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Sie leiten große Hotels, sind international umworbene Köche,
erfolgreiche Sportler, Schauspieler, Modeschöpfer, Künstler, Manager
und Politiker, haben zum Teil gar keine Staatsbürgerschaft mehr, fühlen

sich aber immer noch mit der alten Heimat verbunden.
Für die „Presse am Sonntag“ setzen sie sich an die Tasten,

um am 26. März die Jubiläumsausgabe zu verfassen.

Aus Österreich kommend, in aller Welt zuhause,
schreiben sie am 26. März die Jubiläumsausgabe.

NACHRICHTEN

Kraftwerk in Kirchbichl in
Tirol darf erweitert werden
Der Landesenergieversorger Tiwag hat für
sein Erweiterungsprojekt des Kraftwerks
Kirchbichl im Tiroler Unterland grünes
Licht bekommen. Das Amt der Landesre-
gierung habe einen positiven UVP-Be-
scheid erster Instanz erteilt, so die Tiwag
in einer Aussendung am Donnerstag. Der
Landesenergieversorger investiert nach
eigenen Angaben rund 110 Mio. Euro in
die Erweiterung der 75 Jahre alten Anlage.

Tirol setzt künftig auf
Gesundheitstourismus
Ein von der EU und dem Land Tirol geför-
dertes Projekt unter dem Titel „WinHe-
alth“ möchte in Kooperation mit acht
Partnerregionen in Österreich und Italien
den evidenzbasierten Gesundheitstouris-
mus als strategischen Erfolgsfaktor im al-
pinen Wintertourismus positionieren.
„Gesundheit sei ein touristischer Mega-
trend“, so Gernot Riedel, Chef des Touris-
musverbandes Kitzbühler Alpen.

Vorarlberg schneidet nach
neuer Studie besser ab
Erst vor einem Monat hat die Europäi-
sche Kommission bei einem Ranking der
Wettbewerbsfähigkeit von 263 europäi-
schen Regionen Vorarlberg auf Platz 98
verortet, am Donnerstag hat eine Studie
des Wirtschaftsforschers und ehemaligen
Wifo-Chefs Helmut Kramer im Auftrag
des Landes das Bundesland deutlich bes-
ser bewertet. Im Vergleich von 193 Regio-
nen läge Vorarlberg auf Platz 26, hieß es.
Studienautor Kramer führte den Unter-
schied der beiden Vergleiche auf eine un-
terschiedliche Gewichtung von Indikato-
ren zurück. In seiner Studie landete Ös-
terreichs westlichstes Bundesland in
punkto Pro-Kopf-Wirtschaftsleistung um-
gerechnet auf die Kaufkraftparität auf
Platz 26 (2015).

ZUR PERSON

Kay Kratky war nach dem Maschinenbaustudium
und der Pilotenausbildung Lufthansa-Pilot im
Passagier- und dann im Frachtverkehr. Im Jahr
2000 wechselte der gebürtige Frankfurter ins
Management der Lufthansa Cargo. Nach einem
Zwischenspiel bei der chinesischen Jade Cargo
International wechselte er 2011 in den Lufthansa
Passagevorstand, wo er für die Station Frankfurt
zuständig war. Am 1. August 2015 übernahm Kratky
die AUA-Führung.

„Wien ist anders als Frankfurt oder Zürich. Österreich ist preissensibler“, sagt AUA-Chef Kratky. [ Fabry ]

„Es gibt keine Bestandsgarantie“
Interview. Fluglinien konkurrenzieren als System – inklusive Umfeld aus Gebühren, Steuern
und Gesetzen, so AUA-Chef Kay Kratky. Österreich sei dabei „nicht optimal aufgestellt“.

