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Die gesamte direkte, indirekte und induzierte regionale Bruttowertschdpfung
der am Flughafen Linz angesiedelten Betriebe mit flugnahen Dienstleistungen
betragt fur das Jahr 2024 geschatzte 129 Mio. EUR.

Der Wertschopfungsmultiplikator wird fur den Flughafen Linz auf 0,71 geschétzt,
d.h. pro am Flughafen Linz erwirtschafteten Euro werden zuséatzliche 0,71 Euro in
anderen Wirtschaftssektoren der Region erwirtschaftet.

Alle am Flughafen Linz angesiedelten Betriebe mit flugnahen Dienstleistungen
schaffen (direkt, indirekt und induziert) Arbeit fir schatzungsweise rund 2234
Beschaftigte (bzw. 1713 Vollzeitaquivalente).

Der Beschaftigungsmultiplikator wird fir den Flughafen Linz auf 0,90 geschétzt,
d.h. jede Vollzeitstelle am Flughafen Linz sichert weitere 0,90 Vollzeitstellen in
anderen Wirtschaftssektoren der Region.

Die gesamten durch den Flughafen und allen dort angesiedelten Betrieben mit
flugnahen Dienstleistungen generierten Steuereinnahmen betragen fur das Jahr
2024 geschatzte 51 Mio. EUR.

Bei einem ausgeglichenen Ergebnis der Flughafen GesmbH wirde die gesamte
geschatzte direkte, indirekte und induzierte regionale Wertschépfung der am
Flughafen Linz angesiedelten Betriebe mit flugnahen Dienstleistungen auf
schatzungsweise rund 148 Mio. EUR steigen.

Die fiskalischen Einnahmen fir die 6ffentliche Hand wiirden in diesem Szenario (6)
auf geschatzte 58 Mio. EUR steigen.

Der Flughafen Linz leistet sowohl gemessen an den damit verbundenen
Arbeitsplatzen wie auch an der Bruttowertschépfung einen relevanten Beitrag zur
volkswirtschaftlichen Entwicklung des Bundeslandes Oberdsterreich, selbst wenn
seine betriebswirtschaftliche Rentabilitéat begrenzt bleibt.

Eine Forderung des Flughafen Linz durch die offentliche Hand lasst sich
aufgrund der positiven ©konomischen Effekte fir die Region Oberdsterreich
rechtfertigen.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

In den vergangenen Monaten stand der Flughafen Linz (FHL) mehrfach im Fokus der
Offentlichkeit. Besonders die angekiindigte Einstellung der wichtigen Flugverbindung nach
Frankfurt durch Austrian Airlines ab Ende Oktober hat fur Diskussionen in der Region
gesorgt. Politik und Flughafenfiihrung sehen die Wiederaufnahme dieser Hub-Anbindung als
zentrales Ziel und prufen eine mdégliche Ausschreibung, wobei eine Anschubfinanzierung
nur bei EU-rechtskonformer Ausgestaltung in Frage kommt. *

Zugleich wurde bekannt, dass der Flughafen Verluste schreibt und seine Ricklagen nahezu
aufgebraucht sind. Um die Liquiditdt zu sichern, haben die Eigentimer — Land
Oberosterreich und Stadt Linz — einen Zuschuss von insgesamt acht Millionen Euro
beschlossen.?

Die wirtschaftliche Lage ist angespannt: Das Passagieraufkommen liegt mit rund 180.000
Fluggasten im Jahr 2024 weit unter dem Vorkrisenniveau von 436.000 im Jahr 2019,
wahrend die Frachtmengen leicht zulegen konnten. Parallel lauft ein Strategieprozess, der
die kunftige Ausrichtung des Flughafens pruft.

Politik, Eigentiimer und Wirtschaft haben sich 6ffentlich zur Bedeutung des Flughafens
bekannt, gleichzeitig gibt es Diskussionen Uber strukturelle oder strategische
Veranderungen.* Gerade vor diesem Hintergrund gewinnt eine fundierte Quantifizierung der
regionalwirtschaftlichen Wirkung des Flughafens besondere Bedeutung, da sie eine
sachliche Grundlage fur strategische und politische Entscheidungen bietet.

Vgl. O.V., Wie ist der Linzer Flughafen zu retten?, ORF, Presseaussendung, 8.9.2025.

Vgl. O.V., Flughafen informiert Gber Zukunftsplane, ORF, Online Artikel, 31.7.2025.

Vgl. O0.V., Flughafen informiert Gber Zukunftsplane, ORF, Online Artikel, 31.7.2025.

Vgl. O.V., Anbindung an Drehkreuz Frankfurt hat oberste Prioritat, Mein Bezirk, Online Artikel,
9.9.2025.

A W N P
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1.2 Fragestellung und Auftrag

Im Juli 2025 wurde Univ.-Prof. Dr. Teodoro D. Cocca vom Land Oberdsterreich beauftragt,
die volkswirtschaftliche und regionale Bedeutung des Flughafens Linz zu quantifizieren. Die
nachfolgenden Studienergebnisse beinhalten Analysen und Befunde, mit deren Hilfe die
O0konomische Relevanz des Flughafens Linz im Sinne einer quantitativen Schéatzung
maoglichst umfassend, theoretisch fundiert und empirisch belastbar dargestellt werden soll.

Nicht Gegenstand der Untersuchung sind folgende Themenbereiche:

— Militdrische Nutzung des Flughafens: Der Flughafen Linz ist primar ein
Militarflughafen, der zusatzlich fur den zivilen Luftverkehr genutzt wird. Der
militarische Bereich ist jedoch nicht Gegenstand dieser Analyse.

— Zukunftsstrategien des Flughafens: Die Untersuchung basiert auf den betriebs- und
volkswirtschaftlichen Kennzahlen zum Stichtag 31.12.2024. Perspektivische
Szenarien oder strategische Optionen fir die kinftige Entwicklung des Flughafens
werden nicht bertcksichtigt. Es wird lediglich die Annahme getroffen, dass auch
kunftig eine Anbindung an einen interkontinentalen Hub (z. B. Frankfurt) besteht.

— Okologische Kosten-Nutzen-Analysen: Umweltbezogene Fragestellungen, wie
Okologische Kosten oder Nutzenwirkungen, werden im Rahmen dieser Studie nicht
behandelt.

— Nicht-monetéare Effekte: Aspekte wie potenzielle Zeitersparnisse fir Fluggaste,
Image- und Reputationswirkungen fiir den Wirtschaftsstandort Linz/Oberdsterreich
oder Beitrdge zum Tourismus (z. B. durch Incoming-Passagiere) werden nicht
quantifiziert.
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1.3 Vorgehen und Aufbau

Die vorliegende Studie untersucht die regionale volkswirtschaftliche Bedeutung entlang
folgender Aspekte:

— Abgrenzung: Was alles gehort zur Region und was zum Flughafen Linz?

Als relevante Region wird das Bundesland Obergsterreich gemaf NUTS-2-
Klassifikation verstanden.® Der Flughafen im engsten Sinne besteht in der
Flughafengesellschaft, der Flughafen Linz GesmbH, die fur Betrieb, Infrastruktur und
Management verantwortlich ist. Der Flughafen wird aber auch Ublicherweise in
Studien als Standortsystem verstanden, der zahlreiche weitere Akteure umfasst.
Dazu zahlen einerseits die am Flughafengelande angesiedelten oder dort aktiv
tatigen Unternehmen -  etwa Fluggesellschaften, Bodenabfertiger,
Sicherheitsdienste, Gastronomie- und Einzelhandelsbetriebe, Logistik- und
Frachtunternehmen oder Wartungs- und Technikfirmen. Andererseits kann der
Flughafen auch in einem weiteren funktionalen Verstandnis betrachtet werden: So
sind Unternehmen, die in der Umlandregion in enger wirtschaftlicher Abhangigkeit
vom Flughafen téatig sind — etwa Speditionen, Zulieferer, Hotellerie und andere
dienstleistungsorientierte  Betriecbe - ebenfalls Teil des erweiterten
Flughafensystems. Damit wird deutlich, dass die volkswirtschaftliche Bedeutung
eines Flughafens nicht allein aus der Tatigkeit der Betreibergesellschaft resultiert,
sondern aus einem komplexen Netzwerk direkter und indirekter
Wertschopfungsketten, die sowohl auf dem Gelande selbst als auch im regionalen
Umfeld entstehen. Der Flughafen Linz wird in der vorliegenden Studie im engeren
Sinne in der Rechtsform der Flughafen Linz GesmbH und in einem erweiterten Sinne

5 Die NUTS-Systematik (Nomenclature of Territorial Units for Statistics) ist eine von Eurostat
entwickelte und in der gesamten Europdaischen Union einheitlich angewendete Systematik, um
raumliche Bezugseinheiten fir die Erstellung, Sammiung und den Vergleich von
regionalstatistischen Daten zu definieren. Sie dient insbesondere als Grundlage fiir die
Regionalpolitk der EU und ermdglicht eine konsistente statistische Analyse Uber
Landergrenzen hinweg. Oberdsterreich ist auf NUTS-2-Ebene als AT31 kodiert.
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in Form eng mit dem Flughafen Linz verbundener und auf dem Flughafen-Areal
aktiver Unternehmen betrachtet. Unternehmen, welche auf3erhalb des Flughafen-
Areals angesiedelt werden, sind nicht Bestandteil der Betrachtungen.

Mit welcher Methode wird der volkwirtschaftliche Beitrag des Flughafens
geschatzt?

Untersuchungen wie diese Studie werden haufig als Impaktanalysen bezeichnet.
Dabei handelt es sich um systematische Studien, die die direkten, indirekten und
induzierten Wirkungen einer wirtschaftlichen Einheit oder Aktivitat erfassen. Im
konkreten Fall geht es darum, wie der Flughafen Linz zur regionalen Wertschdpfung,
Beschaftigung und Wettbewerbsfahigkeit beitragt. Damit dienen Impaktanalysen
nicht nur der reinen quantitativen Messung, sondern auch der politischen und
wirtschaftlichen Entscheidungsunterstitzung, indem sie die Tragweite und Relevanz
einer Infrastruktur fir das regionale Entwicklungs- und Standortprofil transparent
machen. Die weiteren methodischen Details sind in Kapitel 3 beschrieben.

Welche direkten und indirekten Effekte gibt es?

Impaktanalysen haben zum Ziel, die Bedeutung einer Einrichtung oder MaRhahme
ganzheitlich sichtbar zu machen. Sie kombinieren dabei 6konomische Theorien mit
empirischen Methoden, um Effekte entlang mehrerer Dimensionen zu erfassen:
= Direkte Effekte: unmittelbare wirtschaftliche Beitrage, z. B. durch Umsatze
und Beschaftigung am Flughafen selbst.
= Indirekte Effekte: Effekte in vor- und nachgelagerten Branchen, z. B.
Zulieferer oder Dienstleistungen.
= Induzierte Effekte: zusatzliche Impulse durch Einkommen der
Beschaftigten, die wiederum in der Region ausgegeben werden.
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2 Kontext

2.1 Luftverkehrsbranche

Die Luftverkehrsbranche steht seit geraumer Zeit vor erheblichen Herausforderungen. Die
Liberalisierung des europaischen Luftverkehrs hat einen harten Wettbewerb zwischen
etablierten Fluggesellschaften und Billigfluggesellschaften entstehen lassen, welcher
wiederum ein sukzessives Absinken der Ticketpreise zur Folge hatte. Durch den so
entstandenen Kostendruck der Airlines stieg der Druck auf die Auslastung, damit auf die
Rentabilitat jeder Strecke und in weiterer Folge auch auf die Flughafengebuhren.

In Osterreich werden mit den Flughafen Wien, Salzburg, Innsbruck, Graz, Linz und
Klagenfurt sechs Verkehrsinfrastrukturen betrieben, die fur die internationale Anbindung des
Landes und damit fir die Absicherung und Weiterentwicklung des Wirtschaftsstandorts von
grolRer Bedeutung sind.

Ein Blick in die Kennzahlen europdaischer Flughafen zeigt (vgl. Abbildung 1), dass kleine
Flughéafen (Class 2), wozu auch der FHL gehort, in der Regel einen Operating Funding Gap
(operative Finanzierungslticke) aufweisen und deshalb sehr haufig von der 6ffentlichen Hand
direkt unterstitzt werden (mussen).®

6 Vgl. European Commission: Directorate-General for Competition, DIW Berlin, Lear and
SheppardMullin, (2020, Support study for the evaluation of the rules for operating aid under the
EU aviation framework — Final report, Publications Office, 44.
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Abbildung 1: Operative Finanzierungsliicke’

2.2 Flughafen aus volkswirtschatftlicher Sicht

Verschiedene Studien beschaftigen sich mit den Effekten des Luftverkehrs bzw. von
Flughafen auf die Bruttowertschdpfung, den Arbeitsmarkt und auf die Fiskalbeitrage. Hierbei
steht vor allem die Wirkung auf die in der Wertschopfungskette davorliegenden bzw. mit dem
Flugverkehr direkt verbundenen Unternehmen und Zuliefernetzwerke im Vordergrund
(Liefer- und Leistungsverflechtungen). Es kann von einem Kernbereich oder Flughafeni.e.S.
und von einem Flughafen-Cluster i.w.S. gesprochen werden.

7 Vgl. European Commission: Directorate-General for Competition, DIW Berlin, Lear and
SheppardMullin, (2020). Support study for the evaluation of the rules for operating aid under the
EU aviation framework — Final report, Publications Office, 62.
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Beide definitorische Abgrenzungen konnen wiederum auf ihre direkten, indirekten und
induzierten Effekte hin untersucht werden. Erstere sind jene Effekte, die in den eigentlich
analysierten Betrieben, daher in der Luftverkehrswirtschaft, anfallen. Die indirekten Effekte
sind die Effekte der vorgelagerten Zuliefernetzwerke. Da in beiden Bereichen Personen
beschaftigt sind und diese daher Uber ein hoheres Einkommen verfugen, als wenn sie
arbeitslos waren und einen Teil dieses Einkommens im jeweiligen Land oder Region
konsumieren, ergeben sich weitere Effekte, die man als ,induziert* bezeichnet.

3 Methode

3.1 Auswahl an methodologischen Ansétzen

Die wichtigsten Modellansatze zur Berechnung der durch die Flughafenaktivitaten
ausgeldsten tkonomischen Effekte lassen sich wie folgt zusammenfassen:

— Input-Output-Ansatz: Die Analyse der indirekten und induzierten Effekte im
Hinblick auf Produktion, Wertschépfung, Einkommen und Beschaftigung erfolgt im
Allgemeinen durch den Input-Output-Ansatz mit endogenisierter Konsumnachfrage
sowohl fir die gesamte Volkswirtschaft als auch fir einzelne regionale Einheiten,
beispielsweise Bundeslander oder ein regional abgegrenztes Flughafenumland. Zur
Durchfuhrung einer Input-Output-Analyse sind Input-Output-Tabellen notwendig, die
jeweils fir eine gesamte Volkswirtschaft, zumeist jedoch nicht oder nur in
eingeschrankter Form fir Bundeslander oder regionale Einheiten verfiigbar sind.

Als  Datengrundlage  werden Informationen  Uber die  ©6konomische
Leistungserstellung der Unternehmen auf dem Flughafen und auch eventuell der
flughafenaffinen Betriebe im Flughafenumland verwendet. Im erweiterten Input-
Output-Modell mit endogener Konsumnachfrage werden lediglich die durch den
Konsum ausgeldsten Multiplikatoreffekte erfasst; die Ubrigen makrotkonornischen
Kreislaufwirkungen, beispielsweise durch zusétzliche Investitionen, werden jedoch
im Modellansatz nicht bertcksichtigt. Die gesamten volkswirtschaftlichen
Multiplikatorwirkungen kdnnen dadurch modelliert werden, dass der Input-Output-
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Ansatz mit makro- oder regionalokonometrischen Modellen verknipft wird. Da die
Erhebung von Daten Uber die regionalen Verflechtungsstréme und die Angaben
Uber die interregionalen Import- und Exportstrukturen von der amtlichen Statistik der
Lander nicht regelméaRig zur Verfigung gestellt werden, sind meist sogenannte
derivate Methoden zur Regionalisierung im Einsatz. Dabei wird im Allgemeinen die
Struktur der Verflechtungen in der Gesamtwirtschaft auch fur die Region unterstellt.
Originare regionale Daten werden fur die Endnachfrage, der primaren Inputs und fur
die Bruttoproduktionswerte in aggregierter Form verwendet (Leontief 1986;
Miller/Blair, 2009; Yu, 2018; de Quadra Magalhées, 2023).

— Kosten-Nutzen-Anséatze: Die Entwicklung eines umfassenden
Bewertungskonzepts ist insbesondere das Ziel der Kosten-Nutzen-Analyse. Alle
relevanten Kosten- und Nutzenkategorien sollen erfasst und in monetare Einheiten
umgerechnet werden, beispielsweise durch Marktpreise, Ermittlung der
Zahlungsbereitschaft oder Beobachtung politischer Praferenzen (Jorge, et al. 2004;
Forsyth et al. 2021, de Rus, et al., 2022).

