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1. Hintergrund des Programms Take Off

Das Strategieprogramm Take Off wurde im Jahre 2002 aufgrund des folgenden Ar-
gumentationsstranges ins Leben gerufen: Erstens hatte sich in Osterreich eine kriti-
sche Masse an Unternehmen gebildet, die steigende Umsétze in der Luftfahrtbran-
che erwirtschafteten, sodass eine Unterstiitzung aus strukturpolitischen Griinden
Uberlegt wurde. Zweitens wurde dieser Branche ein weiteres Wachstum vorausge-
sagt, und gleichzeitig zeichneten sich mittelfristig einige technologische Umbrtche in
dieser und technologisch verwandten Branchen ab (Energie- und Ressourcenein-
sparung in der Luftfahrt sowie E-Mobilitat in der Automobilindustrie). Drittens waren
diese Unternehmen in Osterreich noch kaum vernetzt und liefen aufgrund dessen
Gefahr ihr volles Potential in der auf Systemintegration / Konzentration ausgerichte-
ten Luftfahrtindustrie, mit entsprechenden Konsequenzen fiir die Zulieferindustrie,
nicht ausschopfen zu kénnen.

Von Okonomen wird argumentiert, dass Marktversagen in der Luftfahrtindustrie im
besonderen MaRe zutrifft, da ein sehr wissensintensiver Markt, gekennzeichnet
durch Langfristigkeit, Dominanz von wenigen multinationalen Konzernen, sowie die
Integration von unterschiedlichen, vertikalen sowie Querschnittstechnologien fir die
Unternehmen sehr hohe Risiken birgt (Clement und Billovits 2007). Dies wird durch
Risikoexperten noch prazisiert: Lange Entwicklungszeiten, die hohe Komplexitat von
Technologien und damit Projekten sowie der daraus resultierenden Finanzierungs-
und Investitionsbedarf resultiert in Uberdurchschnittlich hohe Risiken verschiedener
Art (Forstinger et al. 2014).

Da somit konjunkturelle und insbesondere technologische Einflisse eine Hebelwir-
kung auf einen immer gréReren Teil der dsterreichischen Beschaftigten ausiiben
konnte, wurde mit dem Strategieprogramm Take Off eine weitere Diversifizierung in
einen Wachstumsmarkt getatigt. Mit dem Programm wurde es auch leichter mdglich,
im Rahmen der EU Initiative ERA NET aktiv zu werden. Osterreich war bis
31.12.2013 im Rahmen von ERA NET AirTN eines von 18 Partnerlandern, wobei mit
dem deutschen Koordinator DLR besonders eng zusammengearbeitet wurde. Der-
zeit ist AirTN eine CSA (Coordination and Support Action) unter italienischer Koordi-
nation mit 10 Partnerlandern. Ziel ist die Konzentration auf gemeinsame Ausschrei-
bungen, die Foérderung gemeinsamer transnationaler innovativer Projekte sowie die
weitere Vernetzung des AirTN Konsortiums.

Seit dem Jahr 2008 stellt die FTI-Luftfahrtstrategie den Rahmen fur das Programm
Take Off dar, in der die Trends in der Luftfahrt sowie die Potenziale fur die dsterrei-
chische Luftfahrtindustrie abgesteckt, und in erfreulicher Konkretheit die angestreb-
ten MalRnahmen definiert wurden. 2014 erfolgte eine Neuauflage der FTI-Strategie.
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1.1. Gegenstand und Ziele der Evaluation

Gegenstand der Evaluation ist das Osterreichische Luftfahrtprogramm Take Off, mit
dem im Zeitraum 2002-2013 Mittel in H6he von € 61,2 Mio. (inkl. vier ERA-Net AirTN
Projekte) vorwiegend fir kooperative Forschungs- und Entwicklungsprojekte bereit-
gestellt wurden.

Gemal dem Take Off Programmdokument waren neben den Programmwirkungen
auch die Positionierung des Programms in der 6sterreichischen Forderungsland-
schaft unter dem Aspekt der Optimierung des Foérderungsportfolios zu thematisieren.
Damit zielt die Evaluierung auf eine mdéglichst umfassende Wirkungserfassung und
die Darstellung der Forschungsférderung im Themenbereich der Luftfahrt ab. Ent-
lang der gesellschafts- und technologiepolitischen Schwerpunktsetzung von Take
Off erfolgt eine Beurteilung dahingehend, ob die eingesetzten, operationalen Zielset-
zungen mit Hilfe der hinzugezogenen Instrumente erreicht werden konnten (Desig-
nanalyse). Dariber hinaus wird der Frage nachgegangen, in welchem Ausmal3 die
gesetzten Programmziele auch tatsachlich erreicht werden konnten und welche di-
rekten sowie indirekten Effekte sich auf die Forschungsférderung zurtckfihren las-
sen (Wirkungsanalyse). Mit der Evaluierung sollen zum einen Informationen tber die
Programmgenese und Programmwirkungen fiir die fachkundige Offentlichkeit gene-
riert werden, und zum andern sollen dem BMVIT und der FFG relevante Informatio-
nen fir eine etwaige Weiterfilhrung sowie zukinftige Gestaltung des Programms
Take Off zur Verfugung gestellt werden.
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1.2. Evaluationsansatz und Methoden

Die im folgenden Bericht dokumentierten Aussagen hinsichtlich der Effektivitat der
UnterstitzungsmafRnahmen und einem mdglichen Optimierungsbedarf in der Pro-
grammausgestaltung fulen auf dem Einsatz geeigneter quantitativer und qualitativer
Methoden. Der Evaluationsansatz teilt sich dabei auf die folgenden Arbeitsschritte
und Methodenanwendungen auf:

e Analyse von Literatur, Monitoringdaten und Interviews (Auswertungen ver-
flgbarer Studien, Fachliteratur, FFG-Projektdaten, Fachinterviews)

e Wirkungsmodell (auf den Ergebnissen aufbauende Erfassung und Darstel-
lung von programmintendierter Wirkungsmechanismen)

e Befragung (von Unternehmen und Forschungseinheiten mittels Online-
Fragebogen)

e Fallstudien (Detailbetrachtung von Wirkungsverlaufen ausgewdahlter For-
schungsprojekte bzw. Projektketten)

e |/O-Analyse (Quantifizierung erzielter Wirkungen auf gesamtwirtschatftlicher
Ebene)

e Reflexionsworkshop (Prasentation und Diskussion der Ergebnisse und
Handlungsempfehlungen)

Grafik 1 Evaluationsansatz

Literatur & Monitoringdaten & Interviews

Wirkungsmodell

Befragungen Fallstudien I/O Analyse

Reflexionsworkshop

Quelle: KMU Forschung Austria

Literatur & Monitoringdaten & Interviews

Die Beriicksichtigung und Auswertung vorhandener Literatur aus dem Themenfeld
der Luftfahrt beinhaltet die bereits abgeschlossene Zwischen- und Endevaluierungen
(TAKE OFF und LUFO), Programm- und Strategiedokumente, Projektberichte, sowie
Prasentationen und Veranstaltungsprotokolle. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse
fokussierten die weitere Vorgehensweise, ermdglichten das Aufgreifen vielverspre-
chender Wirkungsanalysen, das Vermeiden redundanter Analyseschritte und das
Anknupfen an relevante Zwischenergebnisse.
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Daneben bildete die Auswertung der Monitoringdaten den Ausgangspunkt fir einen
umfassenden Uberblick der abgewickelten Forschungsprojekte und zur Erfassung
der vorliegenden Foérdernehmerstrukturen.

SchlieBlich wurden bereits im ersten Arbeitsschritt auch 10 Experteninterviews
durchgefihrt, welche die organisatorische Programmstruktur und Programmabwick-
lung erfassten. Dabei wurden auch Gesprache mit Verantwortlichen von vergleich-
baren, auslandischen Institutionen und Unterstitzungsprogrammen durchgefuhrt,
um die Erkenntnisse dieser Evaluation in einen internationalen Kontext zu setzen.

Wirkungsmodell

Das Wirkungsmodell dient dazu, die Funktionsweise und die konzeptionellen Wirk-
zusammenhange des Strategieprogramms Take Off in strukturierter und vereinfach-
ter Form darzustellen. Mission, Programmziele, Inputs und Aktivitaten sowie die
erzielten Leistungen und Ergebnisse auf den Ebenen Outputs, Outcomes und Im-
pacts wurden dazu in einem Logic Chart dargestellt, und einer kritischen Analyse
unterzogen.

Online-Befragungen

Auf die oben erwahnten Analyseschritte folgte eine Online-Befragung der involvier-
ten Unternehmen und Forschungseinrichtungen (FE) zu den Effekten der Take Off
Projekte. Diese wurde anhand zweier unterschiedlicher Frageb6gen umgesetzt. Der
Befragungszeitraum erstreckte sich von Ende Juli bis Mitte September 2014, wobei
insgesamt drei Aufforderungen zur Teilnahme versendet wurden.

Adressaten der Befragung waren 104 Foérdernehmer (69 Unternehmen und 35 FE)
bzw. 206 Forderfalle, die aus der Bereinigung der 309 Projektteilnahmen mit bereits
abgeschlossenen Projekten resultierten. Nicht einbezogen wurden Projekte und
Projektteilnehmer aus dem Bereich Human Resources und den BegleitmalRnahmen,
auslandische Projektteilnehmer, Projekte mit einem Férdervolumen von weniger als
€ 20.000 sowie Fordernehmer in Liquidation. Die verbliebenen 206 Projektteilnah-
men konzentrierten sich auf 81 Projekte. Dartiber hinaus wurden die Férdernehmer
aufgefordert, Projektketten innerhalb eines Fragebogens abzuhandeln. Im Laufe der
Befragung gingen 68 vollstandig ausgefillte Fragebdgen ein, die sich auf 46 Projek-
te und 86 Projektteilnahmen bezogen. Jeweils 34 der Fragebdgen sind den Unter-
nehmen bzw. den Forschungseinrichtungen zuzurechnen. Dies resultiert in einen
Rucklauf von 32 % bei den Unternehmen sowie 51 % bei den FE. Wé&hrend bei den
FE von einem reprasentativen Rucklauf ausgegangen werden kann, ist dies bei den
Unternehmen insofern eingeschrankt, als Unternehmen mit technologischen Projek-
ten und Projektende Mitte 2014 Uberproportional groRere Unternehmen beinhaltet
(d.h. ohne BegleitmaBnahmen, und Unternehmen, die bereits seit langerem in der
Luftfahrt tatig sind).
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Zeitgleich zur Take Off Evaluierung wurde von Brimatech Services GmbH im Rah-
men des bmvit Projektes O-LINKupdate eine Befragung der osterreichischen Luft-
fahrt(zuliefer)industrie durchgefiihrt. Um den Aufwand fir die Unternehmen zu mini-
mieren, wurden die Befragungen zeitlich aufeinander abgestimmt und der Fragebo-
gen der Evaluierung gekurzt. Damit wurde eine mehrmalige Erhebung derselben
bzw. ahnlicher Daten vermieden; Brimatech erklarte sich bereit, der KMU Forschung
Austria einige Ergebnisse aus dem O-LINKupdate zur Verfiigung zu stellen. Zur
Wahrung der Anonymitat wurden ausschlie3lich anonymisierte und kumulierte Daten
weitergegeben.

Fallstudien

Die Durchfiihrung von Fallstudien diente in weiterer Folge der detaillierten Betrach-
tung einzelner Projekte bzw. Projektketten. Dabei erfolgte die Auswahl der zu be-
trachtenden Forschungsvorhaben in enger Abstimmung mit dem bmvit/FFG und
zielte auch auf die im Rahmen der Technologieplattform Offset initiierten Projekte
ab. Insgesamt wurden vier Fallstudien erstellt, wobei sich diese hinsichtlich der Pro-
jektcharakteristik klar unterschieden (Themenfelder, Zahl und Art der Projektteil-
nehmer, Projektdauer und Umfang, technologisches Ausgangsniveau).

Aufgrund des hohen Detailgehaltes der Fallstudien, und der daraus resultierenden
Sensitivitat der (Unternehmens-)Information sind die Fallstudien in diesen Bericht in
gekurzter Form inkludiert.

Input-Output-Analyse

Die I/O-Analyse als Methode der empirischen Wirtschaftsforschung ermdglicht es,
Zusammenhange unterschiedlicher Wirtschaftssektoren abzubilden und nicht mittel-
bare Programmwirkungen zu erfassen. Dadurch lasst sich die Wirkungsbreite der
Take Off Forderungen von der Projekt- bzw. Programmebene auf die volkswirt-
schaftliche Ebene heben und Aussagen zu gesamtwirtschaftlichen Effekten ab-
schatzen. Mit Hilfe von Input-Output-Tabellen der Statistik Austria, die unter der An-
nahme konstanter, linearer Lieferbeziehungen zwischen den Wirtschaftssektoren
erstellt werden, lassen sich Auswirkungen von Anderungen der Endnachfrage ablei-
ten und schlieBlich auch quantifizieren. Die Quantifizierung der Programmeffekte
ergibt sich dabei aus der Summe der direkten (bei der Beteiligung anfallenden Wert-
schdpfung) und den indirekten Effekten (Vorleistungen entlang der Wertschépfungs-
kette). Zur leichteren Einordnung der Ergebnisse werden die Resultate mit den Er-
gebnissen der 1/0-Analyse der deutschen Luftfahrtforschung verglichen, die mit der-
selben Methodik (und denselben Personen) ermittelt wurden. Daher ist ein Vergleich
dieser Werte zulassig.
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Indikatoren

Fur alle im Rahmen der Evaluation betrachteten Analyseebenen wurden geeignete
Indikatoren entwickelt. Diese sind in der folgenden Grafik im Uberblick wiedergege-

ben.
Grafik 2 Analyserahmen und Indikatoren fur Take Off
. = Zweckmafigkeit der Ausgestaltung des Programms: Passung des Zielsystems zur
ProgrammdeSIgn FTI-Luftfahrtstrategie 2008, Angemessenheit der Instrumentenwahl und Programm-
konditionen im Hinblick aul Ausgangsituation, Zielgruppen und Zielsystem
= Organisatorische Strukiur des Programms: Konsistenz und Qualitat geplanter und
tatsachlicher Umsetzungsprozesse
Input Aktivitaten Output Outcome Impact
+ Finanzielle Projektmittel * Nutzung der FFG + Bedeutung einzelner * Unterstiitzung der + Wertschépfung und
(6ffentliche) Instrumente durch Projektziele und Prog i ichung Beschéaftigung in der
+ Finanzielle Projektmittel Férdernehmer Zielerreichungsgrad + Weiterentwicklung von sterreichischen Luftfahrt
{aus den Unternehmen) + Organisation von (Technologische Ziele, Technologien iber das und Luftfahrtforschung
« Input-Additionalitat: ' Vernetzungs- p Ziele in Bezug auf 'Pm]sme"d_s hinaus b Verbleib qualifizierter
durch &ffentliche veranstaltungen Forschung, . = Tactinologlacher Spllover Fachkrafte in Osterreich
P . betriebswirtschaftiche (innerhalb der Untemehmen : 3
Farderung ausgeldstes * Teilnahme an Strategie- : . ; i + Stérksre internationale
Ziele, Kooperationsziele) und innerhalb der Branche)
privates FuE-Investment und Abstimmungs- il p_ « Beschfigungsentwcklungin Sichtbarkeit
3 + Weiterentwicklung von 9 ngi 4
+ Mittel und Kompetenzen prozessen Technologian (TRL Unternehmen (Gesamt, + Steigerung der
fur die Programm- * Kooperation mit anderen e ng ogien ( ) Beschiftigte in FUE, Innovationsfahigkeit der
begleitung Forschungsprogrammen g \r‘erl_)rellung! T_ransfer der Geschlecht) Branche
Projektergebnisse = Umsatzentwicklung der « Technologischer Spillover
« Anmeldung gewerblicher Unternehmen in andere Branchen
Schutzrechte + Verbleibv. Nachwucns-
+ Qualifizierung (Trainings, kriften in der Luftfahtt
Dissertationen, Studien- + Fortsetzung der Kooperation,
abschlussarbeiten) Einbindung in FuE-Netzwerke
(regional, national,
* Abdeckung der international)
Marktsegmente MS1-8 * Mutzen der Projekt-
+ Struktur und Umfang der ergebrisse und wirtschaft-
Vernetzung neue liche Verwertung
Kooperationen zwischen = Marktposition/ Position in der
Unternehmen und/oder Scientific Community,
Farschungseinheiten Strategische Bedeutung der
Luftfahrt
« Zugang fiir KMU
+ Weiterentwicklung von
Geschéfts- u. Forschungs-
feldern
+ Auftreten von Mitnahme-
Kontext Entwicklung der europaischen Luftfahrtstrategie, ACARE Vision 2020 & EC Flightpath 2050

Quelle: KMU Forschung Austria und Partner auf Basis von Programmdokumenten und Interviews

Reflexionsworkshop

Die Evaluationsergebnisse wurden schlie8lich im Zuge eines Reflexionsworkshops
prasentiert und daraus abgeleitete Handlungsempfehlungen vorgeschlagen. Teil-
nehmer des Workshops waren Mag. Evelinde Grassegger und DipI.-Ingi". (FH) Ingrid
Kernstock vom BMVIT, Dipl.-lngi". (FH) Vera Eichberger und Daniel Jokovic MSc
von der FFG sowie Mag. Peter Kaufmann, Dr. Christiane Kerlen, Dr. Sonja Sheikh
und Laurenz Wolf vom Evaluationsteam.
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2. Konzeption des Programms

2.1. Politischer und institutioneller Kontext

Européische Luftfahrtstrategie und -forderung

Die heutige européische Strategie zur Entwicklung des Luftverkehrs und der Luft-
fahrtindustrie geht auf eine im Jahr 2000 in Lissabon unterschriebene Erklarung
fuhrender europaischer Personlichkeiten des Luftfahrtsektors (,Group of Personali-
ties") zurlick. Diese wurde vom damaligen EU-Forschungskommissar Philippe Bus-
quin beauftragt, eine Vision fur die europaische Luftfahrt im Jahr 2020 zu entwickeln
(,European Aeronautics: A Vision for 2020"). Damit wurde ein Prozess zur Entwick-
lung einer gemeinsamen Forschungsagenda fur den Luftfahrtsektor initiiert und es
formte sich der européische Luftfahrtforschungsbeirat ACARE (Advisory Council for
Aeronautics Research in Europe), in dem wichtige Stakeholder der Luftfahrt wie
Luftfahrtindustrie, Flughafenbetreiber, Luftverkehrsgesellschaften, Behdrden und die
Wissenschaft zusammen arbeiten.

Vorrangige Ziele waren und sind, die Technologie- und Markifiihrerschaft der euro-
paischen Luftfahrt zu erreichen sowie die gesellschaftlichen Anforderungen an einen
modernen Luftverkehr zu erfullen. In der VISION 2020 wurden u.a. ehrgeizige Ziele
zur Entlastung der Umwelt gesetzt und die Empfehlung ausgesprochen, eine strate-
gisch ausgerichtete Forschungsagenda zu formulieren, um diese erreichen zu kon-
nen. In den Jahren 2002, 2004 und 2008 wurden mit der ,Strategic Research Agen-
da 1% der ,Strategic Research Agenda 2" und dem ,Addendum“ MalRnahmen defi-
niert, weiterentwickelt und konkretisiert.

Grafik 3 Entwicklung der Européaischen Luftfahrtstrategie
September
March
2011 2012
~
SRIA
November

Flightpath 2050

October

June

2000 .

SRA-1
-
Vision 2020

Quelle: in Anlehnung an Knorzer 2012
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Mit Flightpath 2050 wurde im Jahr 2011 die VISION 2020 aktualisiert. Die Europai-
sche Kommission (2011) pladiert in ,Flightpath 2050 — Europe’s Vision for Aviation*
insbesondere daflr, der europaischen Luftfahrtindustrie zu einer weltweiten Fih-
rungsstellung zu verhelfen und die Wettbewerbsfahigkeit, Umweltfreundlichkeit und
Sicherheit der Luftfahrt zu fordern, wobei die Bedirfnisse der Gesellschaft und der
Burger in den Mittelpunkt der Strategie zu stellen sind.

Im Herbst 2012 wurde auf der Internationalen Luftfahrtausstellung ILA in Berlin von
ACARE die “Strategic Research and Innovation Agenda (SRIA)” vorgestellt, die die
Umsetzung von Flightpath 2050 konkretisiert. Die folgende Tabelle fasst die wich-
tigsten ZielgréRen der beiden Strategiedokumente zusammen.

Tabelle 1 Umweltbezogene und sonstige Ziele der Strategiedokumente VISION 2020
(ACARE) und Flightpath 2050 (Européischen Kommission)l

VISION 2020 FLIGHTPATH 2050

co,. - 50% -75%

NOx - 80% -90%

Larm - 50% - 65%

Sonstige Ziele 99% der Flige starten und landen mit weniger als 15 Min.  Reisezeit von Haustdr zu Haustdr innerhalb Eurcpas ist fir
Verspitung 90% der Reisenden in 4 h méglich
Fnffache Reduzierung der durchschnittlichen Unfallrate Verbesserung der Sicherheit: u.a. weniger als 1 Unfall bei
bei global operierenden, k ziellen Flugzeugbetreibern 10 Millionen Fligen

Quelle: BMWi 2014, S. 11

Die Umsetzung der europaischen Luftfahrtstrategie erfolgt im Rahmen der Techno-
logie- und Forschungsprogramme auf europdischer Ebene und ist in den Luft-
fahrtstrategien einzelner Mitgliedstaaten verankert, so auch in der osterreichischen
FTI-Luftfahrtstrategie.

