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Visionar denken - strategisch handeln!

Der Luftverkehrsstandort Osterreich ist sowohl innerhalb der Europdischen Union als auch
international von groBer Bedeutung, da wir in einer geografisch hervorragenden Lage sind.
Aber wir alle kennen die Rahmenbedingungen, die die internationale Luftfahrt bestimmen
und sich gegenwartig dramatisch verandern. Verstarkter Wettbewerb, neue Geschafts-
modelle, steigende Treibstoffpreise, Klimaschutzziele, Naturkatastrophen, terroristische
Bedrohungen, Gesundheitsrisiken - die Liste der Einflussfaktoren ist lang und fordert

von uns in der Verkehrs- und Infrastrukturpolitik weitblickendes, visiondres und
strategisches Denken und Handeln.

Unsere Vision fiir das Jahr 2020:
Osterreich ist im internationalen Wettbewerb konkurrenzfahig und etabliert

Doris Bures

Bundesministerin
. fiir Verkehr, Innovation
Osterreich niitzt seine geografischen Vorteile und hat sich als zentraler Knotenpunkt in und Technologie

Mitteleuropa fiir die Verbindungen zu den Westbalkan-Staaten, zur Russischen Fodera-

2020 haben wir in Osterreich eine leistungsfahige, konkurrenzfahige Luftverkehrsinfrastruktur.

tion und ihren Nachfolgestaaten, in den Nahen Osten und nach Zentralasien etabliert. Ein
grundsatzlich liberalisierter Luftverkehrsmarkt generiert Wachstum. Die Austro Control hat
eine fiihrende Rolle innerhalb des Systems des Einheitlichen Europdischen Luftraums ,Single
European Sky" inne. Die Kosten- und Gebiihrenstrukturen in Osterreich sind transparent und
fiir Unternehmen attraktiv. Unsere Flughéfen sind optimal an intermodale Verkehrssysteme
am Boden angebunden. Technologische, operationelle und anreizbezogene MaBnahmen
haben signifikante Reduktionen von Emissionen bewirkt. Und: Osterreich verfiigt tiber
hochste Sicherheitsstandards - sowohl im Safety- als auch im Securitybereich!

Road Map Luftfahrt: das strategische Gesamtkonzept der Bundesregierung
zur optimalen Entwicklung der 6sterreichischen Luftfahrt bis zum Jahr 2020

Diese Gesamtstrategie, gemeinsam erarbeitet mit den Stakeholdern der 6sterreichischen
Luftverkehrswirtschaft, liegt nun vor und bildet eine umfassende Planungs- und
Entscheidungsgrundlage fiir eine nachhaltige Luftverkehrspolitik in den kommenden
Jahren und damit die Voraussetzung fiir die Verwirklichung unserer Vision fiir 2020.

Die zentralen Ziele fiir den Luftverkehrsstandort Osterreich sind daher:

> Stdrkung der Wettbewerbsfahigkeit der osterreichischen Luftverkehrswirtschaft
2> Entwicklung einer leistungsfahigen und nachhaltigen Infrastruktur
> Betrachtung des Luftverkehrs als ein Gesamtsystem

MaBnahmenkatalog: vom visiondren Denken zum strategischen Handeln

Visionen, Ziele und Strategien sind die Grundlage - aber deren Erreichung ist die eigentliche
Aufgabe. Daher haben wir in die Road Map Luftfahrt einen umfassenden MaBnahmen-
katalog integriert, der vom Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
gemeinsam mit den Stakeholdern der dsterreichischen Luftverkehrswirtschaft

erarbeitet wurde. Damit sollen die skizzierten Visionen Wirklichkeit werden und der
Luftverkehrsstandort Osterreich fiir kommende Herausforderungen gestirkt werden.

Ich méchte allen an der Erarbeitung der Road Map Luftfahrt Beteiligten fiir die hervorragende

Zusammenarbeit danken und freue mich auf eine weitere gute Kooperation zur Erreichung
unserer Ziele. Starten wir jetzt gemeinsam mit der Umsetzung unserer Road Map Luftfahrt!

(D&\“s (&u—zeﬁ

Doris Bures

© Peter Rigaud
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60 % mehr

Passagiere in 10 Jahren
24,5 Mio. Passagiere
1.597 Luftfahrzeuge

81 Luftfahrtunternehmen
70.000 Arbeitsplatze

@

GroBte heimische
Fluglinien 2010:
Austrian Airlines Group:
10,9 Mio. Passagiere
Fly Niki:

3,4 Mio. Passagiere

>

Verdoppelung der

Nachfrage nach Luftverkehrs-
dienstleistungen bis 2030:
Viele Flughafen erreichen
ihre Kapazitatsgrenzen.

Summary:

Wettbewerbsfahig. Nachhaltig. Integriert.

Angesichts der zahlreichen Herausforderungen, die sich heute und kiinftig fir die
osterreichische Luftfahrt im nationalen und internationalen Umfeld stellen, ist die
Entwicklung einer Road Map Luftfahrt als langfristige Strategie bis 2020 von zentraler
Bedeutung. Diese zielt darauf ab, den Luftverkehrsstandort Osterreich im globalen Kontext
nachhaltig zu starken, die Position der dsterreichischen Luftverkehrsunternehmen zu
festigen und auszubauen und die sich bietenden Chancen im globalen Wettbewerb
optimal zu nutzen. Zur Erreichung der gesteckten Ziele werden die aktuelle Situation

des dsterreichischen Luftverkehrs detailliert dargestellt, zukiinftige Visionen skizziert
sowie mdgliche Strategien und geeignete MaBnahmen zur Sicherstellung einer
erfolgreichen Entwicklung des Sektors erlautert.

Eine gute Ausgangsposition: Die Zahlen sprechen fiir sich

Der dsterreichische Luftverkehr befindet sich insgesamt in einer guten Ausgangsposition:
Sicherheit (Rechtssicherheit sowie Schutz von Personen und Eigentum), stabile
Rahmenbedingungen, Qualitit der Dienstleistung und die geografische Lage Osterreichs
sind wichtige Voraussetzungen fiir die positive Entwicklung des Luftverkehrs in Osterreich.
Die Nachfrage im Passagierbereich ist in den letzten Jahren stark gestiegen: Zwischen
2000 und 2010 konnte im Passagierbereich ein Wachstum von 60 % verzeichnet werden.
2010 wurden auf den sechs Osterreichischen Flughédfen 24,5 Millionen Passagiere
befordert und 245.944 Tonnen Fracht transportiert. Im selben Jahr waren in Osterreich
1.597 Luftfahrzeuge und 81 Luftfahrtunternehmen registriert.

Der Luftverkehr ist ein bedeutender Wirtschaftsfaktor, der geschdtzte 70.000 direkte und
indirekte Arbeitsplatze generiert. Obwohl der dsterreichische Luftverkehr europaweit nur
einen kleinen Anteil am Gesamtaufkommen ausmacht, sind 6sterreichische Unternehmen
bedeutend: Der Flughafen Wien gehdrt etwa zu den Top 10 der gr6Bten europdischen
Flughdfen gemessen an den Flugbewegungen. Trotz einer guten Ausgangslage muss der
osterreichische Luftverkehr besser fiir die aktuellen und kiinftigen Herausforderungen
vorbereitet sein.

Prognosen und Handlungsfelder: Verdoppelung der Nachfrage

Der Luftverkehrssektor gilt als Wachstumsmarkt, musste aber immer wieder Einbriiche
(wie beispielsweise 9/11, Aschewolke, Wirtschaftkrise) bewaltigen. Dennoch zeigen
die aktuellen Prognosen (z. B. Eurocontrol: ,Challenges of Growth 2008") nach

oben: Bis 2030 wird, ausgehend von einem moderaten jahrlichen europdischen
Wirtschaftswachstum von rund 2 %, eine Verdoppelung der Nachfrage nach
Luftverkehrsdienstleistungen in Europa prognostiziert. Dies impliziert, dass bis

2030 mehrere Flughafen ihre Kapazitdtsgrenzen erreicht haben werden.

Regionen und Wirtschaftszentren wachsen zusammen. Durch die rasant wachsenden
Schwellenldnder wird die Nachfrage nach Transportméglichkeiten fiir Passagiere

und Fracht steigen, Verkehrsstréme werden sich verlagern. Europa wird um seine Rolle im
globalen Luftverkehr kimpfen und der dsterreichische Luftverkehr muss seine Position in
diesem globalen Wettbewerb festigen. Durch das Schaffen geeigneter Rahmenbedingungen
ist sicherzustellen, dass die fiir Osterreich wichtigen Luftverkehrsunternehmen ihre
Bedeutung im internationalen Luftverkehr ausbauen und die Qualitdt des Wirtschafts-
standortes mitgarantieren. Der Aufbau einer leistungsfahigen Infrastruktur wird dabei

von zentraler Bedeutung sein. Flughdfen werden verstarkt in das Gesamtverkehrsnetz
einzubinden und an das hochrangige StraBen- und Schienennetz anzubinden sein.



Schon jetzt st6Bt der Flughafen Wien zu Spitzenzeiten an seine Grenzen und muss
Verkehr abweisen. Auch wenn die dritte Piste fertiggestellt ist, miissen langfristig
gegebene Mdoglichkeiten besser genutzt werden, da weitere Ausbauplane von Flughafen
immer schwerer umsetzbar sein werden. Engpasse werden sich nicht nur auf den einzelnen
Flughafen, sondern auch im Luftraum selbst ergeben, weshalb grenziiberschreitende
Kooperationen und die Umsetzung von Single European Sky (SES) zu forcieren sind.

Der dsterreichische Luftverkehr muss sich darauf einstellen, dass - einhergehend mit den
Auswirkungen des Klimawandels - strengere regulatorische Vorgaben im Umweltbereich
eingefiihrt werden. Durch technische Innovationen, Effizienzsteigerungen im Luftraum
durch die Umsetzung von SES sowie Anreizsysteme wie das Emissionshandelssystem
konnen negative Effekte reduziert werden. Voraussetzung dafiir ist ein international
abgestimmtes Vorgehen, um Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden.

Hohe Sicherheitsstandards haben oberste Prioritat

Dies gilt sowohl fiir die Betriebssicherheit (Safety) als auch fiir die Sicherheit vor duBerer
Gefdhrdung (Security). Internationale Standards miissen bestmdglich umgesetzt werden.

Luftfahrt ist ein internationaler und integrativer Bereich. Internationale Zusammenarbeit
und Kooperation mit den Nachbarlindern spielen eine wichtige Rolle. Osterreich kann in
der Europdischen Union eine kooperative Position einnehmen und vor allem seine Expertise
im Zusammenhang mit den Ldndern Mittel- und Osteuropas einbringen. Der Luftverkehr

in Osterreich kann nicht isoliert betrachtet werden - verschiedene Bereiche wie etwa
Gesundheit, Wirtschaft, Soziales oder auBenpolitische Aspekte beeinflussen diesen

Sektor und miissen auch beriicksichtigt werden. Die Kommunikation mit den
verschiedenen Stakeholdern ist ein weiterer wesentlicher Aspekt fiir eine konsistente
Luftverkehrspolitik Osterreichs.

Voraussetzung fiir die Bewaltigung der Aufgaben, die sich fiir die 6sterreichischen
Behdrden kiinftig stellen werden, ist die Schaffung von effizienten Strukturen in den
Behdrden, abgegrenzten und klaren Kompetenzen sowie Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern,
die liber die notwendige Kompetenz, Ausbildung und Professionalitat verfligen.

Strategische Ziele und MaBnahmen
zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit

Um in den definierten Handlungsfeldern aktiv Verbesserungen zu erreichen,
wurden drei strategische Ziele formuliert:

> Stdrkung der Wettbewerbsfahigkeit der osterreichischen Luftverkehrswirtschaft
> Entwicklung einer leistungsfahigen und nachhaltigen Infrastruktur
> Integration: Luftverkehr als Gesamtsystem

Diese Ziele stellen die Voraussetzung dar, um ein vorausschauendes, konsistentes und
koharentes Handeln aller Beteiligten zu ermdglichen. Der Weg flir den weiteren Ausbau
der Starken des Osterreichischen Luftfahrtstandortes wird geebnet und eine erfolgreiche
Nutzung der Chancen, welche sich in den kommenden Jahren dem Gsterreichischen
Luftverkehr eréffnen werden, ist geboten.

Zur Realisierung der fiir 2020 definierten Ziele ist ein weites Spektrum an MaBnahmen
von Seiten der Behorden, der Luftfahrtindustrie sowie der Sozialpartner entwickelt worden.
Diese Entwicklungsschritte sollen in enger Kooperation der einzelnen Stakeholder unter
Federfiihrung des bmvit weiter konkretisiert und realisiert werden. Dabei wird die Arbeit
der Stakeholder durch den Ausschuss unterstiitzt.
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Aufbau einer

leistungsstarken Infrastruktur:
Einbindung von Flughafen

in das Gesamtverkehrsnetz,
Umsetzung von

Single European Sky

&

Internationale
Zusammenarbeit und
Kooperation mit

den Nachbarlandern:
Osterreich kann

eine kooperative
Position einnehmen.






