch leistet es in Folge einen Beitrag zur Schadensminderung. Weiters ist
schwer nachvollziehbar, warum unter den gegebenen Zielvorstellungen der Frachtverkehr
ausgenommen bleibt, wo in der Regel lange Strecken bedient werden und aufgrund der oftmals
alteren Flotten gerdusch- und emissionsintensiv geflogen wird. (International lasst sich hierbei
anmerken, dass hier nur Frankreich auch Abgaben einhebt. Doch gerade beim Guterverkehr nicht
verderblicher Waren ware es zumindest bei Kurz- und Mittelstrecken ©kologisch sinnvoll, auf die
Schiene zu verlagern.) Ebenso unverstandlich ist die urspriingliche Regelung bei der dsterreichische
Flughafen die nur nationale Destinationen anbieten (z. B. Wels) urspringlich von der Abgabe
ausgenommen waren und Flige zum Fallschirmspringen von der Steuer weiterhin ausgenommen
bleiben. Schwerwiegend erscheint ebenso die Ungleichbehandlung einzelner Strecken basierend auf
der Regel, dass der Abstand zum gro3ten Flughafen des Landes z&hlt. Die lAngere Strecke von Wien
nach Wladiwostok wird mit 8 Euro besteuert, wohingegen die kiirzere Strecke nach New York 35 Euro
Steuer ausmacht. Streckentechnisch problematisch ist auch die Zurechnung von Uberseegebieten zu
den nationalen Kernzonen (z. B. Tahiti, Jungferninseln, Kanaren...) (siehe Varro 2011)

Varro kommt zum Schluss, dass bei Besteuerung des immer gleichartigen Abflugs, das Gesetz einen
Einheitstarif vorsehen misste. Wirde aber die Flugstrecke, d. h. der Kerosinverbrauch besteuert,
entstehen europarechtliche Bedenken. Sollte die Abgabe auf die inlandische Luftverschmutzung
zielen , dann sollten auRerdem nicht nur die Abfliige, sondern auch die An- und Uberflige erfasst
werden. (Siehe Varro 2011)
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Ebenso zu hinterfragen ist der Aspekt, warum die Einnahmen der Flugabgabe nicht zweckgewidmet
(fur Klimaschutz oder Entwicklungshilfe) ist, was einer Abgabe entsprechend ware. (Diesbezigliche
Vorschlage waren vor der Einfihrung der Flugabgabe im 06sterreichischen Parlament diskutiert
worden und werden gegenwartig in der franzosischen Flugabgabe dementsprechend gehandhabt.)

Als kritisch erwahnt Varro zudem besonders die Disproportionalitédt der Flugabgabe. Hier werden
Kurzstreckenfliige wesentlich benachteiligt, z. B. wird die Strecke Wien-Graz mit 5 Cent pro Kilometer
und die Strecke Wien-Auckland mit 0,2 Cent pro Kilometer besteuert. Das fuhrt zu einer nicht
gleichmafigen Verteilung der dkologischen Kosten des Individualverkehrs. (Siehe Varro 2011) Diese
Unverhaltnismafigkeit ist jedoch nicht immer als Fehlleistung des Gesetzgebers zu betrachten,
sondern kann auch als Ansatz verstanden werden insbesonders wenig effiziente, ©6kologisch
besonders bedenkliche Fliige zu reduzieren. Der VCO weist hier auf die Problematik des Bereisens
von kurzen Strecken mit dem Flugzeug als Billigtransportmittel hin. Denn im Vergleich zwischen Bahn
(oder auch PKW) und Flugzeug ist die Zeitersparnis bei Inlandsfiigen kaum gegeben. Die
Gesamtreisezeit ist zwar mit der Bahn etwas langer, aber der CO, Ausstol3 verringert sich um ein
Vielfaches, d. h., diese Einsparungspotentiale sind sehr grof3. AulRerdem stdf3t das Flugzeug gerade
bei Kurzstrecken zusétzlich wesentlich mehr Schadstoffe aus als im Vergleich zu einem
Langstreckenflug.