Das 6. Forschungsrahmenprogramm (Laufzeit Juni 2002 bis 2006) hatte ein Budget
von 17,5 Mrd. Euro, von denen rund 1 Mrd. Euro (5,7 %) auf die thematische Priori-
tat Luft- und Raumfahrt entfielen. Die Prioritdten der Forschungs- und Entwicklungs-
aktivitaten im Luftfahrtbereich lagen in diesem Zeitraum bei der Verminderung der
Umweltauswirkungen in Form von Abgas- und Larmemissionen der Triebwerke und
bei der Steigerung von Kapazitét und Betriebssicherheit des Luftverkehrsmanage-
mentsystems, um den europaischen Luftraum zu vereinheitlichen.

Auch wenn die Zahl der Beteiligungen 6sterreichischer Organisationen mit 36 noch
relativ gering ausfiel, stellte es eine Steigerung gegentiber der Beteiligung am 4. und
5. Forschungsrahmenprogramm dar (4 bzw. 22) (FFG 2007).

! Referenzpunkt ist jeweils ein typisches Neuflugzeug im Jahr 2000.
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Tabelle 2 Beteiligung Osterreichischer Organisationen an FP6, Luft- und Raumfahrt

StatISt!sche' Gesamt Osterreich Anteile
Uberblick bewilligt
Osterreich
evaluiert | bewilligt BQ evaluiert | bewilligt BQ an bewilligt
Gesamt
Projekte 603 192 32% 86 30 35% 15,6%
Beteiligungen 7.382 2.793 38% 108 36 33% 1,3%
Koordinatorinnen 603 192 32% 7 2 29% 1,0%

BQ: Bewilligungsquote

Quelle: FFG 2007, S. 20

Das 7. Forschungsrahmenprogramm der Europaischen Union belief sich auf 50,5
Mrd. Euro fir die Gesamtlaufzeit 2007 bis 2013. Fur den thematischen Bereich Ver-
kehr (einschlieRlich Luftfahrt) standen 4.160 Mio. Euro (8,2 %) zur Verfugung. Die
Prioritdten bezogen sich im Bereich Luftfahrt auf die Themen umweltschonender
Luftverkehr, Verbesserung der Effektivitat in Bezug auf die Zeit, Sicherung der Kun-
denzufriedenheit und der Sicherheit, Verbesserung der Effektivitdt in Bezug auf die
Kosten, Schutz von Flugzeugen und Flugreisenden sowie Zukunftsforschung. Fir
das gesamte Programm TRANSPORT weist die PROVISO Auswertung 2014 (mit
Datenstand 11/2013) aus, dass 2,4 % der Projektantrage 6sterreichischen Partner-
organisationen zugesprochen wurden. Per Stand 09/2010 waren es noch 1,2 % im
Landervergleich der EU. Diese positive Entwicklung ist jedoch fur den Luftfahrtsektor
nicht reprasentativ. Wie die untenstehende Auswertung der FFG veranschaulicht,
liegt der Luftfahrtsektor eindeutig darunter. In Luftfahrt AAT ist eine relativ niedrige
Beteiligungs- und Ruckflussquote, wenn auch mit steigender Tendenz, festzuma-
chen. In Clean Sky 1 ist die Ruckflussquote zwar zufriedenstellend, die Teilnahmen
in Projekten ist allerdings, nach der Beobachtung durch die FFG, ricklaufig.

Tabelle 3 Ruckflussquoten aus FP7 und FP6 sowie European Clean Sky

Beantragt (€) Beantragt Ruckflussquote (%)

Programm %

gesamt (€) durch AT nach AT
Luftfahrt AAT 1.092.336.010 12.529.865 1,15 57,4
Clean Sky 200.953.159 5.225.473 2,60 130,0
Gesamt Luftfahrt FP7 1.293.289.169 17.755.338 1,37 68,6
Gesamt Luftfahrt FP6 950.332.839 10.522.956 1,11 50,3

Quelle: FFG; Luftfahrt AAT entspricht den Ausschreibungen der FP im Bereich Luftfahrt; Cleans Sky
entspricht den Ausschreibungen, die tber CS Joint Undertaking vergeben wurden (siehe unten).

KMU Forschung Austria

Austrian Institute for SME Research

2



Y4

KMU Forschung Austria
Avustrian institute for SME Research

10

Ex-Post Evaluation TAKE OFF

Horizon 2020, das neue Rahmenprogramm fiir Forschung und Innovation seit 2014,
fuhrt alle forschungs- und innovationsrelevanten Forderprogramme der Européi-
schen Kommission zusammen. Zurzeit sind Mittel in Hohe von 77 Mrd. Euro flr das
von 2014-2020 laufende Programm vorgesehen, davon rund 6,4 Mrd. Euro fir den
Bereich ,Intelligenter, umweltfreundlicher und integrierter Verkehr” (8,3 %).

Innerhalb der Forschungsrahmenprogramme gibt es weitere, fur die Luftfahrt be-
deutsame Initiativen. So stellten im 7. Forschungsrahmenprogramm die so genann-
ten Joint Technology Initiatives (JTI) ein neues, als Public-Private Partnership zwi-
schen der EU-Kommission und der Industrie organisiertes Instrument dar. Eine von
sieben Joint Technology Initiatives ist Clean Sky, die neue Technologien im Luftfahr-
zeugbau behandelt. Clean Sky (2008 — 2013) verfugte Gber ein Gesamtbudget von
bis zu 1,6 Milliarden Euro (zur Halfte Industrieanteil) und war damit weltweit das
grofite, einzelne Forschungsvorhaben in der Luftfahrtforschung.

SESAR (Single European Sky ATM Research Programme) ist eine von der Europai-
schen Kommission und EUROCONTROL im Jahr 2007 gestartete Initiative mit dem
Ziel, bis 2020 ein EU-weit einheitliches Flugverkehrsmanagementsystem aufzubau-
en. Das Budget belauft sich auf insgesamt 2,1 Milliarden Euro.

Mit GALILEO wird ein europaisches Satellitennavigationssystem aufgebaut, dass fir
zivile Zwecke genutzt werden soll. Das Projekt wird von der Europaischen Union und
die Europaische Weltraumorganisation (ESA) durchgefihrt.

Osterreich ist auch Mitglied des ERA-Net AirTN, das dazu beitragt, transnationale
Ausschreibungen nationaler Férderprogramme der Mitgliedsstaaten zu organisieren.
Durch Take Off werden nationale Anteile der ERA-Net AirTN Projekte gefordert.

Osterreichische Luftfahrtstrategie und -férderung

Ausgehend von dem in Kapitel 2 skizzierten Rational wurde im Jahr 2002 das For-
derprogramm Take Off, nach Durchflihrung einer ex-ante Evaluierung, gestartet. Im
Zuge des Auslaufens der ersten Forderperiode wurde mit der FTI-Luftfahrtstrategie
2008 erstmals ein umfassender, strategischer Rahmen fir die sich stark entwickeln-
de Zulieferindustrie des Luftfahrtsektors in Osterreich dargelegt. Mit Adaptierungen
wurde Take Off in die FTI-Luftfahrtstrategie 2008 des bmvit eingebettet und stellte
daraufhin einen wesentlichen Pfeiler der Umsetzung dar.
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Die Programmperiode ab dem Jahr 2007 brachte folgende Neuerungen: eine Erho-
hung der Ausschreibungsbudgets in den Jahren 2008/9 (danach ging das Volumen
wieder deutlich zurlick), eine Ausweitung der Zielgruppen, die Starkung von Wert-
schdpfungsketten in Marktsegmenten, die Initierung von Leitprojekten, Aufnahme
der Instrumente Stimulierung (mittlerweile Sondierung) und kooperative Projekte der
industriellen Forschung, die finanzielle Unterstiitzung von Ausbildungsprojekten fur
qualifizierte Forscherlnnen und Technikerlnnen, sowie die Intensivierung kooperati-
ver anspruchsvoller Forschungsprojekte mit auslandischen Partnern via ERA-Net
AIrTN.

2.2. Programmziele und deren Kongruenz - Ein Logic Model

Gemal Selbstbeschreibung des bmvit bzw. der FFG wurden die urspringlichen
Schwerpunktsetzungen von Take Off nach der Erarbeitung der Osterreichischen
Luftfahrtstrategie erweitert, und bilden seither folgendes Rational (siehe Programm-
dokument und diverse Jahresberichte, Kapitel 1): ,Oberstes Anliegen ist dabei die
Maximierung der Doppeldividende zur Erreichung gesellschaftspolitischer Bedurfnis-
se (wie Mobilitatsbedarf und Klimaschutz) einerseits, sowie die Setzung eines tech-
nologiepolitischen Schwerpunkts im Bereich Luftfahrttechnologien andererseits.
Durch hohe Forschungs-, Technologie- und Kooperationskompetenz und durch Ver-
netzung und Know-how-Aufbau im industriellen, universitaren und auf3eruniversita-
ren Bereich soll die Wettbhewerbsfahigkeit der Osterreichischen Luftverkehrswirt-
schaft und Luftfahrtzulieferindustrie weiter verbessert werden. Take Off unterstitzt
den Aufbau strategischer nationaler, europaischer und internationaler Partnerschaf-
ten sowie die ErschlieBung neuer Markte. Damit sollen langfristig die Umsatze des
Osterreichischen Luftfahrtsektors gesteigert und High-Tech-Produktionen in Oster-
reich abgesichert werden, die wiederum sichere und hoch qualifizierte Arbeitsplatze
generieren.” Die folgenden vier Ubergeordneten Zielsetzungen wurden dabei mit
Subzielen versehen:

1) Sicherung und Ausbau der Wettbewerbsfahigkeit der dsterreichischen Luft-
fahrtindustrie und -forschung durch:

e Forderung der Forschungs-, Technologie- und Kooperationskompetenz zwi-
schen Wirtschaft und Wissenschaft

e Zeitgerechte Entwicklung und Weiterentwicklung neuer Technologien mit
Luftfahrtrelevanz

e Auf- und Ausbau von Themenfuhrerschaften (und damit
Marktpositionierungsmdglichkeiten) in ausgewahlten strategischen
Technologiefeldern und thematische Fokussierung

e Entwicklung technisch und ©6konomisch hervorragender Produkte und
Dienstleistungen

e Steigerung des KMU-Anteils an den FuE-Aktivitaten in Take Off

11
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2) Unterstiutzung eines effizienten, sicheren, klimaschutz- und komfortorien-
tierten Lufttransportsystems durch:

Setzung entsprechender thematischer Forschungsschwerpunkte
Berlcksichtigung der Bedurfnisse der 0Osterreichischen Luftverkehrswirt-
schaft in FUE Themen

Anknipfung des Luftverkehrs an andere Verkehrstrager bzgl. Logistikfragen

3) Ausbildung qualifizierter Forscherlnnen und Technikerlnnen und Intensivie-
rung kooperativer anspruchsvoller Forschungsprojekte:

Hohes Qualifizierungsniveau der Beschaftigten in Unternehmen

4) Verbesserung der europaweiten und internationalen Sichtbarkeit, sowie
starkere Vernetzung der dsterreichischen FUE-Community:

Erfolgreiche Integration in/Teilnahme an den Leitprojekten SESAR und
Clean Sky bzw. weiteren Demonstratorprojekten

Erfolgreiche Integration der dsterreichischen Luftfahrtindustrie in die europa-
ische Luftfahrtforschung (60% Ruckflussquote im 7. EU-Rahmenprogramm,
Teilnahme am ERA-NET AirTN inklusive gemeinsamer Ausschreibungen
Uberleitung von Forschungsergebnissen in die Praxis

Impulsmafinahmen zum Aufbau von Kooperationsméglichkeiten mit Amerika
und Asien
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Grafik 4

Logic Model des Programms Take Off
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Quelle: KMU Forschung Austria und Partner, basierend auf Dokumenten und Interviews.
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Die Mission des Forderprogramms Take Off ist in die Luftfahrtstrategie der Bundes-
regierung eingebettet, die wiederum in die européische Strategie eingebettet ist, und
erscheint aufgrund dessen adaquat.

Die Ziele zur Operationalisierung der Mission decken die relevanten Systemelemen-
te ab. Hier kann man anfiihren, dass diese Ziele noch expliziter formuliert werden
konnten. Damit ist angesprochen, dass ,effizient, sicher, klimaschutz- und komfort-
orientiert* zwar insgesamt sinnvolle Teilziele darstellen, jedoch nicht notwendiger-
weise zusammengehdren und deshalb auch nicht zusammen diskutiert, und damit
moglicherweise abgewertet werden sollten. Hier ist auf die separate Behandlung der
Themen auf der Ebene der Outcomes und Impacts zu achten. Ob das Thema Kom-
fort, das nur wenige Unternehmen in Osterreich vordringlich anspricht, eine separate
Ausweisung als Zielgrof3e rechtfertigt, sei ebenso zur Diskussion gestellt. Weiters
konnten alle Ziele durch eine weitere Konkretisierung gewinnen, d.h. qualitativ oder
quantitativ prazisiert werden. Zum Beispiel sind als Ubergeordnete Vorgaben flr
Effizienz, die Klimaschutz- sowie Sicherheitsziele die Festlegungen in VISION 2020
und Flightpath 2050 zu nennen.

Weiters ist die Zielsetzung der Ausbildung dahingehend kritisch zu hinterfragen, als
mit Take Off in einigen Ausschreibungen die Weiterbildung von Forscherlnnen und
Technikerlnnen betrieben wurde. Als ein Vorgriff auf die spater prasentierten Monito-
ringdaten lasst sich hier festhalten, dass die Finanzierung der Weiterbildung durch-
aus den Unternehmen selbst Uberlassen werden kann. Etablierte Wissenschaftlerin-
nen und Technikerlnnen bilden sich anhand der konkreten, durchgefiihrten Projekte
weiter und holen sich ihre weiteren spezifischen Defizite durch Rekrutierungen oder
Kooperationen. Die projektbegleitende Ausbildung von Nachwuchskréaften ist hinge-
gen eine vielversprechende Strategie, da dies eine praxisorientierte Finalisierung
eines Ausbildungsabschnittes sicherstellt, und erfahrungsgeman relativ oft in eine
direkte Rekrutierung in beteiligte Unternehmen resultiert. Dies scheint fur die spezifi-
schen technologischen Anforderungen der Luftfahrt(zuliefer)industrie besonders
geeignet und kénnte in Zukunft ausgeweitet werden. Hier sind Formate auf unter-
schiedlichen formalen Qualifikationsniveaus denkbar, und waren am besten nach
Konsultation mit den Unternehmen festzulegen.

Zur Verfolgung der erwahnten Ziele wurden im Zeitraum 2002 — 2013 Inputs mit
einem Fordervolumen von € 61,2 Mio. bereitgestellt.

Die Aktivitdten und konkreten Instrumente zur Umsetzung des Programms umfassen
alle typischen MalBnahmen eines Forderprogramms, plus der Schaffung eines Bei-
rats zur strategischen Begleitung sowie starke Vernetzungsaktivitaten, die fir einen
(anfangs noch sehr) disparaten Sektor mit relativ starker KMU-Beteiligung als geeig-
net erachtet wurde. Hier sei noch das aktive Portfoliomanagement angesprochen,
d. h. die zielgerichtete Beratung von Projektwerbern vor dem Hintergrund der Ab-
grenzung der Programme zueinander, das innerhalb des doch weitgefacherten FFG
Forderportfolios notig ist.
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Die Vernetzung der Unternehmen und Forschungseinheiten zur Potentialentwicklung
und Transfer vorwettbewerblicher Projektergebnisse wurde als ein wichtiges Thema
angesehen und neben den Kooperationsprojekten mittels BegleitmalRnahmen zum
Take Off Programm anhand von verschiedenen Vernetzungsformen umgesetzt.

Die Vernetzung mit internationalen Foren und Programmen nimmt in einem derart
langfrist-orientierten und strategischen Markt einen nicht unwesentlichen Teil des
Programmmanagements dar, das de facto von bmvit und FFG zusammen verfolgt
wird. Hierbei hat das Vorhandensein eines eigenen Luftfahrtprogramms die Teil-
nahme an ERA-Net erleichtert; so wurden z.B. gemeinsame Ausschreibungen mit
insh. Deutschland durchgefiihrt, und daraufhin die nationalen Teile mit Take Off
unterstutzt.

Das Hauptaugenmerk lag bislang auf dem europaischen Markt; das in der Strategie
und dem Programmdokument angesprochene Engagement in den USA sowie Asien
wurde bislang eher den Unternehmen iberlassen. Wie die O-LINKupdate Studie
(Brimatech 2015) erhob, erreichten die Unternehmen knapp ein Drittel ihrer Umsétze
in Nordamerika, 3 % in Stdamerika und weitere 7 % in Asien. Speziell die BRIC
Staaten und der asiatische Markt scheinen ausbaufahig, und wurde aufgrund des-
sen auch wieder in die Neufassung der FTI-Luftfahrt Strategie 2020+ aufgenommen.

Unmittelbare Programm-Outputs, Outcomes/Ergebnisse sowie Wirkungen

Als Outputs sind die unmittelbaren Ergebnisse der Aktivitdten und MalZnahmen fur
Kunden oder Stakeholder zu verstehen. Die Outcomes bzw. Ergebnisse sind mittel-
bare Effekte auf das Verhalten von Kunden oder Stakeholder (indem Sie etwas mit
den Outputs tun und daraus einen Nutzen oder Schaden ziehen); diese sind auf der
Mikroebene angesiedelt und haben tendenziell eine mittelfristige Komponente. Im-
pacts bzw. Wirkungen weisen mittelbare, breitere Effekte auf einen gréReren Adres-
satenkreis bzw. die Gesellschaft aus, und sind als logische Folge von Outputs tUber
Outcomes bis zu Impacts hergeleitet; diese sind auf der Meso- bis Makroebene an-
gesiedelt und haben eine mittel- bis langfristige Komponente. Man unterscheidet oft
zwischen Wirkungsebene | (meso) und Il (makro). Wahrend die Outputs oft noch
relativ einfach vom programmbegleitenden Monitoring erhoben werden, wird dies
hinsichtlich Outcomes bis hin zu Impacts meist schwieriger bzw. aufwandiger. In der
vorliegenden Evaluierung wurde die Aufbereitung dieses Themenbereichs mit einem
Methodenmix aus der Analyse der Monitoringdaten, von Befragungen, Fallstudien
zur Verfolgung von Wirkungsmechanismen, sowie einer Input-Output Analyse nach-
gegangen, und spiegelt sich in der Struktur des Berichts wider. Die damit einher
gehenden qualitativen und quantitativen Indikatoren sind der Grafik 2 zu entnehmen.

Externe Einflussfaktoren

Die wichtigsten Determinanten der globalen Luftverkehrsnachfrage (Brauninger et al.
2010, sowie FTI-Luftfahrtstrategie Osterreich 2014) sind die weltwirtschaftliche 6ko-
nomische Entwicklung eingebettet in die Internationalisierung der Wirtschaftsstrome

15



Ex-Post Evaluation TAKE OFF

}} KMU Farschung Austria

Avustrian institute for SME Research

sowie die zunehmende Urbanisierung, die starke Konkurrenz im Flugverkehr und
fluktuierende Olpreise, bei gleichzeitig steigenden Anforderungen an die Umweltwir-
kungen der Luftfahrt. Dies fuhrt zu steigenden Auftragseingdngen bei den grof3en
Herstellern (OEM's) bei einer gleichzeitigen Konsolidierung der Zulieferketten. Die
Herausforderung fur die Zulieferindustrie besteht darin, Technologie- und Innovati-
onsfuhrerschaft in spezifischen Segmenten zu erreichen bzw. zu erhalten, um ihre
Position in der Zulieferkette abzusichern.

Diese Rahmenbedingungen deuten auf eine potenzielle, mittelfristige Volatilitat in
einem grundsatzlich stark wachsenden Markt hin, die jedoch in den diversen Luft-
fahrtstrategien gut abgebildet sind. Speziell die Anforderungen an die Reduzierung
von Umweltwirkungen der Luftfahrt impliziert eine Forschungsstrategie mit mdglich-
erweise hohen Unsicherheiten und Risiken. Die vornehmlich als KMU strukturierte
Unternehmerschaft in Osterreich sieht sich in diesem langfristig orientierten Markt
unterschiedlichen Herausforderungen gegeniber, die durch die Unterstitzung durch
die offentliche Hand teilweise abgefedert werden kann. Hier sind sowohl Argumente
des Marktversagens (Reduzierung von Unsicherheit/Risiko, Ausgleich von Informati-
onsdefiziten, Unteilbarkeit von Forschungsprojekten als Herausforderung fir insb.
KMU, etc.) also auch des Systemversagens (Interaktion zwischen Wissenschaft und
Unternehmen, wissenschaftliche Infrastruktur, Kompetenzen, etc.) als eine Begrin-
dung fur die Intervention der 6ffentlichen Hand heranzuziehen.

2.3. Einbettung in das restliche FFG Portfolio

GemalR der Empirie ist das Programm mit dem grof3ten Naheverhdltnis das Basis-
programm. Im Zeitraum 2002 bis 2013 stehen 142 Projekte mit einem Forderbarwert
von € 61,2 Mio. in Take Off weiteren 116 luftfahrtrelevanten Projekten (Zeitraum
1999-2013) mit einem Foérderbarwert von € 41,4 Mio. im Basisprogramm gegenuber.
Ein Unterschied liegt darin, dass im Basisprogramm vorwiegend Einzelprojekte (mit
einem hoheren Eigenanteil) unterstiitzt wurden, wahrend Take Off einen klaren
Schwerpunkt auf kooperative FUE Projekte legt.