Gate 1: bm€
Wege zu einem wettbewerbsfahigen, B e

nachhaltigen und integrierten Gesamtsystem

Das Regierungsprogramm der dsterreichischen Bundesregierung fiir die

24. Legislaturperiode’ sieht die Erstellung einer Road Map Luftfahrt vor, welche als
strategisches Konzept die wettbewerbsfahige Entwicklung der dsterreichischen Luftfahrt
zum Ziel hat. Im November 2009 kamen auf Initiative von Bundesministerin Doris Bures
Vertreterinnen und Vertreter der dsterreichischen Verkehrsflughédfen, Luftfahrtunternehmen,
Bodenabfertigungsdienste, Austro Control GmbH (ACG), Wirtschaftskammer Osterreich
(WKO), Arbeiterkammer (AK), des Osterreichischen Aero Clubs (OAeC), des Bundesministeri-
ums flir europaische und internationale Angelegenheiten (BMeiA), des Bundesministeriums
fiir Finanzen (BMF), des Bundesministeriums fiir Wirtschaft, Familie und Jugend (BMWEFJ),
des Bundesministeriums fiir Inneres (BM.1), des Lebensministeriums (BMLFUW), des
Bundesministeriums fiir Landesverteidigung und Sport (BMLVS), der Obersten Zivilluftfahrt-
behorde (0ZB) und anderer Sektionen des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und
Technologie (bmvit) zu einem Kick-off-Meeting fiir die Road Map Luftfahrt zusammen.

Als Ausgangsbasis fiir die Beratungen wurde die Studie ,Road Map for an Austrian
Aviation Policy"? der Universitit Leiden (International Institute of Air and Space Law)
vorgelegt. In weiterer Folge wurden vier Arbeitsgruppen - Luftverkehrspolitik,
Wirtschaft/Standort/Umwelt, Infrastruktur und Behérdenorganisation - gebildet, @
die in den darauffolgenden Monaten die aktuelle Situation der dsterreichischen Luftfahrt Road Map Luftfahrt:
diskutierten und die wichtigsten Handlungsfelder des jeweiligen Bereiches ausarbeiteten. Ziele und MaBnahmen zur
Der Bereich Forschung, Innovation und Technologie wurde nur am Rande beriicksichtigt,  Verwirklichung einer

. . . . ) . . o Vision zur Stérkung des
da schon im Mai 2008 eine Strategie fiir diesen Bereich présentiert wurde, die sich

osterreichischen
bereits in Umsetzung befindet. Luftfahrtstandorts

Auf Basis der Ergebnisse der vier Arbeitsgruppen wurden gemeinsam mit der
Universitat Leiden Ziele, Teilziele und MaBnahmen identifiziert, die zu einer Starkung
des Luftfahrtstandortes Osterreich im Sinne eines integrierten, wettbewerbsfihigen
und nachhaltigen Gesamtsystems fiihren sollen. Ausgehend von der aktuellen Situation
wird im Folgenden eine Vision iiber die Zukunft des 6sterreichischen Luftverkehrs
(Zeithorizont 2020) vorgelegt, woraus eine strategische Ausrichtung zur
Verwirklichung derselben entwickelt wird.

1 vgl. Bundesregierung Osterreich 2008, 54 f
2 vgl. De Wit/Mendes de Leon 2009






Datenquelle: Linienunternehmen (2010)

Gate 2:
Aktuelle Situation des
osterreichischen Luftverkehrs

2.1 Der osterreichische Luftverkehr in Zahlen

Im vorliegenden Abschnitt wird Zahlenmaterial zum Luftverkehr in Osterreich
teilweise im mehrjahrigen Vergleich dargestellt.

Die wichtigsten Luftfahrtunternehmen in Osterreich

In Osterreich waren 2010 insgesamt 81 Luftfahrtunternehmen? registriert; davon fielen

63 in die Kategorie der Fldchen-Luftfahrtunternehmen und 18 in den Bereich der Helikop-
ter-Luftfahrtunternehmen. Die groBten 6sterreichischen Luftfahrtunternehmen, gemessen
an den Passagierzahlen, sind die Austrian Airlines Group (Austrian/Tyrolean/Lauda Air)

und Fly Niki (Niki Luftfahrt GmbH). Die Austrian Airlines Group ist seit September 2009 Teil
des Lufthansakonzerns. An Fly Niki hdlt die deutsche Fluggesellschaft Air Berlin eine
Beteiligung. Neben den beiden genannten gibt es in Osterreich noch eine weitere Anzahl
an insbesondere auch fiir die Regionalflughdfen wichtigen Unternehmen, welche im
Linien- und/oder Bedarfsverkehr tatig sind.

Die Passagierzahlen der heimischen Linienunternehmen

Air Alps Aviation
Welcome Air 85.700
34.100

Robin Hood Intersky
KA. 210.000

People's Viennaline
(Aufnahme Linienverkehr:

27. Mérz 2011) :Fsl\zlt m:'(lilionen

Austrian Airlines Group
10,9 Millionen

3 vgl. bmvit 2011
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81 Luftfahrtunternehmen

sind in Osterreich (2010)
registriert, die groBten sind die
Austrian Airlines Group

und Fly Niki.



Sechs Gsterreichische
Flughdfen werden
von nationalen und
internationalen

Fluglinien angeflogen.

Eigentumsverhaltnisse der heimischen Flughafen

In Osterreich werden folgende sechs Flughifen von nationalen und internationalen
Fluggesellschaften angeflogen:

> Graz Thalerhof (Eigentumsverhiltnisse Flughafen Graz Betriebs GmbH:
99,9 % Graz AG, 0,1 % Gesellschaft fiir Strategische Unternehmensberatung GmbH)

> Innsbruck-Kranebitten (Eigentumsverhltnisse Tiroler Flughafenbetriebsges. m.b.H.:
51 % Innsbrucker Kommunalbetriebe AG, 24,5 % Land Tirol, 24,5 % Stadt Innsbruck)

> Klagenfurt-Waorthersee (Eigentumsverhaltnisse Karntner Betriebs GesmbH:
80 % Karntner Landesholding, 20 % Stadt Klagenfurt)

2 Linz-Horsching (Eigentumsverhaltnisse Flughafen Linz GesmbH:
50 % 00 Verkehrsholding GmbH, 50 % Stadt Linz)

> Salzburg Airport W. A. Mozart (Eigentumsverhiltnisse Salzburger Flughafen GmbH:
75 % Salzburger Beteiligungsverwaltungs GmbH, 25 % Stadt Salzburg
Beteiligungs GmbH)

> Flughafen Wien (Eigentiimerverhltnisse Flughafen Wien AG:
20 % Land Niederdsterreich, 20 % Stadt Wien, 10 % Mitarbeiterstiftung,
50 % private Aktionre)

Verkehrsanbindung der sechs 6sterreichischen Verkehrsflughafen

Bahn Fern- und
Flughafen Autobahn Vorortverkehr Regionalverkehr Bus
Wien Jokok 2.0.0.¢ ok k
S7, CAT, Verlangerung
des CAT bis BTS fehlt
Salzburg ok * ook k
Verbesserung Umsteigen am
maoglich Hauptbahnhof
Innsbruck * Fokok
Graz 2.0, ¢ ok Yk
mit FuBweg
Linz * ok
Klagenfurt okk * ook k
langerer FuBweg

sehr gut Jkk gut Fook miBig K nicht vorhanden

Marktanteile am Flughafen Wien*

Am Flughafen Wien hatte die Austrian Airlines Group 2010 einen Anteil von 51,5 % am
Passagieraufkommen im Linienverkehr. Weitere bedeutende Luftfahrtunternehmen am oster-
reichischen Hub sind Fly Niki (10,1 %), Air Berlin (7,3 %) und Lufthansa (4,9 %). Alle anderen
Luftfahrtunternehmen uberschreiten die 3 %-Marke nicht. Dies bedeutet im 5-jahrigen
Vergleich Marktanteilszuwachse fiir die Luftfahrtunternehmen Fly Niki (2005: 4,1 %) und
Air Berlin (2005: 6,3 %), wihrend die Austrian Airlines Group (2005: 56,0 %) und Lufthansa
(2005: 5,9 %) Riickginge verzeichneten. Der Lufthansa-Konzern (inklusive Austrian Airlines
Group, Brussels Airlines, British Midland, Germanwings, SunExpress, Swiss) verfiigte somit
im Jahr 2010 iiber einen Anteil von 62,6 %. Air Berlin und Fly Niki hielten gemeinsam 17,4 %.

4 vgl. Flughafen Wien AG 2011

Datenquelle: Flughafen



Datenquelle: Flughafen Wien AG (2011)

Datenquelle: Statistik Austria

Anteile der Fluglinien am Passagieraufkommen im Linienverkehr (Wien)

51,5 % 10,1 % 7,3 % 4,9 %
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Zunahme an Luftfahrzeugen®

Im Jahr 2010 waren in Osterreich 1.597 zivile Luftfahrzeuge registriert (dies stellt ein
Wachstum von 23 % zu 2000 dar). Davon fielen 818 in den Bereich der allgemeinen

Luftfahrt und 317 in den Sektor der kommerziellen Luftfahrt (Linien- und Bedarfsverkehr).

Der Rest verteilte sich in kleineren Gruppen auf andere Segmente (z. B. 157 Drehfliigler,
98 Ultraleichtflugzeuge, 188 Motorsegler).

Anstieg der Flugbewegungen

Die ACG verzeichnete 2010 insgesamt 1.141.991 Flugbewegungen®, was eine Steigerung
von 38,8 % gegenliber 2000 darstellt. Im kommerziellen Luftverkehr gab es 2010 auf
osterreichischen Flughdfen 320.409 Flugbewegungen’. Dies stellt zum Jahr 2000

eine Steigerung von 18,5 % dar. Die Verteilung der Gesamtzahl an kommerziellen
Flugbewegungen war 2010 wie folgt: Wien - 245.992, Salzburg - 20.159, Graz - 17.313,
Innsbruck - 15.347, Linz - 13.688, Klagenfurt - 7.910.

Passagierzahlen der sterreichischen Flughafen

é..o

—— (TR

é.....
i.....

)

Innsbruck  Salzburg Linz Klagenfurt Graz Wien
1999 680.620 1.260.711 746.929 235.348 752.496 11.924.514
® 2010 1.033.512 1.625.842 692.039 426.935 989.959 19.682.590

5 vgl. Statistik Austria 2010, 148, und Austro Control GmbH 2011
6 vgl. Austro Control GmbH 2011
7 vgl. Statistik Austria 2010, 39 ff, und Statistik Austria 2011
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40 % Zunahme

bei Flugbewegungen
und 60 % Zunahme

bei Passagierzahlen
in zehn Jahren

Steigende Passagierzahlen®

Im Jahr 2010 wurden insgesamt 24,5 Millionen Flugpassagiere befordert. Dies bedeutet

eine Steigerung von 56,7 % im Vergleich zu 2000. Dabei fielen etwa 90 % der Flugpassagiere
auf den Linienverkehr und knapp 10 % auf den Bedarfsverkehr. Von der Gesamtsumme der
2010 befdrderten Passagiere wurden 19,7 Millionen am Flughafen Wien abgefertigt, gefolgt
von Salzburg (1,6 Mio.), Innsbruck (1 Mio.) und Graz (1 Mio.).

Hoheres Frachtaufkommen

2010 wurden auf den sechs 6sterreichischen Flughdfen nahezu 245.944 Tonnen Fracht®

und 12.495 Tonnen Post umgeschlagen. Osterreich belegte 2007 im Vergleich der EU-27 den
9. Rang™ in Bezug auf ver- und entladene Tonnen Fracht und Post. Hierbei sind die Flughafen
Wien und Linz am bedeutendsten. Im Vergleich der EU-27 belegte der Flughafen Wien 2007
den 16. Platz" beziiglich beforderter Frachttonnen. Im zehnjahrigen Vergleich zeigte das
Frachtaufkommen auf den sechs 6sterreichischen Flughafen eine kontinuierliche Steigerung
(Ausnahmen Einbruch 2001/2002 sowie 2008/2009) von insgesamt 83,4 %.

Allgemeine Luftfahrt'

Die Allgemeine Luftfahrt umfasst laut Statistik Austria Privatfliige, Schulungsfliige, Arbeits-
fliige, Erprobungsfliige, zivile Behdrdenfliige, Militarfliige™ sowie sonstige Fliige. Flugbe-
wegungen im nichtplanmé&Bigen, gewerblichen Motorflugbetrieb' haben in den vergangenen
Jahren an Bedeutung gewonnen. Die Anzahl der Flugbewegungen in diesem Bereich ist von
2004 bis 2008 um 13 % gestiegen, jedoch 2009 etwa auf den Stand von 2004 zuriickgefallen.