Dies ist infolge anhand von zwei Beispielen skizziert:
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Abbildung 40: Alternative Reismdglichkeiten Wien-Innsbruck (in Minuten)
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Quellen: ®BB, Austrian Airlines, VCO, Micheline Routenplaner, OAMTC, eigene Berechnungen

Abbildung 41: Alternative Reismdglichkeiten Wien-Klagenfurt (in Minuten)
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Die Reisezeit in den obigen Darstellungen wurde fir die Bahn sehr grof3zlgig berechnet, die reine
Fahrzeit mit der Bahn betragt nach Innsbruck bzw. Klagenfurt nur 277 bzw. 232 Minuten d. h, es
wurde jeweils mehr als eine Stunde Anreise zum Bahnhof, Einsteigen usw. zur reinen Fahrzeit
zugerechnet. Die reine Flugzeit von Wien nach Innsbruck bzw. Klagenfurt dauert rund 60 bzw. 40
Minuten d. h., hier wurden rund 3 Stunden fir Check-in sowie An- und Abreise vom Flughafen ins
Stadtzentrum hinzugerechnet. Die Fahrtdauer mit dem PKW wurde mit dem Michelin Routenplaner
fur die schnellste Strecke ermittelt, es wurden jeweils 20 Minuten fir Parken, Einsteigen und
Aussteigen etc. hinzugerechnet. (Quellen: OBB, Austrian Airlines, Michelin Routenplaner, eigene
Berechnungen.)
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Die Reisekosten wurden fiir die Bahn mit einem regularen OBB Ticket zweiter Klasse angegeben, die
Anreise zum Bahnhof wurde nicht mit eingerechnet. Die Flugkosten sind der reguldre Preis fur ein
Austrian Airline Ticket und beinhalten ebenfalls keine Kosten fir die Anfahrt zum Flughafen, obwohl
diese die Anreise zum Bahnhof sicherlich Gbersteigen. Die Reisekosten fur den PKW wurden mit dem
Michelin Tourenplaner ermittelt und beinhalten keine Parkkosten. An dieser Stelle bleibt zu erwahnen,
dass der Flugverkehr mit einer Ausnahme von der 20 prozentigen Mehrwertsteuer dem Bahn, dem
Diesel- und Benzinbetriebenen Verkehr gegeniiber bevorzugt ist. (siehe Tabelle 7 im Anhang) Die
Berechnung des CO, AusstoRes wurde fiir Bahn und Flugzeug vom VCO iibernommen, fiir den PKW
wurde der CO, AusstoR mit dem OAMTC Rechner?® fir ein benzingetriebenes Auto mit mittlerem
Verbrauch berechnet. Es zeigt sich hier, dass das Flugzeug nur wenig schneller nach Innsbruck fliegt,
bzw. sogar wesentlich langsamer als die PKW-Fahrt nach Klagenfurt ist. Die Bahnreise ist zwar um
eine Stunde bzw. 20 Minuten langsamer als der Flug, jedoch ist die mégliche Einsparung beim CO,
AusstoR3 enorm. Die Preise der Bahnreise und der Fahrt im eigenen PKW sind fir allein reisende
Personen ungefahr gleich hoch, die Flugverbindung ist jedoch rund drei Mal so teuer. Daher wére es
von einer dkologisch orientierten Steuerpolitik anzustreben, jene weder zeit- noch kosteneffizienten
Flugreisen auf innerdsterreichischen bzw. &hnlichen internationalen Kurzstrecken Uber eine
entsprechende Besteuerung unattraktiv zu machen, bzw. bei innerdsterreichischen Fligen fir eine
Internalisierung der Verschmutzungskosten im dsterreichischen Luftraum zu sorgen.

Beziglich des Vergleichs mit der deutschen Abgabe, die nur fur Kurzstrecken unter der
Osterreichischen liegt, ist anzumerken, dass kaum Ausweichverhalten auf deutsche Flugh&fen oder
wesentliche Nachteile fur die CO, Vermeidung zu beflrchten wéren, sondern dass eine Angleichung
der dsterreichischen Abgabe hauptsachlich zu Steuereinbuf3en fihren wirde.