In anderen Programmen der FFG wurden weitere 29 Projekte mit einem Fdrderbar-
wert von € 18,5 Mio. fur die Luftverkehrswirtschaft unterstitzt. Ein fallweise bean-
spruchtes Programm ist hier z.B. die ,Produktion der Zukunft*, wobei hier die
Schwerpunktsetzung gemaf der Programmtréger bei Prozessen (PdZ) bzw. Pro-
dukt-Teilen (Take Off) liegen sollte. Aufgrund der Fallstudien und Interviews konnten
wir feststellen, dass dies bei den Unternehmen nicht so einfach zu trennen ist, da oft
ohne einen neuen Teil auch kein neuer Prozess entwickelt wird. Dadurch herrscht
bei manchen Unternehmen der Eindruck vor, dass man beide Programme mit &hnli-
chen Themen adressieren kann; der hauptsachliche Unterschied liegt dann in den
unterschiedlichen Erfolgswahrscheinlichkeiten, den Férderbarwerten sowie der spe-
zifischen Unterstitzung durch die Programmmanagerinnen.
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Manche Unternehmen der Luftfahrtbranche sind auch in Kompetenzzentren invol-
viert. Hier kann es z.B. durchaus vorkommen, dass im Rahmen von Take Off voran-
getriebene Entwicklungen dann im Rahmen des Kompetenzzentrums weitergetra-
gen werden. In einem konkreten Fall konnten wir nachvollziehen, dass die For-
schungsergebnisse aus Take Off in einem Kompetenzzentrum von zwei der ur-
springlich beteiligten Unternehmen zu einem fertigen Produkt weiterentwickelt wur-
de und nun vertrieben wird.

Wir kdnnen damit festhalten, dass die Intention des Programmeigners, namlich die
spezifische Unterstitzung der noch jungen ,Branche“ Luftfahrtzulieferindustrie mit
einem eigenstandigen Programm durchaus ein aktives Portfoliomanagement beno-
tigt, d. h. die zielgerichtete Beratung von Projektwerbern vor dem Hintergrund der
Abgrenzung der Programme zueinander, da Interaktionen und Uberlappungsberei-
che mit anderen Programmen gegeben sind.

17
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3. Von Inputs zu Outputs: Aktivitdten und Leis-
tungen des Programms

3.1. Forderinanspruchnahme

Zur Verfolgung der erwahnten Ziele wurden folgende Inputs im Zeitraum 2002 —
2013 bereitgestellt: Im Rahmen von 11 Ausschreibungen innerhalb von Take Off
wurden 142 Projekte mit einem Fordervolumen von € 61,2 Mio. geférdert. Das Gros
der Fordermittel wurde dabei in den Jahren nach der Erstellung der FTI-
Luftfahrtstrategie zur Verfigung gestellt. Nahezu drei Viertel der Férderbarwerte sind
in der zweiten Halfte des Beobachtungszeitraumes in Anspruch genommen worden,
wenngleich sich das jahrliche Ausmalf? variabel darstellte. Mit rd. € 9 Mio. wurde die
hochste Fordersumme im Jahr 2008 aufgrund der damaligen Luftfahrtstrategie be-
reitgestellt (2009: 7,04 Mio., 2010: 5 Mio., 2011: keine Ausschreibung, 2012: 6 Mio.,
2013: 4 Mio., 2014: 8 Mio. (Verdoppelung auf Basis der neuen Luftfahrtstrategie).

Im Rahmen der Take Off Evaluierung wurden seitens der FFG Projekt- und Unter-
nehmensdaten zur Verfigung gestellt, welche die folgende Beschreibung der Da-
tenstruktur ermdglichen. Dabei wurde der Beobachtungszeitraum auf das Jahr 2014
ausgeweitet. Dementsprechend werden nachfolgend samtliche Projekte betrachtet,
die zu Beginn der Evaluierung (per Juni 2014) genehmigt waren.

Im Fokus stehen 411 Projektteilnahmen, die den Ausgangspunkt fur die weitere
Analyse bilden. Die Férderfalle lassen sich auch beziglich der durchfihrenden Or-
ganisationstypen unterscheiden: davon sind 262 Projektbeteiligungen dem Unter-
nehmensbereich zuzuordnen und 149 den Forschungseinrichtungen (FE: universita-
re oder aul3eruniversitare Forschungseinrichtungen, Kompetenzzentren, FHs, Fach-
verbande). Dass die geftérderten Projekte Uberwiegend in Form von Forschungsko-
operationen durchgefihrt wurden (Kooperationserfordernis ab der 4. Ausschreibung)
zeigt sich bei Berucksichtigung der Férdernehmerzahl. Die 411 Forderféalle teilen
sich auf 187 unterschiedliche Férdernehmer (132 Unternehmen und 55 Forschungs-
einrichtungen) und 151 Projekte auf. In 136 der 151 Projekte hat daher zumindest
ein Unternehmen und in 94 Projekten hat zumindest eine Forschungseinrichtung
teilgenommen. Die 15 Projekte ohne Unternehmensbeteiligung teilen sich auf Hu-
manressourcenentwicklung, Studien, sowie Projekte durch Intermediare auf.
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Grafik 5 Take Off Programmbeteiligungen
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Quelle: FFG Projektdatenbank, n=411 Projektbeteiligungen im Rahmen von 151 Projekten (ohne Be-
gleitmaRnahmen, aber mit Aufwendungen)

Die Analyse der FFG Monitoringdaten ermdglicht des Weiteren die Zeichnung eines
detaillierten Bildes von der Verwendung der bereitgestellten, 6ffentlichen Budgetmit-
tel. Seit Inkrafttreten des Take Off Forderprogramms wurden im Rahmen von 11
Ausschreibungen 151 Forschungsprojekte plus (45) BegleitmalRnahmen durchge-
fuhrt. Diese umspannen den Zeitraum von 2002 bis 2013 und 11 thematische An-
wendungsfelder (inkl. Humanressourcen, Querschnittsthemen und Begleitmal3nah-
men). In der untenstehenden Grafik ist die Verteilung der eingesetzten Fordermittel
auf diese Anwendungsfelder dargestellt. Darin nicht enthalten sind die Begleitmal3-
nahmen, die auf Grund der geringen Fordersummen sowie ihres lediglich unterstit-
zenden Charakters® nicht in die weitere Untersuchung eingeflossen sind. Die ver-
bliebenen 151 Projekte bzw. die 411 damit verbundenen Projektbeteiligungen um-
fassen Gesamtforderungen in der Hohe von € 65,1 Mio. Der grof3te Teil davon ist
dem Themenbereich ,komplexe Flugzeugstrukturen und Bauteile” zuzurechnen (rd.
26 %), der sich aus 25 Forschungsprojekten bzw. 93 Projektteilinehmern zusam-
mensetzt. Daraus ergibt sich eine durchschnittliche Férdersumme von rd. € 667.000
pro Projekt bzw. rd. € 179.000 pro Projektteilnehmer. Ebenfalls ressourcenintensiv
(rd. 18 %) ist das Forschungsgebiet ,Triebwerke", in dem 52 Férdernehmer in 21
Projekten organisiert waren (rd. € 547.000 pro Projekt bzw. rd. € 221.000 je Forder-
nehmer). Im Verhaltnis zu der Zahl der durchgefiuihrten Forschungsprojekte in den
jeweiligen Themenbereichen ergibt sich die durchschnittlich héchste Férdersumme

2 Darunter fallen etwa Unterstitzungsleistungen firr die Durchfilhrung von Vernetzungsveranstaltungen

oder Prasentationen.

19



}) KMU Forschung Austria
Austrian Institute for SME Research

20

Ex-Post Evaluation TAKE OFF

im Bereich der intelligenten Fluggerateinfrastruktur. Die durchschnittliche Forderung
der acht Forschungsprojekte dieses Schwerpunktes belauft sich auf rd. € 766.000.
Die geringsten Fordersummen pro Projekt bzw. Férdernehmer lassen sich im Be-
reich der Humanressourcen und Querschnittsthemen feststellen die jedoch rd. 29 %
der Projekte ausmachen. 44 Projekte wurden in diesen Bereichen abgewickelt, wo-
bei diese erganzend zu den technischen Fragestellungen der Take Off Forschungs-
projekte zu verstehen sind. Zuséatzlich zu den Férderungen im Rahmen von Take Off
sind Unternehmen und FE mit Forschungsprojekten aus dem Bereich der Luftfahrt
auch im Zuge der Basisprogramme gefordert worden. Auf Grund der unterschiedli-
chen Forderlogik der Programme greift letzteres vor allem FuE-Vorhaben auf, die
bereits ein héheres TRL aufweisen bzw. Verwertungspotenziale bereits erkennbar
sind.

Grafik 6 Anteil der Fordersumme bzw. Projektzahl nach Marktsegmenten
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Knapp zwei Drittel aller Projektbeteiligungen wurden von Unternehmen wahrge-
nommen. Noch etwas hoher (rd. 68 %) liegt der Anteil der Férdermittel, den diese
erhalten haben. Au3erhalb des Unternehmensbereiches sind rd. ein Drittel der For-
dernehmer angesiedelt, wobei sich die Projektteilnahmen zum groRten Teil auf
Hochschulen (19 %) und Forschungseinrichtungen (rd. 16 %) konzentriert. Ein ge-
ringer Anteil (<1 %) der Projekte wurde dartiber hinaus unter Beteiligung von Fach-
verbanden oder Sonstigen durchgefiihrt. Die etwas hohere Beteiligung von Hoch-
schulen an den untersuchten Forschungsprojekten driickt sich jedoch nicht gleich-
ermal3en in einer hoheren Férdersumme aus. Der Anteil der ausbezahlten Zuschis-
se (rd. 15,5 %) liegt leicht unter jenem der Forschungseinrichtungen (15,7 %).

Grafik 7 Take Off Projektbeteiligungen nach Anzahl der Projekttrager sowie nach
Summe des Barwerts, 2002-13
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Quelle: FFG Projektdatenbank, n=411 Projektbeteiligungen
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Darlber hinaus kénnen die geférderten Unternehmen beztglich ihrer GroRe diffe-
renziert werden. Kleinunternehmen konnten rd. 20 % der Projektteilnahmen auf sich
vereinen und erhielten dabei rd. 12 % des Fordervolumens. Dieses Verhaltnis kehrt
sich bei gréeren Unternehmen um. Das gilt insbesondere fir die GroRunterneh-
men, die fur knapp 27 % aller Projektbeteiligungen rd. 38 % der Fordermittel einge-
worben haben. Unternehmen von mittlere Grof3e stellen einen Anteil von etwa 13 %
der Fordernehmer und haben zur Erfillung der angestrebten Forschungsziele rd.
15 % der bereitgestellten Férdersumme erhalten.

Grafik 8 Fordernehmer nach GroRenklassen und Summe Barwert der Frderung,
2002-13
Anzahl der Projektteilnehmer Summe der Barwerte
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Quelle: FFG Projektdatenbank, n=411 Projektbeteiligungen; KMU-Status nach EU Definition
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Betrachtet man die Projektteilnahmen der unterschiedlichen Organisationstypen im
Zeitverlauf, so ist vorab zu erwéhnen, dass es in den ersten vier Ausschreibungen
noch kein Kooperationserfordernis im Rahmen von Projektantragen gab. Die folgen-
de Grafik veranschaulicht eine Verschiebung der Férdernehmerstruktur tber die
Jahre. Lag der Schwerpunkt der ersten drei Ausschreibungen aus Sicht der Unter-
nehmen noch im Bereich der GroRunternehmen (Anteil > 40 %), so riickten die KMU
mit Beginn der 4. Ausschreibung verstarkt in den Mittelpunkt der Fordertatigkeiten.
In den letzten beiden Ausschreibungsjahren 2012 und 2013 betrug der Anteil der GU
nur mehr rd. ein Funftel bzw. wurden etwa ein doppelt so hoher Anteil an KMU ge-
fordert. Auch der Anteil der teilnehmenden Forschungseinrichtungen variierte im
Zeitverlauf, wobei die Schwankungsbreite rd. 10 % Prozentpunkte betragt und um
32 % bis 42 % liegt. Ein deutlich niedrigerer Wert wurde im Zuge der ersten Aus-
schreibung erzielt.

Grafik 9 Anteil der Projekteilnahmen nach Forschungseinrichtungen, KMU, und
GrofRRunternehmen, Ausschreibungen 2002-13
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Quelle: FFG Projektdatenbank, n=411 Projektbeteiligungen; KMU-Status nach EU Definition
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Noch deutlicher zeigt sich die starker werdende Unterstiitzung der KMU und FE,
zieht man die Verteilung der ausbezahlten Férdersumme heran. Die Dominanz der
Grolunternehmen in den ersten drei Ausschreibungsjahren reduzierte sich in weite-
rer Folge kontinuierlich und sank schlielich auf rd. ein Finftel bis ein Viertel der zur
Verfigung gestellten Gelder. Dariiber hinaus pendelt sich die Auszahlung der einge-
setzten Fordermittel zwischen Unternehmen und FE in den letzten drei Ausschrei-
bungen etwa zu gleichen Teilen ein. Letztlich konnten die Forschungseinrichtungen
sogar den groBeren Anteil des Forderbudgets fur sich lukrieren.

Grafik 10 Forderbudgets nach Ausschreibung und Organisationstyp der Foérder-
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Quelle: FFG Projektdatenbank, n=411 Projektbeteiligungen; KMU-Status nach EU Definition




Ex-post Evaluation TAKE OFF

KMU Forschung Austria }}
'~

Austrian Institute for SME Research

Die regionale Verteilung der Projektbeteiligungen zeigt eine Konzentration der For-
dernehmer in Oberdsterreich, Steiermark, Wien und Niederdsterreich. In diesen vier
Bundeslandern wurden 86 % samtlicher Take Off Beteiligungen abgewickelt, wobei
rd. jedes vierte Projekt mit Beteiligung aus Oberosterreich durchgefiihrt wird. Regio-
nale Zentren der 6sterreichischen Luftfahrtindustrie lassen sich dementsprechend in
Wien, Graz und Linz erkennen. Die Beteiligungen von Fordernehmern aus Tirol,
Salzburg, Karnten und dem Burgenland liegt im niedrigen einstelligen Bereich. Zu-
satzlich zu der Beteiligung Osterreichischer Unternehmen und Forschungseinrich-
tungen wurden fallweise auch deutsche und italienische Projektpartner hinzugezo-
gen.

Grafik 11 Regionale Verteilung nach Projektbeteiligungen, 2002-13
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Quelle: FFG Projektdatenbank, n=411 Projektbeteiligungen

Bei Betrachtung des Griindungsjahres der Unternehmen zeigt sich, dass die Bran-
che der Luftfahrt von jingeren Unternehmen gepréagt ist. Mehr als 40 % (76 Forder-
nehmer) der beteiligten Unternehmen und Forschungseinrichtungen wurden erst
nach der Jahrtausendwende gegriindet. Umgekehrt sind lediglich 13 % (24) der
geforderten Organisationen vor 1980 entstanden. Einem Finftel der 187 beteiligten
Unternehmen und Forschungseinrichtung konnte hingegen kein Grindungsjahr zu-
geordnet werden.
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Grafik 12 Anzahl von Teilnehmern und Anteil von Erstteilnehmern an Take Off
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Quelle: FFG Projektdatenbank, n=411 Projektteilnahmen

In der obenstehenden Grafik ist die Zahl der geférderten Unternehmen und For-
schungseinrichtungen gesamt, die Zahl der Erstantragsteller sowie der Erstgeférder-
ten abgebildet. Unschwer lasst sich erkennen, dass im Zeitverlauf die Zahl der Pro-
jektteilnehmer tendenziell angestiegen ist, wobei der Hohepunkt in Folge der beiden
Ausschreibungen im Jahr 2008 erreicht werden konnte. Auch in den Jahren 2009/10
konnten noch Projekte mit jeweils 50 bis 65 Projektteilnehmern gestartet werden. In
weiterer Folge nahm die Zahl der geférderten Unternehmen und Forschungseinrich-
tungen aufgrund der wieder abnehmenden Budgets ab, und es ging eine Schere
zwischen Erstantragstellern und Erstgeforderten auf. Der Grund liegt darin, dass
sich immer mehr ,neue” Unternehmen (und FE) um die knapper werdenden TAKE
OFF Mittel bewarben. SchlieBlich wurden im Zuge der letzten Ausschreibung 32
Fordernehmer unterstitzt.

Der Anteil an erfolgreichen Erstantragsstellern schwankte anfangs stark. Dass die
Zahl der Erstgeforderten im Jahr 2002 nicht 100 % betragt, ist auf die mehrfache
Teilnahme einzelner Unternehmen und Forschungseinrichtungen zurlickzufiihren.
Die relativ hohe Anzahl an Erstantragstellern der letzten Jahre legt nahe, dass es
dem TAKE OFF Management gelang, zusétzliche Unternehmen anzusprechen.
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Grafik 13 Kumulierte Zahl der Projektbeteiligungen nach Marktsegmenten
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Quelle: FFG Projektdatenbank, n=411 Projektbeteiligungen

Die Zahl der Projektbeteiligungen hat seit dem Ausschreibungsjahr 2008 deutlich
zugenommen und ist in obiger Grafik Uber die Jahre aggregiert dargestellt. Die hau-
figsten Beteiligungen sind im Marksegment der komplexen Flugzeugstrukturen und
Bauteile (MS 2) erkennbar, in dem nahezu ein Viertel aller Projektbeteiligungen kon-
zentriert ist. Aber auch in den Marktsegmenten Ausriistung und Fluggerateelektronik
(MS 4), ATM und Airport-Technik (MS 6) sowie Triebwerke (MS 8) stieg das Interes-
se an Take Off Foérderungen seit 2008 deutlicher an als in den verbliebenen The-
menbereichen. Die Weiterbildung von Unternehmensmitarbeitern sowie Forschern
als ein separates, férderwirdiges Thema wurde initial definiert, wurde jedoch nur bis
2009 ausgeschrieben. Dementsprechend bleibt die Zahl der Humanressourcen-
Projekte nach 2010 unverandert.
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Tabelle 4 Weitere Luftfahrt-Beteiligungen im FFG Portfolio nach Organisationstyp
(in genehmigten Projekten 1999-2013)

Bereich Unter- Hoch- Eor§chungs- Inte_r_medi- Sonstige Gesamt
nehmen schulen | einrichtungen are

BP 129 8 6 1 144

SP 55 10 12 1 78

Zonstige 29 10 13 1 3 56

Gesamt 213 28 31 1 5 278

28

Quelle: FFG Projektdatenbank

In der obenstehenden Tabelle sind die Beteiligungen der im Zuge von Take Off ge-
forderten Unternehmen und FE an weiteren Férderprogrammen zusammengefasst.
Insgesamt haben 213 Unternehmen und 65 Forschungseinrichtungen in weiteren
Programmlinien der FFG partizipiert und zusatzlich Fordermittel in Hohe von
rd. € 59,9 Mio. zur Bewaltigung des Forschungsaufwandes lukriert. Die 144 Beteili-
gungen (in 116 Projekten) im Basisprogramm wurden in 129 Féllen von Unterneh-
men bzw. 15-mal von Forschungseinrichtungen durchgefuhrt. Im Rahmen der Struk-
turprogramme kénnen den Take Off Fordernehmern weitere 78 Projektbeteiligungen
zugerechnet werden. Dabei lasst sich eine anteilsmafig héhere Beteiligung der For-
schungseinrichtungen gegeniiber dem Basisprogramm feststellen, der ebenso im
Bereich der Thematischen Programme erkennbar ist.
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3.2. Sicht der Unternehmen und Forschungseinrichtungen

Input-Additionalitat

Die Durchflihrung der Forderprojekte hat dazu gefiihrt, dass Gber die Gesamtsumme
der Projekte (Forderung plus Eigenanteil) hinaus Mittel von den Unternehmen und
Forschungseinrichtungen z.B. fir Anschaffungen von Geraten oder Lizenzen, Ein-
stellung von zusatzlichem Personal, etc. bereitgestellt wurden. Die befragten For-
schungseinrichtungen berichten von der Bereitstellung von zusatzlich insgesamt
301.000 Euro und die Unternehmen von insgesamt 2.899.000 Euro. Dies entspricht
20 % der ausgezahlten Férdersumme der Antwortenden, die zusétzlich investiert
wurden. Die Differenzen der zusatzlichen aufgebrachten Mittel zwischen For-
schungseinrichtungen und Unternehmen kdnnen als Hinweis auf die unterschiedli-
chen Verwertungsfahigkeit bzw. -aktivitat der Férdernehmer interpretiert werden.
Rund 85 % der zusatzlichen Investitionen sind in Projekte geflossen, die bereits
wirtschaftlich verwertet werden und 6konomische Effekte hervorgebracht haben
bzw. von denen dies in den kommenden Jahren erwartet wird.

Zielerreichung der Projekte

Das wichtigste Projektziel fur die von Unternehmen durchgefuhrten Forschungsvor-
haben war die Entwicklung neuer Technologien. Mehr als die Hélfte der befragten
Teilnehmer gab an, dass dieses Projektziel sehr wichtig fur die Unternehmen war.
Jedoch gibt nur rd. ein Viertel der Antwortenden an, dass es in ebenso hohem Ma-
Re erreicht werden konnte, wie urspringlich angestrebt. Insgesamt wurde dieses
Ziel jedoch in hohem Mal3e erreicht: tber 60 % geben eine hohen Zielerreichung an
(Werte 1 und 2 zusammen betrachtet). Diese Ergebnisse verdeutlichen, dass die
Entwicklung neuer Technologien mit Risiken behaftet ist und nicht jedes Projekt in
vollem Umfang so wie geplant durchgefiihrt werden kann. Weniger stark erreicht als
urspringlich angestrebt wurden auch die eher betriebswirtschaftlich orientierten
Ziele, die eigene Marktposition zu verbessern und neue Markte zu erschlie3en. Die
Aktivitaten innerhalb von FuE-Projekten sind hierzu weniger geeignet als zum Bei-
spiel zum Aufbau neuer FuE-Partnerschaften, einem Ziel, das im Verhaltnis zum
urspringlichen Plan sogar Ubererfillt wurde.
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Grafik 14 Welche Projektziele wurden verfolgt bzw. erreicht (Unternehmen)
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Quelle: Befragung von Unternehmen, n=34

Die Forschungseinrichtungen zeichnen in puncto Zielerreichung ein &hnliches Bild
wie die Unternehmen. Eine leichte Abweichung der Zielerreichung findet sich auch
hier bei den Technologieentwicklungszielen (Entwicklung einer neuen Technologie
bzw. Komponenten und Entwicklung eines Funktionsmusters). Auch gelingt es ihnen
weniger stark als gewuinscht, neue Auftrdge aus der Wirtschaft zu generieren. Bes-
ser als erwartet gelang jedoch die Schaffung von Mdglichkeiten flir Studienab-
schlussarbeiten sowie die Positionierung innerhalb der Scientific Community. Diese
zwei Aspekte sind insofern bemerkenswert, als dass sie einen Effekt beschreiben,
der innerhalb des Wissenschaftssystems erzielt wurde, wahrend das Programmde-
sign starker auf die Kooperation von Wirtschaft und Wissenschaft ausgelegt ist.
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Grafik 15 Welche Projektziele wurden verfolgt bzw. erreicht (FE)
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Quelle: Befragung von Forschungseinrichtungen, n=34

Beitrage der Projekte zu den Programmzielen

Die in Unternehmen durchgefiihrten Projekte leisten den starksten Beitrag zu dem
Programmziel, kooperative Forschungsprojekte zu intensivieren. Da die Projekte alle
als kooperative Projekte durchgefihrt werden, tberrascht es nicht, dass die hdchste
Zahl der Antwortenden hier einen Beitrag bestatigen kann. Es folgen gleichauf die
Ziele Vernetzung der FuE-Community, Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit und
Verbesserung der Sichtbarkeit Uber die Landesgrenzen hinaus. Die grundlegenden
Ziele, die generell mit Forschungsférderungsprogrammen angestrebt werden, wer-
den durch die geférderten Projekte damit gut unterstitzt.