Gebiihrenniveau

Die Gebiihren der einzelnen Flughafen sind in den jeweiligen Gebiihren-Verordnungen
(VO) festgelegt. Aufgrund der Vielzahl an Gebiihren sowie der Bereitstellung unterschiedli-
cher Leistungen ist die Vergleichbarkeit einzelner Flughdfen begrenzt. Den Versuch einer
Gegeniiberstellung stellt die Publikation ,Tariffs for Airports and Air Navigation Services"
(2009) der International Civil Aviation Organization (ICAQ)'™ an, bei welcher beispielsweise
der Flughafen Wien in Bezug auf lande-, abflug- und passagierbezogene Gebiihren —
verglichen mit den bedeutendsten Flughafen der direkten Nachbarldnder - im oberen
Mittelfeld liegt. Laut diesem Vergleich hat der Flughafen Ziirich das héchste Gebiihren-
niveau, wahrend die Gebiihren am Flughafen Miinchen unter jenen am Flughafen Wien
liegen. In Bezug auf die Flugsicherungsgebiihren bewegt sich Osterreich im Gebiihren-
ranking flir Streckengebiihren immer im Bereich zwischen der 8. und der 12. Stelle.'®

2011 nimmt Osterreich die 8. Stelle der gegenwartig 38 Eurocontrol Mitgliedsstaaten

ein, wobei die erste Stelle vom teuersten Anbieter eingenommen wird."”

8 vgl. Statistik Austria 2010, 39 ff, und Statistik Austria 2011

9 vgl. Statistik Austria 2010, 51 ff, und Statistik Austria 2011

10 vgl. Eurostat 2009, 96

11 vgl. Europdische Kommission 2010, 132

12 vgl. Statistik Austria 2010, 160

13 Militérfliige fallen gemaB bestehender Rechtsgrundlage der Luftfahrtstatistik der
Republik Osterreich in die Kategorie der allgemeinen Luftfahrt.

14 vgl. Statistik Austria 2010, 141

15 vgl. International Civil Aviation Organization 2010

16 Dies ist abhidngig von der Kosten-/Verkehrs-/Gebiihrenentwicklung in den
Eurocontrol-Mitgliedsstaaten sowie allfalligen Wechselkursschwankungen.

17 Eurocontrol 2011, 6



Datenuelle: Eurostat (2011)
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Der Luftverkehr ist ein bedeutender Wirtschaftsfaktor in Osterreich. Diese Einschit-

zung wird auch durch die Studie ,Die wirtschaftliche Bedeutung der dsterreichischen
Luftverkehrswirtschaft"'® bestatigt. Laut dieser Studie der WU Wien betrug die
Wertschopfung der Unternehmen der dsterreichischen Luftverkehrswirtschaft 2002 rund
2,4 Milliarden €. Auf der Basis eines jahrlichen Wachstums des Luftverkehrs in Osterreich
prognostizierte diese Studie fiir 2010 eine entsprechende Wertschopfung von rund

4 Milliarden €. In derselben Studie wurde die Beschaftigungswirkung der dsterreichischen
Luftverkehrswirtschaft 2002 mit 36.769 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern beziffert und
eine Prognose von 61.742 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern erstellt. Insgesamt bedeuten
diese Ergebnisse, dass 2002 der Lebensunterhalt von 75.108 Personen von Unternehmen
des Luftverkehrs abhdngig war. Fiir 2010 wurde in der Studie eine Beschaftigtenzahl von
126.120 Personen prognostiziert.'

Hervorragende Stellung des osterreichischen Luftverkehrs im EU-Vergleich

Im europdischen Vergleich stellt der dsterreichische Luftverkehr nur einen sehr kleinen
Teil des Gesamtaufkommens dar. Der Anteil des Passagieraufkommens in Osterreich am
EU-Passagieraufkommen betrug 2005 bis 2008 durchschnittlich 2,2 %.%° Nichtsdestotrotz
sind 6sterreichische Unternehmen relativ bedeutend: Die Austrian Airlines Group lag
2008 betreffend Passagierkilometer an 16. Stelle?’ im Vergleich der 33 wichtigsten
EU-Luftfahrtunternehmen. Der Flughafen Wien findet sich in derselben Publikation auf

Rang 9 der Flugbewegungen im EU-Vergleich.? Laut einer Studie der Eurocontrol® belegt

Osterreich mit etwa 200 Business-Aviation-Fliigen pro Tag Platz 6 im europaischen Ranking.
Dabei fillt besonders auf, dass es sich bei mehr als 50 % dieser Fliige um Uberfliige handelt. Blatz 9 fiir den
In derselben Studie belegt der Flughafen Wien Rang 9 beziiglich der hdchsten Anzahl Flughafen Wien im
an Business-Aviation-Abfliigen pro Tag innerhalb der européischen Flughéfen. EU-Vergleich

Verteilung des Passagieraufkommens in der EU

uK b E F | N GRIRL S P DK A B PL FINCZ H RO CY BG LV M LT SK EST L SLO

+

GroBbritannien Niederlande Danemark Tschechien Lettland Luxemburg
213.900.000 50.400.000 24.600.000 13.400.000 3.700.000 1.700.000

Deutschland Griechenland Osterreich Ungarn Malta Slowenien
165.800.000 34.400.000 23.900.000 8.400.000 3.100.000 1.600.000

Spanien Irland Belgien Ruménien Litauen

161.400.000 30.000.000 22.000.000 8.000.000 2.600.000

Frankreich Schweden Polen Zypern Slowakei

122.700.000 27.800.000 18.700.000 7.200.000 2.600.000

Italien Portugal Finnland Bulgarien Estland

105.200.000 25.000.000 14.900.000 6.400.000 1.800.000

18 vgl. Kummer/Medenbach 2004, 148

19 Bestétigung der Prognose durch das Institut fiir Transportwirtschaft und Logistik der WU Wien
20 vgl. Statistik Austria 2010, Direktion Unternehmen

21 vgl. Europdische Kommission 2010, 128

22 vgl. Europdische Kommission 2010, 133

23 vgl. Eurocontrol 2010, 3 ff
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2.2 Behorden als koordinierende Stellen:
Kooperation verschiedener Luftfahrtbehorden

Die OZB ist Teil des bmvit. Zu ihren Tatigkeiten gehdren z. B. Luftverkehrspolitik, Luft-
fahrtrecht, Flugsicherungsangelegenheiten, die Aufsicht Gber die ACG sowie Verwaltungs-
verfahren bei Flughdfen und Flugsicherungsanlagen einschlieBlich der dazugehdrigen
Betriebs- und Sicherheitsaufsicht. Nachgeordnete Luftfahrtbehdrden sind die Landes-
hauptleute, die ACG sowie der OAeC und die Bezirksverwaltungsbehorden. Die ACG ist ein
privatwirtschaftlich organisiertes, zu 100 % im Eigentum der Republik Osterreich stehendes
Unternehmen, das fiir den sicheren und wirtschaftlichen Ablauf des Flugverkehrs im oster-
reichischen Luftraum verantwortlich ist. Die ACG ist im Jahr 1994 aus dem Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt hervorgegangen und wurde per Gesetz mit der Wahrnehmung hoheitlicher
Aufgaben beliehen. Sie wird sowohl im Bereich der Flugsicherung als auch als Luftfahrt-
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agentur (behordlich) titig. Der OAeC ist der Gsterreichische Dachverband fiir den gesamten
Flugsport der nichtgewerblichen allgemeinen Luftfahrt, welcher auch mit der Wahrnehmung
behdordlicher Aufgaben in bestimmten Bereichen betraut ist.

2.3 Luftfahrt im europadischen und globalen Kontext:
Einflussnahme durch Rahmengesetzgebung

Der Luftverkehr ist ein stark reglementierter Bereich. Die Mehrzahl an Regelungen
wird im europdischen und im globalen Kontext erarbeitet.

Der bereits existierende EU-Rechtsbestand im Luftverkehr harmonisiert Regelungen in den
wesentlichen Bereichen der Zivilluftfahrt. Im Bereich Safety war etwa die VO (EG) 216/2008
ein Meilenstein. Mit dieser wurden unter anderem neue einheitliche Vorschriften flir den
Flugbetrieb, fiir Lizenzen und fiir die Ausbildung der Besatzung eingefiihrt. Ebenso wurden
die Kompetenzen der Europdischen Agentur fiir Flugsicherheit (EASA) in den Bereichen

Air Traffic Management (ATM) und Flughifen erweitert.

Ahnlich harmonisiert ist der Bereich Security. Gemeinsame Grundstandards fiir den

Schutz der Zivilluftfahrt vor unrechtméBigen Eingriffen, die die Sicherheit der Zivilluftfahrt
gefihrden, wurden durch die VO (EG) 300/2008 sowie VO (EU) 185/2010 EU-weit
einheitlich festgeschrieben.

Die Querschnittsmaterien Umwelt (z. B. Lirm, Emissionshandel (ETS)) und Verbraucher-
schutz (z. B. Passagierrechte) werden ebenfalls auf européischer und globaler Ebene
behandelt. Im Bereich der UmweltschutzmaBnahmen steht derzeit die Einfiihrung und
Umsetzung von Umweltabgaben (z. B. ETS) im Raum. Ebenso ist festzuhalten, dass sich
die Beziehungen zu Drittldndern, die bislang in volkerrechtlichen bilateralen Vertragen
geregelt wurden, zunehmend auf europdische Ebene verlagern und von pluri- und
multilateralen Vertragswerken abgeldst werden.

Neben der europdischen spielt die globale Dimension eine sehr wichtige Rolle.

Globale Lésungen sind vor allem im Bereich der Einhaltung nationaler und internationaler
operationeller und technischer Sicherheitsstandards (Safety) erforderlich, auch um die
Wettbewerbsfahigkeit zu sichern. Diese Entwicklungs- und Verlagerungstendenzen
zwingen die Nationalstaaten zunehmend, ihre Strukturen und Regelungen an diese
Entwicklungen anzupassen.

i.i:.iln:_i:'r':-

© Austrian Airlines
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Die Liberalisierung des
Luftverkehrsmarktes brachte
groBe Verdnderungen und
flihrte zu einem harten
Wettbewerb der
Fluggesellschaften.

2.4 Die globalen Herausforderungen:
Liberalisierung, wirtschaftliche Entwicklungen,
Umweltschutz und Verkehrsanbindung

Die globalen Herausforderungen, denen sich die dsterreichische Luftfahrt gegeniibersieht,
liegen insbesondere im Umgang mit der zukiinftigen Wirtschaftsentwicklung und der
Liberalisierung des Sektors, dem Gerechtwerden wachsender Umwelterfordernisse und
der Starkung der Intermodalitat.

Herausforderung #1: Nachfrage nach
Luftverkehrsdienstleistungen, Liberalisierung und Wettbewerb

Die Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleistungen hdngt stark vom Wirtschaftswachstum
eines Landes ab und geht mit diesem Hand in Hand. In wirtschaftlich stark expandierenden
Landern wie Brasilien, Indien und China wachst auch der Luftverkehrssektor Giberdurch-
schnittlich stark. Insgesamt gilt der Luftverkehrsmarkt zwar als wachsender, mit Blick auf
die starken Einbriiche in den Jahren 2001 (9/11) und 2009 (Wirtschaftskrise), jedoch auch
als volatiler Markt. Dies stellt eine nicht unerhebliche Herausforderung an alle Beteiligten
des Luftverkehrs (Flugh#fen, Flugsicherungsdienste, Fluggesellschaften etc.) dar, da sie
diese Unberechenbarkeit des Marktes bei der Planung ihrer langfristigen (Infrastruktur-)
Projekte beriicksichtigen miissen.

Grundsatzlich hat die Liberalisierung des Luftverkehrsmarktes einerseits zu verstarktem
Wettbewerb zwischen Fluggesellschaften, zu einer Senkung der Ticketpreise und damit
einhergehend zu einer erhdhten Nachfrage mit entsprechenden Gewinnen in einzelnen
Segmenten, andererseits aber auch zu verlorenen Arbeitsplatzen und GewinneinbuBen
gefiihrt. Ubernahmen, die Bildung von Allianzen und der Bankrott von Fluggesellschaften
haben das Bild des Wirtschaftszweiges mit bis dahin traditionell nationalen Fluggesell-
schaften nachhaltig verdndert. Viele Fluggesellschaften sind dazu libergangen, sogenannte
.hub-and-spoke"-Systeme? zu entwickeln bzw. ihre bestehenden Systeme mit Blick auf
Netzwerksynergien, verbesserte Services und Kosteneinsparungen in ,Multi-Hub"-Systeme?®
zu integrieren (z. B. durch die Integration des AUA-Netzes in das ,Multi-Hub"-System der
Lufthansa). Dies flihrt jedoch mitunter zu einem harten Wettbewerb der Hubs um
Transfermarkte, die sich iberlappen (z. B. FRA, MUC, VIE, ZRH).

Eine weitere strukturelle Veranderung ergibt sich durch die neuen Geschaftsmodelle

der Billigfluggesellschaften (Low-Cost-Carriers), die durch die Entflechtung des
traditionellen Produktes (einfache Netzwerkstrategien, kontinuierliche Anstrengungen

zur Kostenreduzierung und innovative Verkaufssysteme, z. B. Internet) die Ticketpreise sehr
gering halten konnen. Der direkte und indirekte Wettbewerb mit Billigfluggesellschaften
hat viele traditionelle ,Netzwerkcarrier" gezwungen, ihre Produkte auf Kurz- und
Mittelstrecken anzupassen bzw. zu vereinfachen, um Kosten zu sparen.