VON HEDI SCHNEID UND JAKOB ZIRM

Die Presse: Die AUA hat im Vorjahr nur
durch einen außerordentlichen Ertrag ihr
Ergebnis verbessern können. Sind die gu-
ten Jahre schon wieder vorbei?
Kay Kratky: Das außerordentliche Ergebnis
(Reduzierung des Mietvertrags mit dem Flug-
hafen, Anm.) ist auch ein Erfolg unserer Ma-
nagementarbeit. Aber das täuscht nicht da-
rüber hinweg, dass wir in Teilen des Kern-
geschäfts nicht so erfolgreich waren, wie ich
mir das wünsche. Wir haben 2016 eine ex-
trem sportliche Neuordnung des Interkonti-
nentalbereichs gemacht. Im Rückblick kann
man fragen: War das zu viel auf einmal? Ha-
ben wir die richtigen Strecken ausgewählt?
Es ist noch zu früh für eine Beurteilung.

Der Ölpreis war im Vorjahr extrem nied-
rig. Gleichzeitig hat die AUA die günstigste
Kostenstruktur im Lufthansa-Konzern.
Warum konnte sie nicht mehr profitieren?
Wien ist anders als Zürich oder Frankfurt
beziehungsweise München. Österreich ist
deutlich preissensibler, weil es viel mehr
Konkurrenz durch Billigairlines gibt. Auch
unsere Kundenstruktur ist anders – die
Schweiz hat mehr Businessclass-Kunden,
die bereit sind, mehr zu zahlen. Wir haben
einen sehr hohen Touristikanteil. Diese
Kunden schauenmehr auf den Preis.

Weil der Markt schlechter als etwa Zürich
ist, muss die AUA also auch billiger sein?
Wenn man es so auf den Punkt bringen will,
kann man das sagen. Hinzu kommen die
Rahmenbedingungen. Ich meine nicht nur
die Ticketsteuer, die ab 2018 zumindest hal-
biert wird. Es geht um die gesamten Stand-
ortkosten, nicht nur für die AUA, sondern
für alle Unternehmen. Da ist Österreich
nicht optimal aufgestellt.

Sie sprechen von Steuern, Lohnnebenkos-
ten und Gebühren?
Die Luftverkehrsindustrie konkurriert im-
mer als System. Also der Standort Wien mit
der Fluglinie, dem Flughafen, der Politik
und den Zulieferern beispielsweise mit dem
Standort München. Ebenfalls wieder mit
Fluglinie, Flughafen, Politik und Zulieferern.
Und bei Milliardeninvestitionen stellt sich
im Konzern dann die Frage: Wo wachse ich
lieber? Luftfahrt ist ja auch der einzige Ver-
kehrsträger, der seine eigene Infrastruktur
zu 100 Prozent finanziert. Auch hoheitliche
Leistungen wie der Schutz der Reisenden
werden von den Fluglinien vollständig be-
zahlt. Bei der Bahn liegt diese Kostende-
ckung – zumindest in Deutschland – nur bei
etwa 20 Prozent. Daher sind die Gebühren
inzwischen auch unser größter Kostenfak-
tor. Sie sind im Vorjahr auf über 30 Prozent
aller Kosten gestiegen. Unsere eigenen Kos-
ten sind indes fast gleich geblieben, obwohl
wir 500 neue Mitarbeiter aufgenommen ha-
ben.

Gibt es staatliche Abgaben, die Sie stärker
als andere treffen?
Bis auf die Ticketsteuer nicht. Es ist eigent-
lich die gesamte Industrie hierzulande mit
einer enormen Bürokratie konfrontiert. Au-
ßerdem haben wir veraltete Arbeitszeitrege-
lungen.

Sind die Arbeitsbedingungen der AUA-Pi-
loten im Vergleich zu wenig flexibel?
Nein. Die Arbeitszeit des fliegenden Perso-
nals ist auf europäischer Ebene geregelt. Wir
haben hier inzwischen einen sehr guten
Bord-KV, der aber natürlich auch perma-
nent überprüft werden muss. Beim Boden-
personal sitzen wir jedoch im selben Boot
wie alle Großbetriebe. Wir brauchen mehr
Arbeitsflexibilisierung.

Bräuchten Sie die gerade diskutierte Er-
höhung der täglichen Arbeitszeit auf zwölf
Stunden für das Bodenpersonal?
Ja, das würde uns Flexibilität schaffen. Man
muss auch über Jahresarbeitszeitmodelle
reden. Und über Regelungen, die die Ein-
setzbarkeit der Personals stark behindern
beziehungsweise einschränken, etwa bei
der Karenz. Darüber müssen die Sozialpart-
ner jetzt reden, damit wir nicht irgendwann
ein größeres Problem haben.