Fur kurze Mittelstreckenreisen gilt es zu bedenken, dass Billigfluglinien auRerdem mitverursacht
haben, dass in den vergangenen Jahren zahlreiche Stadteverbindungen der Bahn z. B. Wien-Brussel,
Wien-Amsterdam, Wien-Paris eingestellt wurden. Transportalternativen stehen hier nicht mehr zur
Verfigung und Vergleiche wie fur Alternativen bei innerdsterreichischen Verkehrsmitteln sind deshalb
teilweise fir internationale Bahnverbindungen nicht mehr mdglich. Hier gilt es aber auf die
Hochgeschwindigkeitsziige zu verweisen, die auf dermaflen ausgebauten Strecken (z. B. Stuttgart-
Hamburg: 660 km in 5 Stunden 11 Minuten), dennoch eine Alternative zum Flugverkehr darstellen
konnen. Winschenswert wéare es aus 0kologischer Perspektive, dass das Flugzeug dort sinnvoll zum
Einsatz kommt, wo es keine adaquate Alternativen gibt, etwa bei Uberseefligen.

2 \www.oeamtc.at



76 — Schonpflug, Paterson, Sellner / Evaluierung der Flugabgabe —IH S

Anhang
Tabelle 10: Alternative Reisemdglichkeiten Wien-Innsbruck und Wien-Klagenfurt
Bahn PKW Flugzeug
Wien-Innshruck
Zeit in Minuten (Gesamt mit 355 204 290
Anreise, Check-in usw.)
Preis in € 58,3 59,69 153
CO, in kg 8,3 55,7 201
Wien-Klagenfurt
Zeit in Minuten (Gesamt mit 205 223 275
Anreise, Check-in usw.)
Preis in € 47,6 41,52 144
CO, in kg 5,3 87,8 120,5

Quellen: OBB, Austrian Airlines, VCO, Micheline Routenplaner, OAMTC, eigene Berechnungen



Tabelle 11: Reisezeiten und =kosten
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. . Erste Letzte Kosten Parkkosten
von nach Art Carrier Umsteigen Fahrt Fahrt Intervalle Dauer in € ein Tag (€)
Wien Sdtiroler Bratislava Bus ©BB 0 08:00 | 18:00 | 1-2 Stunden 01:45 7,70 -
Platz Airport
Wien | Wien Erdberg 2{?;1)5‘:{’“’"" Bus Blaguss 0 06:30 00:30 | alle 2 Stunden 01:16 10,00 -
Wien LandstraRe erg:)sr'ta"a PKW privat 0 - - - 00:50 21,79 18,20
. . . OBB und ) , : ) P
Linz Linz Bahnhof Minchen Airport Bahn DB 1-3mal 02:01 20:32 alle 20-60 min 3:25 bis 5:14 61,80 -
Linz Bahnhof Minchen Airport PKW privat 0 - - - 02:29 37,24 26,00
Salzburg Bahnhof Minchen Airport Bahn OBB und 1 04:28 21:12 alle 10-60 min 2:24 bis 2:55 38,00 -
Salzburg DB
Salzburg Bahnhof Minchen Airport PKW privat 0 - - - 01:43 27,67
Innsbruck Bahnhof Minchen Airport Bahn OBgE:md 1-3mal 04:36 21:28 15-60 min 2:19 bis 3:38 41,00
Innsbruck | Innsbruck Bahnhof | Miinchen Airport PKW privat 0 - - - 01:51 29,47 26,00
Innsbruck Bahnhof | Zurich Airport Bahn OBB, SBB 1-3mal 03:40 17:45 alle 2 Stunden 3:44 bis 5:29 62,40 -
Innsbruck Bahnhof Zurich Airport PKW privat 0 - - - 03:13 78,52 31,00
Ljubljana 2 ) . . ab 10:23 . i
Klagenfurt Klagenfurt Bahnhof Airport* Bahn OBB 2-3mal 05:30 18:46 alle 2 Stunden | Min: 3 Stunden 43,40
Klagenfurt Bahnhof | Ljubljana Airport PKW privat 0 - - - 01:27 25,97 10,00
Graz Bahnhof Ljubljana Bahn u/o OBB 1-4mal 05:57 20:25 | unregelmaRig, min. 4:30 41 - 59,40 -
Graz Airport Bus 9 mal taglich Stunden
Graz Bahnhof Ljubljana Airport PKW privat 0 - - - 02:12 46,20 10,00
Ljubljana Ljubljana Bahnhof | Ljubljana Airport Bus Ljubljana 0 05:20 20:10 jede Stunde 00:45 4,40 -

Quellen: OBB, Michelin Routenplaner, eigene Berechnungen * inklusive Airport Bus vom Bahnhof Ljubljana
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