Die Liberalisierung hat - wie oben beschrieben - zur Bildung von globalen Allianzen (insb.
die Staralliance, Skyteam und One World) und damit einhergehend zur Entwicklung von
.Multi-Hub-Systemen" gefiihrt. Derzeit werden weniger nachgefragte Strecken zumeist mit
zweimaligem Umsteigen bedient. Der Einsatz von neuen, kleineren Langstreckenflugzeugen
(A350, B787) kdnnte einen Anreiz darstellen, derartige Strecken mit einem einzigen
Umstieg zu bedienen, ohne Halt auf dem Hub des Allianzpartners (Hub-bypassing).

24 vgl. De Wit/ Mendes de Leon 2009, 4 ff
25 In einem ,hub-and-spoke"-System werden Passagiere und Giiter von
ihrem Abflugsort liber ein Drehkreuz zu ihrem Zielflughafen transportiert.
26 Bei ,Multi-Hub"-Systemen handelt es sich um mehrere aufeinander abgestimmte

Single-Hub-Netze, welche durch Fliige zwischen den Hubs miteinander verbunden sind.



Eine gegenteilige Entwicklung kénnte weitere Verbindungen mit zweimaligem Umsteigen b mm
fordern, da Flugzeuge wie der A380 zunehmend auf bedeutenden Routen zwischen Bundesministerium
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Primadr-Hubs verschiedener Kontinente eingesetzt werden. Im Zusammenhang mit der
Gewihrleistung der Konkurrenzfahigkeit (level playing field) sind neben anderen Faktoren —
wie der geographischen Lage und der Qualitat der Dienstleistungen - insbesondere auch
Flughafentarife und Flugsicherungsgebiihren sowie behdrdliche Gebiihren und Abgaben
wichtige Faktoren, da die Wettbewerbsfahigkeit der ,Gesamtaufenthaltskosten”

(z. B. Flughafentarife, Sicherheitsgebiihren, Gebiihren fiir ,handling" und ATC) eines

Hubs beeinflusst, ob Fluggesellschaften diesen Hub bedienen oder nicht.

Herausforderung #2: Umweltschutz @

Wichtige Kostenfaktoren, die die Nachfrage beeinflussen, sind neben Flughafentarifen Einhaltung von
Umweltstandards ist

Voraussetzung fiir
kiinftiges Wachstum und
fir kiinftiges Wachstum und Wettbewerbsfahigkeit eines Verkehrstragers. Wettbewerbsfihigkeit.

dabei vor allem auch Umweltkosten. Andererseits zdhlt die Einhaltung hoher Umwelt-
standards betreffend Larm und Emissionen mittlerweile zu den Voraussetzungen

Der zu erwartende Trend, dass Umweltkosten mit dem Ziel der Reduktion von Treibhausgas-
emissionen ansteigen werden, kann daher auch als Anreiz bzw. Herausforderung gesehen
werden, um in Osterreich ein sogenanntes ,level playing field" zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern herzustellen, welches interne und externe Kosten effektiv widerspiegelt.

In Bezug auf den Klimawandel stellt die Schaffung eines globalen Emissionshandelsystems
(ETS) derzeit jedoch die gréBte Herausforderung dar. Nur ein globales System kann -

im Gegensatz zu einem rein europdischen System - entsprechende Anreize zu Effizienzstei-
gerungen und zur verstarkten Nutzung ressourcenschonender Technologien schaffen

sowie Wettbewerbsverzerrungen und die Umleitung von Verkehrsstromen auf Flughafen,
die auBerhalb des Anwendungsbereiches des ETS liegen (Hub-bypassing), verhindern.

Neben der Einhaltung der Vorgaben der ICAO (Balanced Approach?” umfasst: Lirm-
minderung an der Quelle, larmmindernde Flugverfahren, flugbetriebliche MaBnahmen
und raumplanerische MaBnahmen) stellt in Bezug auf Lirm insbesondere die Zusammen-
arbeit der verschiedenen (politischen) Ebenen (lokal, regional, national, international)

in den diversen bestimmenden Politikfeldern (Immissionsschutz, Raumplanung etc.) eine
Herausforderung dar, um hier langfristig einen Ausgleich zwischen Anrainerinteressen
und Wirtschaftsinteressen zu finden.

Herausforderung #3: Verkehrsanbindung (Intermodalit&t)

Die Wettbewerbsfahigkeit von Flughdfen hangt zunehmend von deren Integration in lokale,
regionale und internationale Transport- (und Logistik-)ketten ab. Immer mehr internationale
Flughdfen verfligen neben der Einbettung in das lokale und regionale Verkehrssystem auch
liber eine Anbindung an das internationale Fernbahn- bzw. Hochgeschwindigkeitsnetz.

Die Bereitstellung eines effizienten, nachhaltigen und komfortablen intermodalen
Verkehrsnetzes, welches die sogenannte ,catchment area” des jeweiligen dsterreichischen
Flughafens optimal bedient, ist eine wichtige Voraussetzung dafiir, die Netzwerkqualitét zu
erhalten und Osterreich als Standort fiir internationale Unternehmen und Organisationen
attraktiv zu machen. Die nahtlose Abfertigung von stetig ansteigenden Passagier-,

Gepack- und Frachtaufkommen bzw. die effiziente Einhaltung der Sicherheits- und
Umweltbestimmungen (ETS, Larm) erfordert nicht nur die optimale Verkniipfung mit
anderen Verkehrstragern, sondern auch neue Konzepte der Zusammenarbeit und

die Nutzung technologischer Innovationen.

27 vgl. ICAO 1998, 15
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3.1 Prognostizierte Entwicklungen fiir Europa und Osterreich:
Eurocontrol-Studie ,Challenges of Growth"

Die Studie ,Challenges of Growth 2008"% ist die dritte einer Serie von Studien, welche
darauf abzielt, Entscheidungstragern aktuelle Einschatzungen beziiglich zukiinftiger Heraus-
forderungen im Luftverkehrssektor zur Verfiigung zu stellen. Die Studie geht von vier mogli-
chen Wachstumsszenarien fiir den zukiinftigen Luftverkehr aus. Die von Eurocontrol als am
wahrscheinlichsten eingeschitzte Prognose (,Regulation & Growth") wird als Basis dieser
Analyse herangezogen. Diese Prognose geht von einem moderaten wirtschaftlichen Wachs-
tum einhergehend mit strengeren requlatorischen Vorgaben im Luftfahrtsbereich aus, um
den steigenden Herausforderungen, besonders im Bereich Umwelt, gewachsen zu sein.

> Die Nachfrage nach Luftverkehrsdienstleistungen verdoppelt sich bis 2030.

> Das jahrliche Wirtschaftswachstum betragt bis 2030 in den derzeitigen
27 EU-Mitgliedsstaaten durchschnittlich 2,2 %.

> Der Olpreis steigt auf $90 bis $ 180 pro Barrel im Jahr 2030; teilweise ergibt sich
daraus, dass der Langzeittrend der sinkenden Ticketpreise von Jahr zu Jahr abreiB3t.

> Das ETS wird ab 2012 den gesamten Luftverkehr in der EU umfassen und € 25 bis € 90
pro Tonne CO, fiir Zertifikate kosten, bis 2030 werden 100 % der Emissionen in Form
von Zertifikaten erworben.

2> Der Expansionsplan der EU geht weiter: Bis 2030 umfasst die EU 34 Mitgliedsstaaten.
> Das Netz der Hochgeschwindigkeitsziige wird weiter ausgebaut.

> Business Aviation behalt den derzeitigen Wachstumskurs, wenngleich das liberaus
starke Wachstum zwischen 2005 und 2007 nicht beibehalten werden kann.

2> Der Klimawandel wird umfassenden Einfluss auf den Luftverkehr haben.

2> 2030 werden 19 Flughafen innerhalb der EU ihre Kapazitatsgrenzen erreicht haben.

Prognosen fiir Osterreich

Fiir die Entwicklung des 6sterreichischen Luftverkehrs bestehen unterschiedliche Prognosen.
Wihrend der Prisident des Osterreichischen Luftfahrtverbandes von einer Verdoppelung des
Luftverkehrs in 15 bis 20 Jahren® ausgeht, prognostiziert der Flughafen Wien eine jahrliche
Wachstumsrate von 5,2 %%. Die ACG geht bis 2020 von einem durchschnittlichen lang-
fristigen Wachstum des Flugverkehrs im sterreichischen Luftraum von ca. 4 % p. a.*' aus.
Hierbei ist aber zu beachten, dass die nachhaltige Entwicklung des Verkehrs weiter in den
Fokus riicken wird und somit mit umfassenden Beschrankungen gerechnet werden sollte.
Ein jahrliches Wachstum von 3 % ware somit wohl als vorsichtig realistisch einzustufen.
Fiir den Bereich der Business Aviation ist mit einem anhaltenden Wachstum zu rechnen.

28 vgl. Eurocontrol 2008

29 vgl. Rehulka 2010

30 vgl. Flughafen Wien AG 2010, 143

31 vgl. Austro Control GmbH 2010, Abteilung Marktforschung & Statistik
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Die Flughéfen sichern die
Verbindung der regionalen
Unternehmen zur globalen
Wirtschaft und ermdglichen
die Weiterentwicklung

des Tourismus.

3.2 Vision 2020

Im Folgenden werden Visionen fiir das Jahr 2020 dargestellt. Es handelt sich dabei um die
Beschreibung der Rahmenbedingungen, welche in den kommenden Jahren erarbeitet werden
sollen, um im Zieljahr der dsterreichischen Luftverkehrswirtschaft zur Verfligung zu stehen.

Starkung der Wettbewerbsfahigkeit

Durch das weitere globale Zusammenwachsen von Weltregionen, Kulturen und Wirtschafts-
zentren in Verbindung mit der steigenden Bedeutung bisheriger (von Zentraleuropa relativ
weit entfernter) Schwellenlénder ist es zu einer noch stérkeren Nachfrage nach raschen
Transportmdglichkeiten fiir Passagiere und Fracht gekommen. AuBerdem haben sich
verdanderte Verkehrsstrome entwickelt, bei denen Regionen wie Asien, der Mittlere Osten
und Stidamerika immer stédrker in den Fokus geriickt werden. Die Harmonisierung der
EU-Politiken hat sich fortgesetzt und derzeit bestehende nationale Schutzmechanismen
einzelner Staaten wurden aufgehoben.

Fiir die Gesamtoptimierung des Wirtschaftsstandortes Osterreich, aber auch zur Stirkung
der Attraktivitit von Osterreich als Sitz fiir Unternehmen und internationale Organisationen
sowie von Wien als Sitz der UN wurde eine ausgebaute Anbindung des Drehkreuzes Wien
an internationale Wirtschaftszentren unabdingbar. Die Regionalflughafen sind nun immer
stirkere Garanten fiir den wirtschaftlichen und touristischen Erfolg ihrer Regionen. Sie
stellen einerseits die Verbindung der regionalen Unternehmen zur globalen Wirtschaft

dar, andererseits ermdglichen sie die Weiterentwicklung des Tourismus.

Um die Wettbewerbsfahigkeit des Standortes zu starken, wurden die Rahmenbedingungen
so gestaltet, dass dsterreichische Luftverkehrsunternehmen gegeniiber europdischen
sowie nichteuropdischen Konkurrenten nicht diskriminiert werden. Gleichzeitig tragen

die Unternehmen selbst auf strategischer Ebene der zunehmenden Européisierung der
Luftverkehrsmarkte Rechnung, um rechtzeitig geeignete Moglichkeiten zu entwickeln, sich
optimal zu positionieren und ihre Leistungsfahigkeit und Effizienz laufend zu verbessern.
Der Luftverkehr hat seine Position innerhalb der dsterreichischen Gesamtwirtschaft

(Zahl der Beschiftigten, Ertrag, Steueraufkommen, wirtschaftliche Bedeutung etc.)

weiter ausgebaut.

Spitzenreiter bei den Zielorten des Flughafen Wiens

Westeuropa Osteuropa Langstrecke
¢ Frankfurt: 479.450 { Moskau: 235.286 i Bangkok: 106.989
: London: 452.816 : Bukarest: 186.132 ¢ Tokio: 84.670
: Ziirich: 390.369  Sofia: 143.305 i New York: 81.350

Tokio
New York
@ Moskau
London @ Bangkok

Frankfurt @

iy O @ Bukarest
uric

® sofia

Datenquelle: Flughafen Wien (2010)



Der globale Luftverkehrsmarkt ist weitestgehend liberalisiert, und Europa muss aufgrund der
bereits heute erkennbaren Entwicklungen (z. B. Wachstum BRIC-Staaten und Golfstaaten)
um seine Rolle im Luftverkehr global kimpfen und sich wappnen, um nicht von aufstreben-
den Landern und Luftfahrtunternehmen ,iberflogen” zu werden. Der Gsterreichische
Luftverkehr hat diese Entwicklungen zeitgerecht erkannt und sein Angebot (neue
Destinationen, hohere Anzahl transportierter Passagiere pro Flug, Reduktion nationaler
Fliige) entsprechend adaptiert. Osterreich unterstiitzt die globale Liberalisierung generell,
wenngleich im Falle von Drittstaaten, deren Liberalisierung noch nicht ausreichend weit
fortgeschritten ist, auf eine reziproke Behandlung Bedacht genommen wird.