Es gibt ja keine Bestandsgarantie für die
AUA bei der Lufthansa.
Es gibt für überhaupt kein Unternehmen
weltweit eine Bestandsgarantie. Warum
sollte das für die AUA so sein? Wir müssen
uns jeden Tag neu beweisen, dass es aus
Sicht der Eigentümer sinnvoll ist, Geld zu
investieren.

Eines der Wiener Spezifika sind die vielen
Billigairlines. Mit Eurowings hat die Luft-
hansa selbst Konkurrenz geschaffen. Wo-
zu braucht die Lufthansa die AUA noch?
Die Airlines im Konzern haben klare Rollen:
Die AUA zählt zu den Netzwerk- und Pre-
mium-Airlines. Eurowings gibt die Antwort
auf die preissensiblen Kunden, um die ein
existenzieller Wettbewerb tobt. Anfangs be-
durfte es etwas Gewöhnung, jetzt ergänzen
wir uns gut.

Könnte nicht gerade die günstige Kosten-
struktur der AUA auf den Kopf fallen und
sie den Premium-Status verlieren?
Ich gehöre zu den Optimisten und sehe eher
die Chancen. Prinzipiell braucht die AUA die
extrem günstige Kostenstruktur, um über-
haupt ein vernünftiges Ergebnis zu erzielen.
Trotzdem – und das ist Quadratur des Krei-
ses – müssen wir uns abgrenzen. Der Kunde
muss bereit sein, für unsere Qualität mehr
zu zahlen. Diese Balance ist schwierig, aber
die richtige Strategie für die Zukunft.

Stichwort Zukunft: Wo sehen Sie die AUA
in fünf Jahren?
(denkt lange nach) Die ganze europäische
Luftfahrtindustrie befindet sich in einem
massiven Umbruchprozess. Wo die Reise
hingeht, kann ich heute nicht genau sagen.
Aber die rot-weiß-rote Heckflosse wird es
weiter geben, und die Zugehörigkeit zu
einem großen Konzern gibt uns Kraft und
Stabilität.

Die AUA hat zuletzt die Langstrecke aus-
gebaut, vor allem auch in die USA. Spüren
Sie schon einen Trump-Effekt?
Dazu ist es zu früh. Mehr geschadet haben
uns Reisewarnungen in den USA und China
für Europa. Das hat uns 20-prozentige Bu-
chungsrückgänge beschert.

In Wien wurde der Plan für eine dritte Pis-
te gerade gestoppt. Bremst das auch die
Expansion der AUA?
Kurzfristig nicht. Was mich mehr trifft, ist die
inhaltliche Begründung des Urteils. Ich halte
es für sehr bedenklich, wenn es stimmt, dass
man in die Berechnung der CO2-Belastung
einen gesamten Langstreckenflug Wien–
New York einbezogen hat. Das ist für mich
nicht nachvollziehbar. Das Urteil hat Signal-
wirkung auf die gesamte Investitionsbereit-
schaft in Österreich und darüber hinaus.

Der Flugverkehr ist zwar nur für 2,5 Pro-
zent der globalen CO2-Emissionen verant-
wortlich, aber er wächst sehr stark, vor al-
lem in Asien. Wennman Klimaabkommen
wie jenes von Paris ernst nimmt, muss es
nicht schärfere Regeln fürs Fliegen geben?
Keine Industrie hat so große Fortschritte bei
Technologien zur CO2-Vermeidung ge-
macht wie die Luftfahrt. Jetzt kann man dis-
kutieren, ob das langt. Es ist aber schwierig,
wenn man einen globalen Kontext auf ein
Land wie Österreich herunterbricht, und
noch mit fragwürdigen Berechnungen argu-
mentiert. Man sollte auch volkswirtschaftli-
che Interessen wahren. Es geht wieder um
Standortpolitik: Was braucht dieses Land,
um in zehn, 20 Jahren noch die Rolle zu
spielen, die es jetzt spielt?
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