— Kosten-Effizienz-Analyse: Ein alternativer methodischer Ansatz ist die Kosten-
Effizienz-Analyse, die die Wirkungen der einzelnen Einflussfaktoren auch in nicht-
monetaren Dimensionen formuliert (Barros/Dieke, 2008; Adler/Kumar 2023).

— Mehrkriterienmodelle: Schliel3lich werden Ansatze der ,Multi-Criteria-Decision"-
Analyse vorgeschlagen, die eine einheitliche Kriterienbewertung in Praferenzskalen
verwendet (Postorino/Pratico 2012).

3.2 Gewahlter methodologischer Ansatz

Fur die Zielsetzung der vorliegenden Studie wird eine Multiplikatoren-Wirkungsschatzung
basierend auf Referenzstudien herangezogen. Die Modellierung der
Multiplikatorenwirkungen im regionaldkonomischen Kreislaufzusammenhang erfolgt durch
Schatzung von Multiplikatoren basierend auf empirisch erhobenen Ergebnissen
vergleichbarer Flughafen. Hierbei kann eine Bandbreite der regionalékonomischen Wirkung
geschatzt werden. Der Vorteil dieses Ansatzes besteht vor allem in diesen Punkten:
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Gefahr der Uberschitzung des volkswirtschaftlichen Effektes wird reduziert: Da die
Schéatzungen auf einer Vielzahl real beobachteten Erfahrungswerten vergleichbarer
Flughafen beruhen, werden unrealistische Annahmen vermieden. Dadurch sinkt das
Risiko, die tatséchliche Bedeutung des Flughafens fir die Region zu hoch
einzuschatzen. Dies starkt die Aussagekraft und Glaubwirdigkeit der Ergebnisse
gegeniber Entscheidungstragern und Offentlichkeit.

Problematik der Validitat von regionalen Input-Output-Tabellen wird reduziert:
Regionale Input-Output-Tabellen sind haufig methodisch unsicher, da sie auf
Schatzungen und Annahmen beruhen und nur eingeschrénkt die komplexen
Verflechtungen einer Region abbilden. Mit dem Ruckgriff auf Multiplikatoren aus
Referenzstudien wird diese Unsicherheit zumindest teilweise umgangen, indem
keine eigenen und damit einer gewissen Subjektivitdt unterliegenden
Wertschopfungsnetzwerke angenommen werden. Damit kann indirekt eine
unverzerrtere Grundlage fir die Analyse geschaffen werden.

Methodik  berlcksichtigt Studienlage: Die Orientierung an bestehenden
wissenschaftlichen Arbeiten stellt sicher, dass die Ergebnisse anschlussfahig an den
internationalen Forschungsstand sind. Dadurch wird der Vergleich mit ahnlichen
Untersuchungen erleichtert und die methodische Fundierung objektiviert.

Freiheitsgrade der Untersuchung werden reduziert: Indem sich die Analyse an
empirisch belegten Multiplikatoren orientiert, sinkt der Spielraum flr subjektive
Parameterschatzungen. Dies verringert die Gefahr, durch subjektive Annahmen zu
verzerrten Resultaten zu gelangen. Gleichzeitig erhéht sich die Robustheit der
Ergebnisse, da sie starker auf belastbaren Vergleichsdaten beruhen.

Dies alles sollte dazu beitragen, ein moglichst objektives Bild zu generieren, ohne dass
Ergebnis zu sehr von der gewahlten methodologischen Variante abhangig zu machen. Der
vorliegende Ansatz bietet zusammengefasst folgende Vorteile:

Die errechneten Wertschopfungsmultiplikatoren liegen in einer vertretbaren
GrofRenordnung und sind statistisch belastbar.

Die berechneten Werte sind durch Abgleich mit den Werten einer Vielzahl weiterer
Studien plausibilisiert.
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3.3 Volkswirtschaftliche KenngrofRen

Folgende volkwirtschaftliche MessgréRen stehen im Zentrum der Untersuchung:®

Bruttowertschopfung: Die Bruttowertschdpfung (BWS) ist eine der am haufigsten
verwendeten MalRzahlen zur Messung wirtschaftlicher Aktivitat. Addiert man dazu
die Giutersteuern und subtrahiert die Gutersubventionen, dann erhalt man das
Bruttoinlandsprodukt (Economica, 2019) Die Bruttowertschopfung stellt den
Gesamtwert der im Produktionsprozess erzeugten Waren und Dienstleistungen dar,
abzuglich dem Wert der im Produktionsprozess verbrauchten, verarbeiteten oder
umgewandelten Waren und Dienstleistungen (Vorleistungen). Anders ausgedrtickt:
die Bruttowertschopfung misst jenen Betrag, der fur die Entlohnung der
Produktionsfaktoren Arbeit (Lohne und Gehélter) und Kapital (Gewinn,
Fremdkapitalzinsen und  Abschreibungen) zur Verfigung steht. Die
Bruttowertschopfung umfasst somit samtliche Personal- und Kapitalkosten,
Abschreibungen, Gewinne und Steuern, welche bei den Luftverkehrsunternehmen
anfallen.

Beschaftigungseffekt: Ein zentraler Bestandteil der volkswirtschaftlichen
Bedeutung eines Flughafens ist sein Beschaftigungseffekt. Dieser beschreibt, in
welchem Umfang durch den Betrieb des Flughafens Arbeitsplatze geschaffen oder
gesichert  werden. Beschaftigungseffekte resultieren innerhalb der
Flughafengesellschaft selbst sowie bei Unternehmen, die unmittelbar am Standort
tatig sind, etwa Fluggesellschaften, Bodenabfertiger, Sicherheitsdienste,
Gastronomie oder Einzelhandelsbetriebe. Diese Arbeitsplatze sind unmittelbar mit
dem Betrieb und der Funktionsfahigkeit des Flughafens verknupft. Insgesamt
fungiert der Flughafen damit als wichtiger Arbeitgeber und Impulsgeber fir die
regionale Wirtschaft. Die Beschaftigungseffekte gehen weit Gber die unmittelbare

8

Vgl. Klophaus, 2006; SEO, 2015; Economica 2020, 2022; SEO, 2024.
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Betreibergesellschaft hinaus und tragen sowohl zur regionalen Wertschopfung als
auch zur Stabilitat des Arbeitsmarktes bei.

Fiskalischer Beitrag: Wertschépfung und Beschaftigung des
Unternehmenssektors dienen dem dsterreichischen Fiskus als bedeutendste
Steuer- und Abgabensubstrate. Der FHL tragt direkt zum Steuer- und
Abgabenaufkommen in Osterreich auf zweierlei Weise bei: Einerseits durch die von
den Unternehmen des FHL selbst getragenen Steuern und Abgaben, andererseits
durch jene Steuern und Abgaben, welche der FHL fur Dritte (z.B. die Lohnsteuer der
unselbststandig Beschéftigten oder die Umsatzsteuer der Endkunden) einbehalt und
an den Staat bzw. die entsprechenden 6ffentlichen Einrichtungen abfuhrt. Zudem
fallen Fiskaleinnahmen auch durch indirekte und induzierte Effekte an.

Es kann zwischen den folgenden Effekten weiter unterschieden werden:®

Direkter Effekt: Der direkte Effekt umfasst diejenigen Auswirkungen, die unmittelbar
auf dem Flughafengelande tatigen Unternehmen zugeordnet werden kénnen. Sie
geben also die direkten wirtschaftlichen Aktivitdten der in diesem Bereich aktiven
Unternehmen wieder. Erfasst werden auf dieser Stufe diejenigen Effekte, die sich
aus dem Wertschépfungsprozess der tatigen Unternehmen eingesetzten
Produktionsfaktoren Arbeit, Kapital, 6ffentliche Hand und Unternehmertum ergeben.
Die direkten Effekte bilden die gesamtwirtschaftliche Bedeutung eines Flughafens
allerdings nur unvollstandig ab. Es missen daher weitere ékonomische Effekte in
die Betrachtung einbezogen werden. Diese werden nachfolgend beschrieben und
quantifiziert.

Indirekter Effekt: Der indirekten Effekt umfasst alle Aktivitdten, die durch
inlandische Einkaufe (Guter und Dienstleistungen heimischer Produzenten) von
Unternehmen des Flughafens sowie die wiederum dadurch ausgelésten weiteren
inlandischen Einkaufe der Lieferanten entstehen. Der indirekte Effekt (sog.

Vgl. Klophaus, 2006; Hujer, J., 2008; Percoco, 2010; SEO, 2015; Economica 2020; Pot/Koster,
2022; SEOQ, 2024.
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Vorleistungs- oder Wertschopfungseffekt) umfasst samtliche Vorleistungen, die fir
die Erzeugung der Wertschopfung von Unternehmen auf dem Flughafengelénde
erforderlich sind. Die inlandische Nachfrage von Unternehmen des FHL nach Waren
und Dienstleistungen auf der Vorleistungsstufe fihrt zu einer erhdhten
Wertschopfung und Beschéftigung in den Zulieferunternehmen. Aber auch die
vorleistenden Unternehmen (Zulieferbetriebe) beziehen ihrerseits wiederum
Vorleistungen von anderen Unternehmen, indem sie Mitarbeiter beschéaftigen und
Vorleistungskaufe sowie Investitionen tétigen (sog. Vorleistungsverflechtung).
Daraus ergibt sich eine gesamte Kette an Vorleistungsverflechtungen, ein so
genanntes Wertschopfungsnetzwerk, dessen Effekte auf Beschaftigung und
Wertschopfung von Runde zu Runde geringer werden, bis man auf der Stufe der
bendtigten Rohstoffe angelangt ist.

Induzierte Effekte: Neben den bislang beschriebenen Effekten ergeben sich
weitere wirtschaftliche Impulse aufgrund von Beschaftigungseffekten. Im Vergleich
mit Arbeitslosen verfigen die direkt oder indirekt Beschaftigten Uber ein hoheres
Einkommen und damit mehr Geld, das sie fur Konsum ausgeben kdnnen. Die
Herstellung dieser konsumierten Produkte aktiviert die Wirtschaft, was als
induzierter Effekt bezeichnet wird. Fur eine korrekte Berechnung sind Informationen
in Bezug auf Nettoeinkommen, Beschéftigungsvorteile, Sparquote, Ausgaben im
Ausland und vieles mehr notwendig. Die Gesamtheit dieser Effekte wird oft auch als
Impakt bezeichnet. In Bezug auf die induzierten Effekte ist anzumerken, dass die
Werte fir die Wertschépfungsmultiplikatoren in einem moderaten Wertebereich
liegen muissen. Insbesondere sind Wertschdpfungsmultiplikatoren substanziell
groRBer 2,0 als fragwirdig einzustufen, wirde dies doch bedeuten, dass durch
Vergabe eines Forder-Euros (bspw. in Form einer Investitionsforderung) zumindest
derselbe Betrag, bei einer Staatseinnahmenquote von nahezu 50 Prozent, wieder in
die offentlichen Kassen zurlckflieRen wirde. Dann aber ware es mdoglich, ein
volkswirtschaftliches Perpetuum Mobile zu installieren. Die induzierten Effekte
enthalten alle Aktivitaten, welche durch Ausgaben der Lohneinkommen (abziglich
arbeitnehmerbezogener Steuern und Abgaben, Arbeitslosenunterstiitzung,
Sparquote und Ausgaben im Ausland) der am FHL Beschaftigten und der
Beschaftigten der Vorleistungsbetriebe ausgeltst werden, sowie die sich daran
anschlieRenden Kaufe und Dienstleistungen. Diese Ausgaben regen die
Endnachfrage in den entsprechenden Sektoren an.
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— Gesamteffekt: Die direkten Effekte eines Flughafens fuhren also tber die indirekten
und induzierten Effekte zu einem Gesamteffekt.

3.4 Abgrenzung

3.4.1 Abgrenzung gemaR ONACE

Aktuell wird die Luftverkehrswirtschaft statistisch lediglich unter der Rubrik
,Luftfahrtleistungen“ (ONACE 51) sowie ,Lagerleistungen und sonstige Dienstleistungen fiir
den Verkehr* (ONACE 52) erfasst. Letztere Kategorie enthalt unter anderem die Flughafen
sowie die Flugsicherung (Austro Control). Dies fuhrt zu einer Unterschatzung der
tatsachlichen Bedeutung der Luftverkehrswirtschaft. Dartiber hinaus wird der Blick auf den
tatsachlichen volkswirtschaftlichen Beitrag aufgrund des systematischen Datenmangels und
einer fehlenden Definition der Luftverkehrswirtschaft verstellt. Der technische
Lésungsansatz zur SchlieBung dieser Licke und zur Erfassung aller Teilbranchen besteht
in der Definition eines breiteren Clusters rund um die Flughafen Linz GesmbH und einer
datenbasierten Approximation unter moderaten Annahmen des volkswirtschaftlichen
Beitrags.

Werte zum volkswirtschaftlichen Beitrag sind zwar summarisch in der volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung enthalten, allerdings nicht im notwendigen und gewlnschten
Detaillierungsgrad. Die Ermittlung der ausgelosten Effekte auf die Hohe des
Bruttoproduktionswerts (der gesamte Produktionswert inklusive der Vorleistungen und der
Abschreibungen), die Bruttowertschopfung (der Produktionswert exklusive der
Vorleistungen), und die Beschaftigung erfolgt dabei indirekt Uber Schatzparameter.

3.4.2 Abgrenzung Flughafen

Ein Flughafen als wirtschaftlicher Akteur, der eine Infrastrukturleistung fir andere
wirtschaftliche Akteure zur Verfigung stelle, kann auf unterschiedliche Art und Weise
abgegrenzt werden.
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Im engen Sinne sind sowohl Unternehmen der unmittelbaren sowie der mittelbaren
Einflusssphére zu berticksichtigen. Beispielweise zahlen zur unmittelbaren Einflusssphéare
eines Flughafens die Flughafengesellschaft selbst mit dieser unmittelbar in Zusammenhang
stehende Firmen (Reinigung, Sicherheit, Flugaufsicht, etc.) sowie samtliche am Flughafen
ansassigen Einzelhandelsunternehmen.

Zur mittelbaren Einflusssphére eines Flughafens zahlen hingegen Unternehmen, welche die
Standortndhe fur nicht unmittelbar mit dem Flughafen in Verbindung stehende Tatigkeiten
nutzen (Office Park, Logistikzentren, etc.).

Die vorgenommene Abgrenzung fur den Flughafen Linz ist in Kapitel 5.2.1 ausgefuhrt.
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4 Studienlage

4.1 Okonomische Spezifika kleiner und regionaler Flughafen

Dieser Abschnitt bietet einen Uberblick iiber die einschlagige 6konomische Literatur und
richtet den Fokus auf jene Faktoren, die als mafgeblich fur die wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit von Flughafen angesehen werden. Die Literatur wurde spezifisch auf die
Fragestellungen rund um den Flughafen Linz recherchiert. Fur die vorliegende Studie sind
die hier dargestellten Faktoren aus zwei zentralen Griinden von Bedeutung: Zum einen
kdnnen sie in engem Zusammenhang mit der Leistungsféhigkeit stehen oder diese direkt
beeinflussen und liefern damit wichtige Hinweise darauf, in welchem Umfang staatliche
Unterstutzung erforderlich sein konnte. Dies ist im aktuellen Kontext des Flughafen Linz von
hoher Relevanz. Die in der hier diskutierten wissenschaftlichen Literatur empirisch
untersuchten Zusammenhange lassen sich nicht ohne weiteres auf den Flughafen Linz
anwenden, geben dennoch aber einen Hinweis Uber grundlegend erhartete
Zusammenhange bei Betrachtung einer groRen Flughafen-Stichprobe.

4.1.1 Flughafengrolie

In der wirtschaftswissenschaftlichen Literatur werden vor allem die Zusammenhange
zwischen dem Verkehrsaufkommen von Flughéafen und deren Effizienz einerseits sowie
zwischen Verkehrsaufkommen und Rentabilitdét andererseits untersucht. Aufgrund der
verfligbaren Daten liegt der Schwerpunkt bislang starker auf der Analyse des
Effizienzbezugs; die zentrale Frage nach der MindestgrofRe eines Flughafens ab der
Rentabilitat erreicht werden kann, ist jedoch weiterhin unbeantwortet. Eine pauschale
Festlegung ist kaum mdglich, da die notwendige MindestgroRe stets von den jeweiligen
strategischen Handlungsspielrdumen und den spezifischen Rahmenbedingungen des
Umfelds abhéangt, in dem der Flughafen operiert.