Die Rahmenbedingungen stellen sicher, dass die fiir Osterreich wichtigen Luftverkehrs-
unternehmen ihre Bedeutung im internationalen Luftverkehr sowie ihre Streckennetze
ausbauen kénnen und somit die Qualitat des Wirtschaftsstandortes Osterreich auch
garantieren. Dariiber hinaus tragen Fluggesellschaften aus Drittstaaten verstarkt zur
Diversifikation bei und bedienen das Streckennetz ab Osterreich. Weiters wird Bedacht auf
eine strenge Uberwachung der finanziellen Leistungsfahigkeit der Luftverkehrsunternehmen
genommen. Im Bereich der Fracht wird das derzeit erkennbare starke Wachstum weiter
verfolgt und ausgebaut. Auch der Bereich der Business Aviation gewinnt zunehmend an
Bedeutung und verbindet Flughafenpaare, fiir welche keine regelmaBige Verbindung

am Markt angeboten wird.

Die dsterreichischen Verkehrsflughifen haben individuelle Erfolgsstrategien (inklusive
abgestimmter Entwicklungen zwischen Flughéfen und Flugsicherung) entwickelt und
kooperieren noch stirker mit ihren 6ffentlichen (Behdrden) und privaten (Luftfahrtunter-
nehmen, andere Flughafen und Unternehmen) Stakeholdern, um den veridnderten Gegeben-
heiten gerecht zu werden. Rein nationale Strategien sind Gberholt, und die Flughafen-
kooperationen, welchen 6sterreichische Flughdfen angehdren, agieren ldnderiibergreifend
und bedienen unterschiedliche Segmente parallel.

Aufbau einer leistungsfahigen Infrastruktur

Aus der gesteigerten Bedeutung des Luftverkehrs ergibt sich die Notwendigkeit, Flughafen
nicht mehr als abgeschottete und alleinstehende Verkehrsinseln zu betrachten, sondern
diese Infrastrukturelemente ins Gesamtverkehrsnetz besser einzubinden. Die verstarkte Ein-
bindung betrifft besonders die Verbindung mit hochrangigen StraBen- und Schienennetzen.

Der Hauptbahnhof Wien ist bereits fertiggestellt und voll einsatzfahig. Durch die Einbindung
osterreichischer Flughafen in das europdische Hochgeschwindigkeits-Schienennetz ist das
Einzugsgebiet der Flughafen deutlich - auch liber Ldndergrenzen hinweg - weiter gefasst.
Wie schon in der Studie ,Road Map for an Austrian Aviation Policy” erwéhnt, befindet sich

der Flughafen Wien in einer wirtschaftlich stark wachsenden ,Global City-Region".3?
Grenziiberschreitende Verbindungen (z. B. zwischen Wien und Bratislava) und Abkommen
zwischen den Staaten und Flughdfen werden daher systematisch und integriert entwickelt.

Die umfassende Weiterentwicklung der intermodalen Knotenpunkte fiihrt auch zu einer
Verbesserung der Dienstleistung Transport. Passagiere und Fracht kdnnen nahtlos von einem
Punkt auf der Welt zu einem anderen bewegt werden, auch wenn keine direkte Flugver-
bindung besteht. Osterreich besteht als Destination und Transportanbieter erfolgreich im
Wettbewerb, da Transportleistungen besonders im Geschaftsverkehr von A nach B inklusive
aller damit verbundenen Leistungen als Gesamtprodukt angeboten werden kénnen.

32 vgl. De Wit/Mendes de Leon, 8 ff
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Grenziiberschreitende
Zusammenarbeit bei der
Flugsicherung: Osterreich
spielt eine aktive Rolle
im FAB CE.

Auch das Konsumverhalten der Nachfrager von Flugdienstleistungen (z. B. durch hoheres
Durchschnittsalter, Reisende mit besonderen Bediirfnissen etc.) hat sich verandert.
Einerseits wiinschen viele Reisende eine mdglichst einfache, intermodal perfekt verkniipfte
Reise, fiir deren hohe Qualitat sie auch bereit sind, einen hdheren Preis zu bezahlen. Ande-
rerseits werden hdufig kostengiinstige Verbindungen mit weniger Komfort nachgefragt.

Die gednderten Reisebediirfnisse der Bevolkerung spiegeln sich immer deutlicher in der
unterschiedlichen Angebotsgestaltung der Low-Cost-Systeme und der Hub-Carrier-

Systeme wider. Wahrend Hub-Carrier-Systeme haufig eine Vielzahl an Zusatzleistungen wie
Anschlussfliige und unterschiedliche Klassen anbieten, konzentrieren sich Low-Cost-Systeme
starker auf das Kernprodukt Transport von A nach B (,Point-to-Point-Verkehr"). Diese
unterschiedlichen Anforderungen zeigen sich auch in der Infrastrukturentwicklung der
Flughafen. Manche Transportleistungsanbieter werden auf ein erweitertes Serviceangebot
dieser Infrastruktureinrichtungen setzen, wahrend andere auf umfassende Services
verzichten werden, um niedrigste Preise anbieten zu kénnen.

Auch wenn die dritte Piste am Flughafen Wien umgesetzt ist, wird nach weiteren
Maglichkeiten zur besseren Ausnutzung von gegebenen Kapazitaten gesucht. Durch
konstruktive Verhandlungen mit allen beteiligten Partnern und durch larmarme Flugver-
fahren ist eine bessere Ausnutzung der gegebenen Infrastruktur méglich. Diese ist ndtig,
da aufgrund der Sensibilitat der Bevdlkerung sowie umfassender gesetzlicher Vorgaben
Ausbauinitiativen der Flughafen schwer umsetzbar sind. Dariiber hinaus wird teilweise
auf Regionalflughafen ausgewichen. Als Ausweichflughifen stehen dabei aufgrund

der geografischen Nahe Linz, Graz und Bratislava zur Verfiigung.

GroBte Bedeutung kommt der intensiven grenziiberschreitenden Zusammenarbeit bei der
Flugsicherung zu, da die Grenzen der Kapazitit erreicht sind. Osterreich spielt eine aktive
Rolle im FAB CE und das SES-II-Paket ist voll implementiert. Dies macht die europdische
Flugsicherung deutlich effizienter. Der Aufbau einer leistungsfahigen und effizienten
nationalen Behorde (National Supervisory Authority), welche der von SES geforderten
Trennung zwischen Regulation und Service Provision dient, ist abgeschlossen.

An die Flugsicherung werden in den Bereichen Sicherheit, Kapazitat, Effizienz und Umwelt
hdhere Anspriiche gestellt, jedoch stellen die einheitlichen funktionalen Luftraumbldcke
(FABs) iiber Europa wesentliche Vorteile beim Management der An-, Ab- und Uberfl[jge dar.

Eine umfassende Kooperation der Flughdfen Wien und Bratislava tragt zur Reduktion

von Kapazitdtsengpassen bei. Eine koordinierte Vorgehensweise der beiden Flughafen ist
auch fiir die Flugsicherung sinnvoll, um Staus in der Luft zu verhindern. Bei den Bundes-
lander-Flughéfen (vor allem Innsbruck und Salzburg) ist die Problematik der einheitlichen
An- und Abreise an Samstagen gemindert, trotzdem wird aufgrund des héheren
Aufkommens an einer verbesserten Ausnutzung der Kapazitaten gearbeitet.

Forderung der nationalen und internationalen Zusammenarbeit

Innerdsterreichisch wird starker auf die Zusammenarbeit der einzelnen Stakeholder gesetzt,
und die Behdrde hat die Rolle eines Vermittlers innerhalb dieser Partnerschaft im Luftverkehr
eingenommen. Dies starkt die Kooperation und Koordination zwischen der Behdrde und

der 6sterreichischen Luftverkehrswirtschaft und ermdglicht die Koordination und Konsulta-
tion der Expertise einzelner Stakeholder in der Erarbeitung und Umsetzung behérdlicher
Entscheidungen. Durch seine gute geografische Lage hat Osterreich international eine
luftverkehrspolitische Vorreiterrolle in den Beziehungen mit Zentraleuropa, den
Westbalkan-Staaten, der Russischen Foderation und dem Nahen Osten eingenommen.
Osterreich hat sich als ,luftverkehrspolitischer Briickenkopf" in diesen Regionen etabliert.
Aufgrund der engen Beziehungen zu wirtschaftlich und kulturell vergleichbaren Landern -
wie beispielsweise Deutschland und der Schweiz - spielt die Kooperation zwischen den
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jeweiligen Luftfahrtbehdrden eine wichtige Rolle. Dariiber hinaus wird auch auf Ebene

der Luftfahrtunternehmen, aufgrund gegebener Eigentumsverhaltnisse mit diesen Landern,

stark kooperiert.

Im Rahmen der EU nimmt Osterreich eine konstruktive Rolle ein und gilt insbesondere fiir

seine Ostlichen und siiddstlichen Nachbarn als gleichberechtigter Partner, der mit Expertise
dazu beitragt, die eigene und die Rolle dieser Lander in der EU zu starken. Durch die starken

Koalitionen Osterreichs mit éstlich gelegenen Mitgliedsstaaten konnen Interessen des
kleinen Mitgliedsstaates in der Allianz besser gehort und vertreten werden.

Osterreich hat seine Prasenz und Mitarbeit in verschiedenen europdischen Gremien
ausgebaut und gezielt Experten platziert. ABIS (Rotationsgruppe), das mittlerweile
seine Mitgliedschaft erweitert hat, spielt weiterhin eine wichtige Rolle in der
Koordination in der ICAO.

Umweltleitlinien des Luftverkehrs

Der Luftverkehr belastet durch Larm-, Schadstoff- und Treibhausgasemissionen die
natiirliche Umwelt. Eine Reduktion dieser Auswirkungen konnte durch technische
Errungenschaften im Luftverkehr erreicht werden. Dadurch konnten Emissionen
(Ldrm, CO2, NOx und CyHm) in den vergangenen Jahrzehnten bereits reduziert werden
und werden auch weiterhin verringert werden. Diese Verbesserungen werden zu
geringeren Umweltbelastungen beitragen.

Wenngleich die vom einzelnen Flugzeug ausgesetzte Lirmenergie standig verringert
werden kann, fiihrt der Anstieg des Verkehrsaufkommens im Luftverkehr zu einer
entgegengesetzten Entwicklung. Durch die Anwendung des ,Balanced Approach”
wird sowohl den Interessen der Bevdlkerung als auch des Luftverkehrs Rechnung
getragen und dadurch Ausgewogenheit erzeugt.

Wie auch in anderen Wirtschaftssektoren zahlt die Einhaltung hoher Umweltstandards

zu den Voraussetzungen fiir kiinftiges Wachstum und Wettbewerbsfahigkeit der Luftfahrt.

Hier wurden Rahmenbedingungen geschaffen, durch die Anreize zur Effizienzsteigerung
und zum Einsatz ressourcenschonender Technologien gegeben werden.

Durch technische Innovationen im Flugzeugbau sowie im Bereich des Air Traffic Manage-
ments (ATM), Verinderungen im ATM selbst und marktbezogene MaBnahmen (z. B. ETS),
deren Erlose fiir UmweltmaBnahmen in die Luftfahrt zuriickflieBen, konnen viele negative
Effekte weiter eingeddmmt werden. Einerseits konnen durch differenziertere Angebote an
Fluggeréten (sehr groBe Maschinen vs. kleine, leichte Maschinen) deutlich bessere Ergeb-
nisse beziiglich Treibstoffverbrauch und Geschwindigkeit erreicht werden. Andererseits

flihren technologische Entwicklungen zu einer Reduktion an Emissionen und Immissionen.

Eine spiirbare Reduktion der Emissionen des Luftverkehrs setzt ein international
abgestimmtes Vorgehen voraus. Wettbewerbsverzerrungen miissen hier unbedingt
vermieden werden. Fiir diese Entwicklung stellt 2020 jedoch erst den Beginn dar.

Durch die marktangepasste individuellere Verteilung verschiedenster Verkehrssegmente
zwischen den einzelnen Verkehrstragern kdnnen umweltbelastende Auswirkungen des
Transports weiterhin reduziert werden. Die derzeit gegensatzlich erscheinenden Bereiche
Umwelt und Luftfahrt sind durch technische Entwicklungen sowie umfassende
Anpassungen besser zu vereinbaren.
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Sicherheit als oberstes Ziel — Safety & Security

Internationale Kooperation ist die zentrale Voraussetzung fiir die dauerhafte Gewahrleistung
eines hohen Sicherheitsstandards in der zivilen Luftfahrt. Durch neue Entwicklungen in den
Bereichen Safety und Security konnen Vorfalle und Unfalle im Luftverkehr starker reduziert
werden. International vereinbarte Standards werden hierbei zum bestmdglichen Grad
umgesetzt. Dabei ist jedoch auch die wirtschaftliche Vertretbarkeit der Kosten zu beachten.