Weniger als ein Finftel der Projekte sieht einen relativ hohen Beitrag des eigenen
Projekts zum Programmziel ,Komfort im Lufttransportsystem verbessern‘. Dieses
Ziel wird im Programmdokument zusammengefasst mit der Verbesserung der Effizi-
enz, der Sicherheit und der Klimaschutzorientierung des Lufttransportsystems for-
muliert, und fallt insbesondere im Vergleich zu Sicherheit und Effizienz ab. Damit
stellt sich die Frage, inwiefern eine Verbesserung des Komforts fur sich genommen
eine Rechtfertigung als eigens angefihrtes Programmziel hat. An zweiter Stelle der
umgekehrten Betrachtung folgt die Klimaschutzorientierung: Mehr als ein Drittel der
in Unternehmen durchgefihrten Projekte leisteten demnach keinen Beitrag zur Pro-
grammzielerreichung. Zuséatzlich ist dies das einzige Programmziel, zu dem keiner
der Antwortenden sehr starke Beitrage seines Projektes sieht. Aufgrund der Wichtig-
keit des Ubergeordneten Programmziels, die Doppeldividende aus Sicherung des
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Mobilitatsbedarfs und Klimaschutz erreichen zu wollen, wéare es zu erwarten gewe-
sen, dass mitunter Projekte starkere Beitrdge zu diesem Programmziel berichtet
wirden. Dies, zusammen mit einigen Aussagen aus den Interviews, legt die Inter-
pretation nahe, dass der gesellschaftliche Nutzen zu Gunsten der wirtschaftlichen
Ziele im Zeitverlauf etwas in den Hintergrund gedrangt wurde. Es sollte dabei nicht
Ubersehen werden, dass Effizienzgewinne im Luftverkehr durch Gewichtsreduktion
in der Regel auch dem Klimaschutz zu Gute kommen; sie stellen aber nur einen
(kleineren) Teil der Antwort auf die Klimaschutzfrage durch den Luftverkehr dar.

Grafik 16 Programmziele, die durch die Projektergebnisse unterstitzt werden konn-
ten (Unternehmen)
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Quelle: Befragung von Unternehmen, n=33
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Die Angaben der Forschungseinrichtungen zeichnen ein vergleichbares Bild. Auch
hier wird von den wenigsten Projekten ein Beitrag zu Komfortorientierung und zum
Klimaschutz geleistet (die Uberlappung der Projekte ist relativ gering).

Grafik 17 Programmziele, die durch die Projektergebnisse unterstiitzt werden konn-
ten (FE)
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Quelle: Befragung von Forschungseinrichtungen, n=34
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Weiterentwicklung von Technologien

In der schriftichen Befragung wurde darum gebeten, die Technologiereifegrade
(Technology Readiness Level, TRL) zu Beginn der geférderten Projekte, das ange-
strebte TRL sowie den zum Projektende erzielten Technologiereifegrad anzugeben.
Dazu wurden im Fragebogen ausfuhrliche Definitionen® fur die unterschiedlichen
TRL zur Auswahl angeboten.

Die Technologiereife zu Beginn der geférderten Projekte liegt fir die Unternehmen
im Schnitt etwas héher als fiir die Forschungseinrichtungen. Dies ist ein erwartbares
Resultat, da Unternehmen eher an der (Weiter-)Entwicklung von Technologien ori-
entiert sind, wahrend Forschungseinrichtungen sich eher der Forschung widmen.
Die meisten der in den Unternehmen angestrebten Technologiereifegrade befinden
sich auf TRL 4 (vgl. Grafik 18). Dies bedeutet, dass in der Regel die Weiterentwick-
lung Uber zwei Levels angestrebt wird. Dies entspricht einer Weiterentwicklung einer
Technologie, wie sie in der Regel im Rahmen eines gefdrderten Projektes erreicht
werden kann. Interessanterweise gibt es einige Projekte, die hthere TRL (7 bis 9)
anstrebten. Dies ist vorerst etwas erstaunlich, da im Rahmen von Take Off Projekte
mit einem TRL 2 bis 6 geférdert werden sollen.

Hierbei sind zwei Aspekte zu beachten: Erstens haben Teilnehmer an einem Projekt
die Klassifikation fur ihre jeweiligen Projektteile unterschiedlich vorgenommen: Ko-
ordinatoren hatten das Gesamtprojekt beurteilt, wahrend andere Projektteilnehmer
ihre Projektteile im Fokus hatten. Letztere kdnnen, individuell beurteilt, durchaus
bereits ndher an der Anwendung liegen. Darliber hinaus gibt es in der Luftfahrt fall-
weise aufwandige Demonstratorentwicklungen (TRL 6-8), die eine offentliche Forde-
rung durchaus rechtfertigen kénnen. Angeschrieben waren jeweils die fur die Teil-
projekte verantwortlichen Ansprechpartner in den Unternehmen bzw. Forschungs-
einrichtungen. Diese haben auch die Fragebdgen beantwortet. Es bleibt jedoch nicht
auszuschlie3en, dass in Einzelfallen trotz der genauen Definition im Fragebogen der
Einschatzung der TRL ein unterschiedliches Verstandnis zugrunde liegt. Insgesamt
ist jedoch die Verwendung des Konzepts der Technologiereifegrade in der Luftfahrt-
branche sehr verbreitet, so dass von einer relativ einheitlichen Verwendung der Be-
griffe ausgegangen werden kann. Das priméare Interesse dieser Klassifikation ist
jedoch nicht, eine ganz korrekte Klassifikation von Gesamt-Projekten zu erstellen,
sondern zu eruieren, ob weitere Schritte in der Entwicklung getatigt wurden.

Fir jedes Technology Readiness Level 1 bis 9 wurden die Definitionen fur flugzeugspezifische Hard-
ware (NASA/ ESA-Definition), die allgemeine Beschreibung (Definition des US-Department of Defence)
sowie die OECD-Definition (Frascati Handbuch) nebeneinandergestellt, um eine Zuordnung auch fur
unterschiedliche Projekttypen méglich zu machen.

bmvit Eigendarstellung (siehe Anhang).
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Grafik 18 Technologiereifegrade vor Projektbeginn, angestrebt und tatsachlich
erreicht (Unternehmen)
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Quelle: Befragung von Unternehmen, n=33

Bei den Forschungseinrichtungen beginnt die Mehrzahl der Projekte auf den TRL 1
und TRL 2, wobei sich zeigte, dass die TRL 1 Bewertung wiederum auf individuelle
Projektteile basiert. Gleichzeitig zeigt sich aber auch, dass die FUuE-Tatigkeiten der
FE in einem relativ h6heren Ausmal3 von einem héheren TRL ausgegangen sind.
Verglichen mit den Unternehmen liegt das angestrebte TRL allerdings tUberwiegend
im Bereich der TRL 3 bis 5. Das bedeutet, dass die Zielsetzung der FE mehrheitlich
die im Take Off Programm anvisierten Technologiereifegrade (OECD: TRL 2 bis 6)
anstrebt, wahrend die Unternehmen h&ufiger auch in den Bereich der experimentel-
len Entwicklung (OECD: TRL 5 bis 8) vorstol3en wollten.
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Grafik 19 Technologiereifegrade vor Projektbeginn, angestrebt und tatsachlich
erreicht (Forschungseinrichtungen)
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Quelle: Befragung von Forschungseinrichtungen, n=34; z.B. wurde fur die Angabe fir den tatsachlich
erreichten TRL 9 innerhalb eines Projektteiles eine bestehende Technologie fur einen anderen
Anwendungsbereich fir die Luftfahrt adaptiert. Dies sagt aber noch nichts tGber das TRL Niveau
des Gesamtprojektes aus.

Die Betrachtung der Differenzdarstellung zeigt, wie viele der Projekte die angestreb-
ten Technologiereifegrade in der Projektlaufzeit erreichen konnten. Dargestellt ist die
Differenz zwischen den angestrebten und den tatséchlich zu Ende der Férderdauer
erreichten Technologiereifegraden. Negative Werte geben an, um wie viele TRL das
Projektziel verfehlt wurde. Eine Null bedeutet, dass das angestrebte TRL mit dem
Projektende erreicht wurde und positive Werte zeigen, dass héhere TRL mit dem
Projekt erzielt werden konnten als urspriinglich geplant. Eine Forschungseinrichtung
und neun Unternehmen geben an, dass sie die angestrebten Ziele in Bezug auf die
Weiterentwicklung der Technologie nicht erreichen konnten. Dabei haben die meis-
ten Antwortenden ihr angestrebtes Ziel um ein TRL verfehlt. Die Uberwiegende
Mehrheit aller Antwortenden (67 %) geben an, innerhalb der Projektlaufzeit das an-
gestrebte TRL erreichen konnten und immerhin 12 % haben ihre urspriinglich ge-
setzten Ziele um ein bis drei Technologiereifegrade Ubertroffen. Letztere Angaben
stammen alle von Unternehmen.
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Grafik 20 Differenz zwischen erreichtem TRL (Projektende) und geplantem TRL
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Quelle: Befragung von Unternehmen und Forschungseinheiten, n=67

Verbreitung der Projektergebnisse in der Fachoffentlichkeit

Nur ein Drittel (34 Prozent) der antwortenden Unternehmen (12) gibt an, tberhaupt
Aktivitaten zur Verbreitung des Projekts oder seiner Ergebnisse in der Fachoffent-
lichkeit unternommen zu haben. Fir ein 6ffentliches Forderprogramm im vorwettbe-
werblichen Bereich, das vom Transfer der Ergebnisse profitieren soll, ist dieser Wert
zu niedrig. Zum Vergleich: Bei der Evaluation des deutschen Luftfahrtforschungs-
programms hat sich gezeigt, dass fir LuFo Il rund 57 % der befragten Verbundvor-
haben in Unternehmen angaben, Fachaufsatze und/oder wissenschaftliche Publika-
tionen hervorgebracht zu haben. Fir LuFo IV lag dieser Wert auch nur noch bei
37 % (vgl. Grol3/Kerlen 2013, S. 47). Jedes dritte Unternehmen hat demnach an
einer der von Take Off veranstalteten Vernetzungsveranstaltungen teilgenommen,
einem relativ leicht wahrzunehmenden Angebot, um den Transfer zu férdern und die
Vernetzung zu starken. Ein Unternehmen weist in der schriftlichen Befragung explizit
auf den Nutzen dieser Transferveranstaltungen hin, um weitere Projekte zu initiieren.

KMU Forschung Austria

Austrian Institute for SME Research
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Tabelle 5

Aktivitaten von Unternehmen zur Verbreitung des Projekts und der Pro-
jektergebnisse in der Fachoffentlichkeit

An_zahl def Summe der Mittelwert flr
PIIEJE TS it Aktivitaten alle Projekte
Aktivitaten !
l_:achaufsatze/mssenschaftl|che Pub- 12 o8 08
likationen
Publikationen zu den Projektergeb-
nissen in (praxisorientierten) Bran- 7 10 0,3
chenzeitschriften
Vortrage auf nationalen und internati-
onalen Fachtagungen oder Work- 11 26 0,8
shops (ohne Publikation)
Messeauftritte 5 11 0,3
Teilnahme an von Take Off veranstal-
teten Transfer-Workshops 10 14 04
Weiteres
- Interne Berichterstattung tber
. . 1 1
den Projektstatus (abteilungs-
Ubergreifend)

38

Quelle: Befragung von Unternehmen, n=34; Da es seit dem Jahr 2008 fur die Take Off Transfer-
Workshops eine Anwesenheitspflicht zumindest eines Partners pro Projekt gibt, scheinen die an-
gegebenen 10 vertretenen Projektteilnehmer als (zu) niedrig. Hier kdnnten andere Personen in-
nerhalb eines Unternehmens teilgenommen haben.

Bei den Forschungseinrichtungen liegt der Wert mit zwei Dritteln (21), die das Pro-
jekt oder die Projektergebnisse in der Fachoffentlichkeit verbreitet haben, zwar ho-
her als bei den Unternehmen. Hier wére jedoch zu erwarten, dass jede Forschungs-
einrichtung Aktivitdten zur Verbreitung seiner Arbeit in der Fachoffentlichkeit unter-
nimmt, da Publizieren eines der Hauptziele wissenschaftlicher Tatigkeit ist. Hier
konnte es mitunter Regelungen zwischen den Unternehmen und den Forschungs-
einrichtungen gegeben haben, die es den Forschungseinrichtungen untersagen,
Uber die Projektergebnisse zu berichten, da mogliche wirtschaftlichen Nachteile bei
den kooperierenden Unternehmen beflirchtet werden.
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Tabelle 6 Aktivitaten der Forschungseinheiten zur Verbreitung des Projekts und der
Projektergebnisse in der Facho6ffentlichkeit

An_zahl def Summe der Mittelwert flr
Projekie mit Aktivitaten alle Projekte
Aktivitaten J
Fach_auf_satze/ wissenschaftliche 21 58 17
Publikationen
Publikationen zu den Projektergeb-
nissen in (praxisorientierten) Bran- 6 16 0,5
chenzeitschriften
Vortrage auf nationalen und internati-
onalen Fachtagungen oder Work- 25 51 15
shops (ohne Publikation)
Messeauftritte 6 10 0,3
Teilnahme an von Take Off veranstal- 21 36 11
teten Transfer-Workshops
Weiteres
- Bilaterale Workshops mit mogli- 4
chen Anwendern
- Projektvorstellungen bei potenti- 5 2
ellen Partnern/Kunden
- Radiobeitrag bei O1 - Digital
Leben 1
- Teilnahme Summer School 1

Quelle: Befragung von Forschungseinrichtungen, n=34

Aus einer gesamtwirtschaftlichen Perspektive betrachtet ist der Vorteil von Aktivita-
ten zur Verbreitung der Projektergebnisse darin zu sehen, dass diese Wissenstrans-
fers ermdglichen und damit Voraussetzung fir einen brancheninternen, aber auch
einen branchenibergreifenden Wissens- und Technologie Spillover sind. Dies gilt fur
Vortrage/Messeauftritte ebenso wie fur Publikationen. Fachpublikationen sind jedoch
gegeniber einer nicht-schriftlichen Form der Verbreitung insofern vorzuziehen, als
dass sie auch fur weitere Nutzerinnen und Nutzer jenseits der bei einer Veranstal-
tung anwesenden verfugbar sind. Vor diesem Hintergrund ist der Anteil der Publika-
tionen, der aus den im Rahmen von Take Off geforderten Projekten hervorgeht, als
relativ gering zu beurteilen.

19 % der befragten Forschungseinrichtungen und 6 % der Unternehmen haben in
Folge des Take Off-Projektes gewerbliche Schutzrechte eingereicht. Inshesondere
die Rate in Unternehmen ist im Vergleich mit anderen Luftfahrtforschungsprogram-
men als gering einzustufen. Insgesamt sind 10 Schutzrechte von Forschungseinrich-
tungen angemeldet worden, weitere vier von Unternehmen und zwei von anderen
Einrichtungen. Erstaunlich ist zusatzlich, dass Forschungseinrichtungen mehr
Schutzrechte angemeldet haben als Unternehmen, da bei ersteren die Erteilung und
Anwendung von Patenten aufgrund der nicht-wirtschaftlichen Ausrichtung in der
Regel eine geringere Rolle spielt.
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Qualifizierung

Insgesamt 18 Dissertationen wurden in den Unternehmen (10) und Forschungsein-
richtungen (8), die an der Befragung teilgenommen haben, angefertigt. Dies bedeu-
tet, dass in knapp jeder vierten Organisation (3,7) eine Promotion durchgefiihrt wur-
de. 35 Studienabschlussarbeiten (Diplomarbeiten, Masterarbeiten) wurden im Laufe
der Projekte in den Forschungseinrichtungen (26) und Unternehmen (9) angefertigt.
Damit wurde in knapp jeder zweiten durch Take Off geférderten Organisation (1,9)
eine Studienabschlussarbeit angefertigt. Dies ist ein erfreulicher Nebeneffekt von
Take Off, da damit praxisorientierte Studienabschlisse erfolgen, und die Absolven-
ten damit gut flr den Eintritt in den Arbeitsmarkt vorbereitet sind.

3.3. Aufwendungen und BegleitmalRBhahmen

Als Aufwendungen zur Unterstiitzung der Marktentwicklung wurden im Rahmen von
Take Off eine Reihe von Studien erstellt, die sich z.B. mit der Positionierung der
Luftfahrtunternehmen in den Wertschopfungsketten, der Innovations- und Koopera-
tionspotenziale der dsterreichischen Luftfahrtindustrie, oder dem Risikomanagement
der Luftfahrtunternehmen widmen.® Diese Themen scheinen fiir die Entwicklung
einer dynamischen, und in Osterreich relativ jungen, Branche sehr relevant.

Darlber hinaus sind unter BegleitmalRnahmen vornehmlich die Vernetzungsaktivita-
ten durch das Programmmanagement subsumiert, die auf die Etablierung von trag-
fahigen Kooperationen zwischen Unternehmen und Forschungseinheiten abzielten.
Davon wurde auch vermehrt Gebrauch gemacht, z.B. mit unterschiedlichen Forma-
ten der Vernetzung erfolgreich experimentiert. Die ab einem spateren Zeitpunkt ein-
geflhrte vertragliche Verpflichtung von Férdernehmern sich an Vernetzungsaktivita-
ten beteiligen zu missen, wird angesichts der Entwicklungsphase des 6sterreichi-
schen Marktes als sehr sinnvoll eingeschatzt.

Gemal Programmdokument sollten flir BegleitmalRhahmen maximal 10 % des Bud-
gets verwendet werden, das aufgrund des starken Informationsbedarfs fiir die noch
junge Branche sowie des hohen Vernetzungsbedarfs der Unternehmen und For-
schungseinrichtungen durchaus gerechtfertigt sein kann. Der realisierte Umfang der
BegleitmaRnahmen liegt bei rd. € 440,000 im Zeitraum 2002 - 2013 und ist damit im
Verhaltnis zum Gesamtbudget (€ 65,7 Mio.) durchaus verhaltnismaRig.

s http://www.bmvit.gv.at/innovation/luftfahrt/studien/index.html
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4. Ergebnisse (Outcomes) und Wirkungen (Im-
pacts)

4.1. Unmittelbare Ergebnisse bei der Zielgruppe

Nutzen der Programmteilnahme

Die fur die Zielgruppe angestrebten Ziele der Technologieentwicklung und der Er-
weiterung des technologischen Wissensfundus werden gut erreicht. Fir die meisten
Unternehmen liegt der Nutzen der Teilnahme an Take Off in der Entwicklung eines
neuen Projekts (44 %), gefolgt von der Entwicklung eines neuen Verfahrens zur
Herstellung der Produkte/Dienstleistungen. Damit sind die Voraussetzungen fiir eine
potenzielle wirtschaftliche Verwertung der Projektergebnisse gut, da neue Produkte
Marktpotenziale erschlieRen kénnen.

Grafik 21 Nutzen des Projekts fir Unternehmen
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Quelle: Befragung von Unternehmen, n=33; Reihung der Nutzen durch die Unternehmen
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Die Forschungseinrichtungen sehen mit Abstand den wichtigsten Nutzen der Teil-
nahme an Take Off in der Erweiterung ihrer wissenschaftlich-technologischen
Kenntnisse. Knapp 80 % der antwortenden FuE-Einrichtungen messen der Erweite-
rung der Wissensbasis den hdchsten Nutzen bei. Weitere rund 60 % der Antworten-
den sehen in der Mdglichkeit von Folgeprojekten in dem thematischen Fokus bzw.
der Drittmittelakquisition als Finanzierungsstrategie einen weiteren hohen Nutzen
von Take Off. Uberwiegend mittlerer Nutzen steht in Zusammenhang mit der Publi-
kation von akademischen Artikeln und Beitrdgen zu Fachkongressen. Eher geringer
bzw. gar kein Nutzen kann von den antwortenden Forschungseinrichtungen fir die
eigene Lehre und die Erteilung von Patenten und anderen Schutzrechten gewonnen
werden.