Besonders kleinere und regionale Flughafen stehen vor dem Problem eines begrenzten
Passagier- und Frachtaufkommens, das sich in erster Linie aus einer vergleichsweise
geringen Bevdlkerungs- und Unternehmensdichte im Einzugsgebiet ergibt. Die Nachfrage
bleibt vielfach deutlich unterhalb des Niveaus, das erforderlich wére, um die vorhandene
Infrastruktur wirtschaftlich auszulasten. Dies fuhrt dazu, dass die Kosten pro Flugbewegung
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erheblich héher sind als an groRen Flughafen. Wirden die Entgelte kostendeckend
angesetzt, ware die Nachfrage sehr gering oder bliebe vollstandig aus. Dieses Argument
wird in der Literatur haufig als Begriindung fur die Notwendigkeit finanzieller Unterstutzung
kleinerer Flughafen herangezogen: Ohne offentliche Zuschiusse ist ein wirtschaftlicher
Betrieb in den meisten Fallen kaum maglich (Adler, Ulku & Yazhemsky, 2013).

Im Einklang mit den vorhandenen Studien zeigt sich, dass gréRere Flughéafen im
Durchschnitt sowohl technisch als auch grof3enbedingt effizienter arbeiten. Dies erklart sich
einerseits durch Skaleneffekte im Betrieb, andererseits durch die Tatsache, dass grol3ere
Flughafen selbst bei variablen Skalenertrdgen in der Regel produktiver sind. Zahlreiche
Arbeiten bestatigen diesen Zusammenhang zwischen FlughafengroRe und Effizienz,
darunter Tsekeris (2011), Coto-Millan u. a. (2014), See & Li (2015), Abbruzzo, Fasone,
Scuderi (2016) sowie Zuidberg (2017).

Die strukturellen Defizite kleinerer Regionalflugh&fen lassen sich dabei im Wesentlichen auf
zwei Faktoren zurtickfUhren: hohe Fixkosten infolge von Infrastrukturinvestitionen sowie ein
unzureichendes Wachstum der Passagierzahlen im Wettbewerb mit anderen Standorten.
Offene Fragen bestehen in der Literatur insbesondere hinsichtlich des Ausmal3es, in dem
das Verkehrsaufkommen als exogen gegeben anzusehen ist. Zwar ergibt sich die Nachfrage
nach Luftverkehr grundsatzlich aus der Nachfrage nach anderen Gitern und
Dienstleistungen, jedoch kénnen Managemententscheidungen und Marketingstrategien von
Flughafen den Umfang des Verkehrs durchaus beeinflussen.
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4.1.2 Na&he zu anderen Flughéafen

Der Wettbewerb zwischen Flughafen wird in der Literatur zunehmend als relevantes
Phanomen anerkannt (Thelle & la Cour Sonne, 2018). Auch wenn die zugrunde liegenden
Mechanismen noch weiterer Forschung bedirfen, gilt als gesichert, dass sich Uberlappende
Einzugsgebiete  wettbewerbsfordernd  auswirken.  Flugh&afen  konkurrieren  dabei
insbesondere um Origin-and-Destination-Passagiere, also Fluggaste, die aus der jeweiligen
Region stammen oder dorthin reisen. Ein Wettbewerbsumfeld kann in der Regel zu héherer
Effizienz beitragen — vorausgesetzt, es kommt nicht zu kollusiven Absprachen zwischen den
dominanten Marktakteuren.

Heymann & Karollus (2015) argumentieren, dass eine raumliche Nahe mehrerer
Regionalflughafen zu Uberschneidungen der Einzugsgebiete fiihrt. Dadurch sprechen die
Flughéafen dieselben Kundengruppen an, was aggressiven Wettbewerb (,cutthroat
competition“) oder Kannibalisierungseffekte zur Folge haben kann. Besonders
problematisch sei dies, wenn sich die Flughéafen in unterschiedlichen Bundeslandern
befinden, da eine Uberregionale Koordination im Kapazitdtsmanagement oftmals fehlt.

Eine empirische Untersuchung von Bottasso, Bruno, Conti & Piga (2017) zeigt, dass
intensiver Wettbewerb in den Einzugsgebieten der Flughafen sowie eine starkere
Verhandlungsmacht der Airlines mit niedrigeren Flughafengeblhren einhergehen. In eine
ahnliche Richtung weist die Analyse von Ulki, Jeleskovic und Miiller (2014), wonach die
Aufteilung der Gesamtnachfrage auf mehrere Flughéfen einer Region ©6konomisch
nachteiliger ist als deren Blndelung an einem zentralen Standort. Befindet sich ein
Flughafen in unmittelbarer Nahe zu einem Konkurrenten, sinkt das Verkehrsaufkommen pro
Standort, wahrend die Betriebskosten pro Flugbewegung steigen. Skaleneffekte, die
grundsatzlich fur Effizienzgewinne sorgen, werden so teilweise durch den fragmentierten
Wettbewerb konterkariert.

Insgesamt verdeutlicht die Literatur, dass Wettbewerb zwischen Flughafen ambivalente
Wirkungen entfalten kann. Auf der einen Seite stehen positive Effekte wie héhere Effizienz
und geringere Gebihren fur die Passagiere. Auf der anderen Seite kann bei begrenztem
Verkehrsaufkommen die Fragmentierung der Nachfrage die Kosten pro Passagier erhdéhen
—im Vergleich zu einer Situation, in der der gesamte Verkehr von einem einzigen Flughafen
abgewickelt wirde.
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4.1.3 Eigentumsstrukturen

Auch im Flughafensektor zeigt sich der allgemeine Trend, den Privatsektor starker in
Infrastrukturbereiche einzubinden. In diesem Kontext wurden weltweit zahlreiche Flugh&fen
ganz oder teilweise privatisiert (vgl. Gillen, 2011, fiir eine kritische Diskussion). Damit riickt
die Frage in den Vordergrund, welchen Einfluss die Eigentumerstruktur auf die
Leistungsfahigkeit und Effizienz von Flugh&fen hat.

Aus theoretischer Sicht gelten private Eigentimer als effizientere Verwalter von
Infrastrukturvermogen, da sie konsequent auf Rentabilitat ausgerichtet sind. Von ihnen wird
erwartet, dass sie Mal3nahmen zur Umsatzsteigerung oder zur Kostenminimierung ergreifen.
Besonders in regulierten Markten, in denen Flughafen ihre Entgelte nicht beliebig erhdhen
kénnen, kommt der Kostenseite eine zentrale Bedeutung zu.

Offentliche Betreiber hingegen verfolgen in der Theorie das Ziel der Wohlfahrtsmaximierung.
Da dieser Anspruch schwer zu messen ist, zeigt sich in der Praxis haufig eine Fokussierung
auf quantifizierbare GroRen wie Servicequalitéat. Eine solche Schwerpunktsetzung kann
jedoch zu Uberinvestitionen in Qualititsaspekte filhren, die sich statistisch in Form
geringerer Effizienz niederschlagen.

Die Forschungsliteratur beleuchtet die Beziehung zwischen Eigentimerstruktur und
Effizienz, kommt jedoch zu keinem eindeutigen Ergebnis. Sowohl fiir éffentliche als auch fur
private Eigentumsformen finden sich Uberzeugende Argumente (u. a. Oum, Yan & Yu, 2008;
Graham, 2009; Pels, Nijkamp & Rietveld, 2003; Tsui, Gilbey & Balli, 2014; Chen, Lai &
Piboonrungroj, 2017). Der theoretisch erwartete Zusammenhang, wonach Privatisierung
automatisch zu hoéherer Effizienz fuhrt, bestatigt sich empirisch nur bedingt. Erklarungen
hierfir liegen in rent-seeking Verhalten der Eigentimer, regulatorischen Verzerrungen
(,regulatory capture®) oder Defiziten in der Unternehmensfihrung. Aus diesem Grund kann
die EigentUmerstruktur nicht als allein entscheidender Faktor fir Rentabilitatsfragen
betrachtet werden.
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4.1.4 Regionale Flughé&fen und regionale Entwicklung (Kausalitat)

Unabhéngig davon, ob Flugh&fen eigenstandig profitabel betrieben werden kénnen oder
nicht, entfalten sie erhebliche Auswirkungen auf die regionale Wirtschaft. Sie wirken als
Katalysatoren fur wirtschaftliche Aktivitdten und kénnen dadurch auch dann von Nutzen fir
die Allgemeinheit sein, wenn ihre betriebswirtschaftliche Rentabilitat begrenzt bleibt. Bei der
Diskussion Uber die Effekte regionaler Flughéfen steht haufig ein zentraler
Wirkungsmechanismus im Vordergrund: die Frage, inwieweit die Existenz eines Flughafens
zur regionalen Entwicklung beitrédgt — und zwar tGber direkte, indirekte und induzierte Effekte
hinausgehend, die sich in einem messbaren volkswirtschaftlichen Beitrag niederschlagen.

Mukkala & Tervo (2013) kommen dabei zu differenzierten Ergebnissen. In peripheren
Regionen flhrt Flughafenaktivitdt messbar zu ©6konomischem Wachstum, wéahrend in
zentralen Regionen der Kausalzusammenhang haufig umgekehrt verlauft: Dort ist es vor
allem das Wirtschaftswachstum, das eine steigende Flughafennutzung hervorruft. Als
Indikatoren dienen den Autoren Passagierzahlen auf Seiten der Flughafentéatigkeit sowie
Gesamtbeschaftigung und kaufkraftbereinigtes Bruttoinlandsprodukt auf Seiten der
Regionalentwicklung.

Weitere Untersuchungen von Van de Vijver et al. heben sektorale und regionale
Unterschiede hervor. Besonders stark zeigt sich der Einfluss des Luftverkehrs auf die
Beschaftigung im Dienstleistungssektor, inshesondere in tourismusintensiven Regionen.
Auch fur das verarbeitende Gewerbe lassen sich Effekte nachweisen, etwa in
industriestarken ~ Gebieten ~ wie  Nordwestitalien  oder  Schottland. Positive
Beschaftigungswirkungen — gemessen am regionalen BIP — konnten zudem in wirtschaftlich
leistungsfahigen Kernregionen Deutschlands und Osterreichs sowie in den Kiistenregionen
Spaniens identifiziert werden. Auffallig ist allerdings, dass in gut angebundenen
Metropolregionen wie Paris oder Amsterdam solche Effekte weitgehend ausbleiben,
wahrend sie in peripheren Gebieten wie Malta, Estland oder Vest (Ruméanien) klar
nachweisbar sind.

Im europaischen Kontext haben sowohl Van de Vijver, Derudder & Witlox (2016) als auch
Mukkala & Tervo (2013) die Frage nach der Richtung der Kausalitat vertieft. Die Ergebnisse
von Van de Vijver et al. zeigen, dass in 43 von 112 NUTS-2-Regionen ein hoheres
Passagieraufkommen zu einem Anstieg der Gesamtbeschéaftigung fuhrt. In zehn Regionen
ist dagegen das Gegenteil der Fall, wahrend in vier Regionen eine wechselseitige Kausalitat
nachgewiesen werden konnte.
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Ein wichtiger methodischer Hinweis besteht allerdings darin, dass Studien zur
Kausalitatsrichtung nur eingeschrankt dazu geeignet sind, die konkrete Grolienordnung der
Effekte zu bestimmen. Meistens berlicksichtigen die eingesetzten Verfahren nicht samtliche
relevanten Kontrollvariablen, sodass die quantitativen Ergebnisse mit Vorsicht interpretiert
werden missen.

4.2 Zur Rolle der offentlichen Hand

Die Luftfahrtbranche ist seit jeher stark von Subventionen gepréagt: Flugzeughersteller,
Flughafen und Fluggesellschaften erhalten in vielen L&ndern bis heute staatliche
Unterstitzung. FUr Regionalflughafen umfasst dies typischerweise Infrastrukturinvestitionen,
Betriebskostenzuschiisse oder Quersubventionierungen zwischen grof3en und kleinen
Standorten. Die Rechtfertigung beruht auf der Annahme, dass der Markt allein kein
gesellschaftlich optimales Mal3 an Flughafeninfrastruktur bereitstellt, da indirekte Vorteile
des Luftverkehrs nicht vollstandig internalisiert werden. Insbesondere entlegene Regionen
profitieren zwar stark vom Luftverkehr, benétigen dafir jedoch dauerhaft hohe Zuschusse.
Problematisch wird es, wenn zahlreiche, teils (berdimensionierte Flughafen in
geographischer Nahe parallel geférdert werden, obwohl viele von ihnen ohne kontinuierliche
Hilfen nicht Uberlebensfahig waren.

Insgesamt zeigt sich, dass kleinere Regionalflughéfen in der Regel dauerhaft auf 6ffentliche
Unterstiitzung angewiesen sind, um wirtschaftlich bestehen zu kénnen. Die zentrale Frage
lautet daher, ob sich eine solche Forderung durch die positiven 6konomischen Effekte
rechtfertigen lasst, die diese Flughafen fir ihre jeweiligen Regionen entfalten. Wahrend
grol3e Drehkreuze typischerweise mit ausgepragten positiven Externalitaten verbunden sind,
weisen Studien darauf hin, dass gerade der Anschluss entlegener und strukturschwacher
Regionen an das Uberregionale Verkehrsnetz erhebliche soziodkonomische Vorteile
generieren kann etwa im Bereich Gesundheitsversorgung, Bildung oder wirtschaftlicher
Aktivitaten.

Gleichzeitig muss die finanzielle Unterstitzung von Regionalflughdfen stets vor dem
Hintergrund bekannter Effizienz- und Rentabilitatsfaktoren betrachtet werden. Subventionen
sollten so gestaltet sein, dass sie ein effizientes Management fordern, Doppelstrukturen
vermeiden und keine Uberkapazitaten erzeugen. Unerlasslich ist daher eine umfassende
Kosten-Nutzen-Analyse Offentlicher Investitionen, die auch die Opportunitatskosten
bericksichtigt. Mittel, die in defizitare Flughafen flieRen, kbnnten andernorts moglicherweise
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einen hoheren gesamtwirtschaftlichen Nutzen entfalten. Diese Opportunitatskosten
beinhalten auch negative externe Effekte des Luftverkehrs wie Luftverschmutzung, Larm
oder andere Umweltbelastungen, die im Vergleich zu alternativen Infrastrukturprojekten
sorgfaltig abzuwagen sind.

Die empirische Evidenz zur Wirkung von Subventionen auf Profitabilitdét und regionale
Wohlfahrt ist bislang begrenzt. Breidenbach (2015) etwa konnte fir deutsche
Regionalflughéfen keine positiven Spillover-Effekte auf die umliegenden Regionen
nachweisen. Andere Studien belegen hingegen Beschéftigungs- und
Wertschopfungseffekte, wenngleich diese stark vom regionalen Kontext abhéngen. Hinzu
kommt, dass politische Motive bei der Vergabe von Subventionen eine erhebliche Rolle
spielen: Flughéfen werden mitunter nach politischem Kalkil priorisiert, abhéngig vom
Wahlerpotenzial oder Rickhalt der Regierungspartei (Fageda et al., 2018).

Die bisherige Literatur erlaubt daher keine eindeutigen Ruckschlisse auf den urséchlichen
Zusammenhang zwischen Zuschiissen, Rentabilitdt und Wohlfahrtseffekten. Auch wenn
Regionalflughéfen die Erreichbarkeit verbessern und damit positive Wirkungen entfalten
kénnen, bleibt die Beziehung zwischen offentlicher Finanzierung und wirtschaftlicher
Entwicklung komplex und wechselseitig. Zudem zeigt die Forschung, dass Erreichbarkeit
nicht zwingend an die Existenz eines Flughafens gebunden ist. Falcidieno et al. (2012)
weisen darauf hin, dass Flughéafen ohne Anbindung an grof3e Drehkreuze kaum einen
nachhaltigen Beitrag zur regionalen Vernetzung leisten. In manchen Fallen konnen
Investitionen in StralRen- oder Schieneninfrastruktur eine effizientere Alternative darstellen.

Die Frage moglicher positiver externer Effekte des Flughafenbetriebs bleibt komplex und ist
bislang nur unzureichend erforscht. Solche Effekte treten vorrangig bei grof3en Hubs auf,
etwa in Form von Agglomerationsvorteilen, wenn raumliche Ballung Kostenvorteile und
Standortattraktivitat fir Unternehmen schafft (vgl. Bel, Fageda, 2008). Ob der Luftverkehr
die Entstehung und Entwicklung von Clustern — wie etwa im High-Tech-Bereich — tatsachlich
begtinstigt, ist empirisch bislang kaum belegt.

Fur die Bewertung staatlicher Beihilfen an kleine und regionale Flughéafen ist daher
entscheidend, sowohl deren wirtschaftliche Grundlagen als auch ihre regionalékonomischen
Wirkungen zu berlicksichtigen.



Seite 26

4.3 Zusammenfassung

Die folgenden zentralen Erkenntnisse lassen sich aus der Diskussion dieses Abschnitts
ableiten:

— FlughafengréfRe und Rentabilitat: Es gibt Hinweise auf einen positiven
Zusammenhang zwischen  Flughafengrolle  sowie seiner technischen
GroReneffizienz. Theoretisch bedeutet der hohe Anteil an Fixkosten, dass Flughéafen
ein Mindestverkehrsaufkommen bendétigen, um die Gewinnschwelle zu erreichen.
Die Literatur konnte jedoch bisher kein klares Bild davon liefern, wo genau dieser
Schwellenwert liegt.