Safety (Betriebssicherheit)

Osterreich rangiert im Bereich Safety aufgrund der hohen nationalen Standards unter
den Top 5 der europdischen Mitgliedsstaaten. Durch die systematische Aufsicht wird
sichergestellt, dass alle Akteure die vorgeschriebenen betrieblichen Sicherheits-
anforderungen erfiillen.

Im Bereich Flugsicherungsinfrastruktur ist die sogenannte ,Development Phase" von Single
European Sky ATM Research (SESAR) abgeschlossen und die sogenannte ,Deployment
Phase” (unter eventueller Beteiligung der Behdrden) wird umgesetzt. Insgesamt wird die
europaische Flugsicherungsinfrastruktur tiber einen ATM-Masterplan vorangetrieben.

Die Erweiterung der Kompetenzen der EASA auf die Bereiche ATM/ANS und Flughéfen
ermdglicht eine starkere Biindelung der regulativen Aufgaben im Bereich der Sicherheit
und Effizienz der gesamten Luftfahrt.

Security (Luftfahrtsicherheit)

Der Ausbau des Flughafens Wien ermdglicht die Durchfiihrung verbesserter SicherheitsmaB-
nahmen sowie die Anwendung der One Stop Security. Solche und dhnliche Initiativen sind
von hoher Bedeutung und miissen unterstiitzt werden. Dariiber hinaus werden Innovationen
forciert, die es ermdglichen, Passagiere, Gepack und Fracht schneller, effizienter und sicherer
kontrollieren zu kdnnen. Hierbei ist die behdrdliche Kompetenzlage bereits geklart.




Zukunftsorientierte Organisation der Luftfahrtbehorden

Um die behordlichen Zusténdigkeiten in Luftfahrtangelegenheiten umfassend abdecken
zu konnen, werden - abgesehen von den wenigen in den Wirkungsbereich der Landes-
hauptleute fallenden Agenden - zwei Luftfahrtbehdrden geschaffen: einerseits eine
0ZB im Bereich des bmvit, mit einem Aufgabenbereich, der sich im Wesentlichen auf
Luftfahrtpolitik, Luftfahrtlegistik sowie die Aufsicht iiber die Luftfahrtbehdrden erster
Instanz konzentriert, und eine Luftfahrtbehdrde erster Instanz mit umfassenden
Zustandigkeiten in erstinstanzlichen Luftfahrtangelegenheiten.

Diese Behdrden haben eine schlanke Organisationsstruktur, ein Ressourcen-Management
zur Sicherstellung der notwendigen (insbesondere auch personellen) Ressourcen und der
entsprechend qualifizierten Kapazitaten zur Erfillung der gesetzlichen Vorgaben, ein eigenes
Budget, klar geregelte Verantwortlichkeiten, eine angemessene Geblihrenstruktur sowie
angemessene, leistungsbezogene Gehaltsstrukturen, die den internationalen Vorgaben
entsprechen und im internationalen Vergleich wettbewerbsfahig sind.

Durch eine Vermeidung von Mehrgleisigkeiten und Redundanzen, die Optimierung von
Schnittstellen sowie die Entbiirokratisierung der Verwaltungsverfahren kann eine spiirbare
Verkiirzung von Kommunikationswegen erreicht werden. Dies fiihrt zu einer effizienten,
transparenten, berechenbaren und objektiv nachvollziehbaren Entscheidungsfindung. Dazu
ist es beispielsweise erforderlich, diese Behgrde mit dem elektronischen Akt (ELAK des
Bundes) zur Beschleunigung und transparenten Gestaltung der Aktenldufe auszustatten.
Es wird das ,,one stop shop“-System ermdglicht.

Diese Behdrden sind ferner mit einem modernen Trainings-, Ausbildungs- und Checksystem
fiir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und Management, einem internen Qualitétssiche-
rungssystem, einem ,Monitoring- und Feedbacksystem”, einem ,Safety- und Risk-Manage-
ment-System" sowie einem gut funktionierenden Beschwerdemanagement ausgestattet.

Die sténdig optimierten personellen Ressourcen erlauben ein Pooling of Know-how sowie
einen direkten Zugriff auf alle luftfahrtrelevanten Daten und Informationen. Die jeweils
betroffenen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sind durch modernste Kommunikations-
einrichtungen sowohl von extern als auch behdrdenintern sehr gut erreichbar.
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Um den rasant fortschreitenden internationalen Entwicklungen zu entsprechen, verfiigen
diese Behdrden liber ein Kompetenzzentrum zur intensiven Mitarbeit bei der Erstellung von
nationalen, internationalen bzw. europdischen Vorschriften und sonstigen Regelwerken,
wobei den Stakeholdern sowie externen Experten - soweit gesetzlich zul3ssig - die
Madglichkeit der Mitwirkung gegeben wird. Last but not least ermdglicht ein behorden-
und staateniibergreifendes Krisenmanagement, in kritischen Phasen die Sicherheit der
Luftfahrt so weit wie moglich zu gewahrleisten.

Soziale Aspekte des Luftverkehrs

Die nachhaltige Entwicklung des Luftverkehrs wird besonders groBgeschrieben und weiche
Faktoren wie soziales Engagement treten stérker ins Zentrum der Betrachtung. Einerseits
werden die negativen Effekte des Luftverkehrs auf die Menschen reduziert, andererseits
stellt die Luftfahrt einen bedeutenden Arbeitgeber dar. Aufgrund der hohen technologischen
Entwicklung wird immer besser qualifiziertes Personal benétigt. Vielfach wird die
Einflihrung weltweiter sozialer Mindeststandards im Bereich des Luftverkehrs gefordert.

Daher spielen soziale Aspekte in strategischen Konzepten des Luftverkehrs eine wichtige
Rolle. Denn gute Arbeitsbedingungen und soziale Zufriedenheit der Bevdlkerung tragen
maBgeblich zur Qualitdt im Luftverkehr bei. Im Bereich der Passagiere wird die Wahrung der
Rechte der Flugreisenden weiterhin durch EU-Verordnungen sichergestellt. Ein besonders
erfolgreiches Projekt im Bereich der sozialen Vertraglichkeit von Luftverkehr stellt das
Mediationsverfahren am Flughafen Wien dar. Darin wurden einvernehmliche Losungen
erarbeitet, um die Belastungen durch den Flugverkehr fiir die betroffene Bevélkerung
mdglichst akzeptabel zu gestalten.

Bei den Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern setzt die dsterreichische Luftfahrt
auf qualifiziertes Personal, um heutige Qualitatsstandards zu halten und auszubauen.
Wahrend in einzelnen Arbeitsschritten das Personal durch Technologie ersetzt wird,
spielt insbesondere fiir Fluggéste (z. B. &ltere Reisende, Reisende mit besonderen
Bediirfnissen etc.) der personliche Kontakt durch das Luftverkehrspersonal weiterhin
eine wichtige Rolle.
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Die osterreichische Luftfahrtforschungslandschaft unterstiitzt mit ihren technologischen
Kompetenzen die kommenden infrastrukturellen Anforderungen wie die Reduktion der
Flugunfallrate, der Wartezeiten am Gate, der Flugverspdtungen und des Fluglarms sowie die
Deckung des steigenden und individualisierten Mobilitdtsbedarf der Luftverkehrswirtschaft.
Dies gilt besonders fiir folgende Bereiche, in denen bereits Forschungen im Gang sind:

Optimierung des Rollmanagements am Vorfeld
Breitband-Mehrfachtrager-kommunikationssystem
zukiinftige aeronautische Kommunikationstechnologie
digitale Bildverarbeitung fiir Meteorologie-Services

v v Vv Vv ¥

Optimierung der Aus- und Weiterbildung von Flugverkehrsleiterinnen
und -leitern durch E-Learning

v

Assistenzsysteme im Cockpit flir Privatpilotinnen und -piloten zur
Vermeidung von Flugunfallen

Entwicklung von Lernmanagementprozessen der Pilotinnen und Piloten
Blickfeldanalysen von Flugverkehrsleiterinnen und -leitern
Collaborative Decision Making

passagierzentriertes Airport Operation Management

Untersuchung der Transportwahl der Passagiere am und zum Flughafen

L2 R T I R

Bereitstellung eines kompletten operationellen Lagebildes
aller Bewegungen am Flughafen
> Luftfahrtpsychologie

Wihrend die Luftverkehrswirtschaft im Rahmen des SESAR-Programms den Bedarf
nach einer Aktualisierung ihrer bestehenden Anwendungen und Produkte vermehrt zu
verspliren bekommt, kann die osterreichische Luftfahrtindustrie die in diesem Bereich
notigen Abwendungs- und Produktinnovationen bereits jetzt liefern.

Erleichterungen fiir das Luftverkehrsmanagement wurden auch durch die Umsetzung
der satellitengestiitzten Navigationssysteme (GALILEO, EGNOS) erreicht, die die
Anflugsysteme vereinfachen und sicherer gestalten.
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des osterreichischen Luftverkehrs

Um den Luftfahrtstandort Osterreich hinsichtlich kiinftiger Herausforderungen zu stirken
und um der skizzierten Vision gerecht zu werden, wurden folgende Ziele identifiziert,
die es mithilfe von Teilzielen und MaBnahmen zu verfolgen gilt:

> Stérkung der Wettbewerbsfahigkeit der sterreichischen Luftverkehrswirtschaft
2> Entwicklung einer leistungsfahigen und nachhaltigen Infrastruktur
2> Integration: Luftverkehr als Gesamtsystem

Starkung der Wettbewerbsfahigkeit
der dsterreichischen Luftverkehrswirtschaft

Osterreich und insbesondere Wien sind aufgrund ihrer zentralen Lage beliebte Standorte
fiir Zentralen bedeutender internationaler Konzerne, Unternehmen und Organisationen
sowie Sitz der UN. Zudem wird Osterreich als sehr attraktives Urlaubsland und kulturelles
Zentrum wahrgenommen. Der 6sterreichische Luftverkehr schafft die Grundlage fiir die
optimale Nutzung der Starken des Landes und muss daher unterstiitzt und gestarkt werden.

Besonders im europdischen Kontext ist der Standortwettbewerb aufgrund der raumlichen
Konzentration deutlicher gegeben als in anderen Regionen der Welt. Deshalb miissen der
osterreichischen Luftverkehrswirtschaft die gleichen Voraussetzungen zur Verfiigung stehen
wie anderen Akteuren des Luftverkehrs, um Chancen auf europdischer bzw. globaler Ebene
besser nutzen zu kdnnen und die Wettbewerbsfahigkeit des Wirtschaftsfaktors Luftfahrt
sicherzustellen. Einen wichtigen Faktor in der Wettbewerbsfahigkeit des Luftverkehrs eines
Landes stellen USPs (= Alleinstellungsmerkmale/einmalige Verkaufsargumente) dar. Fiir
Osterreich zihlen dazu beispielsweise die Minimum Connecting Time am Flughafen Wien,
die geografische Position Wiens, welche besonders fiir den West-Ost-Transfer geeignet ist,
sowie die luftseitige Erreichbarkeit der Skizentren. Diese Merkmale miissen noch starker
herausgestrichen und weiterentwickelt werden. Fiir die weitere positive Entwicklung des
Wirtschaftsstandortes Osterreich muss die Wettbewerbsfahigkeit des 6sterreichischen
Luftverkehrs durch ein leistungsfahiges und attraktives Luftverkehrsnetz an Verbindungen
von Osterreich in die Welt sowie konkurrenzfahige Kosten gewihrleistet sein.

Entwicklung und Sicherstellung einer
leistungsfahigen und nachhaltigen Infrastruktur

Besonders in Hinblick auf den immer starker werdenden europaischen und globalen
Wettbewerb im Luftverkehr stellt eine leistungsfahige und nachhaltige Infrastruktur eine
Basisvoraussetzung fiir luftverkehrswirtschaftlichen Erfolg und somit fiir die wirtschaftliche
Weiterentwicklung des Landes dar. Es werden dementsprechend immer héhere Anspriiche
an die zur Verfligung stehende Infrastruktur im Bereich der Flughédfen, an die intermodale
Anbindung sowie an die flugsicherungsseitige Infrastruktur gestellt. Um die Erreichbarkeit
der Flughéfen zu verbessern, muss die gegenwartige und zukiinftige Einbindung der
osterreichischen Luftverkehrsinfrastruktur in das Gesamtverkehrssystem verbessert und
vorangetrieben werden. Weiters miissen durch das steigende Verkehrsaufkommen die
Madglichkeit eines Wachstums bzw. einer verbesserten Ausnutzung der bestehenden
Kapazitdten gegeben sein und die flugsicherungsseitige Infrastruktur entsprechend
weiterentwickelt und angepasst werden.
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Dabei ist jedoch auch der Aspekt der Nachhaltigkeit in die Planung und Umsetzung von
Infrastrukturentwicklungen einzubeziehen, um den Bediirfnissen der heutigen Generation
zu entsprechen, ohne die Mdglichkeiten kiinftiger Generationen zu gefdhrden. Es miissen
umweltfreundliche Lsungen gefunden werden.