Grafik 22 Nutzen des Projektes fir Forschungseinrichtungen
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Quelle: Befragung von Forschungseinheiten, n=33, Mehrfachangaben zulassig

42



Ex-post Evaluation TAKE OFF
KMU Forschung Austria }}
Austrian Institute for SME Research ‘\

Weiterentwicklung der Technologien nach Projektende

57 % aller Antwortenden aus Unternehmen geben an, dass ihre Projekte entweder
in anderen Forderprojekten weiter verfolgt wurden, oder aber — weniger haufig — mit
eigenen Mitteln (vgl. hierzu Grafik 24). 59 % von diesen Projekten befinden sich
heute auf einem hoheren TRL als zum Zeitpunkt der Beendigung des Projekts. In
Grafik 23 ist zum einen die Differenz zwischen den angestrebten und den tatséchlich
zu Ende der Forderdauer erreichten Technologiereifegraden dargestellt (dunkelblau,
siehe ebenfalls Grafik 20), zum anderen die Differenz zwischen dem zum Befra-
gungszeitpunkt erreichten TRL und den angestrebten Technologiereifegraden (hell-
blau). Positive Werte zeigen hier, um wie viele TRL die Technologie nach Ende der
Forderung bis zum Befragungszeitpunkt weiterentwickelt werden konnte. Negative
Werte geben an, um wie viele TRL auch zum heutigen Zeitpunkt das Projektziel
verfehlt wurde. Eine ganze Reihe dieser Projekte konnte dabei die Technologiereife
Uber zwei oder sogar drei Stufen weiterentwickeln. Die Projekte, die heute ein hohe-
res TRL aufweisen, sind zum gré3ten Teil dem Bereich ATM und Flughafen zuzu-
weisen (11 der 23 Nennungen). Die Weiterentwicklung von vorhandenen Sicher-
heits- und Fluginformationssystemen weist daher eine hodhere Dringlichkeit bzw.
Marktfahigkeit auf, als die weiteren Themenbereiche von Take Off. Dies driickt sich
unter anderem auch dadurch aus, dass alle ATM-Projekte der Unternehmen nach
Projektende weitergefuhrt wurden. Damit hat sich die mit der Verabschiedung der
Osterreichischen Luftfahrtstrategie einhergehende starkere Offnung des Programms
fur die Luftverkehrswirtschaft als sinnvoll erwiesen.

Grafik 23 Differenz zwischen erreichtem TRL (Projektende, heute) und geplantem
TRL
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Quelle: Befragung von Unternehmen und Forschungseinheiten, n=67
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Grafik 24 Weiterverfolgung der Projekte nach Projektende
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Quelle: Befragung von Unternehmen und Forschungseinheiten, n=66 (Grafik 24)

Die Tatsache, dass insgesamt 4 von 10 Unternehmensteilnehmern angeben, dass
ihre Projekte gar nicht oder bislang nicht weiter verfolgt wurden, verdeutlicht das
Risiko, das mit diesen geférderten Projekten verbunden ist. Die Ergebnisse dieser
Projekte konnten bislang nicht derart weiterverwendet werden, dass eine absehbare
Rendite erzielt werden kann. Projekte, die bislang nicht weitergefiihrt worden sind,
kénnen vor allem den technisch aufwendigen Bereichen zugeordnet werden. Darun-
ter fallen etwa intelligente Fluggerateinfrastruktur, Bodentest- und Priifgerate, Kom-
plexe Flugzeugstrukturen und Bauteile, innovative Werkstoffe, Fertigungstechniken,
und Triebwerke.

Dieser Schluss wird auch durch die Antworten auf die Frage nahegelegt, ob die Un-
ternehmen das Projekt auch ohne Férderung durchfiihren hatten kénnen. 86 % der
Projekte in Unternehmen hatten gar nicht oder nur in deutlich geringerem Ausmaf3
durchgefuhrt werden kénnen (vgl. Grafik 25). Insbesondere die fehlende Finanzie-
rung und das hohe Risiko werden als Griinde hierfir angefihrt. Bei 71 % der Take
Off Unternehmen ware es zu einer zeitlichen Verzégerung der Projektdurchfiihrung
gekommen. Eine Durchfiihrung der Projekte ohne die gewilinschten Kooperations-
partner ware fur kaum einen der Projektteilnehmer die Folge gewesen, was den
Wert der Kooperationsheziehungen unterstreicht. Bei den Forschungseinrichtungen
liegt der Anteil der Projekte, die gar nicht durchgefuhrt worden wéren, naheliegender
Weise noch hoher. Hier stehen meist keine Mittel aus der Grundfinanzierung fr
Kooperationsprojekte mit Unternehmen zur Verfligung.
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Grafik 25 Durchflihrung des Projekts ohne Forderung
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Quelle: Befragung von Unternehmen und Forschungseinheiten, n=68

Obige Grafik zeigt Hinweise auf das Vorliegen von Mitnahmeeffekten im beschrank-
ten Ausmalf3. Dieser Effekt sollte nicht Uberbewertet werden, da diese Projekte ledig-
lich 5,8 % (Unternehmen) bzw. 6,6 % (Forschungseinrichtungen) der Férdersumme
der Antwortenden ausmachen. Insbesondere bei FE kann man vereinzelt beobach-
ten, dass aus Eigeninteresse mancher (ausfinanzierter) Forscher auch ohne Forde-
rung teilgenommen hatte. Zum Vergleich: Im Zuge des FFG-Wirkungsmonitoring
2013 haben 19 % der befragten Unternehmen angegeben, dass die Forschungspro-
jekte in unverandertem oder tUberwiegendem Ausmalfd durchgefiihrt worden waren.
Dieser etwas hohere Wert lasst sich auf die vergleichsweise geringere Marktentfer-
nung der Basisprogramm-Projekte zurtckfihren.

Bei der Zwischenevaluierung von Take Off gaben nur 2,6 % der Unternehmen — im
Vergleich zu 9 % — an, dass das Projekt ohne Anderungen auch ohne die Férderung
durch Take Off hatte durchgefuhrt werden kdnnen; keine der Forschungseinrichtun-
gen wahlte zu diesem Zeitpunkt diese Antwortoption (Prognos 2009, S. 68). Bei
LuFo IV liegen die Vergleichswerte bei 3 % (Unternehmen) und 2 % (Forschungsein-
richtungen) (Grol3/Kerlen 2013, S. 15).
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Technologischer Spillover

Der technologische Spillover der Forschungsergebnisse scheint relativ hoch, und
durfte groRteils auf die kooperative Struktur der Projekte zurickzufiihren sein. Gut
die Halfte der Unternehmen geben an, dass die technologischen Ergebnisse ihrer
Projekte in anderen Unternehmen der Luftfahrtbranche (21 %) oder sogar in ande-
ren Branchen (32 %) genutzt werden. Zu den Anwendungsfeldern zahlen unter an-
derem die Windenergie, Meteorologie, Baustatik und die Werkstoffproduktion.

Bei den Forschungseinrichtungen geben insgesamt drei Viertel an, dass ihre Pro-
jektergebnisse auch in anderen Einrichtungen genutzt werden. Zu den auf3erhalb
der Luftfahrtbranche liegenden Anwendungsfeldern gehdren hierbei die Automobil-
industrie, Schiffbau, stationdre Turbomaschinen, Rohrleitungen bzw. allgemeine
Fertigungstechnik.

Ein damit kongruentes Ergebnis konnte im Rahmen der Fallstudien festgehalten
werden. In einem Branchenprogramm wie Take Off, das zumindest flir einzelne Pro-
jekte bewusst eine gewisse Durchlassigkeit hinsichtlich benachbarter Technologie-
felder und Branchen zuliel3, sind Technologietransfers in unterschiedliche Richtun-
gen zwischen den Branchen und Technologiefeldern eher die Regel als die Aus-
nahme, und sind sehr zu begriiRen.

Grafik 26 Weitere Nutzung der technologischen Ergebnisse der Forschungsprojekte
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Quelle: Befragung von Unternehmen (n=19) und Forschungseinheiten (n=19)
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Verbleib von Nachwuchskraften in der Luftfahrtbranche

Von den Personen, denen in Unternehmen bzw. Forschungseinrichtungen im Rah-
men von Take Off-geforderten Projekten die Mdoglichkeit eingerdumt wurde eine
Dissertation anzufertigen, arbeitet die Halfte noch in dem Unternehmen bzw. der
Forschungseinrichtung, in der sie zum Zeitpunkt der Projektdurchfiihrung tatig war.
Knapp 40 % sind in Unternehmen auf3erhalb der Luftfahrtbranche tétig. Wenn es
bekannt war, wurden z.B. die Entwicklung hydraulischer Turbinen oder die stahler-
zeugende Industrie genannt.

VVon den Personen, die ihre Studienabschlussarbeit innerhalb von Take Off Projek-
ten erstellten, arbeiten heute noch 54 % in Unternehmen oder Forschungseinrich-
tungen der Luftfahrtbranche. Die dbrigen sind u.a. in der Mikrosystemtechnik, der
Softwareentwicklung, der Entwicklung hydraulischer Turbinen, der Prozesstechnik
oder im Consulting tatig.

Jene Unternehmen, die ein Take Off Projekt durchfiihrten und parallel auch an der
O-LINKupdate-Studie 2009/2014 teilnahmen, konnten im Zeitraum 2009 bis 2013
ihre Beschaftigtenzahl um rd. 18 % erhdhen (Spezialauswertung aus Brimatech
2015; O-Linkupdate-Studie 13 %). Diese Erhéhung ist tiberproportional in qualifizier-
te Stellen geflossen. GemaR der OLink-Studie 2015 scheint diese Entwicklung je-
doch allein von einem GrofRunternehmen getragen zu sein, was bereits den ange-
sprochenen Konzentrationsprozess in der Branche nahelegt. In den Fallbeispielen
dieser Evaluierung konnten jedenfalls bei Unternehmen der Branche durchaus posi-
tive Effekte dargestellt werden, die jedoch in einem komplexen Geflecht mit benach-
barten Branchen (insb. Automobil) interagieren. Dieser Trend scheint derzeit nicht
stark von der Konjunktur abzuhéngen, sondern vielmehr von den durch die OEMs
verursachten Konzentrationstendenzen. Damit wird weiterhin in der Branche ein
Beschéftigungspotenzial fir gut ausgebildete Absolventen gesehen.

Weiterfiihrung der Kooperation

Eine nachhaltige Verbesserung der Kooperationsbeziehungen kann das Programm
insbesondere bei den Forschungseinrichtungen bewirken (vgl. Abbildung 2). Knapp
die Halfte der Forschungseinrichtungen konnte neue, dauerhafte Kooperationsbe-
ziehungen etablieren. Insgesamt sind die Ergebnisse zur Fortsetzung der Kooperati-
onen als sehr positiv zu beurteilen. Dabei werden die meisten Kooperationsbhezie-
hungen in Folgeprojekten durchgefihrt (vgl. Abbildung 7). Nur jeweils 6 % der Un-
ternehmen und Forschungsinstitute planen gar keine weitere Zusammenarbeit. Das
Ausschliel3en der weiteren Zusammenarbeit ist vorrangig auf den fehlenden Projekt-
erfolg der jeweiligen Forschungsvorhaben und daraus resultierende, zum Teil finan-
zielle Einbuf3en zuriickzufihren.
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Grafik 27 Fortsetzung der Zusammenarbeit mit den Partnern des Kooperationspro-
jektes nach Ende des Projektes
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Quelle: Befragung von Unternehmen und Forschungseinheiten, n=66

Grafik 28 Form der Fortsetzung der weiteren Zusammenarbeit
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Quelle: Befragung von Unternehmen und Forschungseinheiten, n=59
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Grafik 29 Starkere Integration in FUE- und Innovationskooperationen
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Quelle: Befragung von Unternehmen und Forschungseinheiten, n=67

Die Integrationswirkung des Programms bezieht sich in erster Linie auf Osterreich,
aber auch die Einbindung in europaische Innovationsnetzwerke wird deutlich ge-
starkt.

Bedeutung der Forderung fir die Marktstellung der Unternehmen und die wis-
senschaftliche Position der Forschungseinrichtungen

Die gelingende nationale Vernetzung ist bedeutsam fiir die an Take Off teilnehmen-
den Unternehmen, weil sie ihre Marktposition mehrheitlich national definieren. Bei
den oOsterreichischen Unternehmen handelt es sich vorwiegend um KMU, die fir sich
nicht in Anspruch nehmen kénnen, ein wichtiger Akteur in der internationalen Luft-
fahrtbranche zu sein. Die wenigen GrofRunternehmen sind jedoch stark mit KMU als
Vorlieferanten verbunden. Die Forschungseinrichtungen sind in Uberwiegender
Mehrheit als wichtige Akteure in die internationale Scientific Community eingebun-
den, was bei einer starken internationalen Vernetzung der Luftfahrtforschung auch
zu erwarten ist. Ein kleinerer Anteil sieht sich dariber hinaus als Teil einer Gruppe
von weltweit filhrenden Einrichtungen ihres Forschungsgebiets. Dieser umfasst so-
wohl aufReruniversitare als auch universitare Einrichtungen.
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Grafik 30 Marktposition im internationalen Markt der Luftfahrt bzw. der Scientific
Community
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Quelle: Befragung von Unternehmen (n=34) und Forschungseinheiten (n=34)

Der Beitrag von Take Off zur Verbesserung ihrer eigenen Position wird von den For-
schungseinrichtungen héher bewertet als von den Unternehmen. Letztere geben zu
knapp einem Viertel an, dass die Férderung durch Take Off gar keinen oder keinen
nennenswerten Beitrag zur Verbesserung ihrer Marktposition geleistet hat. Hier fin-
den sich auch Antworten von sehr groBen Unternehmen, bei denen davon auszuge-
hen ist, dass die Wirkung eines einzelnen Forschungsprojekts kaum der Stellung
des Unternehmens zugerechnet werden kann. Da der Aufbau einer guten Marktposi-
tion in der Regel einen langen Zeitraum in Anspruch nehmen wird (lange Technolo-
gieentwicklungszeiten, starke internationale Vernetzung) ist hier positiv hervorzuhe-
ben, dass Uber die Halfte der Unternehmen einen starken oder sehr starken (Werte
2 und 1 zusammen betrachtet) Einfluss von Take Off auf die Verbesserung ihrer
Marktposition sieht. Bei den Forschungseinrichtungen hingegen sind zwei Drittel der
Uberzeugung, dass die Teilnahme an Take Off zu einer Verbesserung ihrer Position
in der Scientific Community beigetragen hat. In diesem Punkt hat Take Off also in
der Wissenschaft einen starkeren Effekt erzielt als in der Wirtschaft. Es ist jedoch
auch zu beachten, dass eine Veranderung der Position in der Wissenschaft schnel-
ler zu erzielen sein wird als in der Wirtschaft.
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Grafik 31 Beitrag von Take Off zur Verbesserung der eigenen Marktposition bzw.
Position in der Scientific Community
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Quelle: Befragung von Unternehmen und Forschungseinheiten, n=67

Da fur die meisten Unternehmen Luftfahrt als Geschéftsfeld von entscheidender
Bedeutung ist und ihre Anstrengungen in der Luftfahrt wachsen werden, ist der Bei-
trag von Take Off hier als besonders relevant zu beurteilen. Dies gilt insbesondere
weil Take Off das wichtigste Férderprogramm fiir die Unternehmen der Luftfahrt-
branche ist. Darlber hinaus ist auch das FFG-Basisprogramm fur Luftfahrtunter-
nehmen ein wichtiges Forderprogramm, das allerdings Uberwiegend von mittleren
und Grolunternehmen der Luftfahrtzulieferindustrie in Anspruch genommen wird.
Die meisten FFG Neukunden aus der Luftfahrtzulieferindustrie beanspruchen Take
Off als Erstforderung (68 %; siehe Pseiner 2014).6 Anhand der Sonderauswertung
der O-LINK-Studie lasst sich dariiber hinaus auch erkennen, dass Unternehmen, die
bisher nicht an Take Off teilgenommen haben auch relativ 6fter kein substituieren-
des Forderprogramm in Anspruch nahmen. Mehr als die Halfte (54 %) der relevan-
ten Unternehmen haben keine Forderung bezogen.

® https://www.ffg.at/take-off/veranstaltung/oesterr-FTI-Luftfahrtstrategie (5.12.2014)
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Grafik 32 Inanspruchnahme weiterer Férderangebote durch Take Off teilnehmende
und nicht-teilnehmende Unternehmen der Luftfahrtzulieferindustrie
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Quelle: Basiert auf den von Brimatech bereitgestellten Analyseergebnissen von anonymisierten, kumulier-
ten Daten, die im Rahmen des Projektes O-LINKupdate 2015 bzw. O-LINK erhoben wurden und
den Zeitraum 2009 bis 2013 abdecken, n=91 Unternehmen

Unternehmen mit Take Off Forderungen weisen, verglichen mit den Resultaten des
O-LINK-Updates, dem Geschaftsfeld der Luftfahrt eine hohere Bedeutung zu als
nicht-geforderte Unternehmen. Fast die Hélfte der Fordernehmer bezeichnet die
Luftfahrt als entscheidendes (= priméares) Geschaftsfeld der Unternehmenstatigkei-
ten gegeniber 26% der Unternehmen die keine Forderung erhalten haben. Trotz
dieses Unterschieds bei der Priorisierung des Geschaftsfeldes Luftfahrt strebt die
Branche in ihrer Gesamtheit eine Ausweitung der Anstrengung an. Mehr als drei
Viertel der befragten Unternehmen betrachten das Luftfahrtsegment als ein wach-
sendes Geschéaftsfeld.
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Grafik 33 Bedeutung von Luftfahrt als Geschaftsfeld
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Quelle: Basiert auf den von Brimatech bereitgestellten Analyseergebnissen von anonymisierten, kumu-
lierten Daten, die im Rahmen des Projektes O-LINKupdate 2014 bzw. O-LINK erhoben wurden;
n=33 Unternehmen

Die Unternehmen mit Take Off Forderungen, die auch an der O-LINK-Studie 2014
teilnahmen, konnten ihren Umsatz von 2008 auf 2013 um rd. 43 % steigern (Spezi-
alauswertung aufgrund von Brimatech 2015). Damit liegt das Umsatzwachstum
leicht Uber dem Umsatzwachstum der tbrigen Unternehmen in der Luftfahrtbranche,
dieses liegt bei rd. 40%.

Wirtschaftliche Verwertung der Ergebnisse

Uber die Halfte der Unternehmen geben an, dass die Projektergebnisse wirtschaft-
lich verwertet werden kénnen. Hingegen geben lediglich 6 % an, dass die Ergebnis-
se gar nicht im Unternehmen verwertet werden kénnen.
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Grafik 34 Wirtschaftliche Verwertung der Projektergebnisse der Unternehmen
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Quelle: Befragung von Unternehmen, n=34

Zum Vergleich, im FFG Wirkungsmonitoring werden regelmafiig knapp 60 % der
Projektergebnisse vier Jahre nach Projektende bereits wirtschaftlich verwertet, wei-
tere rd. 10 % werden in Zukunft wirtschaftlich verwertet werden kénnen. Dies veran-
schaulicht den bekannten Sachverhalt, dass die Verwertungsperspektiven in der
Luftfahrt um einiges langfristiger sind.

Die bereits eingetretenen wirtschaftlichen Effekte sind dabei &ufierst beachtlich.
Lediglich funf Unternehmen geben an, dass sie bereits 6konomische Effekte (Zu-
satzumsatze, Umsatzsicherung, Kosteneinsparung, Lizenzeinnahmen, etc.) realisie-
ren konnten. Dass dieser Wert niedrig ausfallt entspricht der Grundannahme, dass
nicht zuletzt aufgrund der langfristigen Entwicklungszyklen in der Luftfahrt ein hohes
wirtschaftliches Risiko fur die Unternehmen mit diesen Projekten verbunden ist. Die-
se funf Unternehmen konnten jedoch mit 82,8 Mio. Euro in Summe einen 8,5fach
hoheren 6konomischen Effekt fur sich realisieren, als an Férderung an alle antwor-
tenden Unternehmen ausgeschiittet wurde. Sie prognostizieren zudem weitere posi-
tive Effekte in Hohe von 47,9 Mio. Euro bis 2020. Diese Werte sind insofern plausi-
bel, da es sich u.a. um ein Projekt handelt, das bereits 2004 abgeschlossen wurde.
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Tabelle 7 Bereits eingetretene 6konomische Effekte (in Euro) aufgrund der Projekt-

ergebnisse
Verhaltnis zur Forder-
N Minimum Maximum Summe summe aller Antwor-
tenden
bis 2013 5 10.000 80.000.000 82.760.000 8,5
2013 bis 2020 5 100.000 40.000.000 47.900.000 4.9

Quelle: Befragung von Unternehmen, n=5

Wesentlich vorsichtiger in ihren Prognosen sind jene Unternehmen, die noch keine
Okonomischen Effekte realisiert haben. Sie gehen von einem positiven Effekt von in
Summe € 7,2 Mio. bis 2020 fur ihre Unternehmen aus.

Tabelle 8 Voraussichtlich eintretende 6konomische Effekte (in Euro) aufgrund der
Projektergebnisse

Verhaltnis zur Férdersum-

N | Minimum | Maximum Summe
me aller Antwortenden

Bis 2020 8 10.000 | 5.000.000 | 7.260.000 0,7

Quelle: Befragung von Unternehmen, n=8

Immerhin 50 % der Forschungseinrichtungen streben eine wirtschaftliche Verwer-
tung der Projektergebnisse an. Dieser Wert ist als relativ hoch zu bewerten, da die
wirtschaftlich Verwertung von Projektergebnissen nicht primares Ziel von For-
schungseinrichtungen ist, passt aber mit den relativ hohen Zahl an Patentanmeldun-
gen durch FE zusammen.
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Grafik 35 Wirtschaftliche Verwertung der Projektergebnisse der FE

Bwerden in unserer Einrichtung
wirtschaftlich verwertet z. B. im
Sinne von zusatzlichen Drittmitteln,
Lizenzeinnahmen

Owerden in unserer Einrichtung
wirtschaftlich verwertet werden
kénnen

Bwerden in unserem Unternehmen
nicht wirtschaftlich verwertet werden
kdnnen, sind jedoch im Sinne einer
Erkenntniserweiterung sinnvoll

Quelle: Befragung von Forschungseinheiten, n=14

Drei Forschungseinrichtungen berichten von bereits eingetretenen 6konomischen
Effekten. Hier handelt es sich um zusétzliche Drittmittel, Lizenzeinnahmen oder Ahn-
liches. Diese Werte sind erwartungsgeman sehr viel niedriger als bei Unternehmen.
Es ist eher positiv zu vermerken, dass tberhaupt nennenswerte 6konomische Effek-
te realisiert werden kdnnen.