— Privatisierung und Effizienz: Es bestehen nur geringe Hinweise darauf, dass
Privatisierung oder privates Management ceteris paribus mit einer klar héheren
Effizienz von Flughafen verbunden sind. Insgesamt scheint sich die
Managementautonomie als entscheidender Faktor fir eine hohere Effizienz
herauszukristallisieren.

— Wettbewerb zwischen Flughafen: Insbesondere bei kleineren Regionalflughafen
kann es zu wesentlichen Kannibalisierungseffekten kommen. Vor allem gréf3ere
Metropolregionen sind in der Lage, eine ausreichende Nachfrage und mehrere
Flughafen hinreichender GroR3e zu tragen.

— Staatliche Unterstiitzung: Die Forschungslage deutet insgesamt darauf hin, dass
regionale Flughafen in irgendeiner Form auf dauerhafte Unterstiitzung angewiesen
sind. Die zentrale Frage ist daher, ob sich diese Hilfen durch den positiven
wirtschaftlichen Beitrag der Flughafen zu ihren Regionen rechtfertigen lassen.

— Wachstumseffekte: Die Literatur zeigt, dass Flughafen unter bestimmten
Umstanden wichtige Treiber fur wirtschaftliches Wachstum sein kdnnen. Der
Luftverkehr kann einen positiven Effekt auf Investitionen, Bruttoinlandsprodukt,
Beschaftigung (insbesondere im Dienstleistungssektor) und Tourismus in einzelnen
Regionen haben.
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5 Empirische Untersuchung

5.1 Referenzstudien

Als Basis fiur die empirische Analyse dienen die nun nachfolgenden Studien, welche eine
maglichst vergleichbare Fragestellung wie die vorliegende beinhalten. Die Studien wurden
mittels einer Literatursuchen zu den Begriffen ,Studie, ,Analyse“, ,volkswirtschaftlicher
Nutzen® in Verbindung mit Namen von Flughafen in Osterreich, Deutschland und der
Schweiz durchgefihrt. Als Zeitraum wurden die letzten 10 Jahre (2015 bis 2025)
herangezogen.

In einem weiteren Schritt wurden diejenigen Studien ausgeschieden, welche keine
volkswirtschaftlichen Berechnungen beinhalten oder als Gegenstand der Untersuchung
themenfremde Aspekte analysieren. Mehrheitlich ausgeschieden wurden Studien, welche
den Fokus ausschlieBlich auf GroR3flughafen setzen, auRer im Fall einer erkennbaren
Relevanz fiir den FHL. Altere Studien innerhalb des Zeitraums wurden im Fall einer unklaren
Einordnung jedenfalls ausgeschieden.

Tabelle 1 zeigt die verbleibenden und fiir die weitere Auswertung nun relevanten Studien.

Studie Jahr Jahr  Land/Ort Abgrenzung Vergleichbarkeit
(Publikation) (Daten) (Betrachtungsobjekt)

Economica (a) 2019 2018  Osterreich Luftverkehrswirtschaft, Kern mittel
Economica (b) 2019 2018  Osterreich Luftverkehrswirtschafti.e.S. mittel
Economica (c) 2019 2018  Osterreich Luftverkehrswirtschaft i.w.S. mittel
Economica (d) 2019 2018  Oberosterreich Luftverkehrswirtschaft i.w.S. mittel
HPC (a) 2019 2018  Paderborn/Lippstadt  Flughafeni.e.S (Effekt Deutschland) gering
HPC (b) 2019 2018 Paderborn/Lippstadt  Flughafeni.e.S (Effekt Regional) hoch
HSG(CH) (a) 2024 2024  Altenrhein Flughafeni.e.S (Effek Schweiz) gering
HSG(CH) (b) 2024 2024  Altenrhein Flughafeni.e.S (Effekt Region) gering
HSG(CH) (c) 2024 2023 Samedan Flughafeni.e.S (Effekt Region) gering
HWWI (a) 2025 2023  Hamburg Flughafeni.e.S hoch
HWWI (b) 2025 2023  Hamburg Konzessiondre gering
IVM 2020 2018  Dortmund Flughafeni.e.S mittel
VBW 2015 2012  Minchen Luftverkehrsdrehkreuzes gering
ZFL/Klophaus 2025 2024  Kassel Flughafeni.e.S (Effekt Regional) hoch

Tabelle 1: Ubersicht der relevanten Studien

Diese Studien weisen unterschiedliche Definitionen aus und haben unterschiedlich weit
reichende Auslegungen des Begriffs ,Flughafen®. Zudem ist, speziell bei den alteren Studien,
zu beachten, dass es strukturelle Anderungen in der Branche gegeben hat, die
Preisentwicklung (Inflation) bei Vergleichen Gber Jahre hinweg bzw. bei Studien aus der
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Schweiz der Wahrungseffekt zu beachten ist. Zudem gilt es zu betrachten, inwieweit das
Studiendesign und die betrachteten Flughafen nach sachlichen Kriterien (Grof3e, Funktion,
Regionale Einbettung, weitere Flughafen im Umkreis) mit dem FHL vergleichbar sind. Um
die Adaquanz fur eine Anwendung auf den FHL zu unterscheiden, wurden die Studien in
drei Kategorien unterteilt (gering, mittel, hoch).

Studie Abgrenzung Wertschépfungseffekte (Mio.)
(Betrachtungsobjekt) Direkte Indirekt Induziert Total
Economica (a) Luftverkehrswirtschaft, Kern 1602 1317 159 3078
Economica (b) Luftverkehrswirtschafti.e.S. 2674 1926 249 4849
Economica (c) Luftverkehrswirtschafti.w.S. 2964 2048 270 5282
Economica (d) Luftverkehrswirtschafti.w.S. 474 308 42 824
HPC (a) Flughafeni.e.S (Effekt Deutschland) 107 76 40 223
HPC (b) Flughafeni.e.S (Effekt Regional) 107 14 11 132
HSG(CH) (a) Flughafeni.e.S (Effek Schweiz) 24 29 32 85
HSG(CH) (b) Flughafeni.e.S (Effekt Region) 14 17 18 49
HSG(CH) (c) Flughafeni.e.S (Effekt Region) 23 2 174 199
HWWI (a) Flughafeni.e.S 208 37 158 403
HWWI (b) Konzessiondre 114 47 99 260
IVM Flughafeni.e.S 172 235 86 493
VBW Luftverkehrsdrehkreuzes 2492 1990 519 5001
ZFL/Klophaus Flughafeni.e.S (Effekt Regional) 93 134 63 290
Berechnung Durchschittswerte
Durchschnitt (alle, ohne AusreiBer) 791 584 137 1512
Durchschnitt (nur "hoch") 136 62 77 275
Durchschnitt ("mittel" und "hoch") 1037 752 130 1919
Durchschnitt ("Osterreich") 1929 1400 180 3508
Durchschnitt ("Oberosterreich") 474 308 42 824

Tabelle 2: Ubersicht Wertschépfungseffekte (deskriptiv)

Tabelle 2 zeigt die in der jeweiligen Studie berechneten direkten, indirekten und induzierten
Wertschopfungseffekte. Im unteren Teil der Tabelle werden verschiedene Mittelwerte
berechnet um die Heterogenitéat selbst in dieser bereits selektiven Teilgruppe der Studien zu
bertcksichtigen. Dabei werden Mittelwerte ohne Ausreil3er (nach oben) in Abhéngigkeit der
Vergleichbarkeits-Kategorie und der Land- bzw. Regionen-Abgrenzung berechnet. Die hier
dargestellten Werte sind noch nicht sehr aussagekréftig, da es sich um Mittelwerte der
absoluten Studienergebnisse handelt.
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5.2 Beschaftigungseffekte

5.2.1 Abgrenzung Mitarbeiterzahl

Tabelle 3 zeigt die Resultate einer Erhebung der Mitarbeiterzahlen der am Flughafen Linz
tatigen bzw. aktiven Unternehmen. Insgesamt sind 1269 Mitarbeiter auf dem Gelande/Areal
des Flughafen Linz unternehmerisch tatig. Es Iasst sich hierbei folgende Abgrenzung je nach
Flughafennahe der betrieblichen Aktivitat vornehmen:

- Flughafen Linz GesmbH

- Flughafen (Kern): Unternehmerische (zivile) Aktivitdten auf dem Gelande/Areal des
Flughafen Linz, welche als unmittelbar ,flugnahe® qualifiziert werden kénnen, da das
jeweilige betriebliche Geschaftsmodell eng mit dem Flughafen in Verbindung steht
(,ohne Flughafen wirden diese Arbeitsplatze mit hoher Wahrscheinlichkeit
weitgehend wegfallen®). Diese Abgrenzung kann auch als Flughafen im engen Sinne
verstanden werden.

- Flughafen (Erweitert): Unternehmerische (zivile) Aktivitaten auf dem Gelande/Areal
des Flughafen Linz, welche als nur mittelbar ,flugnahe® qualifiziert werden kénnen,
da das jeweilige betriebliche Geschaftsmodell mit dem Flughafen in loserer
Verbindung steht (,ohne den Flughafen wiirden diese Arbeitsplatze mit geringerer
Wahrscheinlichkeit weitgehend wegfallen“). Diese Abgrenzung kann auch als
Flughafen im weiten Sinne verstanden werden.

Eine Aufschliisselung der gesamten Mitarbeiterzahl auf die drei Abgrenzungsebenen erfolgt
in Kapitel 5.3. Die detaillierte Erfassung und Zuordnung der Mitarbeiterzahlen ist im Anhang
zu finden.
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Sektor MA-Zahl MA-Zahl (a) MA-Zahl (b)
(%) (%)
FHL 174 14%
Airlines - Flugschulen 343 27% 31%
Wartungsbetriebe 33 3% 3%
Speditionen 382 30% 35%
Reisebiiros und VA 10 1% 1%
Taxis und Stellplatze 8 1% 1%
Gastro 22 2% 2%
Behorden 265 21% 24%
Flugbetrieb 32 3% 3%
Total 1269 100% 100%

Tabelle 3: Mitarbeiterzahlen Flughafen Linz (Gesamtes Areal)

5.2.2 Beschaftigungs-Multiplikatoren

Die Tabelle 4 zeigt die in der jeweiligen Studie berechneten direkten, indirekten und
induzierten Beschaftigungseffekte. Im unteren Teil der Tabelle werden verschiedene
Mittelwerte berechnet um die Heterogenitat selbst in dieser bereits selektiven Teilgruppe der
Studien zu berilcksichtigen. Dabei werden Mittelwerte ohne Ausreiler (nach oben) in
Abhangigkeit der Vergleichbarkeits-Kategorie und der Land- bzw. Regionen-Abgrenzung
berechnet. Die hier dargestellten Werte sind noch nicht sehr aussagekraftig, da es sich um
Mittelwerte der absoluten Studienresultate handelt.
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Studie Abgrenzung Beschaftigungseffekte
(Betrachtungsobjekt) Direkte Indirekt Induziert Total
Economica (a) Luftverkehrswirtschaft, Kern 14.808 11.770 3.953 30.531
Economica (b) Luftverkehrswirtschafti.e.S. 27.671 18.728 6.263 52.662
Economica (c) Luftverkehrswirtschaft i.w.S. 29.206 20.047 6.791 56.044
Economica (d) Luftverkehrswirtschaft i.w.S. 5.470 3.151 1.189 9.810
HWWI (a) Flughafeni.e.S 1.742 368 1.365 3.475
HWWI (b) Konzessionare 4.507 1.003 2.683 8.193
IVM (a) Flughafeni.e.S 1.856 3.301 1.273 6.430
HSG(CH) (a) Flughafeni.e.S (Effekt Region) 303 273 32 608
HPC (a) Flughafeni.e.S (Effekt Deutschland) 1.634 1.094 608 3.336
HPC (b) Flughafeni.e.S (Effekt Regional) 1.634 207 175 2.016
ZFL/Klophaus Flughafeni.e.S (Effekt Regional) 1.287 1.470 675 3.432
Berechnung Durchschittswerte
Durchschnitt (alle, ohne AusreiRer) 8.193 5.583 2.273 16.049
Durchschnitt (nur "hoch") 1.554 682 738 2.974
Durchschnitt ("mittel" und "hoch") 10.459 7.380 2.711 20.550
Durchschnitt ("Osterreich") 19.289 13.424 4.549 37.262
Durchschnitt ("Oberdosterreich") 5.470 3.151 1.189 9.810

Tabelle 4: Ubersicht Beschaftigungseffekte (deskriptiv)

Tabelle 4 beinhaltet die aus den Studienresultaten errechneten Multiplikatoren auf Ebene
der Beschaftigungseffekte. Dabei werden folgende Multiplikatoren unterschieden:

- MA_MPKZ1: Beschaftigungsmultiplikator, welcher den indirekten Effekt vom direkt
berechneten Wert ableitet (direkt — indirekt).

- MA_MPK2: Beschaftigungsmultiplikator, welcher den induzierten Effekt vom indirekt
berechneten Wert ableitet (indirekt — induziert).

Die aus Tabelle 3 errechneten mittleren Multiplikatoren zeigen z.B. beim Multiplikator (direkt-
indirekt) eine Spannweite von 0,13 his 1,78. Betrachtet man die Verteilung dieses Wertes,
sind der Minimal- und der Maximalwert AusreiRer. Das zweite und dritte Quartil der
Verteilung reicht von 0,40 bis 0,85 und zeigt, in welchen Bereich sich die Werte eher haufen.
Bei der Evaluation des fir die vorliegende Fragestellung adaquaten Multiplikators werden
folgende Regeln angewandt:

— Bedingung 1: Der zur Anwendung kommende Multiplikator muss kleiner als der
Mittelwert/Median der Stichprobe sein.

— Bedingung 2: Der zur Anwendung kommende Multiplikator liegt im 2. Quartil der
Verteilung.

— Bedingung 3: Falls der Wert in der Stichprobe mit der direkten Zurechenbarkeit zu
,Oberosterreich® Bedingung 1 und 2 erflillt, wird dieser herangezogen.

— Bedingung 4: Falls Bedingung 3 nicht erfillt ist, kommt der Mittelwert des 2. Quartils
der Verteilung zur Anwendung.
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Daraus leitet sich nun ab, dass der relevante Multiplikator MA_MPK1 mit 0,58 und MA_MPK2

mit 0,38 festgelegt wird (Bedingung 3 ist dabei entscheidend) (vgl. Tabelle 5).

Studie MA_MPK1 MA_MPK2 MA_MPK3 MA_MPK4
(direkt-indirekt) (indirekt-induziert) (dirkekt-induziert) (in/dirkekt-induz.)
Economica (a) 0,79 0,34 0,27 0,15
Economica (b) 0,68 0,33 0,23 0,13
Economica (c) 0,69 0,34 0,23 0,14
Economica (d) 0,58 0,38 0,22 0,14
HWWI (a) 0,21 3,71 0,78 0,65
HWWI (b) 0,22 2,67 0,60 0,49
IVM (a) 1,78 0,39 0,69 0,25
HSG(CH) (a) 0,90 0,12 0,11 0,06
HPC (a) 0,67 0,56 0,37 0,22
HPC (b) 0,13 0,85 0,11 0,10
ZFL/Klophaus 1,14 0,46 0,52 0,24
Berechnung Durchschittswerte
Durchschnitt (alle, ohne Ausreiler) 0,71 0,92 0,37 0,23
Durchschnitt (nur "hoch") 0,49 1,67 0,47 0,33
Durchschnitt ("mittel" und "hoch") 0,75 0,85 0,38 0,22
Durchschnitt ("Osterreich") 0,68 0,35 0,24 0,14
Durchschnitt ("Oberésterreich") | 0,58| 0,38 0,22 0,14
Bandbreiten der Multiplikatoren (basierend auf Quartils-Spannweiten)
STD (alle, ohne Ausreiler) 0,45 1,11 0,23 0,17
Min 0,13 0,12 0,11 0,06
Median 0,68 0,39 0,27 0,15
Max 1,78 3,71 0,78 0,65
Quartil 2 (MW) 0,54 0,36 0,24 0,14
Upper Bound 0,63 0,42 0,24 0,15
Mittlerer Wert 0,58 0,38 0,22 0,14
Lower Bound 0,52 0,34 0,20 0,12

Tabelle 5: Multiplikatoren
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5.2.3 Berechnung des Beschaftigungseffekts

Die Basis der weiteren Berechnung bildet die Erhebung der Mitarbeiterzahlen auf den drei

Ebenen der Flughafen-Abgrenzung (GesmbH, Kern, Erweitert). Der dadurch ermittelte

direkte Effekt wird mittels Multiplikatoren hinsichtlich indirekten und induzierten Effektes

geschatzt.