Integration: Luftverkehr als Gesamtsystem

Die Luftfahrt ist systemimmanent in einem globalen Kontext als Gesamtsystem zu
betrachten. Kein anderer Verkehrstrager ermdglicht eine derart rasche Befdrderung von
Personen und Fracht liber Staatsgrenzen hinweg. Der Luftverkehr ist von jeher maBgeblich
auf Basis von bi- und multilateralen (Chicagoer Aokommen etc.) Rechtsvorschriften geregelt
und ist entsprechend stark reguliert, insbesondere was die bilateralen auf Reziprozitat
basierenden Vereinbarungen von Verkehrsrechten der jeweiligen nationalen Luftverkehrs-
unternehmen betrifft. Dennoch handelt es sich um eine wirtschaftliche Aktivitat mit
Sonderstellung, welche nur in geringem AusmaB durch internationales Handelsrecht (WTO)
abgedeckt ist. Durch die internationale Komponente dieses Verkehrstragers sind dessen
Akteure sowohl auf nationaler als auch auf internationaler Ebene vernetzt. Bei der
Beschaftigung mit Themen des Luftverkehrs ist daher eine Auseinandersetzung mit

allen betroffenen Stakeholdern notwendig und wiinschenswert.

Vernetzungen im Luftverkehr

Allianzen Luftfahrtindustrie Ministerien Interessen-
z. B. ABIS Gruppe z. B. Hersteller, Bund vertretungen
Versicherungen, Lander
Wartungsbetriebe
LF-Interessen- Flugsicherung
vertretungen

z. B. IATA, AEA, ACI,

CANSO M S E U

Européische Flughafen
Institutionen
z. B. EK, EASA, ECAC,

Das Zusammenspiel aller Eurcontrol

am Luftverkehrssystem

Beteiligten ist fiir die Starkung Private Organisationen, Internationale Konsumenten Fluggesellschaften
des Luftfahrtstandortes z. B. fir Umweltschutz Regierungs-

Osterreich von fundamentaler und Tourismus organisationen

Bedeutung. z. B. ICAO, WTO

Innerhalb Osterreichs wird die Luftverkehrspolitik von Bund (Ministerien) und Landern in

Abstimmung mit den Stakeholdern gestaltet. Dabei bewegt sich der Handlungsspielraum

innerhalb des rechtlichen, zumeist europdischen und internationalen, Rahmenwerks und

muss sich auf Bereiche konzentrieren, in welchen noch Freirdume offenstehen. Besonders
durch die verstarkte Bildung von Koalitionen mit anderen Mitgliedsstaaten und die damit
verbundene strategische Zusammenarbeit kann Osterreich auch Einfluss auf europiische

und internationale Vorgaben bzw. Entscheidungen nehmen.

Ein vorausschauendes, konsistentes und koharentes Handeln einer modernen,
effizienten und ausreichend ausgestatteten Luftfahrtbehdrde auf den verschiedenen
Ebenen im Interesse aller am Luftverkehrssystem Beteiligten (Industrie und Wirtschaft,
Luftverkehrswirtschaft und Konsumenten) ist fiir die Stérkung des Luftfahrtstandortes
Osterreich von fundamentaler Bedeutung.
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Gate 5:
Teilziele und MaBnahmen

Nachstehende Teilziele und MaBnahmen wurden in Kooperation mit allen luftverkehrsrelevanten Partnern
formuliert und werden von den Stakeholdern in den kommenden Jahren prézisiert und durchgefiihrt.
Dieser Prozess wird unter der Federfiihrung des bmvit durch jahrliche Treffen des bereits etablierten
Ausschusses begleitet.

5.1 Starkung der Wettbewerbsfahigkeit
der dsterreichischen Luftverkehrswirtschaft (W)

Osterreich und insbesondere Wien sind aufgrund ihrer zentralen Lage wichtige Standorte bedeutender
Konzerne, Unternehmen und Organisationen sowie Sitz der UN. Der 6sterreichische Luftverkehr schafft die
Grundlage fiir die bestmdgliche Nutzung dieser optimalen Ausgangslage, weshalb die Wettbewerbsfahigkeit
des Luftverkehrsstandortes nachhaltig sichergestellt werden muss.

W1 Vermeidung zusatzlicher Belastungen

MaBnahmen auf nationaler Ebene: Trager Prioritat*
vergleichende Studie der Flughafen

MUC, ZRH und VIE - Aspekt Tarife und Gebiihren bmvit % % & K K
Verpflichtung zu einheitlichen Prinzipien:

Transparenz, Nicht-Diskriminierung, Konsultationen bei bmvit &

der Umsetzung von Gebiihren und Tarifen Stakeholder * % % %k %

MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

Unterstiitzung von Bestrebungen, um auf EU-Ebene

gleiche Wettbewerbsvoraussetzungen fiir alle zu schaffen bmvit

(ulevel playing field") Y %k K %
Initiative zur Verbesserung von Mdglichkeiten zur strengeren

Uberwachung der finanziellen Leistungsfahigkeit von Airlines bmvit

anhand bereits vorhandener Instrumente * % &

W2 Sicherstellung der Wettbewerbsfahigkeit dsterreichischer Unternehmen
im globalen Luftverkehr bei der Erarbeitung europdischer Regelungen

MaBnahmen auf nationaler Ebene: Trager Prioritat®
umfassende innerdsterreichische Koordination bei EU-Themen bmvit % % % K %
Einholung von Expertenmeinungen zu EU-Entwicklungen bmvit * % % *

MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

Sicherstellung der dsterreichischen Mitsprache in Bezug auf kiinftige

Entwicklungen innerhalb der EU bmvit * % & K K
Koordination mit Partnern (Organisationen und anderen EU-Mitgliedsstaaten)

in Bezug auf sensible Themen, um die Wettbewerbsfahigkeit dsterreichischer bmvit &

Unternehmen bzw. den Standort im europdischen Kontext sicherzustellen Stakeholder * % % *

33 Flughafen, Fluggesellschaften, ACG, Interessenvertretungen
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W3 Steigerung der Netzwerkqualitdt an dsterreichischen Flughafen

MaBnahmen auf nationaler Ebene: Trager
Unterstilitzung des Ausbaus der Streckennetze an den 6 dsterreichischen

Flughéfen (z. B. durch Unterstiitzung der Fluglinien bei Bestrebungen der

Netzwerkerweiterung sowie Hilfestellungen in Konfliktsituationen und

bei der Gewinnung neuer Luftfahrtunternehmen) bmvit, FH, AL
vergleichende Studie der Flughadfen MUC, ZRH und

VIE - Aspekt Netzwerkqualitat bmvit
Adaption bestehender und Abschluss neuer bilateraler

Abkommen zur Unterstiitzung der Liberalisierung bmvit
unterstiitzende MaBnahmen zur Betreibung von Strecken zwischen

Wien und den Bundeslandern zur Verbesserung des Netzwerks

(eventuell Einsatz der PSO) bmvit & BL
MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

Unterstiitzung der Liberalisierungsbestrebungen

(insbesondere im fiir Osterreich bedeutenden Osten) der EU bmvit
Verhandlung und Abschluss liberaler EU-Abkommen bmvit
W4 Forderung der Standortqualitit des Luftfahrtstandortes Osterreich

MaBnahmen auf nationaler Ebene: Trager
Studie liber die wirtschaftliche Bedeutung des

osterreichischen Luftverkehrs bmvit
Studie liber die dsterreichischen Bundeslédnderflughafen unter

dem Blickwinkel der Konkurrenzfahigkeit bmvit

Schaffung einer wettbewerbsfahigen Kostenstruktur bmvit, FH, ACG, AL

Imagekampagne fiir den Luftfahrtstandort Osterreich (Flughafen Wien als

bedeutender Hub und Bundeslénderflughéfen als regionale Knotenpunkte) FH, AL, BG Luft, ACG

Schaffung mdglichst glinstiger Rahmenbedingungen fiir

Business Aviation und General Aviation bmvit & FH
MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

Forderung der Global City Region (GCR) Wien-Bratislava bmvit & BL
Unterstiitzung von Bestrebungen zur Kooperation mit

nicht-sterreichischen Flughafen (z. B. VIE-BTS) bmvit
W5 Schaffung einheitlicher Voraussetzungen fiir den Arbeitnehmerschutz

MaBnahmen auf nationaler Ebene: Trager
Forderung bedarfsgerechter Ausbildung qualifizierten bmvit &

Personals im Luftverkehr Sozialpartner
Unterstiitzung effizienter Sicherheitsstandards fiir Personen,
welche im Luftverkehr tétig sind bmvit

MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

Initiative zur Angleichung der Regelungen innerhalb der EU (Prisentation
und Darlegung der Vorteile des dsterreichischen Systems; Regelungen auf
EU-Ebene; Kooperation mit anderen Mitgliedsstaaten zur Einfiihrung
eines einheitlichen europaischen Regelwerks)

bmvit &
Sozialpartner

bmvit &
Sozialpartner

Streben nach weltweiter Kompatibilitat
(Sozialstandards)
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5.2 Entwicklung einer leistungsfahigen
und nachhaltigen Infrastruktur (I)

Eine leistungsfahige und nachhaltige Infrastruktur ist eine Basisvoraussetzung fiir luftverkehrswirtschaftlichen

Erfolg. Dabei stellen die Adaptierung der Infrastruktur an gegenwartige und zukiinftige Anforderungen sowie
die Einbindung des Luftverkehrs in ein integriertes Gesamtverkehrssystem wesentliche Elemente dar.

I1 Ausgewogenheit zwischen Wettbewerbsfahigkeit und Umwelt

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

umfassende Zusammenarbeit des bmvit mit dem BMLFUW
sowie dem Umweltbundesamt

regelmaBige Gesprachs- und Informationsrunden
mit Stakeholdern

Unterstiitzung von Bestrebungen zur Riickflihrung von aus UmweltmaB-
nahmen generierten finanziellen Mitteln in den Umweltschutz
MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

strengere Uberpriifung der Auswirkungen neuer EU-Bestimmungen
bzw. Verbote (wettbewerbsneutralen Standpunkt beachten)

Streben nach weltweiter Kompatibilitat
(Umweltstandards)

I2 Umfassende Auseinandersetzung mit der Larmproblematik

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

konsequente Umsetzung des Balanced Approach (samt Einfiihrung
von Bauverbotszonen im Bereich der 6sterreichischen Flughafen)

Potenzialanalyse lber die Verbesserungsmdglichkeiten,
welche CDA bieten konnte
MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

Studie: Benchmark beziiglich LadrmschutzmaBnahmen
in anderen Landern

Monitoring neuer Entwicklungen im Larmschutz

I3 Verbesserungen in Zusammenhang mit der Einfiihrung des ETS

MaBnahmen auf nationaler Ebene:
Verfolgung der Entwicklungen rund um das ETS-System
regelmaBige Informationsrunden mit Stakeholdern

Studie: Evaluierung der wirtschaftlichen Nachteile des Ausweichens von
Fluggesellschaften auf nicht europdische Flughafen fiir Osterreich

Schaffung von Expertise im Bereich des ETS

MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:
Eintreten fiir die globale Anwendung des ETS

verstarkte Mitarbeit in Luftfahrtumweltgremien
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Trager

bmvit & BMLFUW

bmvit & BMLFUW

bmvit & BMLFUW

bmvit

bmvit & BMLFUW

Trager

BL, FH, bmvit

ACG

bmvit & BMLFUW

bmvit & BMLFUW

Trager
bmvit

bmvit & BMLFUW

bmvit & BMLFUW

bmvit

bmvit & BMLFUW

bmvit
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14 Starkung der dsterreichischen Position im Zuge der Einflihrung des
einheitlichen europdischen Luftraums

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

Bildung einer Plattform zum Informationsaustausch beziiglich aktueller
Entwicklungen im Bereich der Einfiihrung eines einheitlichen européischen
Luftraums zwischen Airlines, Flughafen, ACG und bmvit

Einfiihrung eines Krisenmanagements in Kooperation
mit Stakeholdern

Einbettung der flugsicherungsseitigen Infrastrukturentwicklung auf den
osterreichischen Flughéfen in einen Masterplan zur Entwicklung der
Flughafeninfrastruktur

MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

politische Unterstiitzung der Akteure in der Gestaltung des FAB-CE

Einbringen Gsterreichischer Kompetenzen/Expertise in Projekte
wie SES |I, SESAR etc.