Tabelle 9 Bereits eingetretene 6konomische Effekte (in Euro) aufgrund der Projekt-

ergebnisse
N | Minimum Maximum Summe Verhaltnis zur Fordersumme
aller Antwortenden
bis 2013 2 45.000 50.000 95.000 0,02
2013 bis
2020 3 100.000 700.000 950.000 0,2

56

Quelle: Befragung von Unternehmen, n=5

Verbleib qualifizierter Fachkréafte in Osterreich

Es kann davon ausgegangen werden, dass die Uberwiegende Mehrheit der Perso-
nen, denen im Rahmen von Take Off-geférderten Projekten die Mdglichkeit einge-
rAumt wurde, eine Dissertation oder Studienabschlussarbeit anzufertigen, nach wie
vor in Osterreich tatig ist. Auch wenn in der schriftlichen Befragung nicht explizit
nach dem Verbleib in Osterreich gefragt wurde, hat lediglich ein Antwortender im
freien Antwortfeld explizit auf die Abwanderung der qualifizierten Personen nach
Deutschland hingewiesen.
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4.2. Fallbeispiele

Die nachstehende Zusammenfassung zeigt im Uberblick die wesentlichsten Resulta-
te der geforderten Beispielprojekte, die in weiterer folge verklirzt beschrieben wer-
den. Die detaillierten Fallstudien liegen dem BMVIT vor, kénnen aber aufgrund des
hohen Detailgehalts nicht veroffentlicht werden.

Die Ergebnisse lassen sich, durchaus in Ubereinstimmung mit den Resultaten der
online-Befragung von Unternehmen und Forschungseinrichtungen sowie der aka-
demischen Literatur, wie folgt zusammenfassen:

Es ist eine hohere Inputadditionalitat bei Projekten mit héheren Technology Readi-
ness Levels (TRL) als Ausgangsbasis zu beobachten. Dies entspricht dem bekann-
ten Phanomen, dass Unternehmen aufgrund des technologischen Risikos weniger
gewillt sind eigene Mittel zu investieren, je ndher ein Forschungsthema an der
Grundlagenforschung liegt.

In allen Projekten ist (teilweise sehr) hohe Verhaltensadditionalitdt (Know-how Zu-
wachs aufgrund von thematischer Vertiefung, neuen Kooperationen, etc.) zu be-
obachten. Dies spiegelt das Faktum wider, dass die Luftfahrtindustrie
und -forschung in Osterreich noch relativ jung ist, und wahrend des letzten Jahr-
zehnts in relevante Themengebiete neu eindrang.

Insbesondere bei den Projekten der Technologieplattform Offset ist ein hoher Vor-
bereitungsaufwand fir einzelne Projekte zu beobachten. Damit sind jedoch teilweise
vollig neue Akteurskonstallationen entstanden, die fur die beteiligten Unternehmen
und Forschungseinrichtungen Uber das einzelne Projekt hinaus hohen Nutzen fir die
Folgeforschung bedeuten.

In einem Branchenprogramm wie TAKE OFF, das zumindest fiir einzelne Projekte
bewusst eine gewisse Durchléassigkeit hinsichtlich benachbarter Technologiefelder
und Branchen zulieR, sind Technologietransfers in unterschiedliche Richtungen zwi-
schen den Branchen und Technologiefeldern eher die Regel als die Ausnahme, und
sind sehr zu begrif3en.

Die folgende Tabelle veranschaulicht die Input-, Verhaltens- und Outputadditionalitat
der untersuchten Projekte bzw. Projektketten im Uberblick.
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Tabelle 10  Input-, Verhaltens- und Outputadditionalitat der vier Fallstudien

ProjektA Projekt B ProjektC | ProjektD

Additionalitat  Luftfahrt Automobil Luftfahrt  Luftfahrt Luftfahrt

Input ++ ++
Verhalten + ++ ++ ++ ++
Qutput ++ ++ (+) (+)
Zivile Luftfahrt Werkstoffteile Maschinenbau Bauwerkiberwa
und chung,
Sensortechnik Bahnverkehr

Quelle: KMU Forschung Austria und Partner

Projekt A

Ziel des Projektes war die Entwicklung modularer Priuftechnologien fur den zivilen
Luftfahrtbereich. Durch Kombinierbarkeit wiederverwendbarer Serienkomponenten
wurde die Substituierbarkeit kostenintensiver Sondermaschinen durch eine ,indivi-
duelle Produktfamilie* angestrebt. Eingeordnet in die TAKE OFF Strategie tragt das
Projekt zu einem sichereren und effizienten Lufttransportsystem bei. Uber eine Pro-
jektdauer von 2,5 Jahren arbeitete ein Osterreichisches Konsortium aus zwei wis-
senschaftlichen und unternehmerischen Partnern an der Umsetzung. Kooperationen
der beteiligten Konsortialpartner sollten in weiterer Folge auch Uber die Projektdauer
hinaus bestehen.

Die angestrebte Technologie baute auf dem Wissen bereits vorhandener Systeme
der militarischen Luftfahrt auf und sollte dem projektfiihrenden Unternehmen den
technologiespezifischen Zugang zum zivilen Markt ermdéglichen. Letzteres ist durch
Erreichen der technischen und wirtschaftlichen Projektziele gelungen, wenngleich
daflr Aufwendungen Uber die veranschlagten Projektkosten hinaus erforderlich wa-
ren. Das Erreichen Letzterer war ein wesentliches Projektkriterium, da das betref-
fende Marktsegment durch hohe Konkurrenz gekennzeichnet ist. Bereits wéahrend
der Projektdurchfihrung waren potenzielle Kunden in die Entwicklungstatigkeiten
eingebunden (da bereits Kunden des Unternehmens) wodurch es gelang, die Markt-
fahigkeit des angestrebten Systems wahrend der Laufzeit zu validieren.

Es gelang mit Hilfe des modularen Prlfsystems nicht nur am zivilen Luftfahrmarkt
konkurrenzfahig zu werden, sondern trugen die innovativen Komponenten auch zum
Anstieg der Beschaftigten- und Umsatzzahlen bei. Eine Konkretisierung der Verwer-
tungsergebnisse ist auf Grund der umfassenden Wachstumsphase des Unterneh-
mens in diesem Zeitraum allerdings nicht mdglich. Dartber hinaus konnte auch das
eingebundene Partnerunternehmen, durch die Erfullung der betrauten Entwicklungs-
tatigkeiten, eine Erweiterung des Angebotsportfolios erzielen (im Bereich Messtech-
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nik). Weiters profitierten die wissenschaftlichen Partner durch Uberfiihrung der inter-
disziplindren FuE-Ergebnisse in die eigene Forschungstatigkeit (z.B. Kenntnisse im
Bereich Konstruktion und Simulation) bzw. floss das gewonnene Know-how und die
Methodenanwendung in die akademische Lehre ein.

Projekt B

Das Projekt wurde im Rahmen der der Technologieplattform Offset durchgefihrt, die
Projektdauer betrug drei Jahre. Unterstitzt wurde das Projekt auch durch das FFG
Basisprogramm. Das durchfiihrende Konsortium bestand aus zehn Unternehmen die
in Osterreich und Deutschland ansassig sind.

Inhalt des Projekts war die Entwicklung und der Einsatz von Automatisierungs-
technologien. Die Projektidee wurde von einem deutschen Projektteilnehmer ange-
stof3en und resultierte aus der steigenden Nachfrage nach Kohlefaserverbundbautei-
len in und abseits der Luftfahrtbranche (z.B. Automobil- und Medizintechnik). Im
Rahmen von TAKE OFF nimmt das Projekt daher durchaus eine besondere Stellung
ein, da es nicht nur zur nachhaltigen, internationalen Verknipfung der beteiligten
Unternehmen kam, sondern auch zu branchentbergreifenden Vernetzungen. Das
eingebrachte Wissen und die Fertigkeiten der involvierten Unternehmen ermoglichte
die vollstandige Umsetzung des Vorhabens von der Idee bis zum Prototypen.

Der entwickelte Prototyp konnte drei Jahre nach Projektende in die Serienfertigung
Ubergefuhrt werden und somit nicht nur die technischen sondern auch die wirtschaft-
lichen Projektziele umgesetzt werden. Neben dem Hauptprojektziel flossen erreichte
Innovationen in FUE auf unternehmensindividueller Ebene ein (Materialentwicklung,
Werkstoffprifung, Verfahrenstechnologien) bzw. kam es fir eine Reihe der hinzuge-
zogenen Konsortialpartnern zur wirtschaftlichen Verwertung der entwickelten Pro-
jektbausteine (Fahrzeugbau, Sensortechnologie). Vorrangig erfolgte der Technolo-
gietransfer in Bereichen der Automobilindustrie, etwa als Grundbaustein aktueller
Technologien. Auch erwiesen sich die Technologien als Turdffner in neuen Unter-
nehmenssparten. Neben der Generierung von Zusatzumsatzen und ErschlieBung
von Geschéftsfeldern kam es mitunter auch zur (tlw. direkt attribuierbaren) Auswei-
tung des Beschaftigtenstandes.

Hervorzuheben ist, dass das Netzwerk der Projektpartner so gut funktionierte, dass
Folgeprojekte bald im Raum standen. Dartber hinaus wurden die erzielten Resultate
mit Hilfe von Folgeprojekten explizit weiterverfolgt, um diese in der Luftfahrt zur An-
wendung zu bringen.

Projekt C

Ziel des Projektes war den Stand der Technik hinsichtlich der Auslegung und Be-
rechnung von Flugtriebwerken zu verbessern. Uber eine Projektdauer von drei Jah-
ren arbeitete ein dsterreichisch-deutsches Konsortium aus einem wissenschaftlichen
und zwei unternehmerischen Partnern an der Umsetzung.
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Aus technischer Sicht lag das Projektziel vor allem in der Entwicklung empirischer
Modelle zur Relaminiarisierung. Diese konnten im Rahmen eines EU-Projektes auch
validiert werden. Daraus resultierte die Bereitstellung von ,,CFD Best Practice Richt-
linien* fiir Ubergangskanale fiir zukiinftige Triebwerksauslegungen. Das neu-
entwickelte Modell fur verzégerte Strémungsmodellierung konnte des Weiteren be-
reits in Projekten auf EU Ebene bzw. im Rahmen von LUFO mehrmals eingesetzt
werden. Als direktes Nachfolgeprojekt wurden die Ergebnisse weiterentwickelt und
auch auf stark beschleunigte Stromungen ausgeweitet. Abseits der Luftfahrtbranche
fanden die Modellierungslésungen Eingang in das Stromungsverhalten von Was-
serturbinen.

Wirkungen auf die Kooperationstatigkeiten der Konsortialpartner haben sich im be-
grenzten Mal3e ergeben, hinsichtlich der Outputadditionalitdt sind die Ergebnisse
jedoch Uberschaubar, und sind derzeit noch eher im akademischen Bereich zu fin-
den.

Projekt D

Das Projekt wurde im Rahmen der Technologieplattform Offset durchgefihrt, die
Projektdauer betrug sechs Jahre, wobei es aus zwei eigenstandigen Projektteilen
bestand. Die durchfiihrenden Konsortien umfassten zwolf Unternehmen, die in Os-
terreich und Deutschland ansassig sind.

Projektziel war die Entwicklung und Verifizierung eines Monitoringsystems, das die
wirksame Uberwachung von Faserverbundwerkstoffen ermdglicht. Die damit ver-
knlUpften FUuE-Tatigkeiten erforderten umfassendes Wissen und Fertigkeiten im Be-
reichen der Sensorik und den zugehérigen Auswertungslogarithmen, Messmethoden
sowie der Hard- und Softwareentwicklung. Auch war die umfassende Technologie-
konzeptionierung bzw. Definition der Entwicklungsschritte zu Beginn des Projektes
erforderlich. Weiters sollte der Verhaltensnachweis des angestrebten Systems so-
wohl unter Laborbedingungen als auch im realen Einsatz erfolgen.

Es konnte im Zuge des Forschungsprojektes die technische Entwicklung eines Lab-
ordemonstrators erreicht werden, der die interdisziplinare Integration der einzelnen
Projektkomponenten darstellt. Das Projekt hat die Entwicklung einer Basis-
technologie im Bereich der Schadensdetektion im Luftfahrtbereich ermoglicht. Bei
diesem Themenbereich handelt es sich um eine kritische Technologie mit hohem
Potenzial, allerdings schreitete die urspringliche Akzeptanz der Technologie (und
damit ein notwendiges Anforderungsbenchmarking) langsamer voran als erwartet.
Zwar kann der Demonstrator in seiner Gesamtheit derzeit nicht weiterentwickelt bzw.
unter realen Bedingungen getestet werden (zeitferner Einsatz der Technologie),
allerdings konnen die unterschiedlichen Teilkomponenten von den Konsortialmitglie-
dern in anderen Bereichen bzw. Projekten weitergenutzt werden (z.B. non-
destructive Inspection, Bauwerkiiberwachung). Direkte wirtschaftliche Effekte, die
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sich auf die Verwertung der entwickelten Technologie zurtckfiihren lassen, sind auf
Grund des unvollstandigen Forschungsprozesses noch nicht feststellbar.

Direkte Projektwirkungen ergeben sich etwa aus dem umfassenden Wissensaufbau,
den das Projekt in unterschiedlichen Disziplinen méglich gemacht hat. Laut Konsor-
tialpartnern war die Sensibilisierung der veranderten Kundennachfrage hin zu Sys-
temangeboten ebenfalls ein Effekt des Projektes. Einen wesentlichen Beitrag lieferte
das Projekt darlber hinaus in der nachhaltigen Vernetzung der Osterreichischen
FuE-Community (weiterfihrende Kooperationen), da pragende Teilnehmer der 6s-
terreichischen und auch deutschen Luftfahrtbranche in den Prozess integriert wur-
den. Dartber hinaus wird die erfolgreiche Entwicklung des Demonstrators auch als
Referenzgewinn fir die beteiligten Unternehmen bewertet.
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4.3. Gesamtwirtschaftliche Wirkung der Investitionen in For-
schung und Entwicklung der Luftfahrtbranche

4.3.1. Die Input-Output-Methode als Analyseinstrument

Die Input-Output-Analyse (Miller und Blair 2007) ist eine Methode der empirischen
Wirtschaftsforschung, bei der die Lieferbeziehungen zwischen einzelnen Wirt-
schaftssektoren abgebildet und ausgewertet werden. Unter der Annahme, dass die
Lieferbeziehungen zwischen den Wirtschaftssektoren in einem konstanten linearen
Zusammenhang stehen, kénnen diese im Rahmen der Input-Output-Tabelle abge-
bildet werden. Darin wird der Zusammenhang zwischen Wertschépfung- und End-
nachfragekomponenten in hoher sektoraler Auflosung dargestellt. Fur Osterreich
werden die entsprechenden Daten durch Statistik Austria bereitgestellt. Die Input-
Output-Tabellen werden aus den erhoben Aufkommens- und Verwendungstabellen
geschatzt. Dabei werden die Verflechtungen zwischen 74 Sektoren insgesamt und
auch getrennt nach heimischen und importierten Guter dargestellt. Die letzte verof-
fentliche Tabelle bezieht sich auf das Jahr 2010 (Statistik Austria 2014).

Die Input-Output-Analyse bietet ein aussagekraftiges Instrument fir die Abschéatzung
gesamtwirtschaftlicher Auswirkungen von Anderungen der Endnachfrage in einem
oder mehreren Wirtschaftszweigen. In der konventionellen Schreibweise beschreibt
x den Output-Vektor (Produktionswert) und f den Vektor der Endnachfrage. Die Mat-
rix A gibt die Lieferbeziehungen zwischen den Sektoren wieder. Dabei entsprechen
die Elemente der Matrix den Input-Koeffizienten a;. Diese beschreiben den Anteil der
Zwischenprodukte aus Sektor i am Produktionswert des Sektor j. Der Zusammen-
hang zwischen Produktionswert und Endnachfrage entspricht: x = Ax + f. Eine Ande-
rung der Endnachfrage [0st direkt Verédnderungen von Produktion in mindestens
einem Sektor aus. Damit hier die Produktion ausgeweitet werden kann, missen
Vorprodukte aus anderen Sektoren bezogen werden, fiir die wiederum Vorprodukte
notwendig sind. In der Summe ergeben sich die folgenden Veréanderungen:

X=f+Af+A2F+A3F+ A%+,
%,—/
direkt indirekt

Dabei bezeichnet der direkte Effekt (unmittelbar bei den Beteiligungen anfallende
Wertschopfung), den Initialeffekt aus der Endnachfragednderung (f) und dem
Erstrundeneffekt (A f). Der Erstrundeneffekt beschreibt die zusatzliche Produktion in
den Zulieferbetrieben der von der Endnachfrageanderung betroffenen Wirtschafts-
zweige. Oftmals wird dieser Effekt bereits zu den indirekten Effekten gezahlt. Die
indirekten Effekte werden entlang der gesamten Wertschopfungskette beobachtet,
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da jeder Wirtschaftszweig eine gegebene Menge an Vorleistungen fur die Produktion
von anderen Wirtschaftszweigen bendtigt.

Durch Auflésen der Gleichung x = Ax + f ergibt sich die Beziehung zwischen Produk-
tionswerten und Endnachfrage als:

x=(1-A)"f

Dabei ergeben sich aus der Leontief-Inversen (I — A)" die Multiplikatoren, die eine
Abschatzung der durch eine Veranderung der Endnachfrage ausgelosten gesamt-
wirtschaftlichen Produktionseffekte ermdéglichen. Daraus werden dann unter der
Annahme von konstanten Relationen die Bruttowertschopfungs- und Beschéfti-
gungsanderungen berechnet.

Es wird dann weiter angenommen, dass ein Beschaftigungsanstieg mit einem An-
stieg der Einkommen verbunden ist. Die Erhéhung der Einkommen induziert dann
zusatzliche Konsumausgaben und somit eine weitere Erhéhung der Endnachfrage,
die wieder zu Produktionssteigerungen fihrt. Somit wird eine weitere Wirkungskette
ausgelost, deren Gesamteffekt als induzierter Effekt bezeichnet wird.

4.3.2. Gesamtwirtschaftliche Effekte der Forschungs- und Entwick-
lungsausgaben

Zur Abschatzung der gesamtwirtschaftlichen Effekte der Forschungsférderung im
Luft- und Raumfahrzeugbau wird zundchst ermittelt, auf welche Komponenten der
Endnachfrage sich die Forschungs- und Entwicklungsausgaben auswirken. Die von
Unternehmen und Forschungseinrichtungen beantragten Fordermittel stellen eine
Erh6hung der Ausgaben dar und l6sen so Produktions- und Beschéftigungseffekte
aus. Dabei wird zwischen verschiedenen Ausgabenkategorien unterschieden. Die
von der FFG zur Verfigung gestellten Daten unterscheiden zwischen Einrichtungs-
kosten, sonstigen Kosten und Personalkosten. Im Folgenden werden die Personal-
kosten und die sonstigen Kosten dem Sektor ,Forschung und Entwicklung® zuge-
rechnet. Die zur Realisierung des Forschungsvorhabens gekauften Anlagegiter wie
Maschinen und Geréate werden dem Sektor ,sonstiger Fahrzeugbau®, der auch den
Bau von Luftfahrzeugen enthalt, zugerechnet.

Die Ausgaben fir Forschung und Entwicklung belaufen sich fur die gesamte Forder-
periode (2002-2013) auf insgesamt 119,6 Mio. Euro (58,9 Mio. Euro Foérderung +
60,7 Mio. Euro Eigenanteil der Unternehmen und Forschungseinrichtungen). Der mit
104,0 Mio. groR3te Teil dieser Ausgaben floss direkt in den Sektor Forschung und
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Entwicklung und etwa 7,3 Mio. Euro erhdhten die Endnachfrageerh6hung im Sektor

,Sonstiger Fahrzeugbau®’.

Uber die Gesamtsumme der Projekte hinaus wurden in den Unternehmen und For-
schungseinrichtungen zuséatzliche finanzielle Mittel bereitgestellt. Diese kénnten zum
Beispiel fur die Anschaffung zusatzlicher Geréte, Lizenzen oder auch die Einstellung
zusatzlichen Personals verwendet werden. Die Summe dieser Mittel von den an der
Befragung teilnehmenden Unternehmen und Forschungseinrichtungen betragt 3,2
Mio. Euro. Die Summe der Gesamtkosten der an der Befragung teilnehmenden Un-
ternehmen und Forschungseinrichtungen liegt bei 29,2 Mio. Euro. Somit wurde
durch die Befragung knapp 24 % der gesamten Projektkosten abgedeckt. Im Fol-
genden wird angenommen, dass die Relation zwischen den Zusatzinvestitionen und
Fordergeldern bei den nicht an der Befragung teilnehmenden Unternehmen For-
schungseinrichtungen und den teilnehmenden identisch ist. Unter dieser Annahme
konnen die 3,2 Mio. Zusatzinvestitionen auf 13,1 Mio. fur die Gesamtheit der For-
dernehmer hochgerechnet werden (Tabelle 11).

Tabelle 11  Investitionen im Luftfahrzeugbau

Investitionen Ausgaben
Euro

Forderung + Eigenanteil 119.583.100
Davon

Ausgaben fur Anlagen 7.293.806

Ausgaben fir FUE 104.031.764

zusétzliche Investitionen 13.100.000
Insgesamt 132.695.038

Quellen: Take Off Unternehmensbefragung; eigene Berechnungen

Fur die Berechnungen der direkten, indirekten und induzierten Effekte wurde die
Input-Output-Tabelle fir Osterreich aus dem Jahr 2010 zu Grunde gelegt (Statistik
Austria 2014). Den Berechnungen liegt die Annahme zu Grunde, dass die Input-
Koeffizienten Uber den Beobachtungszeitraum konstant sind. Dies ermdéglicht, die
Investitionsausgaben, die sich Uber mehrere Jahre erstrecken, auf Grundlage der
Input-Output-Tabelle fir das Basisjahr zu betrachten. Die im Folgenden angegebe-
nen Werte beziehen sich auf die Effekte Uber die gesamte Férderperiode zwischen
2002 und 2013.