5231

Direkter Effekt

Die gesamthaft erhobene Mitarbeiterzahl von 1269 teilt sich somit wie folgt aus (vgl. Tabelle

6):

— Die Flughafen Linz GesmbH weist 174 Mitarbeiter auf (per 31.12.2024).
— Flughafen (Kern): Der Flughafen im engen Sinne zahlt geschéatzte 777 weitere

Mitarbeiter.
— Flughafen (Erweitert): Der Flughafen im weiteren Sinne z&hlt geschétzte weitere 318
Mitarbeiter.
Firma / Sektor Anteile MA-Zahl Abgrenzung
unkorrigiert FHL GmbH Kern Erweitert
(Panel A) (Panel B)
FHL GmbH 13,7% 174 —_—> 174 0 0
Airlines - Flugschulen 27,0% 343 e 0 66 277
Wartungsbetriebe 2,6% 33 e 0 33 0
Speditionen 30,1% 382 —_—> 0 382 0
Reisebiiros und VA 0,8% 10 —_—> 0 4 6
Taxis und Stellplatze 0,6% 8 —_—> 0 0 8
Gastro 1,7% 22 —_—> 0 2 20
Behorden 20,9% 265 S 0 258 7
Flugbetrieb 2,5% 32 I 0 32 0
Total 100% 1269 Summe FHL GesmbH 174
Summe Kern 777
Summe Erweitert 318

TOTAL

1269

Tabelle 6: Mitarbeiterzahlen (nicht adjustiert)
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5.2.3.2 Ebene FHL GesmbH (indirekt und induziert)

Ausgehend von den Werten der direkten Beschéaftigung kann mittels Multiplikatoren der
indirekte und induzierte Effekt geschétzt werden. Tabelle 7 fasst die Resultate zusammen.

Anzahl MA (gerundet) Deskriptive Statistik

Beschiftigungseffekte Multiplikatoren
Direkt Indirekt Induziert Gesamt B_MPK1 B_MPK2

FHL GesmbH 174 100 38 312 0,58 0,38

+ Flughafen Kern 777 434 159 1370 0,56 0,37

+ Flughafen erweitert 318 172 61 552 0,54 0,36

Total 1269 707 258 2234

Beschaftigungsmultiplikator 0,76

Hebelmatrix 1,0 > 0,8

!

6,3

Tabelle 7: Beschaftigungseffekte (Mitarbeiter, nicht adjustiert)

Der direkte Beschaftigungseffekt der 174 Mitarbeiter der Flughafen GesmbH umfasst eine
weitere indirekte Sicherung von 100 Mitarbeiter und einen weiteren induzierten Effekt von
38 Mitarbeiter. In anderen Worten sichert ein Mitarbeiter der Flughafen GesmbH weitere 138
Mitarbeiter in der Region. Der Hebel betragt 0,8.

5.2.3.3 Ebene FHL Kern (indirekt und induziert)

Ausgehend von den im vorausgehenden Kapitel berechneten Werte kénnen nun mittels
Anwendung der Multiplikatoren aus Kapitel 5.2.2 die indirekten und induzierten Effekte
abgeleitet bzw. geschatzt werden.

In dieser Berechnung kommen die beiden Multiplikatoren mit 0,58 und 0,38 zur Anwendung.
Mit der gleichen Methodologie wird der Gesamteffekt fir die Abgrenzung ,Flughafen Kern*
und ,Flughafen Erweitert* errechnet. Hierbei werden aber die obigen Multiplikatoren mit
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einem Korrekturfaktor adjustiert um den Effekt zu berlcksichtigen, dass mit zunehmender
Distanz der wirtschaftlichen Aktivitat vom Flughafen im engsten Sinne sich die tatséchlich
zurechenbaren multiplikativen Effekte abschwachen bzw. ein direkter Bezug in der
Wirkungskette nicht einwandfrei angenommen werden kann. Der Korrekturfaktor wird mit
0,97 festgelegt (die abnehmende Wirkung auf die Multiplikatoren ist im rechten Panel mit der
Bezeichnung ,Deskriptive Statistik in Tabelle 7 ersichtlich.

In der Abgrenzung ,Flughafen Kern“ bewirken die 777 Mitarbeiter am Flughafen Linz einen
indirekten Effekt von zusatzlichen 434 Mitarbeiter und einen induzierten Effekt von 159
Mitarbeiter.

5.2.3.4 Ebene FHL Erweitert (indirekt und induziert)

In der Abgrenzung ,Flughafen erweitert* bewirken die 318 Mitarbeiter am Flughafen Linz
einen indirekten Effekt von zusatzlichen 172 Mitarbeiter und einen induzierten Effekt von 61
Mitarbeiter.

Uber alle Abgrenzungen hinweg sichert jeder Arbeitsplatz am FHL weitere 0,8 Arbeitsplatze
in der Region.

5.2.3.5 Vollzeitaquivalente

Da die Zahlen in Tabelle 8 die Zahl der Mitarbeiter der jeweiligen Firma erfasst, gilt es eine
Korrektur dieser Zahlen um folgende Faktoren zu beriicksichtigen:

—  Korrekturfaktor 1: Tatsachliche Mitarbeiter mit VZA-Lohnverhéltnis oder Schatzung
der volkswirtschaftlichen Nutzenaquivalenz einer Vollzeitstelle.

— Korrekturfaktor 2: Schatzung des regionaler Wertschopfungsanteils der
Arbeitsplatze fir das Bundesland Oberdsterreich.
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MA-Zahl Korr.-Faktor VZA Korr.-Faktor VZA Abgrenzung
unkorrigiert F1 (F1-korr.) F2 (F1F2-korr.) FHL GmbH Kern Erweitert
(Panel B)
174 160 160 . 160 0 0
Airlines - Flugschulen 343 0,55 188,1 0,95 178,6 —_—> 0 59,1 119,5
Wartungsbetriebe 33 0,85 28,1 0,90 25,2 . 0 25,2 0
382 0,85 324,7 0,91 296,4 —_—> 0 296,4 0
Reisebiiros und VA 10 0,50 5,0 1,00 5,0 ——» 0 2,0 3,0
Taxis und Stellpldtze 8 0,41 3,3 0,85 2,8 B 0 0 2,8
22 0,80 17,6 1,00 17,6 —_— > 0 1,6 16,0
265 0,73 193,5 1,00 193,5 —_—> 0 192,8 0,7
32 0,84 26,9 0,88 23,7 —_———» 0 23,7 0
1269 947,1 902,7 Summe FHL GesmbH 160
Summe Kern 600,8
Summe Erweitert 142,0
TOTAL 902,7

Tabelle 8: Mitarbeiterzahlen (VZA-adjustiert)

Fuhrt man die obigen Auf Ebene der VZA (Vollzeitaquivalente) anstatt der Mitarbeiterzahl

resultieren @hnliche Resultate (vgl. Tabelle 9). Jede volle Arbeitsstelle am Flughafen sichert
weitere 0,9 Arbeitsstellen in der Region. An jeder vollen Arbeitsstelle der FHL GesmbH

hangen weitere volle 4,6 Arbeitsstellen auf dem Flughafengelande.

VZA (gerundet)

Deskriptive Statistik

Beschaftigungseffekte Multiplikatoren
Direkt Indirekt Induziert Gesamt B_MPK1 B_MPK2

FHL GesmbH 160 113 36 309 0,71 0,31

+ Flughafen Kern 601 413 126 1139 0,69 0,30

+ Flughafen erweitert 142 95 28 265 0,67 0,30

Total 903 621 189 1713

Beschaftigungsmultiplikator 0,90

Hebelmatrix 1,0 > 0,9

!

4,6

Tabelle 9: Beschaftigungseffekte (VZA-adjustiert)
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5.2.4 Fazit

In Summe resultieren somit Beschaftigungseffekte am Flughafen Areal, bei dem die 174
Mitarbeiter eng mit weiteren 1095 Mitarbeiter verflochten sind (Hebel von 6,3=1095/174). An
jedem Arbeitsplatz der FHL GesmbH hangen weitere 6,3 Arbeitsplatze auf dem
Flughafengelande.

Die in diesem Kapitel errechneten Werte deuten darauf hin, dass die 6ffentliche Hand ein
Interesse daran haben muss, den Flughafen Linz zu subventionieren, da die dafir
notwendigen Steuergelder ein Vielfaches an Beschéaftigungseffekt in der Region bewirken.

5.3 Berechnung der Bruttowertschdpfung

5.3.1 Ebene FHL GesmbH (direkt)

Die Bruttowertschopfung kann aufkommen- oder verwendungsseitig berechnet werden.
Ersteres ist die Differenz zwischen Umsatzerlésen und den Vorleistungen in Form
eingekauften Waren und Dienstleistungen, die im Betrieb weiterverarbeitet werden.
Verwendungsseitig ist die Bruttowertschépfung die Summe aus Personalaufwand,
Abschreibungen, Uberschiilssen sowie Steuern minus Subventionen.® Die direkte
Bruttowertschépfung des Flughafens errechnet sich somit wie in Tabelle 10 dargestellt. Es
resultiert eine Bruttowertschépfung per 31.12.2024 von 7,8 Mio. EUR.

10 Es gilt zu beachten, dass die (evtl.) Zuschiisse vom Land Oberésterreich und der Stadt Linz im
Umfang von 8 Mio. EUR nicht im Geschéftsabschluss der FHL GesmbH abgebildet sind.
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Bruttowertschépfung FHL GesmbH

1. Bruttowertschépfung aus Geschdftszahlen 1 (31.12.2024)

Umsatzerldse & sonstige Ertrage 21,5
Vorleistungen 13,8
Rundungseffekt 0,1
Bruttowertschopfung 7,8

2. Bruttowertschépfung aus Geschdftszahlen Il (31.12.2024)

Lohne und Gehalter 12,3
Abschreibungen 4
Steuern 2,5
Uberschiisse -11
Bruttowertschopfung 7,8

3. Bruttowertschépfung aus Geschdftszahlen lll (Ausgeglichenes Ergebnis)

Lohne und Gehalter 12,3
Abschreibungen 4
Steuern 2,5
Uberschiisse 0
Bruttowertschopfung 18,8

Tabelle 10: Direkte Wertschépfung der FHL GesmbH

Ebenfalls berechnet wird die Bruttowertschopfung unter der Annahme eines ausgeglichenen
Ergebnisses der FHL GesmbH. Damit wird ein Szenario mitberechnet, indem die Ertragskraft
sich zumindest soweit verbessert, dass ein Zuschuss durch die 6ffentliche Hand nicht
notwendig ist. Um die Gefahr von zu optimistischen Szenarien zu umgehen, wird kein
dartberhinausgehendes Szenario gerechnet (z.B. Szenario mit der Ertragskraft vor der
Corona-Pandemie).

5.3.2 Multiplikatoren

Tabelle 11 beinhaltet die aus den Studienresultaten errechneten Multiplikatoren auf Ebene
der Bruttowertschépfung. Dabei werden folgende Multiplikatoren unterschieden:

- WS_MPK1: Wertschopfungsmultiplikator, welcher den indirekten Effekt vom direkt
berechneten Wert ableitet (direkt — indirekt).

- WS_MPK2: Wertschopfungsmultiplikator, welcher den induzierten Effekt vom
indirekt berechneten Wert ableitet (indirekt — induziert).
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Studie WS_MPK1 WS_MPK2 WS_MPK3 WS_MPK4 WS/MA (direkt)
(direkt-indirekt) (indirekt-induziert) (dirkekt-induziert) (in/dirkekt-induz.)

Economica (a) 0,82 0,12 0,10 0,05 108.185
Economica (b) 0,72 0,13 0,09 0,05 96.635
Economica (c) 0,69 0,13 0,09 0,05 101.486
Economica (d) 0,65 0,14 0,09 0,05 86.654
HPC (a) 0,71 0,53 0,37 0,22 65.483
HPC (b) 0,13 0,79 0,10 0,09 65.483
HSG(CH) (a) 1,21 1,10 1,33 0,60 n/a
HSG(CH) (b) 1,21 1,10 1,33 0,60 45.661
HSG(CH) (c) 0,09 87,00 7,57 6,96 n/a
HWWI (a) 0,18 4,27 0,76 0,64 119.403
HWWI (b) 0,41 2,11 0,87 0,61 25.294
IVM 1,37 0,37 0,50 0,21 92.672
VBW 0,80 0,26 0,21 0,12 n/a
ZFL/Klophaus 1,43 0,47 0,67 0,28 72.572
Berechnung Durchschittswerte

Durchschnitt (alle, ohne AusreifRer) 0,74 0,89 0,50 0,28 79.957
Durchschnitt (nur "hoch") 0,58 1,84 0,51 0,34 85.819
Durchschnitt ("mittel" und "hoch") 0,75 0,80 0,30 0,18 92.886
Durchschnitt ("Osterreich") 0,72 0,13 0,09 0,05 98.240
Durchschnitt ("Oberésterreich”) [ 0,65] 0,14 0,09 0,05 86.654

Bandbreiten der Multiplikatoren (basierend auf Quartils-Spannweiten)

STD (alle, ohne AusreiBer) 0,43 0,57 0,44 0,24
Min 0,09 0,12 0,09 0,05 25.294
Median 0,72 0,50 0,44 0,21 86.654
Max 1,43 87,00 7,57 6,96 119.403
Quartil 2 (MW) 0,59 0,25 0,20 0,13
Upper Bound 0,71 0,17 0,11 0,07
Mittlerer Wert 0,65 0,14 0,09 0,05
Lower Bound 0,59 0,10 0,06 0,03

Tabelle 11: Multiplikatoren

Die aus Tabelle 11 errechneten mittleren Multiplikatoren zeigen z.B. beim Multiplikator
(direkt-indirekt) eine Spannweite von 0,09 bis 1,43. Das zweite und dritte Quartil der
Verteilung reicht von 0,47 bis 1,01 und zeigt, in welchem Bereich sich die Werte eher haufen.
Bei der Evaluation des fir die vorliegende Fragestellung adaquaten Multiplikators werden
folgende Regeln angewandt:

— Bedingung 1: Der zur Anwendung kommende Multiplikator muss kleiner als der
Mittelwert/Median der Stichprobe sein.

— Bedingung 2: Der zur Anwendung kommende Multiplikator liegt im 2. Quartil der
Verteilung.

— Bedingung 3: Falls der Wert in der Stichprobe mit der direkten Zurechenbarkeit zu
,Oberosterreich® Bedingung 1 und 2 erflillt, wird dieser herangezogen.

— Bedingung 4: Falls Bedingung 3 nicht erfiillt ist, kommt der Mittelwert des 2. Quartils
der Verteilung zur Anwendung.
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Daraus leitet sich nun ab, dass der relevante Multiplikator WS_MPK1 mit 0,65 und
Multiplikator WS_MPK2 mit 0,14 festgelegt wird (Bedingung 3 ist dabei entscheidend).

5.3.3 Ebene FHL Kern (direkt)

Die Berechnung der Bruttowertschopfung in der Abgrenzung ,Flughafen (Kern)“ erfolgt nicht
direkt Uber die Geschéftszahlen wie beim FHL GesmbH, sondern auf approximativem Weg
aufgrund des fehlenden Datenzugangs zu den jeweiligen Geschaftsabschlissen.

Basierend auf den Hauptaggregaten der VGR wird die Bruttowertschopfung nach ONACE-
Abteilungen herangezogen. Hierbei wird die Bruttowertschépfung fur folgende Abteilungen
verwendet: 51 (Luftfahrt), 52 (Dienstleistungen fur den Verkehr), 79  (Reiseburos
und Reiseveranstalter), 49 (Landverkehr), 46 (GroBhandel). Unter Verwendung der Daten
zur Erwerbstatigkeit (Personen, Inlandskonzept) nach ESVG 2010, nach ONACE-
Abteilungen, wird die Bruttowertschopfung pro Erwerbstatigen fur das Jahr 2023 errechnet
und Uber die gesamtwirtschaftliche Entwicklung auf das Jahr 2024 hochgerechnet (EUR
106.707). Der errechnete Wert wird mit den Werten (Bruttowertschépfung pro Mitarbeiter)
der Ubrigen Studien verglichen und an den Durchschnittswert mit einem Adjustierungsfaktor
(0,88) angepasst — wiederum um der Gefahr einer zu optimistischen Berechnung zu
begegnen.

Ohne regionalen Anpassungsfaktor Mit regionalen Anpassungsfaktor

Abgrenzung: Flughafen Kern Abgrenzung: Flughafen Kern

Anzahl MA 601 Anzahl MA 601
Schétzer Bruttowertschopfung/MA 93.672 Schétzer Bruttowertschopfung/MA 96.875
Bruttowertschofpung 56.275.936 Bruttowertschéfpung 58.200.441

Tabelle 12: Direkte Bruttowertschdpfung (FHL Kern)

Im Einklang mit der Studienlage ist der damit berechnete nationale Wert um einen regionalen
Faktor zu adjustieren. Dies erfolgt anhand der Kennzahl Bruttoregionalprodukt pro Kopf und
fuhrt zu einem Adjustierungsfaktor von (1,034) fir Ober6sterreich.
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Aus der geschatzten Bruttowertschopfung pro Mitarbeiter in flugnahen Branchen und der
Anzahl der Mitarbeiter lasst sich die Bruttowertschopfung fur die Abgrenzung (Flughafen
Kern) auf 56,3 bzw. 58,2 Mio. EUR ermitteln (vgl. Tabelle 12).