Stérkung der Rolle des dsterreichischen Flugsicherungsstandortes

Kooperation mit EU-Staaten im Wege der Umsetzung von SES Il

I5 Verbesserung der intermodalen Anbindung

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

starkere Einbindung des Luftverkehrs in intermodale
Gesamtverkehrskonzepte

MaBnahmen auf EU- / internationaler Ebene:

Anbindung des Flughafens Wien an den Wiener Hauptbahnhof bzw. Bratislava
und Budapest

Unterstiitzung von Bestrebungen zur Verlangerung des CAT nach Bratislava

16 Unterstiitzung technologischer Entwicklungen

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

Unterstiitzung von technischen Losungen, welche eine Verbesserung des
Reiseerlebnisses zum Ziel haben (z. B. Einchecken an allen groBen 6sterrei-
chischen Bahnhdfen)

umfassende intraministerielle Kooperation zur Nutzung von Synergien

Forderung des Luftfahrtforschungsprogramms TAKE OFF

MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

Projektinitiative zur globalen Umsetzung der One Stop Security
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bmvit &
Stakeholder

bmvit &
Stakeholder

FH, ACG, bmvit

bmvit & ACG

ACG & bmvit
bmvit & ACG

bmvit & ACG

Trager

bmvit, FH,
Verkehrstrager, BL

bmvit & OBB

0BB & VIE

Trager

bmvit

bmvit

bmvit

AL, FH, bmvit, BM.|
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I7 Optimierte Nutzung sowie gegebenenfalls Erweiterung bestehender Kapazitdten

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

Anwendung der EU-Instrumente (z. B. Slot-Allokations-VO)
Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur fiir die
6 oOsterreichischen Verkehrsflughédfen

(samt Einbettung der flugsicherungsseitigen Infrastruktur)

Bau der 3. Piste

Forcierung des viergleisigen Ausbaus der Westbahn zwischen Linz und
Wels

Gesprache zwischen der Transportwirtschaft und der Hotellerie zur
Lésung der Verkehrsprobleme zum Urlauberwechsel an Samstagen

MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

Anstellung von Uberlegungen zur méglichen Verteilung von
Verkehrssegmenten zw. einzelnen Flughdfen zur Effizienzsteigerung

I8 Unterstiitzung der effizienten Nutzung des Luftraumes

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

Optimierung der Prozesse an Flughafen durch A-CDM (Kldrung finanzieller
und rechtlicher Fragen)

MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

Unterstiitzung der Bestrebungen zur Terminal Control Area Kooperation mit
Bratislava

5.3 Integration: Luftverkehr als Gesamtsystem (G)

Trager

bmvit
Slotkoordinator,
ACG, FH

VIE

bmvit, 0BB, BL

WKO

bmvit, FH, AL

Trager

bmvit, AL, ACG, FH

bmvit & ACG

Prioritat*

* K

* & k&
* k kK

* K

* kK k ok

* k k

Prioritat*

* k k k

% % %k kK

Der Luftverkehr ist als ein Gesamtsystem internationaler Akteure zu verstehen, in dem alle Beteiligten
miteinander vernetzt sind. Durch vorausschauendes, konsistentes und koharentes Handeln der Stakeholder
konnen im Interesse aller am Luftverkehrssystem Beteiligten die gemeinsamen Ziele verfolgt werden.

G1 Intensivierung der Zusammenarbeit mit anderen Ministerien und Stakeholdern

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

Entwicklung von Systempartnerschaften zwischen einzelnen
Stakeholdern der 6. Luftfahrt

umfassende Analyse der derzeitigen Kompetenzverteilung

(positive und negative Kompetenzkonflikte) samt anschlieBender

Erarbeitung einer méglichen neuen Kompetenzverteilung

Initiativen zur Verbesserung der Kooperation und Kommunikation mit Minis-
terien und Stakeholdern (z. B. Analyse derzeitiger Konsultationsgremien und
gegebenenfalls Einsetzung neuer Gremien mit dsterreichischen Stakeholdern)

Entwicklung von Krisenplanen mit ACG, anderen Ministerien und anderen
Stakeholdern

Fremdbildanalyse der Behdrde

41

Trager

Stakeholder

bmvit, andere
Ministerien, ACG

bmvit
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Stakeholder
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*

Niedrigste Prioritat:

L. 8. 0.8 & ¢

*Hochste Prioritat:

G2 Prioritdtensetzung in der Behorde

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

Definition zentraler Themenschwerpunkte und Prioritaten:

- Focus East

- Liberalisierung

- Umwelt/Nachhaltigkeit

- Wirtschaft

- Ausbau der Safety-Expertise in der Behorde

- Analyse der derzeitigen Geschaftseinteilung samt Optimierung und
Prazisierung, um den Prioritdten der Behdrde zu entsprechen

- Zusammenarbeit bmvit/BM.| (z. B. Security-Ressortiibereinkommen)

- Raumordnungsgesprache mit den Landern

regelmaBige (z. B. jahrliche) Uberarbeitung der Prioritdten zur Anpassung an
aktuelle Entwicklungen

Trager

bmvit

bmvit

G3 Initiative zur Verbesserung der internen Zusammenarbeit in der Behorde

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

Erstellung eines Benchmarks beziiglich Personal und Struktur der Behdrde
(samt mdglicher Verbesserungen) und anschlieBende Anpassung der
Ausstattung der Behorden

Erarbeitung und Festlegung von Management-Prozessen

verbindliche Umsetzung des nach den Vorgaben der ICAO und der EU
erstellten Trainingsprogramms zur Erreichung bzw. Erhaltung
erforderlicher Qualifikationen

starkere Zusammenarbeit sowie Verbesserung der Kommunikation

zwischen zentraler Behorde und den Landern, BHs, ACG und Gemeinden
(inkl. anlassbezogener Gesprichsrunden)

G4 |Initiative zur Verbesserung der internationalen Zusammenarbeit

MaBnahmen auf nationaler Ebene:

innerdsterreichische Koordination der internationalen Zusammenarbeit zur
Erreichung kohdrenten Vorgehens

MaBnahmen auf EU-/internationaler Ebene:

Aufbau bzw. Ausbau eines Netzes dsterreichischer Experten in verschiedens-
ten international bedeutenden Organisationen im Bereich der Luftfahrt

Aufbau internationaler Allianzen (z. B. durch Behdrdentreffen)

Intensivierung der Mitarbeit bei europdischen und internationalen
Vorschriften
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Vision 2020: bmm
Wettbewerbsfahig. Nachhaltig. Integriert.

fiir Verkehr,
Innovation und Technologie

Analyse der Situation und Formulierung einer Strategie

Das vorliegende Papier stellt erstmals eine umfassende Auseinandersetzung mit einer
Strategie fiir den dsterreichischen Luftverkehrssektor dar. Besonders zukunftsweisend dabei
ist die breite Mitarbeit aller Stakeholder an der Formulierung der Strategie, welche eine
allumfassende Darstellung der derzeitigen Situation sowie eine Vision fiir das Jahr 2020
mdglich macht.

Starken ausbauen — Chancen niitzen

Die daraus entwickelte einvernehmliche Strategie fiir die zukunftsfahige Entwicklung des
Luftverkehrsstandortes Osterreich ist unverzichtbar und gestattet durch klare Zielvorgaben
vorausschauendes, konsistentes und koharentes Handeln aller Beteiligten. Damit ebnet
sich der Weg fiir die Sicherung und den weiteren Ausbau bestehender Stérken sowie eine
mutige Nutzung der Chancen, welche sich in den kommenden Jahren dem 6sterreichischen
Luftverkehr er6ffnen.

Die in Kooperation mit allen luftverkehrsrelevanten Partnern formulierten MaBnahmen-
pakete sollen dazu beitragen, die Wettbewerbsfahigkeit des Luftverkehrsstandortes Oster-
reich zu erhalten und weiter auszubauen. Die einzelnen MaBnahmen werden von den Stake-
holdern in den kommenden Jahren gemeinsam prazisiert und durchgefiihrt werden. Dieser
Prozess wird unter der Federfiihrung des bmvit durch jahrliche Treffen des bereits etablierten
Ausschusses begleitet, welcher die erarbeitete Strategie laufend evaluiert und aktualisiert.

Eine gemeinsame Vorgehensweise ist angesichts der kiinftigen Herausforderungen
unabdingbar. Zusatzlich wird der Erfolg der in Kooperation formulierten Strategie
sehr stark von zwei wesentlichen Faktoren abhdngen:

> dem Willen der Stakeholder, gemeinsam Verbesserungen herbeizufiihren
> den zur Verfiigung stehenden Ressourcen zur Umsetzung der MaBnahmen

Es liegt damit in der Verantwortung aller Beteiligten, die in der Road Map Luftfahrt
definierten Ziele gemeinsam zu erreichen.

Gut ausgebildetes
Personal sorgt fiir
reibungslose Ablaufe.
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Mag. Walter Reimann, Austrian Airlines Group
Mag. Jakob Ringler, Welcome Air Luftfahrtgesellschaft mbH
Mag. Harald Schitnig, bmvit
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Dr. Andreas Schmidinger, BMeiA

DI Franz Schwammenhofer, bmvit

Rolf Seewald, Intersky Luftfahrt GmbH

Mag. Werner Senn, BMI

Mag. Michael Stern, BMWFJ

Christoph Tietz, Fraport AG

Mag. Doris Unfried, AK Wien

Alexander Vagacs, Avcon Jet AG

Dir. Mag. Gerhard Widmann, Flughafen Graz Betriebs GmbH
DDr. Herbert Zulinski, bmvit

34 Von Organisationen/Unternehmen offiziell nominiert
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Abkiirzungsverzeichnis

ABIS Group

Rotationsgruppe der Staaten Osterreich, Belgien,

Niederlande, Luxemburg, Irland, Portugal,
Schweiz zwecks ICAO Koordinierung

A-CDM

Airport Collaborative Decision Making
(Verfahren zur gemeinschaftlichen
Entscheidungsfindung)

ACG
Austro Control GmbH

ACI
Airports Council International
(Internationale Flughafenvertretung)

AEA
Association of European Airlines
(Verband Européischer Fluggesellschaften)

AK
Arbeiterkammer

AL
Fluggesellschaften

ANS
Air Navigation Services (Flugsicherung)

AGV
Arbeitsgemeinschaft
Osterreichischer Verkehrsflughifen

ATC
Air Traffic Control
(Luftverkehrsiiberwachung)

ATM
Air Traffic Management
(Luftverkehrsmanagement)

BG Luft

Wirtschaftskammer Osterreich
Fachverband der Autobus-,

Luftfahrt- und Schiffahrtsunternehmungen
Berufsgruppe Luftfahrt

BH
Bezirkshauptmannschaft

BL
Bundeslénder

BMeiA
Bundesministerium fiir europdische
und internationale Angelegenheiten

BMF
Bundesministerium fiir Finanzen

BM.I
Bundesministerium fiir Inneres

BMLFUW
Lebensministerium

BMLVS
Bundesministerium fiir Landesverteidigung
und Sport

bmvit
Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie

BMWEFJ
Bundesministerium fiir Wirtschaft,
Familie und Jugend

BRIC-Staaten
Brasilien, Russland, Indien, China

BTS
Flughafen Bratislava

CANSO

Civil Air Navigation Services Organisation
(Vereinigung der Flugsicherungs-
organisationen)

CDA
Continuous Descent Approach
(Anflug mit kontinuierlichem Sinkflug)

CEE
Central and Eastern Europe
(Zentral- und Osteuropa)

CnHm
Kohlenwasserstoff

CO2
Kohlenstoffdioxid

EASA
European Aviation Safety Agency
(Europgische Agentur fiir Flugsicherheit)

ECAC
European Civil Aviation Conference
(Européische Zivilluftfahrtkonferenz)

EG
Européische Gemeinschaft

EK
Européische Kommission

ETS
Emission Trading Scheme
(Emissionshandelssystem)

EU
Europédische Union

FAB
Functional Airspace Block
(Funktionaler Luftraumblock)

FAB CE
Functional Airspace Block Central Europe
(Funkt. Luftraumblock Zentraleuropa)

FH
Flughéfen

FIR
Flight Information Region
(Fluginformationsregion)

FRA
Flughafen Frankfurt

GCR
Global City Region

GRZ
Flughafen Graz-Thalerhof

IATA

International Air Transport Association
(Internationale Flugtransportvereinigung)
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ICAO
International Civil Aviation Organization
(Internationale Zivilluftfahrtorganisation)

INN
Flughafen Innsbruck-Kranebitten

KLU
Flughafen Klagenfurt-Wérthersee

LNZ
Flughafen Linz-Horsching

MS
Mitgliedsstaat

Muc
Flughafen Miinchen

NOx
Stickstoff

OAeC
Osterreichischer Aero Club

08B
Osterreichische Bundesbahnen

0GB
Osterreichischer Gewerkschaftsbund

OLFv
Osterreichischer Luftfahrtverband

0zB
Oberste Zivilluftfahrtbehdrde

PSO
Public Service Obligation
(Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen)

SES
Single European Sky
(einheitlicher europaischer Luftraum)

SESAR
Single European Sky ATM Research
(Luftverkehrs- und Managementsystem)

SZG
Flughafen Salzburg Airport W. A. Mozart

UN
United Nations (Vereinte Nationen)

Uusp
Unique Selling Proposition
(Alleinstellungsmerkmal)

VIE
Flughafen Wien

\'¢}
Verordnung

WKO
Wirtschaftskammer Osterreich

WTO
World Trade Organization
(Welthandelsorganisation)

ZRH
Flughafen Ziirich
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