" Der Luftfahrzeugbau ist Teil des Sektors ,Sonstiger Fahrzeugbau“. Fiir die Berechnungen wird daher

angenommen, dass die strukturellen Zusammenhénge des Luftfahrzeugbaus nicht signifikant von de-
nen des ,Sonstigen Fahrzeugbaus" abweichen.
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Tabelle 12 zeigt die Abschatzung der durch die Forschungsférderung ausgeldsten
gesamtwirtschaftlichen Effekte. In Folge der Forschungsférderung steigt die End-
nachfrage nach FUE im Inland um 117 Mio. Euro. Diese FuE-Ausgaben werden im
Wesentlichen fur Personal verwendet und erhéhen deshalb die Nachfrage im Inland.
AulRerdem steigt der Bedarf an Maschinen und Anlagen um 7,2 Mio. Aufgrund der
fur kleinere Lander tblichen hohen Importquote wird dieser Bedarf zu etwas mehr
als 50 % durch Importe gedeckt. Hier steigt die inlandische Nachfrage nur um 3,6
Mio. Euro. Insgesamt steigt der Produktionswert® in Osterreich um 129 Mio. Euro.
Damit steigt die Bruttowertschopfung um 61,9 Mio. Euro und die Beschaftigung um
1.240 Personen. Der Multiplikator bezogen auf die Summe der staatlichen Forde-
rung (ohne Eigenanteil und zusatzliche Investitionen der Unternehmen) liegt bei 5,1.
Eine Forschungsforderung in Hohe von 1 Mio. Euro bewirkt somit eine zuséatzliche
Produktion von 5,1 Mio. Euro. Die Multiplikatoren von der direkten staatlichen Forde-
rung zum Gesamteffekt liegen fiir die Bruttowertschopfung bei 5,3 und fir die Be-
schaftigung bei 4,2. Das bedeutet, die durch die staatliche Forderung ausgeloste
zusatzliche Bruttowertschopfung wird aufgrund der dadurch ausgeldsten direkten,
indirekten und induzierten Effekte entlang der Wertschdpfungskette mehr als ver-
funffacht.

Der Initialeffekt entspricht der durch das Forderprogramm ausgelésten Endnachfra-
geanderung von insgesamt 129 Mio. Euro Uberwiegend im Sektor ,Forschung und
Entwicklung” und zu einem geringen Anteil im Sektor ,Sonstiger Fahrzeugbau“. Da-
mit verbunden ist eine zusatzliche Nachfrage nach Arbeitskraften in Héhe von 1.240
Personen. Gesamtwirtschaftlich steigt die Produktion weiterhin durch die Effekte, die
sich aus der gestiegenen Nachfrage nach Vorleistungsgitern und Dienstleistungen
ergeben. In den Zulieferbetrieben des Sonstigen Fahrzeugbaus sowie der For-
schung und Entwicklung kommt es zunachst zu einem Anstieg der Produktion um 56
Mio. Euro (Erstrundeneffekt). Dadurch werden weitere indirekte Effekte ausgeldst.
Der Effekt Gber die gesamte Wertschdpfungskette liegt bei 214 Mio. Euro. Die zu-
satzliche Produktion schafft noch einmal rund 240 zusatzliche Arbeitsplatze. Dies
wirkt sich dariiber hinaus auf die Einkommen in Osterreich aus. Die Einkommens-
steigerungen induzieren weitere Wertschépfungs- und Beschaftigungseffekte in H6-
he von 37 Mio. Euro und etwa 500 Beschéftigten.

® Der Produktionswert gibt die Summe der in einer Volkswirtschaft produzierten Guter und Dienstleistun-

gen an. Im Gegensatz zum Umsatz werden beim Produktionswert sonstige betriebliche Ertrége und
Bestandsanderungen berlcksichtigt. Die Bruttowertschopfung ergibt sich durch Abzug der Vorleistun-
gen vom Produktionswert. Sie beschreibt damit den im Produktionsprozess geschaffenen Mehrwert.
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Tabelle 12  Direkte, indirekte und induzierte Effekte der FUE-Ausgaben

ﬁgg I;OC? UTeerrrl t::(’)rr?gvvle(; , Zgﬁggm?; Beschaftigung
(& DL)
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Anzahl

direkt insgesamt 208,0 185,4 85,7 1.581
davon

Initialeffekt insgesamt 132,7 129,0 61,9 1.240

davon ausgel6st durch

staatliche Forderung 58,9 57,2 27,5 550

Eigenanteil Unternehmen 60,7 59,0 28,3 567

zusatzliche Investitionen 13,1 12,7 6,1 123
Erstrundeneffekt insgesamt 75,3 56,4 23,8 341

davon ausgelést durch

staatliche Forderung 33,4 25,0 10,6 151

Eigenanteil Unternehmen 34,4 25,8 10,9 156

zusatzliche Investitionen 7,4 5,6 2,3 34
indirekt insgesamt 59,4 29,4 22,6 240

davon ausgel6st durch

staatliche Forderung 26,4 13,1 10,0 106

Eigenanteil Unternehmen 27,2 13,5 10,3 110

zusatzliche Investitionen 5,9 2,9 2,2 24
direkt und indirekt 267,4 214,8 108,3 1.821

davon ausgelést durch

staatliche Forderung 118,6 95,3 48,1 808

Eigenanteil Unternehmen 122,3 98,3 49,6 833

zusatzliche Investitionen 26,4 21,2 10,7 180
induziert insgesamt 97,9 78,3 37,0 503

davon ausgelést durch

staatliche Forderung 43,4 34,7 16,4 223

Eigenanteil Unternehmen 44.8 35,8 16,9 230

zusatzliche Investitionen 9,7 7,7 3,7 50
Summe insgesamt 365,3 2931 145,3 2.324

Quelle: Eigene Berechnungen
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4.3.3. Gesamtwirtschaftliche Effekte einer Produktneueinfihrung

Ein Ziel der Forschungs- und Entwicklungsférderung ist es, marktfahige Produk-
te hervorzubringen. Im Folgenden wird daher der gesamtwirtschaftliche Effekt einer
hypothetischen Produktneueinfiihrung dargestellt. Es wird angenommen, dass ein
neues Produkt eine zusatzliche Endnachfrage von 1 Mrd. Euro erzeugt. Da fir die
Produktion des Gutes zahlreiche Vorleistungen notwendig sind, werden auch die
Branchen von der Produkteinfihrung profitieren, die direkt oder indirekt entlang der
Wertschopfungskette mit dem Luftfahrzeugbau verbunden sind.

Tabelle 13 zeigt die geschatzten direkten, indirekten und induzierten Wertschop-
fungs- und Beschéaftigungseffekte. Um die zusatzliche Endnachfrage von 1 Mrd.
Euro zu bedienen, steigt der Produktionswert in Osterreich insgesamt um 1,85 Mrd.
Euro. Verbunden ist dies mit einem Anstieg der Bruttowertschépfung um 686 Mio.
Euro und einem zusatzlichen Arbeitskraftebedarf von rund 7.378 Personen. Beson-
ders stark mit dem sonstigen Fahrzeugbau verbunden sind insbesondere andere
Industriebranchen, wie die Energieerzeugung, die Chemiebranche und die Metall
erzeugenden und weiterverarbeitenden Industrien. Aber auch die unternehmensna-
hen Dienstleistungen gehéren neben der Luftfahrzeugbranche selbst zu den gréRten
Profiteuren der Produktneueinfiihrung.

Tabelle 13  Direkte, indirekte und induzierte Effekte einer Produktneueinfiihrung

Effekte Produktionswert Bruttowertschopfung Beschaftigte
Mio. Euro Mio. Euro Anzahl
Direkt
Initialeffekt 1.000,0 309,9 2.955,0
Erstrundeneffekt 446,0 211,0 2.184,7
Indirekt 116,9 36,7 490,3
Summe 1.562,9 557,5 5.630,0
Induziert 272,2 128,7 1.748,0
Summe insgesamt 1.835,0 686,3 7.378,0

Quelle: Eigene Berechnungen
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4.3.4. Ein Vergleich zu den Effekten der deutschen Luftfahrtforschung

Die Effekte der Produkteinfihrung kdnnen direkt mit denen verglichen werden, die
fir Deutschland bei der Evaluation der Luftfahrtforschung in den Férderprogrammen
Lufo I, IV geschétzt wurden. Ein Vergleich zwischen den Tabelle 14 und Tabelle 15
zeigt, dass die Erstrundeneffekte beim Produktionswert in Osterreich und Deutsch-
land auf einem sehr ahnlichen Niveau liegen. Die indirekten und induzierten Effekte
auf den Produktionswert sind in Osterreich deutlich kleiner. Der Grund liegt in héhe-
ren Importquoten, die zu kleineren inlandischen Multiplikatoren fihren. Deshalb sind
die Effekte auf Bruttowertschopfung und Beschaftigung in Osterreich etwas kleiner
als in Deutschland.

Tabelle 14  Direkte, indirekte und induzierte Effekte einer Produktneueinfihrung in
Deutschland

Effekte Produktionswert | Bruttowertschdopfung | Beschaftigung
Mio. Euro Mio. Euro Anzahl

Direkt

Initialeffekt 1.000,0 268,1 3.675

Erstrundeneffekt 462.,4 189,4 2.419
Indirekt 353,1 152,9 1.747
Summe 1.815,5 610,4 7.841
Induziert 465,5 185,4 2.339
Summe insgesamt 2.281,0 795,8 10.180
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Vergleicht man die Multiplikatoren, die sich aus den direkten FUE-Ausgaben erge-
ben, sind hier die direkten Effekte in Osterreich etwas giinstiger. Dies liegt zum ei-
nen daran, dass in Osterreich mehr zusétzliche Investitionen ausgelost werden: In
Osterreich wurden Zusatzinvestitionen in etwa 10 % der Fordersumme ausgelost,
wohingegen dieser Anteil in Deutschland nur bei 5% lag. Zum anderen sind die
direkten Effekte in Osterreich etwas giinstiger, da hier ein etwas hoherer Anteil der
Fordergelder in den Sektor ,Forschung und Entwicklung floss und dort vollstandig
nachfragewirksam wurde. Die ginstigeren Multiplikatoren im Initialeffekt gleichen die
etwas schlechteren Multiplikatoren in den spateren Stufen aus, so dass sich insge-
samt — trotz der héheren Importe in Osterreich — Multiplikatoren in &hnlicher Gro-
Benordnung wie in Deutschland ergeben.

Tabelle 15  Multiplikatoren der FuE-Ausgaben in Osterreich und in Deutschland

Osterreich Deutschland
Brutto- Brutto-
Produk- wert- Beschaf- Produk- wert- Beschaf-
tionswert schop- tigung tionswert schop- tigung
fung fung
Initialeffekt 2,3 2,3 2,3 2,1 2,1 2,1
Direkt insgesamt 3,2 3,1 29 3,0 3,4 3,1
Indirekt 0,5 0,8 0,4 0,5 0,6 0,5
Direkte und indirekt 3,8 3,9 3,3 3,5 4,1 3,5
Induziert 1,4 1,3 0,9 1,2 1,6 1,3
Summe insgesamt 51 53 4,2 4,8 5,7 49

Quelle: GroB3, Kerlen et al. (2013); eigene Berechnungen

Betrachtet man die beschriebenen Effekte dieser 1/0-Analyse im Kontext der allge-
meinen Umsatz- und Beschéftigtenentwicklung der 6sterreichischen, luftfahrtorien-
tierten Unternehmen, so spiegeln sich die obigen Ergebnisse auch in den betriebli-
chen Kennzahlen wider. Die von der Austrian Aeronautics Industries Group ange-
fuhrten Wachstumsverlaufe der Luftfahrtunternehmen und Zulieferer zeigen einen
deutlichen Anstieg des Umsatzes und der Beschéaftigung, die mitunter auf die er-
wahnten Effekte zuriickzufiihren sind. GemaR dem OLinkUpdate 2015 scheint die
positive Entwicklung in den letzten Jahren (2009-2013) primar auf ein GroRunter-
nehmen zurtickzufihren zu sein.

69



}} KMU Farschung Austria

Avustrian institute for SME Research

70

Ex-Post Evaluation TAKE OFF

5. Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Nach den in der Evaluationsliteratur gelaufigen Kriterien fur die Beurteilung von For-
derprogrammen werden die Ergebnisse dieser Evaluierung an dieser Stelle zusam-
mengefasst. Darauf aufbauend werden die Handlungsempfehlungen zur weiteren
Erhéhung der Effektivitdt und Effizienz der Programmumsetzung formuliert. Die Be-
antwortung der Evaluierungsfragen gemal den Terms of Reference erfolgt sowohl in
der Zusammenfassung als auch in den Handlungsempfehlungen.

Relevanz und Kohéarenz

Das Strategieprogramm Take Off wurde im Jahre 2002 ins Leben gerufen, da (1)
sich mittelfristig einige technologische Umbriche in der Luftfahrt und technologisch
verwandten Branchen abzeichneten (Energie- und Ressourceneinsparung in der
Luftfahrt sowie E-Mobilitat in der Automobilindustrie), (2) sich in Osterreich eine kriti-
sche Masse an Unternehmen gebildet hatte, die steigende Umséatze in der Luftfahrt-
branche erwirtschafteten, sodass eine Unterstiitzung aus strukturpolitischen Griin-
den lberlegt wurde, und (3) waren diese Unternehmen in Osterreich noch kaum
vernetzt, und liefen aufgrund dessen Gefahr ihr volles Potential in der auf Systemin-
tegration / Konzentration ausgerichteten Luftfahrtindustrie, mit entsprechenden Kon-
sequenzen flir die Zulieferindustrie, nicht ausschépfen zu kénnen. Dieser wissensin-
tensive Markt, gekennzeichnet durch Langfristigkeit, Dominanz von wenigen multina-
tionalen Konzernen, sowie die Integration von unterschiedlichen, vertikalen sowie
Querschnittstechnologien fiur die Unternehmen birgt mitunter auch relativ hohe Ent-
wicklungsrisiken fur die Unternehmen (Clement und Billovits 2007, Forstinger et al.
2014).

Dieser Argumentationsstrang begrindete auch die Erarbeitung der FTI-
Luftfahrtstrategie des Jahres 2008, die fortan den formalen Rahmen fiir Take Off
darstellte. Abgesehen von den realwirtschaftlichen Gegebenheiten leitet sich die
Relevanz des Programms somit von der FTI-Luftfahrtstrategie des bmvit ab, die
wiederum in die Europaische Luftfahrtforschungsstrategie eingebettet ist.

Die Koharenz der Programmziele zueinander ist grundsétzlich gegeben; sie kénnten
jedoch noch préazisiert werden. Damit ist angesprochen, dass ,effizient, sicher, Kli-
maschutz- und komfortorientiert* zwar insgesamt sinnvolle Teilziele darstellen, je-
doch nicht notwendigerweise zusammengehéren und deshalb auch nicht zusammen
diskutiert, und damit moglicherweise abgewertet werden sollten. Hier ist auf die se-
parate Behandlung der Themen auf der Ebene der Outcomes und Impacts zu ach-
ten. Ob das Thema Komfort, das nur wenige Unternehmen in Osterreich vordringlich
anspricht, eine separate Ausweisung als Zielgrofl3e rechtfertigt, sei ebenso zur Dis-
kussion gestellt. Weiters kdonnten alle Ziele durch eine weitere Konkretisierung ge-
winnen, d.h. qualitativ oder quantitativ prézisiert werden. Zum Beispiel sind als Uber-
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geordnete Vorgaben fir Effizienz, die Klimaschutz- sowie Sicherheitsziele die Fest-
legungen von Flightpath 2050 und ACARE zu nennen.

Weiters ist die Zielsetzung der Ausbildung dahingehend etwas kritisch zu hinterfra-
gen, als mit Take Off anfangs die Weiterbildung von Forscherlnnen und Technike-
rinnen betrieben wurde (spater dann nicht mehr ausgeschrieben), da die hauptsach-
lichen Effekte bezlglich Kompetenzaufbau eher in den Forschungsprojekten selbst
sowie bei der Ausbildung von Nachwuchskréaften in Form der Unterstiitzung von
projektbegleitenden Dissertationen etc. zu suchen ist. Wahrend umfassende Mal3-
nahmen zur Ausrichtung der Ausbildung auf die Bedarfe der Industrie sicherlich be-
gruRenswert ist (siehe auch Drechsler et al. 2011), stellt sich die Frage, ob dies ein
Forderinstrument Uberfrachtet, und besser an geeigneter Stelle geregelt wird. Es
lasst sich hier festhalten, dass die Finanzierung der Weiterbildung durchaus den
Unternehmen selbst Uberlassen werden kann. Etablierte Wissenschaftlerinnen und
Technikerlnnen bilden sich tendenziell anhand der konkreten, durchgefuhrten Pro-
jekte weiter und erganzen ihre weiteren spezifischen Defizite durch Rekrutierungen
oder Kooperationen. Eine Ausnahme stellt hier ev. die Umstellung von Arbeitspro-
zessen im Sinne von ,Industrie 4.0° dar. Die projektbegleitende Ausbildung von
Nachwuchskréften ist jedenfalls eine vielversprechende Strategie, da dies eine pra-
xisorientierte Finalisierung eines Ausbildungsabschnittes sicherstellt, und relativ oft
in eine direkte Rekrutierung in beteiligte Unternehmen und Forschungseinheiten
resultiert.

Instrumentenwahl und -design

Die grundsatzliche Logik dieses Branchenprogramms sollte sein, in enger Abstim-
mung mit der Branche (inkl. den Forschungseinheiten und der Luftverkehrswirt-
schaft) Schwerpunkte entlang von technologischen Roadmaps zu unterstitzen, und
damit durch eine langerfristige strategische Partnerschaft eine Risikoteilung zwi-
schen der Industrie und dem Staat Osterreich vorzunehmen, um mit Forschung und
Entwicklung im Bereich der industriellen Forschung und experimentellen Entwick-
lung (TRL 2 bis 6) in diese Branche hineinzuwachsen bzw. seine Position zu festi-
gen, deren Wertschopfungsketten auf langerfristigen Vertragen basiert. Das Enga-
gement der 6sterreichischen Unternehmen in diesem Wachstumsmarkt scheint auch
ungebrochen: Immerhin beinahe 70 % der im Rahmen der O-LINK Studie befragten
Unternehmen wollen ihre Bemuhungen in der Luftfahrt in den nachsten 3-5 Jahren
noch steigern (Brimatech 2015).

Die Wahl eines separaten thematischen Programms, das nicht-riickzahlbare Zu-
schiisse vergibt, ist einerseits anhand der Positionierung innerhalb des FuE-
Portfolios zu diskutieren, und andererseits anhand der Form der Unterstitzung:

Die Form der Unterstltzung als nicht-riickzahlbarer Zuschuss ist flr Forschungspro-
jekte in den niedrigen Technology Readiness Levels (TRL 1/2-4/5, fallweise auch bis
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6) aufgrund der damit verbundenen hohen Risiken sicherlich verniinftig. Bei den
hoheren TRLs 5 und 6 bestehen konzeptionelle Uberlappungen mit dem Basispro-
gramm mit seinem Portfolio an Finanzierungsunterstitzung (siehe Darstellung im
Anhang). Dies scheint auch insofern gerechtfertigt, als das Biindel an unterschiedli-
chen Risiken sehr projektabhéngig ist, und die Langfristorientierung in der Luftfahrt
insbesondere KMU vor Herausforderungen stellen kann. Damit ist eine gewisse
Flexibilitat der Handhabung von Vorteil, auch wenn prinzipiell anzuraten ist, dass
Projekte auf den TRL-Stufen 5 und insb. 6 tendenziell eher dem Basisprogramm
weiterzuverweisen waren. Dies ist auch in dem Kontext zu sehen, dass nach den
unerfahrenen ,Neuzugangern' der letzten zehn Jahre nun mit einer zunehmenden
Professionalisierung der KMU in der Branche zu rechnen ist.

Die Position von Take Off innerhalb des FuE-Portfolios lasst sich idealerweise mit
kooperativer FUE in niedrigen TRLs (in der Regel TRL 2 bis 5, maximal bis TRL 6)
beschreiben, die nationale und internationale Kooperationen anstofRen. In der Luft-
fahrt aktive Unternehmen engagieren sich auch relativ stark im Basisprogramm der
FFG; der Unterschied der Projekte ist einerseits der vorwettbewerbliche Charakter
der Forschung (d.h. kooperative vs. einzelbetriebliche Projekte) und andererseits der
adressierte TRL.

Die Evaluierung zeigte, dass die Weiterentwicklung von vorhandenen Sicherheits-
und Fluginformationssystemen eine hohere Dringlichkeit bzw. Marktfahigkeit auf-
weist als die weiteren Themenbereiche von Take Off. Dies driickt sich unter ande-
rem auch dadurch aus, dass alle ATM-Projekte der Unternehmen nach Projektende
weitergefiihrt wurden. Damit hat sich die mit der Verabschiedung der Osterreichi-
schen Luftfahrtstrategie einhergehende stéarkere Offnung des Programms fiir die
Luftverkehrswirtschaft als sinnvoll erwiesen.

Ein Branchenprogramm wie Take Off bedarf eines aktiven Portfoliomanagements
vor dem Hintergrund des breiten Angebots des Bundes und der Lander, das von der
FFG im Bereich ihrer Mdglichkeiten bereits bisher gut umgesetzt wurde. Ein Mehr-
wert fur Unternehmen wird nicht nur durch die finanzielle Unterstiitzung geschaffen,
zusatzlicher Nutzen wird auch durch inhaltliche Querverweise etc. gestiftet. Die Vo-
raussetzung dafiir — die bei TAKE OFF derzeit gegeben ist — ist ein Programmma-
nagement mit Erfahrung bzw. einem guten Uberblick.