5.3.4 Ebene FHL Erweitert (direkt)

Unter Anwendung der gleichen Approximation wie unter 5.5.3 wird die Bruttowertschdpfung
in der Abgrenzung ,FHL Erweitert berechnet. Verwendet werden hierbei die Daten der
ONACE-Abteilung 94 Interessenvertretungen und Vereine. Dies erklart sich mit der
spezifischen Branchenstruktur der in dieser Abgrenzung relevanten wirtschaftlichen
Einheiten. Der Schatzer fir die Bruttowertschopfung ist erwartungsgeman kleiner als in der
vorhergehenden Branchenabgrenzung.

Ohne regionalen Anpassungsfaktor Mit regionalen Anpassungsfaktor

Abgrenzung: Flughafen erweitert Abgrenzung: Flughafen erweitert

Anzahl MA 142 Anzahl MA 142
Schétzer Bruttowertschopfung/MA 61.095,11 Schitzer Bruttowertschopfung/MA 63.184,42
Bruttowertschofpung 8.673.367 Bruttowertschofpung 8.969.976

Tabelle 13: Direkte Bruttowertschdpfung (FHL Erweitert)

Aus der geschatzten Bruttowertschdpfung pro Mitarbeiter in flugnahen Branchen und der
Anzahl der Mitarbeiter lasst sich die Bruttowertschdpfung fir die Abgrenzung (Flughafen
Erweitert) auf 8,7 bzw. 9,0 Mio. EUR schéatzen (vgl. Tabelle 13).
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5.3.5 Ebene FHL GesmbH (indirekt/induziert)

Ausgehend von den in den Kapiteln 5.2.1 berechneten Werten koénnen nun mittels
Anwendung der Multiplikatoren aus Kapitel 5.2.2 die indirekten und induzierten Effekte
abgeleitet bzw. geschatzt werden.

Im Szenario eines operativen Verlustes der FHL GesmbH ergibt sich ausgehend von einer
direkten BWS von 7,8 Mio. EUR eine weitere indirekt generierte BWS von 5,1 Mio. EUR und
einem in weiterer Folge induzierten Effekt von 0,7 Mio. EUR. Der Gesamteffekt betragt 13,6
Mio. EUR. In dieser Berechnung kommen die beiden Multiplikatoren mit 0,65 und 0,14 zur
Anwendung. Mit der gleichen Methodologie wird der Gesamteffekt fir die Abgrenzung
.Flughafen Kern“ und ,Flughafen Erweitert® errechnet. Hierbei werden aber die obigen
Multiplikatoren mit einem Korrekturfaktor adjustiert um den Effekt zu berlcksichtigen, dass
sich mit zunehmender Distanz der wirtschaftlichen Aktivitat vom Flughafen im engsten Sinne
die tatsachlich zurechenbaren multiplikativen Effekte abschwéchen bzw. ein direkter Bezug
in der Wirkungskette nicht einwandfrei angenommen werden kann. Der Korrekturfaktor wird
mit 0,97 festgelegt (die abnehmende Wirkung auf die Multiplikatoren ist im rechten Panel mit
der Bezeichnung ,Deskriptive Statistik® in Tabelle 14 ersichtlich.

EUR
Wertschopfungseffekte (mit operativem Verlust) Multiplikatoren
Direkt Indirekt  Induziert Gesamt WS_MPK1 WS_MPK2
FHL GesmbH 7,8 51 0,7 13,6 0,65 0,14
+ Flughafen Kern 58,2 36,7 4,9 99,7 0,63 0,13
+ Flughafen erweitert 9,0 5,5 0,7 15,2 0,61 0,13
Total 128,5
Hebel auf 8 Mio (volkswirtschaftlich) 15,1
Fiskalischer Effekt 50,8
Hebel auf 8 Mio (fiskalisch, v.a. Bundesebene) 6,4
Wertschopfungsmultiplikator 0,71

Tabelle 14: Wertschépfungseffekt (mit operativem Verlust)

In Summe resultiert ein geschatzter regionaler Wertschopfungseffekt von 128,5 EUR (bei
kumulativer Berlicksichtigung aller drei Abgrenzungsebenen).
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5.3.5.1 Volkswirtschaftlicher Hebel

Aus diesen Daten lasst sich ein volkswirtschaftlicher Hebel aus Sicht der 6ffentlichen Hand
von rund 15 ableiten. Dies ist so zu versehen, dass bei einer notwendig werdenden
Subvention des FHL im Umfang von 8 Mio., der in Summe dadurch fiir die Region erhaltene
Wertschopfungseffekt 128,5 Mio. EUR betragt.!!

5.3.5.2 Fiskalischer Hebel

Der FHL tragt einerseits zum Steuer- und Abgabenaufkommen in Osterreich durch die von
den Unternehmen am Flughafen selbst getragenen Steuern und Abgaben und andererseits
durch jene Steuern und Abgaben, welche die ,Flughafen aktiven Unternehmen® (z.B. die
Lohnsteuer der unselbststandig Beschaftigten oder die Umsatzsteuer der Endkunden)
einbehalt und an den Staat bzw. die entsprechenden 6ffentlichen Einrichtungen abfihrt, bei.

Methodische Grundlage zur Ermittlung der fiskalischen Beitrage des FHL ist die Kenntnis
der Bruttowertschopfungs- und Beschaftigungseffekte als Bemessungsgrundlage fir einen
erheblichen Teil des gesamten Steuer- und Abgabenaufkommens. Analog der
Vorgehensweise in Kap 5.2. und 5.5. wird der fiskalische Multiplikator*? auf der Grundlage
vorliegender Studie zum fiskalischen Effekt abgeleitet. Hierzu wird Economica (2019)
herangezogen, welche Berechnungen ausschlieRlich im &sterreichischen Steuerumfeld
durchfihrt. Aus dieser approximativen Rechnung ergibt sich ein geschatzter fiskalischer
Effekt von 50,8 Mio. EUR fir die 6ffentliche Hand. Der Uberwiegende Teil davon fallt auf

1 Diese Berechnung ist aber mit einer gewissen Vorsicht zur Kenntnis zu nehmen. Im
Umkehrschluss wirde dies bedeuten, dass die SchlielBung des Flughafens eine Reduktion der
regionalen Wertschopfung um diesen Betrag zur Folge hatte. Okonomisch misste dieser
Betrachtung allerdings entgegengesetzt werden, welche Arbeitsplatze (und damit
Wertschopfung) unmittelbar andernorts in der Region angesiedelt werden kénnten (basierend
auf der in dieser Studie gewahlten Berechnungsweise wére diese null) bzw. ob der Einsatz von
Steuergeldern durch die o6ffentliche Hand andernorts einen hdheren Hebel erzielen wirde
(Opportunitatskostenbetrachtung).

12 Der fiskalische Multiplikator unter Beriicksichtigung direkter, indirekter und induzierter Effekte
in Relation zur gesamten Bruttowertschépfung betragt 0,395.
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Bundesebene und nicht auf Ebene der Region oder Gemeinden an (eine weitere

Aufschlisselung wird nicht vorgenommen).

In Anlehnung an die Ausfihrungen zum volkswirtschaftlichen Hebel lasst sich nun ein
fiskalischer Hebel aus Sicht der offentlichen Hand schatzen, welche bei rund 6,4 liegt (vgl.

Tabelle 14).

Wertschopfungseffekte (mit ausgeglichenen Ergebnis)

Deskriptive Statistik

Multiplikatoren

Direkt Indirekt  Induziert Gesamt WS_MPK1 WS_MPK2
FHL GesmbH 18,8 12,2 1,7 32,7 0,65 0,14
+ Flughafen Kern 58,2 36,7 49 99,7 0,63 0,13
+ Flughafen erweitert 9,0 5,5 0,7 15,2 0,61 0,13
Total 147,6
Hebel auf 8 Mio (volkswirtschaftlich) 17,4
Fiskalischer Effekt 58,4
Hebel auf 8 Mio (fiskalisch, v.a. Bundesebene) 7,3
Wertschopfungsmultiplikator 0,72

Tabelle 15: Wertschdpfungseffekt (mit ausgeglichenem Ergebnis)

Bei Annahme eins operativ ausgeglichenen Ergebnisses des FHL (und damit auch keiner
Notwendigkeit einer Subventionierung des Flughafens) ergibt sich eine geschatzte regionale
Bruttowertschépfung von 147,6 Mio. EUR. Die fiskalischen Einnahmen fur die 6ffentliche
Hand werden auf rund 58,4 Mio. EUR geschatzt (vgl. Tabelle 15).

5.4 Fazit

Die in diesem Kapitel errechneten Werte deuten darauf hin (vgl. Tabelle 16), dass die
offentliche Hand ein Interesse daran haben muss, den Flughafen Linz zu subventionieren,
da die dafir notwendigen Steuergelder ein Vielfaches an Wertschopfung in der Region

erhalten.

Gelingt es dem Flughafen, mittelfristig wieder operativ die Gewinnschwelle zu tberschreiten,
betragt die regionale geschatzte Bruttowertschépfung mindestens rund 150 Mio. EUR pro

Jahr.
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Wertschopfungseffekte* (Mio. EUR)

Direkt Indirekt  Induziert Gesamt
Flughafen Linz GesmbH 7,8 51 0,7 13,6
+ Flughafen Kern 58,2 36,7 4,9 99,7
+ Flughafen erweitert 9,0 5,5 0,7 15,2
Total 128,5
Beschiftigungseffekte **

Direkt Indirekt  Induziert Gesamt
Flughafen Linz GesmbH 160 113 36 309
+ Flughafen Kern 601 413 126 1.139
+ Flughafen erweitert 142 95 28 265
Total 903 621 189 1.713
Fiskalischer Effekt (Mio. EUR)
Total 50,8

*

** Vollzeitdquivalente (VZA)

Szenario: operativer Verlust der Flughafen Linz GesmbH (per 31.12.2024)

Werte mit regionalem Anpassungsfaktor (Ebene: NUTS-2) berechnet.

Tabelle 16: Gesamtresultate
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6 Nicht-quantifizierte Effekte

In diesem Kapitel wird auf weitere relevante Dimensionen zur regionalen Bedeutung des
Flughafen Linz eingegangen, welche monetar schwer zu quantifizieren sind aber von
Relevanz sein kdnnen.

6.1 Bedeutung fur Industriestandort

Aus nicht reprasentativen Gesprachen mit Unternehmensvertretern wurde die Bedeutung
des Flughafens Linz fur eine Vielzahl von regional verankerten Betrieben hervorgehoben —
allerdings in einer durchaus ambivalenten und differenzierten Form. Aus einer
standorttheoretischen Perspektive zeigt sich, dass der Flughafen Linz zwar ein Element in
den globalen Wertschopfungsketten der regionalen Industrie darstellt, seine Relevanz
jedoch weniger eindeutig in Form eines strukturell verankerten Standortvorteils greifbar ist.
Vielmehr handelt es sich um eine Art potenziellen, situativen Wettbewerbsvorteil, der sich in

bestimmten Konstellationen materialisiert, aber nicht universell und dauerhaft gegeben ist.

In operativer Hinsicht ermdéglicht der Flughafen Linz in spezifischen Fallen flexiblere und
schnellere Ablaufe bei der Verfrachtung von Gitern. Besonders dann, wenn zeitkritische und
zugleich hochpreisige Produktkomponenten oder Ersatzteile kurzfristig an internationale
Kunden geliefert werden mussen, entfaltet die Nahe zum Flughafen einen messbaren
Nutzen. Dieser Nutzen liegt weniger in absoluten Kostenvorteilen, sondern priméar in der
Moglichkeit, Servicequalitdt und Lieferverlasslichkeit gegenlber den Kunden der
exportorientierten Industrie Oberdsterreichs abzusichern. Damit lasst sich die Funktion des
Flughafens in diesen Fallen als qualitativer Standortvorteil interpretieren, der durch
traditionelle Kennzahlen — wie Frachtvolumen oder Frequenz — nur unzureichend abgebildet

wird.

Allerdings bleibt dieser Vorteil relativ und stark kontextabh&ngig. Zum einen steht der
Flughafen Linz in direkter Konkurrenz zu den Hubs in Wien, Frankfurt oder Zurich, die ein
wesentlich breiteres Angebot an Verbindungen und Frequenzen bereitstellen. Zum anderen
beschrankt sich der Zeitgewinn im Vergleich zu diesen groRen Drehkreuzen oft auf wenige

Stunden, die im Rahmen globaler Lieferketten nur in bestimmten Situationen
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entscheidungsrelevant sind. Hinzu kommt, dass kleinere Flughafen haufig mit weniger
attraktiven Flugrhythmen und eingeschréankter Netzwerkanbindung operieren, was die
Nutzungsmaoglichkeiten strukturell limitiert.

Vor diesem Hintergrund erscheint der Flughafen Linz eher als komplementarer
Standortfaktor: Er bietet der regionalen Industrie in kritischen Momenten eine flexible Option,
ersetzt jedoch nicht die funktionale Rolle der grofRen Hubs. Dies verweist auf ein
pfadabhéngiges Muster regionaler Wettbewerbsfahigkeit: Bestehende industrielle
Spezialisierungen, die auf zeitkritische Zulieferungen angewiesen sind, kdnnen den
Flughafen punktuell als Vorteil nutzen. Fir Unternehmen ohne solche Anforderungen bleibt

sein Mehrwert hingegen begrenzt.

Strategisch betrachtet ertffnen sich damit ungenutzte Potenziale. Eine engere Integration
des Flughafens in die Logistikketten — etwa durch kooperative Geschaftsmodelle,
abgestimmte Frachtdienste oder spezialisierte Services — koénnte die relative
Wettbewerbsfahigkeit des Standorts Oberdsterreich starken. Ob der Flughafen Linz dadurch
tatsachlich einen strukturell verankerten Standortvorteil generieren kann, bleibt jedoch offen
und ware abhangig von der Fahigkeit, seine Rolle als funktionaler Partner der Industrie
auszubauen.

6.2 Bedeutung fur Logistik-Hub

Oberdsterreich positioniert sich in seiner wirtschaftsstrategischen Ausrichtung stark tiber den
Anspruch, ein bedeutender Logistik-Hub zu sein.*®* Ein Flughafen wird in diesem Kontext
oftmals als wesentlicher Bestandteil eines solchen Angebots verstanden. Allerdings zeigt
sich, dass die Frage, ob ein Logistik-Hub notwendigerweise Uber einen Flughafen verfligen
muss, nicht eindeutig beantwortet werden kann. Wahrend die Luftfrachtim globalen Mal3stab
— insbesondere bei interkontinentalen Transporten — eine zentrale Rolle spielt, erfolgt die

13 Vgl. Schildorfer W. (et al.), #upperLogistics2030, Strategiepapier, 2022.
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Glterverteilung innerhalb Europas aufgrund der relativ kurzen Distanzen nach wie vor
Uberwiegend tber den StraRengiterverkehr.

Vor diesem Hintergrund nimmt der Flughafen Linz (FHL) eine eher hybride Rolle ein: Er ist
nicht allein Abflug- und Ankunftsort fur Fracht, sondern fungiert zunehmend als
Dienstleistungsplattform innerhalb multimodaler Transportketten. So bietet der Flughafen
Services wie die Zollabfertigung, die Containerabwicklung, die Gefahrgutprifung oder das
Scannen und Freigeben von Fracht an. Damit wird Fracht ,ready to fly“ gemacht, auch wenn
der eigentliche Transport anschliel3end tber LKW nach Frankfurt oder andere Hubs erfolgt.
Diese Leistungen sind nicht alternativlos, er6ffnen den obergsterreichischen Lieferanten
jedoch eine Zeitersparnis und Effizienzsteigerung in der Steuerung komplexer
Logistikketten.

Daruber hinaus hat der Flughafen Linz im Laufe der Zeit spezifisches Know-how in der
Frachtabwicklung aufgebaut, das Uber klassische Abfertigungsleistungen hinausgeht. Seine
Rolle als ,consolidator centrum® verleiht ihm dabei Vorteile: Durch die Uberschaubare GrofRe
konnen Prozesse flexibler und agiler gestaltet werden als an grof3en Hubs wie Frankfurt oder
Zirich. Unternehmen profitieren zudem von einer zentralen Ansprechperson und der engen
Zusammenarbeit des Flughafens mit den Zollbehtrden, was fir die exportorientierte
Industrie Oberdsterreichs einen nicht zu unterschatzender Standortvorteil darstellt.

Ein weiterer Aspekt sind die Spezialisierungsvorteile, die sich der Flughafen gezielt
erarbeitet hat, etwa bei der Abfertigung von Pharmaprodukten. Bemerkenswert ist, dass
selbst Produzenten aus Regionen wie Slowenien oder Tirol Teile ihrer Fracht Uber Linz
abwickeln, obwohl geografisch nahergelegene Flughafen wie Wien, Graz oder Salzburg
verfligbar waren. Dies deutet auf ein funktionales Alleinstellungsmerkmal hin, dass weniger
in der Quantitat der Verbindungen, sondern vielmehr in der Qualitat und Spezialisierung der
Dienstleistungen liegt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass der Flughafen Linz weniger als klassischer
,Hub® im globalen Luftfrachtverkehr zu interpretieren ist, sondern vielmehr als logistischer
Dienstleister und komplementarer Knotenpunkt innerhalb regionaler und globaler
Wertschopfungsketten. Seine Bedeutung speist sich aus der Kombination von Flexibilitat,
spezialisierten Dienstleistungen und enger institutioneller Verzahnung — Faktoren, die im
Wettbewerb der Standorte zunehmend an Gewicht gewinnen. Gleichwohl bleibt offen, ob
diese funktionalen Vorteile langfristig ausreichen, um den Anspruch Oberdsterreichs, ein
.bedeutender Logistik-Hub“ zu sein, auf einer strukturell vergleichbaren Ebene wie grol3ere
Drehkreuze einzuldsen.
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6.3 Optionaler Wert

Die bestehende Flughafen-Infrastruktur in Linz erdffnet eine Perspektive, die sich weniger
aus ihrer gegenwartigen Funktionalitdt, sondern vielmehr aus den zukinftigen
Handlungsoptionen ergibt. In 6konomisch-analytischer Terminologie lasst sich dies als eine
Art Optionswert verstehen: Allein durch die Existenz eines Flughafens ergibt sich ein Set an
Mdoglichkeiten, das ohne diesen Standortfaktor nicht gegeben wéare. Der konkrete Wert
dieser Option hangt jedoch entscheidend davon ab, welche strategischen Entscheidungen
getroffen und welche Nutzungsszenarien realisiert werden. Ohne Flughafen wére der
optionale Wert definitionsgemaf null — mit Flughafen besteht hingegen die Mdglichkeit, je
nach Ausrichtung zusétzliche Standortvorteile zu erschlie3en.

Die Flughafenfuhrung arbeitet derzeit an der Entwicklung einer Zukunftsstrategie, deren Ziel
es ist, die operative Starke des Flughafens wieder auszubauen. Besonders relevant
erscheint in diesem Zusammenhang die Diskussion um Non-Aviation-Dienstleistungen.
Wenn die Bereitstellung der klassischen Flughafeninfrastruktur weitgehend als Commodity
zu betrachten ist, deren Rentabilitat strukturell begrenzt bleibt, so kénnten zusatzliche
Wertschopfungspotenziale vor allem durch die Entwicklung eines Flughafen-Clusters
entstehen. Dazu zahlen:

e |Immobilienentwicklung, etwa durch die Ansiedlung von Gewerbeparks,
Logistikzentren oder technologieorientierten  Betrieben in  unmittelbarer
Flughafennahe,

e Non-Aviation-Dienstleistungen, die neue Geschaftsfelder erschlieRen und die
Diversifikation der Ertragsquellen férdern,

e Logistische Anbindungen, insbesondere Uber multimodale Korridore zu Seehéafen
und zentralen Giterverteilzentren mittels Schiene oder LKW.

Eine solche Erweiterung wirde bedeuten, den Flughafen nicht allein als
Verkehrsinfrastruktur zu denken, sondern als integralen Bestandteil einer regionalen
Standortpolitik. Der Wert des Flughafens lage dann weniger in seiner Rolle als klassisches
Luftverkehrsdrehkreuz, sondern vielmehr darin, als Plattform fir Vernetzung,
Spezialisierung und komplementéare Dienstleistungen zu fungieren.

Ein Flughafen kann zudem als ,Versicherung® dienen, z. B. bei Naturkatastrophen,
militéarischen Notlagen oder fir medizinische Transporte. Gerade wahrend der Corona-Krise
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hat der Flughafen Linz bei der schnellen Versorgung mit medizinischen Gutern und der damit
verbundenen Logistik- und Verzollungsablaufen einen wichtigen Beitrag geleistet.

Damit zeigt sich: Der Flughafen Linz ist in seiner zukunftigen Wertigkeit nicht statisch
definiert, sondern hangt davon ab, was daraus gemacht wird. Seine Bedeutung flir den
Wirtschaftsstandort Obergsterreich konnte durch eine proaktive Integration in die regionale
Entwicklungsstrategie erheblich gesteigert werden. Gelingt es, die vorhandene Infrastruktur
in einem dynamischen Cluster einzubetten, so konnte der Flughafen Linz nicht nur
Uberleben, sondern sich zu einem strategisch relevanten Standortfaktor entwickeln.

6.4 Grundséatzliche Argumente

Hier sind die wichtigsten volkswirtschaftlichen Argumente fir und gegen die SchlieBung
eines tendenziell defizitaren Regionalflughafens.

Die Argumente gegen einen Erhalt des Flughafens umfassen:

— Allokationseffizienz: Wenn ein Flughafen dauerhaft hohe Verluste schreibt und die
Nachfrage gering bleibt, spricht das fir eine Fehlallokation von Ressourcen.
Subventionen oder Zuschisse binden o6ffentliche Mittel, die in anderen Bereichen
(z. B. Bildung, Infrastruktur, Gesundheit) einen hoheren gesellschaftlichen Nutzen
stiften kénnten.

— Sunk Costs: |Investitionen in Bau und Infrastruktur (sowie bisherige
Subventionierung) sind sogenannte ,sunk costs® (versunkene Kosten) — also
Kosten, die bereits angefallen sind und nicht mehr rlickgangig gemacht werden
kénnen. Nach 6konomischer Logik sollten Entscheidungen nicht auf Basis von Sunk
Costs getroffen werden, sondern anhand der zukinftigen Kosten vs. dem
zukinftigen Nutzen.

— Externe Effekte: Flughéfen verursachen Larm, Luftverschmutzung und
Flachenverbrauch. Diese negativen externen Effekte sind gesellschaftliche Kosten,
die auch mitberiicksichtigt werden kénnen.
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Strukturwandel: Eine sinkende Auslastung kann auf langfristige Trends hinweisen
(z.B. Konkurrenz durch Hochgeschwindigkeitsziige, Tendenz zur Konsolidierung auf
grof3e Drehkreuze). Eine SchlieBung kann in einem solchen Kontext ein notwendiger
Anpassungsschritt sein.

Argumente fur einen Erhalt des Flughafens sind:

Regionalokonomische Effekte: Flughéfen koénnen Standortvorteile schaffen.
Ansiedlung von Unternehmen, die internationale Anbindung bendtigen. Auch wenn
der Flughafen direkt defizitar ist, kdnnten die ,indirekten Effekte” (Steuereinnahmen,
Beschaftigung, Wertschopfung in der Region) héher sein.

Option Value: Auch ein wenig genutzter Flughafen kann strategisch entwickelt
werden, so dass der Wert fir den regionalen Standort erhéht wird. Zudem kann er
als ,Versicherung®“ dienen, z. B. bei Naturkatastrophen, militarischen Notlagen oder
fur medizinische Transporte. Volkswirtschaftlich betrachtet kann ein solcher ,real
option value® den Fortbestand rechtfertigen.

Investitionsschutz und Reputation: Selbst wenn Sunk Costs nicht
entscheidungsrelevant sein sollten, kann eine abrupte SchlieRung politisch und
reputativ problematisch sein (Signal: ,6ffentliche Investitionen werden leichtfertig
aufgegeben®). Dies kann zuklnftige Infrastrukturprojekte erschweren.

6.5 Wairdigung der vorliegenden Resultate

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung — die im Sinne von SchatzgréRen fiir den

regionalwirtschaftlichen Beitrag des Flughafens Linz zu verstehen sind — verdeutlichen, dass
eine signifikante Zahl an Arbeitsplatzen direkt wie indirekt mit dem Betrieb des Flughafens

verbunden ist. Dartiber hinaus lasst sich ein materieller Beitrag zur direkten und indirekten

Bruttowertschopfung im Bundesland Oberdsterreich  quantifizieren, der in der
GroRenordnung von rund 125 bis 150 Mio. EUR liegt.
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Die Einordnung dieser Effekte in Relation zur gesamten regionalen Wirtschaftsleistung
gestaltet sich naturgemaf schwierig. Dennoch liefert die Gegenuberstellung der geplanten
offentlichen  Subventionierung von etwa 8 Mio. EUR mit den generierten
Wertschopfungsbeitrdgen ein klares Signal: Der multiplikative Effekt eingesetzter Mittel ist
beachtlich. Mit anderen Worten: Der Wirkungsgrad 6ffentlicher Unterstiitzung deutet selbst
unter konservativen Annahmen auf eine positive Hebelwirkung hin, die die Plane des Landes
Oberosterreich und der Stadt Linz in ihrer Forderungsbereitschaft stutzt.

Naturlich bleibt die Frage bestehen, ob alternative Verwendungen offentlicher Mittel einen
noch hoheren regionalen Nutzen stiften kdnnten. Dieser Aspekt ist ein wesentlicher
Bestandteil der wirtschaftspolitischen Abwagung. Gleichwohl muss betont werden, dass der
Flughafen Linz —im Vergleich zu anderen Regionalflugh&afen — keine Ausnahmeerscheinung
darstellt: Finanzielle Unterstitzung durch die 6ffentliche Hand ist bei kleinen und mittleren
Flughafen europaweit eher die Regel als die Ausnahme. Einzelne, betriebswirtschaftlich
erfolgreiche Standorte &ndern nichts an dieser strukturellen Rahmenbedingung.

Die eigentliche Erkenntnis, die sich aus der Erhebung und ihrer Kontextualisierung im
Standortwettbewerb ergibt, liegt jedoch weniger in der Frage nach der Rentabilitat des
Infrastrukturbetreibers. Vielmehr rickt die bewusste standortpolitische Nutzung des
Flughafens in den Vordergrund. Hier eréffnen sich zwei strategische Entwicklungspfade:

— Starkung der Kernfunktion als Fluginfrastruktur — etwa durch die Sicherung und den
Ausbau von Anbindungen an grol3ere internationale Hubs oder durch eine gezielte
Integration in industrielle Logistikketten, bei denen Zeitkritik und Flexibilitét zentrale
Standortfaktoren sind.

— Diversifikation Uber Non-Aviation-Dienstleistungen — wie Immobilienentwicklung,
logistiknahe Services oder spezialisierte Dienstleistungen fir bestimmte Branchen,
die den Flughafen zu einem erweiterten standortrelevanten ,Flughafen-Cluster*
transformieren kdnnten.

Vor diesem Hintergrund erscheint es nicht nur wirtschaftlich vertretbar, sondern auch
strategisch geboten, den Flughafen Linz ,neu zu denken“. Es geht weniger um die bloRRe
Aufrechterhaltung einer Infrastruktur, sondern darum, die vorhandenen Anlagen und
Kompetenzen gezielt in den Dienst einer zukunftsgerichteten regionalen Standortpolitik zu
stellen. Der Flughafen kann damit — abh&angig von der verfolgten Strategie — vom potenziell
defizitdren Infrastrukturanbieter zu einem aktiven Standortfaktor transformiert werden,
dessen Bedeutung Uber die reine Luftfahrt hinausgehen konnte.
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7 Limitationen und Robustheit der
Untersuchung

In diesem Kapitel wird auf die Limitation der Untersuchung, der kritischen Reflexion zu
methodischen Aspekten sowie der Robustheit und Plausibilitét der Resultate eingegangen.

7.1 Abgrenzungsaspekte

Die vorliegende Studie sieht eine Abgrenzung des Untersuchungsgegenstandes in Form der
Flughafengesellschaft im engsten Sinne und einer Abgrenzung im weiteren Sinne durch
Beruicksichtigung aller flugnahen betrieblichen Aktivitdten auf dem Gelande des Flughafens
vor. Unternehmen nahe dem Flughafen, z.B. welche etwa im Sinne des Logistikhubs
durchaus von Bedeutung sein kdnnten, werden nicht bertcksichtigt. Andere Studien
inkludieren genau solche Betriebe in die Untersuchung ein und ziehen somit einen weiteren
Kreis um den Flughafen im engen Sinne. Die vorliegende Studie wahltin diesem Sinne einen
konservativen Ansatz zur Schatzung des volkswirtschaftlichen Effektes.

Die in der vorliegenden Studie gewahlte Abgrenzung ,Erweitert” beinhaltet viele Vereine,
deren volkswirtschaftlicher Beitrag kritisch gesehen werden kann. Diese Abgrenzung tragt
aber nur ca. zu rund 10% Prozent zum Gesamteffekt bei. Auch ohne diesen Effekt wére die
Bruttowertschépfung und der Beschaftigungseffekt materiell.

7.2 Multiplikatoren

Die Multiplikatoren haben potentiell den gréRten Effekt auf die Resultate, weshalb diese
kritisch zu hinterfragen sind. Zu diesem Zweck werden die verwendeten Indikatoren an
dieser Stelle nochmals auf ihre Plausibilitdét hin getestet, indem sie mit Multiplikatoren
anderen relevanter Studien verglichen werden. Abbildung 2 und 3 zeigen die
Quartilsverteilung der jeweiligen Werte (Beschaftigungs- und
Wertschopfungsmultiplikatoren) der Gesamtheit der herangezogenen Studien, der
horizontale Balken steht fiir den in dieser Studie verwendete bzw. berechnete Multiplikator.
Alle Multiplikatoren befinden sich unter dem Medianwert und Mittelwert der Verteilung. Alle
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Multiplikatoren befinden sich im 2.Quartil der Verteilung. Die Einordung der berechneten
Werte im Vergleich zu anderen Studien unterstreicht die jedenfalls nicht zu optimistische
Annahme bei der Anwendung der Multiplikatoren.
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Abbildung 2: Plausibilitatstest Multiplikatoren Beschéaftigungseffekt
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Abbildung 3: Plausibilitatstest Multiplikatoren Wertschopfungseffekt
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7.3 Resultate

In &hnlicher Weise wie im vorangegangenen Kapitel werden in diesem Abschnitt die effektiv
berechneten Werte mit den Resultaten anderen Studien verglichen. Abbildung 4 zeigt
wiederum die Werte innerhalb der Verteilung aller Studie. Wiederum zeigt sich, dass die hier

berechneten Werte eher konservativ einzuordnen sind.
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Abbildung 4: Plausibilitatstest Wertschopfungseffekt/MA

7.4 Robustheit
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In diesem Abschnitt werden die verwendeten Multiplikatoren mit héheren bzw. tieferen Werte
simuliert. Die adaptierten Werte werden durch Addition bzw. Subtraktion der 0,5-fachen

Spannweite des zweiten Quartils der Verteilung der Werte berechnet.
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Deskriptive Statistik

Wertschopfungseffekte (mit operativem Verlust) Multiplikatoren
Direkt Indirekt  Induziert Gesamt WS_MPK1 WS_MPK2
FHL GesmbH 7,8 5,5 1,0 14,3 0,71 0,17
+ Flughafen Kern 58,2 40,1 6,8 105,0 0,69 0,17
+ Flughafen erweitert 9,0 6,0 1,0 15,9 0,67 0,16
Total 135,3
Hebel auf 8 Mio (volkswirtschaftlich) 15,9
Fiskalischer Effekt 535
Hebel auf 8 Mio (fiskalisch, v.a. Bundesebene) 6,7
EUR
Wertschopfungseffekte (mit ausgeglichenen Ergebnis) Multiplikatoren
Direkt Indirekt  Induziert Gesamt WS_MPK1 WS_MPK2
FHL GesmbH 18,8 13,3 2,3 34,5 0,71 0,17
+ Flughafen Kern 58,2 40,1 6,8 105,0 0,69 0,17
+ Flughafen erweitert 9,0 6,0 1,0 15,9 0,67 0,16
Total 155,5
Hebel auf 8 Mio (volkswirtschaftlich) 184
Fiskalischer Effekt 61,5
Hebel auf 8 Mio (fiskalisch, v.a. Bundesebene) 7,7

Tabelle 17: Wertschdpfungseffekte mit hheren Multiplikatoren

Bei hoheren Multiplikatoren resultiert eine Bruttowertschdpfung von 135,3 Mio. EUR bzw.
155,5 Mio. EUR (vgl. Tabelle 17).
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Wertschopfungseffekte (mit operativem Verlust)

Deskriptive Statistik

Multiplikatoren

Direkt Indirekt  Induziert Gesamt WS_MPK1 WS_MPK2

FHL GesmbH 7,8 4,6 0,5 12,9 0,59 0,10

+ Flughafen Kern 58,2 33,3 3,2 94,7 0,57 0,09

+ Flughafen erweitert 9,0 5,0 0,5 14,4 0,56 0,09
Total 121,9
Hebel auf 8 Mio (volkswirtschaftlich) 14,2
Fiskalischer Effekt 48,2
Hebel auf 8 Mio (fiskalisch, v.a. Bundesebene) 6,0

EUR

Wertschopfungseffekte (mit ausgeglichenen Ergebnis)

Multiplikatoren

Direkt Indirekt  Induziert Gesamt WS_MPK1 WS_MPK2
FHL GesmbH 18,8 11,1 1,1 31,0 0,59 0,10
+ Flughafen Kern 58,2 33,3 3,2 94,7 0,57 0,09
+ Flughafen erweitert 9,0 5,0 0,5 14,4 0,56 0,09
Total 140,1
Hebel auf 8 Mio (volkswirtschaftlich) 16,5
Fiskalischer Effekt 55,4
Hebel auf 8 Mio (fiskalisch, v.a. Bundesebene) 6,9

Tabelle 18: Wertschépfungseffekte mit tieferen Multiplikatoren

Bei tieferen Multiplikatoren resultiert eine Bruttowertschopfung von 121,9 Mio. EUR bzw.

140,1 Mio. EUR (vgl. Tabelle 18).

Tabelle 19 fasst die Resultate dieser Simulation zusammen und zeigt, dass die Spannweite
der auf alternativer Basis berechneten Werte mit 121,9 Mio. EUR bis 135,3 Mio. EUR
Gesamteffekt nahe am Grundszenario (128,5 Mio. EUR) liegt.

Wertschopfungseffekte (mit operativem Verlust, Mio. EUR)

Direkt Indirekt  Induziert Gesamt
Upper Bound 75,0 51,6 8,7 135,3
Grundszenarion 75,0 47,2 6,2 128,5
Lower Bound 75,0 42,9 4,1 121,9

Tabelle 19: Simulation hdherer/tiefere Multiplikatoren
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8 Schlussfazit

Die wichtigsten Erkenntnisse dieser Studie lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1)

)

®3)

(4)

(5)

(6)

()

(8)

(9)

Die gesamte direkte, indirekte und induzierte regionale Bruttowertschopfung der am
Flughafen Linz angesiedelten Betriebe mit flugnahen Dienstleistungen betragt far
das Jahr 2024 geschatzte 129 Mio. EUR.

Der Wertschopfungsmultiplikator wird fir den Flughafen Linz auf 0,71 geschéatzt, d.h.
pro am Flughafen Linz erwirtschafteten Euro werden zusatzliche 0,71 Euro in
anderen Wirtschaftssektoren der Region erwirtschaftet.

Alle am Flughafen Linz angesiedelten Betriebe mit flugnahen Dienstleistungen
schaffen (direkt, indirekt und induziert) Arbeit flr schatzungsweise rund 2234
Beschaftigte (bzw. 1713 Vollzeitaquivalente).

Der Beschaftigungsmultiplikator wird fir den Flughafen Linz auf 0,90 geschatzt, d.h.
jede Vollzeitstelle am Flughafen Linz sichert weitere 0,90 Vollzeitstellen in anderen
Wirtschaftssektoren der Region.

Die gesamten durch den Flughafen und allen dort angesiedelten Betrieben mit
flugnahen Dienstleistungen generierten Steuereinnahmen betragen fur das Jahr
2024 geschatzte 51 Mio. EUR.

Bei einem ausgeglichenen Ergebnis der Flughafen GesmbH wirde die gesamte
geschatzte direkte, indirekte und induzierte regionale Wertschopfung der am
Flughafen Linz angesiedelten Betriebe mit flugnahen Dienstleistungen auf
schatzungsweise rund 148 Mio. EUR steigen.

Die fiskalischen Einnahmen fir die 6ffentliche Hand wiirden in diesem Szenario (6)
auf geschatzte 58 Mio. EUR steigen.

Der Flughafen Linz leistet sowohl gemessen an den damit verbundenen
Arbeitsplatzen wie auch an der Bruttowertschopfung einen relevanten Beitrag zur
volkswirtschaftlichen Entwicklung des Bundeslandes Obergsterreich, selbst wenn
seine betriebswirtschaftliche Rentabilitéat begrenzt bleibt.

Eine Forderung des Flughafen Linz durch die éffentliche Hand lasst sich aufgrund
der positiven 6konomischen Effekte fir die Region Oberdsterreich rechtfertigen.
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Anhang

Mitarbeiterzahlen (Ubersicht)

Firmenname Branche Rechts MA-Zahl MA-Zahl MA-Zahl
form (F1-adj.) (F1F2-adj.)
Flugahfen Linz 174 160 160
Airlines - Flugschulen
Aero Werksverkehr Luftfahrzeugvermietung GmbH 2 1,7 1,7
Airborne Verleih von Kleinflugzeugen Verein 30 9,9 2,5
blue danube flying Flugschule GmbH 30 9,9 8,9
Braathens Regionale Airline AG 2 1,5 1,5
Fliegerclub Bussard Flugschule Verein 70 23,1 23,1
Flight Charter Luftverkehrsunt. GmbH 2 1,7 1,7
Fly Linz Flugschule Verein 110 36,3 36,3
Globe Air AG Verleih von Kleinflugzeugen AG 50 42,5 42,5
Jetfly Luftverkehrsunt. GmbH 10 8,5 8,5
Kay Fly Helikopterflug GmbH 5 4 4,0
00 LRFW Rettungsdienst Verein 30 9,9 9,9
P&B Helitrade Flugschule GmbH 2 1,6 1,6
Rotorsky Luftverkehrsunt. GmbH 25 20 20,0
Salzburg Jet Aviation Privatjet Dienstleister GmbH 5 4,25 3,2
Wings of Linz Flugschule & Flugsportverein Verein 40 13,2 13,2
Total 343,0 188,1 178,6
Wartungsbetriebe
Austrian Aircraft Corp. Flugzeugwartung GmbH 10 8,5 7,7
Bombardier Aerospace Flugzeugwartung GmbH 20 17 15,3
WAA Luftfahrt Flugzeugwartung GmbH 3 2,55 2,3
Total 33,0 28,1 25,2
Speditionen
Air France - KLM Cargo Spedition ZB 4 3,4 3,4
ANKA Transport Spedition GmbH 5 4,25 43
Cargomind (Austria) Spedition GmbH 20 17 15,3
Cargo-partner Spedition GmbH 40 34 30,6
DACHSER-Austria Spedition GmbH 7 5,95 5,4
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DHL Global Forwarding Spedition GmbH 180 153 137,7
DSV Air&Sea Spedition GmbH 15 12,75 11,5
DSV Road Spedition GmbH 7 5,95 6,0
Gartner Spedition KG 6 51 51
Hannl Customs Cons. Zolldienstleistungen GmbH 2 1,7 1,7
Jet Trans Spedition GmbH 3 2,55 2,6
Lufthansa Cargo Spedition ZB 1 0,85 0,9
Schenker Spedition AG 7 5,95 6,0
SKY.XS AIRCARGO Spedition GmbH 5 4,25 4,3
Turkish Cargo Spedition ZB 1 0,85 0,9
Tuscher Spedition GmbH 26 22,1 19,9
UPS Spedition GmbH 45 38,25 34,4
Zoll Plus Spedition GmbH 8 6,8 6,8
Total 382,0 324,7 296,4
Reisebiiros und VA

F-Hotel Hotellerie ZB 1 0,5 0,5
Reisewelt Reisebiiro Filiale 3 1,5 1,5
TUANA Air & Travel Service Reisebiiro GmbH p 1 1,0
Avis Autovermietung Autovermietung GmbH 1 0,5 0,5
Europcar Autovermietung /B 1 0,5 0,5
Rienhoff GmbH (Hertz) Autovermietung GmbH 1 0,5 0,5
Sixt Autovermietung GmbH 1 0,5 0,5
Total 10,0 5,0 5,0
Taxis und Stellplatze

Chauffeur & Taxi GmbH Personenbeférderung GmbH 2 1 0,5
Easy Taxi Mr. Walter OG Personenbeférderung 0G 1 0,33 0,3
PSP GmbH Personenbeférderung GmbH 2 0,66 0,7
Taxi 600 GmbH Personenbeférderung GmbH 1 0,33 0,3
Taxi Jakober Personenbeférderung EU 1 0,66 0,7
VP Shuttle Personenbeférderung GmbH 1 0,33 0,3
Total 8,0 3,3 2,8
Gastro

Airline Imbiss (Fracht) Gastronomie 0G 2 1,6 1,6
DoN Catering Linz Gastronomie GmbH 20 16 16,0
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Total 22,0 17,6 17,6
Behorden

Austro Control Flugsicherung GmbH 56 47,6 47,6
BMF Zoll Zollamt Behorde 56 47,6 47,6
BMI Flugeinsatzstelle Polizei Behorde 15 12,75 12,8
BMI Grenzpolizei Polizei Behorde 37 31,45 31,5
Grenztierarzt Tierarzt Praxis 1 0,25 0,3
Group 4 G4S Sicherheit ZB 60 51 51,0
OAMTC Flugrettung Verein 34 2,38 2,4
Rotes Kreuz Soziale Dienste Verein 6 0,42 0,4
Total 265,0 193,5 193,5
Flugbetrieb

AFS Aviation Fuel Services Betankung GmbH 10 8,5 8,5
ISS Facility Services Gebdudemanagement ZB 3 2,25 2,3
ISS Ground Services Bodenabfertigungsdienste ZB 19 16,15 12,9
Total 32,0 26,9 23,7
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Formeln zur Berechnung der Bruttowertschopfung

f(BWS_FHL_Gesamt), = BWS_GB, + BWS_GB, x WSMPK, + BWS_GB, * WSMPK, » WSMPK, (1.1)

f(BWS_KERN_Gesamt), = MA x BWS,

PTrOkopf

* Fppe + MAx BWS

PTrOkopf

* Frig * Fpisranz * WSMPK; +
MA =« BWS.

PTOkopf

* Fppg * Fpistanz * WSMPK, (1.2)

f(BWS_ERWEITERT Gesamt), = MA * BWS

2
ProKops Freg + MA * BWSmeopf * Freg * Fprstanz” *

WSMPK, + MA * BWS. % Frge * Fprstanz’ * WSMPK, (1.3)

PTOkopf
, wobei
BWS_FHL_Gesamt Gesamte Bruttowertschopfung des Flughafen Linz abgegrenzt als FHL GesmbH
(Direkt, indirekt und induziert)
BWS_KERN_Gesamt Gesamte Bruttowertschopfung des Flughafen Linz abgegrenzt als Anbieter

flugnaher Dienstleistungen auf dem Gelande des Flughafen Linz (direkt, indirekt
und induziert)

BWS ERWEITERT_Gesamt Gesamte Bruttowertschopfung des Flughafen Linz abgegrenzt als Anbieter
flugnaher Dienstleistungen auf dem Gelande des Flughafen Linz mit schwéacherem
Bezug zum Flughafen (direkt, indirekt und induziert)

BWS_GB: Bruttowertschopfung FHL GesmbH  (berechnet aus dem  gepriften
Jahresabschluss zum 31.12.2024 unter Verwendung der Positionen ,Umsatzerlos
und sonstige Ertrage®, ,Vorleistungen®)

WSMPK1 Wertschopfungsmultiplikator (direkt — indirekt): Berechnet aus einschléagigen
Studien fur Flugh&fen im DACH-RAUM im Zeitraum 2015 bis 2025.

WSMPK: Wertschépfungsmultiplikator (indirekt — induziert): Berechnet aus einschlagigen
Studien fur Flughéfen im DACH-RAUM im Zeitraum 2015 bis 2025.

BWS_pro_kopt Bruttowertschopfung pro Kopf (berechnet aus Hauptaggregate der VGR, ONACE
46/49/51/52/79; Korrekturfaktor von 0,88 effektive Werte dquivalent an Werte aus
Fachliteratur anzupassen)

Frec Regionaler Korrekturfaktor, um nationale Durchschnittswerte zur
Bruttowertschdpfung an Region Oberdsterreich anzugleichen (=1,034)

Foistanz Korrekturfaktor des Wertschopfungsmultiplikators, um Multiplikationswirkung
abzuschwéchen, je entfernter ein Marktakteur von der Tétigkeit des Flughafens im
engeren Sinne ist (=0,97)
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Formeln zur Berechnung des Beschaftigungseffektes |

f(MA_FHL_Gesamt), = MA_Direkt_FHL, + MA_Direkt FHL, * B_MPK, + MA_Direkt_FHL; *

B_MPK, + B_MPK, (2.1)

f(MA_KERN_Gesamt), = MA_KERN; + MA_KERN, * B_MPK; * Fpisranz + MA_KERN, *
B_MPK, * B_MPK;*Fpisranz (2.2)

f(MA_ERWEITERT .Gesamt), = MA_LERWEITERT, + MA_ERWEITERT, * BLMPK, * Fpsranz> +
MA_ERWEITERT, * BLMPK, * B_LMPK,*Fp sranz’ (2.3)

, wobei

MA_FHL_Gesamt

MA_KERN_Gesamt

MA_ERWEITERT Gesamt

MA_DIREKT_FHL,

B_MPK;

B_MPK:

Foistanz

Gesamte Mitarbeiterzahl des Flughafen Linz abgegrenzt als FHL
GesmbH (direkt, indirekt und induziert)

Gesamte Mitarbeiterzahl des Flughafen Linz abgegrenzt als Anbieter
flugnaher Dienstleistungen auf dem Gelande des Flughafen Linz (direkt,
indirekt und induziert)

Gesamte Mitarbeiterzahl des Flughafen Linz abgegrenzt als Anbieter
flugnaher Dienstleistungen auf dem Gelande des Flughafen Linz mit
schwacherem Bezug zum Flughafen (direkt, indirekt und induziert)

Gesamte Mitarbeiterzahl der FHL GesmbH (Wert aus dem gepruften
Jahresabschluss zum 31.12.2024)

Beschaftigungsmultiplikator  (direkt — indirekt): Berechnet aus
einschlégigen Studien fur Flughéfen im DACH-RAUM im Zeitraum 2015
bis 2025.

Beschaftigungsmultiplikator (indirekt — induziert): Berechnet aus
einschlagigen Studien fur Flughéfen im DACH-RAUM im Zeitraum 2015
bis 2025.

Korrekturfaktor des Beschaftigungsmultiplikators, um
Multiplikationswirkung abzuschwéachen, je entfernter ein Marktakteur von
der Tatigkeit des Flughafens im engeren Sinne ist (=0,97)
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Formeln zur Berechnung des Beschaftigungseffektes Il

f(VZA_FHL_Gesamt), = VZA_Direkt_FHL, + VZA_Direkt_FHL, * B_VZA_MPK, + VZA_Direkt_FHL, *
B_VZA_MPK, + B_.VZA_MPK, (3.1)

f(VZAKERNGesamt ) t

= VZAKERNt + VZAI(ERNt * E"VZAW,(1 * Fprsranz + VZAI(ERN,: *

. .. *
BVZAMPKl * BVZAMPKZ Fpisranz (3.2)

f(VZA_ERWEITERT Gesamt), = VZA_ERWEITERT, + VZA_ERWEITERT, *
B_VZA_MPK, * Fpsranz? +VZA_ERWEITERT, * B.LVZA_MPK, * B.VZA_MPK,*Fpsranz> (3.3)

, wobei

VZA_FHL_Gesamt

VZA_KERN_Gesamt

Gesamte Mitarbeiterzahl des Flughafen Linz abgegrenzt als FHL
GesmbH (direkt, indirekt und induziert)

Gesamte Mitarbeiterzahl des Flughafen Linz abgegrenzt als Anbieter
flugnaher Dienstleistungen auf dem Gelande des Flughafen Linz (direkt,
indirekt und induziert)

VZA_ERWEITERT GesamtGesamte Mitarbeiterzahl des Flughafen Linz abgegrenzt als Anbieter

VZA_DIREKT_FHL,

B_VZA_MPK;

B_VZA_MPK;

Foistanz

flugnaher Dienstleistungen auf dem Gelande des Flughafen Linz mit
schwacherem Bezug zum Flughafen (direkt, indirekt und induziert)

Gesamte Mitarbeiterzahl der FHL GesmbH (Wert aus dem gepruften
Jahresabschluss zum 31.12.2024)

Beschaftigungsmultiplikator ~ (direkt — indirekt): Berechnet aus
einschlagigen Studien fur Flughéfen im DACH-RAUM im Zeitraum 2018
bis 2024.

Beschaftigungsmultiplikator (indirekt — induziert): Berechnet aus
einschlagigen Studien fur Flughéfen im DACH-RAUM im Zeitraum 2018
bis 2024.

Korrekturfaktor des Beschaftigungsmultiplikators, um
Multiplikationswirkung abzuschwéachen, je entfernter ein Marktakteur von
der Tatigkeit des Flughafens im engeren Sinne ist (=0,97)
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Formel zum Fiskaleffekt

f(FISKFHLGEmmt)t = [f(BWSFHLGemmt)t + f(BWSKERNGemm)t + f(BWSERWEITERTGgsamt)t] * FMPK (4.1)

, wobei

FMPK Fiskalmultiplikator gemaf Economica (2019).