Vernetzung bzw. Verbundenheit

Die Ausrichtung von Take Off auf kooperative Projekte, begleitet von unterstitzen-
den (letztens auch verpflichtend zu besuchenden) Vernetzungsaktivitaten, kann als
gelungen angesehen werden. Sowohl Unternehmen als auch Forschungseinheiten
reihen bei einer Frage nach der Unterstitzung der Programmziele die ,starkere Ver-
netzung der Osterreichischen FUE-Community” als ein primar unterstitztes Ziel, das
nicht zuletzt auf die recht zahlreichen BegleitmaRnahmen zuriickzufiihren sein dirf-
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ten. Entsprechend dem Instrumentendesign fiihlen sich Unternehmen wie auch For-
schungseinheiten als Folge der Partizipation an Take Off primér auf nationaler und
europaischer Ebene starker in FUE- und Innovationsnetzwerke integriert; speziell
einige wissenschaftliche Akteure konnten sich mit den Take Off Projekten internatio-
nal positionieren. Neue Konsortien kamen nicht nur bei Vernetzungsveranstaltungen
und als Folge von konkreten Ausschreibungen zustande, sondern wurden teilweise
durch aktive Moderation von Prozessen geschaffen, wie zum Beispiel im Rahmen
der Technologieplattform Offset.

Damit einher gehen auch Spillover-Effekte innerhalb der Luftfahrtzulieferindustrie
und in benachbarte Branchen wie die Fahrzeugtechnologie. Aber es existieren auch
weniger offensichtliche Querverbindungen mit z.B. dem Maschinenbau, Werkstofftei-
le und Sensortechnik, Bauwerkiberwachung und Bahnverkehr. Der Technologie-
transfer zwischen den Branchen findet zu einem relativ hohen Ausmal3 statt: In Giber
der Halfte der Falle wird eine Technologie in anderen Unternehmen angewendet
bzw. in rund einem Drittel der Falle auch im Rahmen von ,branchenfremden* Ver-
wendungen. Dies ist insbesondere als positiv zu beurteilen, als die grof3teils hoch-
technologischen Loésungen der Luftfahrtindustrie mitunter aufgrund von hohen Kos-
ten eine Barriere fir die weitere Verbreitung darstellt.

Von den rund 240 o&sterreichischen, im Bereich Luftfahrt aktiven Unternehmen im
Jahr 2009 (Brimatech 2010) und rd, 215 Unternehmen im Jahr 2013 (Brimatech
2015) stehen rd. 55 Forschungseinheiten (inkl. einzelner Uni-Institute) gegenuber,
die Teilaspekte der in der Luftfahrt nétigen technologischen Lésungen bearbeiten.
Davon haben bislang 132 Unternehmen und praktisch alle Forschungseinheiten in
Take Off Projekte durchgefuhrt. Damit liegt die ,Marktdurchdringung® auf Unterneh-
mensseite bei rd. 60 %. Der Anteil von Erstfordernehmern hat sich von einem Ni-
veau von rd. der Halfte pro Ausschreibung auf rd. 25-30 % (10-15 Unternehmen) in
den Jahren 2012/13 verringert. Dies ist jedoch im Kontext mit immer héheren Zahlen
von Erstantragstellern zu sehen, die aufgrund der wieder gesunkenen Budgets nicht
bedient werden konnten. Ein Vergleich mit beantragten sonstigen Forderungen mit
Hilfe der O-LINK-Daten zeigt, dass Unternehmen ohne Take Off Foérderung durch-
aus auch anderwartig aktiv werden (bei Mehrfachnennungen: 38 % im Basispro-
gramm, 19 % bei der AWS, und 23 % beanspruchten regionale Foérderungen — 54 %
erhielten keine Forderung). Damit scheint es trotz der bisherigen Erfolge zur Vernet-
zung der Luftfahrtzulieferindustrie noch Spielraum fiir weitere Aktivitaten zu geben.

Effektivitat, Wirkung und Effizienz

Ein Programm ist effektiv, wenn es die gesetzten Ziele erreicht. Dies ist aufgrund
von nicht prazise formulierten politischen Zielen oft nicht leicht nachzuvollziehen.
Damit wird das Werteurteil der Evaluatorinnen relevanter, da dies Uber eine reine
Zielerreichungsanalyse hinausgeht.
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Die oben beschriebenen Ziele von Take Off umfassen eine erhthte Wettbewerbsfa-
higkeit, die Vernetzung, die Ausbildung, sowie die Unterstiitzung eines effizienten,
sicheren, klimaschutz- und komfortorientierten Lufttransportsystems. Abgesehen von
der unter ,Relevanz und Koharenz“ geflihrten Diskussion kénnen wir festhalten,
dass unter dem Postulat der Wettbewerbsfahigkeit durchaus Effekte darstellbar sind.

Es ist eine hohere Inputadditionalitét bei Projekten mit hoheren Technology Readi-
ness Levels (TRL) als Ausgangsbasis zu beobachten. Dies entspricht dem bekann-
ten Phanomen, dass Unternehmen aufgrund des technologischen Risikos weniger
gewillt sind eigene Mittel zu investieren, je ndher ein Forschungsthema an der
Grundlagenforschung liegt. Deshalb ist Take Off mit der Unterstlitzungsform eines
reinen Zuschusses durchaus passend, solange Entwicklungen auf niedrigen TRLs
(in der Regel TRL 2 bis 5, maximal bis TRL 6) unterstiitzt werden. Eine hdhere Inpu-
tadditionalitat ist aber z.B. im Basisprogramm zu erwarten.

Vor allem bei Projekten mit neuen Akteurskonstellationen ist teilweise eine sehr ho-
he Verhaltensadditionalitat (Know-how Zuwachs aufgrund von thematischer Vertie-
fung, neue, strategische Kooperationen, etc.) zu beobachten. Dies spiegelt das Fak-
tum wider, dass die Luftfahrtindustrie und -forschung in Osterreich noch relativ jung
ist, und wahrend des letzten Jahrzehnts in relevante Themengebiete neu eindrang.

Insbesondere bei den Forschungsprojekten, die im Rahmen der Offset Technologie-
plattform initiiert wurden, war ein hoher Vorbereitungsaufwand fiir einzelne Projekte
zu beobachten. Damit sind jedoch teilweise vollig neue Akteurskonstallationen ent-
standen, die fir die beteiligten Unternehmen und Forschungseinrichtungen Uber das
einzelne Projekt hinaus hohen Nutzen fur die Folgeforschung bedeuteten.

Hinsichtlich der Output-Additionalitédt von Take Off Projekten kdnnen wir festhalten,
dass die wirtschaftliche Verwertung von Projekten fallweise beachtliche Ausmafle
annimmt: Obwohl im Rahmen der Befragung nur finf von 34 Unternehmen angaben,
dass sie bereits 6konomische Effekte realisieren konnten (dieser niedrige Wert ent-
spricht der Grundannahme, dass ein hohes Risiko fir die Unternehmen mit diesen
Projekten verbunden ist und die Entwicklungen auch langerfristigen Charakter auf-
weisen), konnten diese funf Unternehmen jedoch mit 82,8 Mio. Euro in Summe ei-
nen 8,5fach héheren dkonomischen Effekt flr sich realisieren, als an Férderung an
alle antwortenden Unternehmen ausgeschittet wurde. Sie prognostizieren zudem
weitere Effekte in Hohe von 47,9 Mio. Euro bis 2020, die in dieser Branche aufgrund
der langfristigen Vertrage auch realisierbar sein durften.

Die Schatzung der gesamtwirtschaftlichen Wirkung aufgrund der Input-Output Ana-
lyse resultierte in einen Multiplikator der Bruttowertschépfung von rd. 1:5, der dem
Ergebnis in Deutschland doch recht nahe kommt. Das ist fur eine kleine Volkswirt-
schaft wie Osterreich mit dem einhergehenden héheren Anteil an Importen ein be-
achtliches Ergebnis.
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Abgesehen von der gesamtwirtschaftlichen Wirkung ist auch eine geringe, jedoch
steigende Zahl an Unternehmen inzwischen strategisch besser positioniert; diese
sind inzwischen im EU Rahmenprogramm, in internationalen Initiativen wie SESAR,
Clean Sky, und auch ERA-Net AirTN aktiv. Insbhesondere mit dem deutschen Luft-
fahrtprogramm LuFo konnte bereits im Rahmen des ERA-Net gut zusammengear-
beitet werden. Hier werden dsterreichische Projektpartner inzwischen als gleichwer-
tig angesehen, d.h. sie haben inzwischen einen wirklichen Mehrwert anzubieten und
dies wird auch so wahrgenommen.

In einem Branchenprogramm wie Take Off, das zumindest fur einzelne Projekte
bewusst eine gewisse Durchléssigkeit hinsichtlich benachbarter Technologiefelder
und Branchen zulieB, sind Technologietransfers in unterschiedliche Richtungen zwi-
schen den Branchen und Technologiefeldern eher die Regel als die Ausnahme, und
sind sehr zu begrif3en.

Der Beitrag zu einem ,effizienten, sicheren, klimaschutz- und komfortorientierten
Lufttransportsystem* ist primar aufgrund der Befragungsergebnisse sowie teilweise
der Monitoringdaten zu beurteilen. Hierbei stellen die quantifizierten Ziele der
VISION 2020 (ACARE) sowie Flightpath 2050 (EC) die Benchmarks dar, denen
auch die oOsterreichische Strategie sowie Take Off zuarbeiten (siehe Tabelle 1). Die
durchaus herausfordernden Ziele kénnen nach Clement und Billovits (2007, S. 20)
»ohne technologischen Durchbruch nicht erreicht werden®. Gleichzeitig konnten wir
jedoch in dieser Evaluation feststellen, dass die ,Unterstiitzung eines klimaschutz-
orientierten Lufttransportsystems” zusammen mit der ,komfortorientierten* Zielstel-
lung im Vergleich zu den anderen Programmzielen sowohl von den Unternehmen
als auch den Forschungseinheiten in ihren Projekten eher als nachrangig eingestuft
wird (,nur” rd. 20 % leisten einen ,hohen Beitrag“). Dies steht in Dissonanz gegen-
Uber dieser gesellschaftspolitischen Herausforderung. Das Thema Sicherheit spie-
gelt sich etwas starker in den Zielsetzungen der einzelnen Take Off Projekte wider.

Das Kriterium der Effizienz setzt den Aufwand mit den erreichten Outputs eines Pro-
gramms in Beziehung. Auch wenn die kooperativen Projekte mit rd.
€ 430.000/Projekt im Vergleich zu LUFO als recht bescheiden erscheinen, ist hier
die grof3teils klein- bis mittelbetriebliche Struktur der dsterreichischen Luftfahrtzulie-
ferindustrie mit zu bewerten. Das Gros der Fordermittel wurde dabei in den Jahren
nach der Erstellung der FTI-Luftfahrtstrategie zur Verfigung gestellt. Nahezu drei
Viertel der Forderbarwerte sind in der zweiten Hélfte des Beobachtungszeitraumes
in Anspruch genommen worden. Hier ist zu betonen, dass eine gewisse Budgetsi-
cherheit auf Jahre generell fir Forderprogramme wichtig, und insbesondere als eine
Voraussetzung fur eine hohe KMU Beteiligung zu werten ist.
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Finanzielle und 0Okologische Nachhaltigkeit der Innovations- und FuE-
Aktivitaten

Sowohl die Additionalitat der Férderung als auch das teilweise hohe Risiko der Pro-
jekte kann dadurch festgemacht werden, als 55 % der Projekte nach Foérderende
innerbetrieblich weiterverfolgt, und in héhere TRL Stufen bzw. der Vermarktung zu-
gefuhrt wurden. Andererseits wurden 36 % der Projekte (in technisch aufwandigen
Bereichen) bislang nicht weiterverfolgt. Hierflr werden sehr unterschiedliche Griinde
angefiihrt: Diese reichen von meist technologischem Entwicklungsrisiko bis hin zu
fallweisen Interessensverschiebungen bei Unternehmen. Diese Rate ist gegeben
den Programmzielen als durchaus entsprechend anzusehen.

Einerseits bedingt Umwelt und Nachhaltigkeit als gesellschaftspolitische Maxime
eine Decarbonisierung des Luftverkehrs. Andererseits winscht sich die Industrie
aufgrund langfristig steigender Rohstoff- und Energiepreise Fluggerate mit geringem
Treibstoffverbrauch. Wie bereits oben argumentiert, sollte im Rahmen von Take Off
verstarkt im Bereich des Luftfahrzeugbaus an Initiativen gearbeitet werden, welche
den Treibstoffverbrauch weiter senken und die Larm- und Umweltbelastung reduzie-
ren. Dies wird wahrscheinlich ein etwas hoheres Entwicklungsrisiko (auf niedrigen
TRLs) nach sich ziehen, es wird jedoch den nationalen und internationalen FTI-
Luftfahrtstrategien noch besser entsprochen.

Handlungsempfehlungen

HE 1: Die Luftfahrtindustrie ist durch weitere Konzentrationstendenzen gekenn-
zeichnet. Die Systemhersteller haben die Integratorenrolle wahrzunehmen, daraus
resultieren Konsolidierungsprozesse, und aufgrund eines Kostendrucks manchmal
auch Produktionsverlagerungen. Da die OEM's Lieferanten reduzieren, wird die gro-
Re Herausforderung der Zukunft darin bestehen die kritische Masse zu erreichen,
damit die dsterreichischen Unternehmen nicht in die Grenzproduzentenrolle abge-
drangt werden, die eher austauschbar sind.

Wir konnten feststellen, dass die Intention des Programmeigners, namlich die spezi-
fische Unterstitzung der noch jungen Branche Luftfahrtzulieferindustrie mit einem
eigenstandigen Programm durchaus einen Beitrag liefern kann. Diese Branche hat
sich seit der Etablierung von Take Off wesentlich weiterentwickelt, und scheint tw.
auf einem guten Weg, um sich den anstehenden Herausforderungen stellen zu kon-
nen.

Gegeben dem Durchdringungsstand der 6sterreichischen Luftfahrzulieferindustrie
mit Take Off (60 % der Unternehmen) und dem technologischen Entwicklungsstand
so mancher Unternehmen, die sich noch nicht lange in der Luftfahrtindustrie enga-
gieren, sollte das Programm fiir eine weitere Programmperiode verlangert wer-
den. Nach dieser Periode sollte erneut Uberprift werden, ob sich die Unternehmen
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bis dahin ausreichend in die Lieferketten integriert haben, und aufgrund dessen nach
dieser nun folgenden Programmperiode aus den herkdmmlichen FFG und EU Port-
folios bedient werden sollten.

HE 2: Bei der Neuformulierung des Zielsystems fiir Take Off kdnnten die unter-
schiedlichen Ebenen, auf denen eine Wirkung erzielt werden soll, starker berick-
sichtigt und voneinander getrennt werden. So kann bereits im Zielsystem unter-
schieden werden, welche sozio-6konomischen Wirkungen in der 6sterreichischen
Luftfahrtbranche angestrebt werden (Impact), und welche Anderungen bei der Ziel-
gruppe des Programms gewinscht werden (Outcome). Dies hétte zur Folge, dass
die Gestaltung der Instrumente noch starker als bereits jetzt auf das Zielsystem aus-
gerichtet erfolgen kann. Ebenso kann ein entsprechend formuliertes Zielsystem als
Referenzrahmen fur die Auswahl der Projekte dienen, so dass die Leistungen der
Projekte in direktem Zusammenhang mit dem Zielsystem stehen. Weiters konnten
alle Ziele durch eine weitere Konkretisierung gewinnen, d.h. qualitativ oder quantita-
tiv prazisiert werden. Zum Beispiel sind als lbergeordnete Vorgaben fir Effizienz,
die Klimaschutz- sowie Sicherheitsziele die Festlegungen in VISION 2020 und
Flightpath 2050 zu nennen.

HE 3: Ein gesellschaftlich relevantes Gibergeordnetes Ziel von Take Off ist es, einen
Beitrag zum Klimaschutz zu leisten. Da gerade der Luftverkehr zum einen beson-
ders hohe Beitrage zu CO, und NO,-Emissionen leistet, und zum anderen beson-
ders lange Entwicklungszeiten hat, ist bei weiterhin steigendem Luftverkehrsauf-
kommen dieses Ziel in einen Forschungs- und Technologieprogramm von besonde-
rer Bedeutung. Dieser Bedeutung werden die geforderten Projekte jedoch nur zum
Teil gerecht (ca. 20 % leisten einen sehr hohen Beitrag zur Reduktion von Emissio-
nen). Auch in ihrer eigenen Wahrnehmung wird von den Projektwerbern kein hoher
Beitrag zum Klimaschutz geleistet, jedenfalls weniger hoch als die Beitrdge zum
Erreichen der anderen Programmziele. Bei der Neugestaltung eines Folgepro-
gramms, sollten daher geeignete Wege gefunden werden, dem Klimaschutz einen
hoheren Stellenwert einzurdumen. Dies kdnnte beispielsweise durch eine héhere
Gewichtung dieses Aspekts bei der Auswahl von Projekten geschehen. Auch durch
die Etablierung eines speziellen Forderschwerpunkts ,Umwelt- und Klimaschutz®
kénnte deutlich gemacht werden, dass hier ein besonderer Forderbedarf gesehen
wird.

HE 4: Eine Komfortorientierung des Luftverkehrs stellt selbst aus der Perspektive
der Programmteilnehmerinnen und -teilnehmer kein fiir sich genommen zu rechtfer-
tigendes Ziel offentlicher Forderung dar. Diese Erganzung im Zielsystem kénnte
daher in Zukunft entfallen.

HE 5: Aus ordnungspolitischen Erwéagungen sind geférderte Projekte sinnvoll, die
einem hohem Risiko unterliegen und daher von Unternehmen ohne 6ffentliche For-
derung nicht durchgefuihrt wirden. Damit FUE einen volkswirtschaftlichen Nutzen
stiften kann (Aufrechterhalten der Innovationskraft einer Branche, Technologietrans-
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fer in andere Bereiche), ist es sinnvoll, in solchen Fallen 6ffentliche FUE-Programme
durchzufuhren. Das Risiko fur das Einzelunternehmen ist in der Regel umso hoher,
je niedriger der Technologiereifegrad ist, da zu friilhen Zeitpunkten der Technologie-
entwicklung weniger gut abschatzbar ist, ob sich marktfahige Produkte oder Dienst-
leistungen daraus entwickeln lassen. Offentliche Férderung sollte daher in der Regel
auf niedrige TRL als Startpunkt abzielen. Auch wenn im Einzelfall Projekte sinnvoll
sein mogen, die auf eine Weiterentwicklung einer Technologie bis hin zur Marktreife
zielt, weil z.B. in der Luftfahrt besonders hohe Kosten mit der erfolgreichen De-
monstration einer neuen Technologie verbunden sein kénnen, sollte die Forderung
hoherer TRL innerhalb von Take Off eher die begriindete Ausnahme bleiben. Take
Off sollte tendenziell an der Grundregel festhalten, Vorhaben von einem TRL unter
der Stufe 6 zu fordern, und dartber hinaus tendenziell an das Basisprogramm (mit
niedrigeren Barwerten und einem Finanzierungsmix aus Zuschuss/Darlehen/Haf-
tung) weiterverweisen.

HE 6: Schwerpunkt der Unterstiitzung der projektbegleitenden Ausbildung von
Nachwuchskraften, und Weiterbildung von etablierten Mitarbeitern nur hinsicht-
lich der Weiterentwicklung von Arbeitsprozessen zur ,Industrie 4.0". In Take Off
wurde anfanglich die Weiterbildung von Forscherinnen und Technikerlnnen (mit
abnehmender Tendenz) betrieben. Es lasst sich hier festhalten, dass die Finanzie-
rung der Weiterbildung tendenziell den Unternehmen selbst Uberlassen werden
kann. Die Weiterbildung von etablierten Mitarbeitern erfolgt hauptsachlich anhand
konkreter FUE Projekte und weitere Defizite werden oft durch Kooperationen auszu-
gleichen versucht. Allenfalls sind vereinzelt Ausbildungsformate unter dem Schlag-
wort Industrie 4.0 auf breiterer Basis gerechtfertigt. Die projektbegleitende Ausbil-
dung von Nachwuchskréften ist hingegen eine vielversprechende Strategie, da dies
eine praxisorientierte Finalisierung eines Ausbildungsabschnittes sicherstellt, und
erfahrungsgeman relativ oft in eine direkte Rekrutierung in beteiligte Unternehmen
resultiert. Dies scheint fir die spezifischen technologischen Anforderungen der Luft-
fahrtindustrie besonders geeignet und koénnte in Zukunft ausgeweitet werden. Hier
sind Formate auf unterschiedlichen formalen Qualifikationsniveaus denkbar, und
waren am besten nach Konsultation mit den Unternehmen festzulegen.

HE 7: Die Veroffentlichung der Projektergebnisse in den Fachmedien intensi-
vieren. Von einer hoheren Anzahl von Vero6ffentlichungen profitiert in erster Linie die
FuE-Community der 6sterreichischen Luftfahrtindustrie und -forschung. Aber auch
Uber die Luftfahrtbranche hinaus wird ein Technologie-Spillover nur erleichtert, wenn
die Ergebnisse der Forschungs- und Technologieprojekte zugéanglich sind. Bei ein-
zelnen Projekten mit h6heren TRL kann es aufgrund des hohen Wettbewerbsdrucks
fir die Unternehmen wichtig sein, das geistige Eigentum schiitzen zu kénnen. Aus-
nahmen in einzelnen, begriindeten Fallen sollten daher zulassig sein.

HE 8: Wir konnten feststellen, dass die Intention des Programmeigners, namlich die
spezifische Unterstitzung der noch jungen ,Branche“ Luftfahrtzulieferindustrie mit




Ex-post Evaluation TAKE OFF
KMU Forschung Austria }}
Austrian Institute for SME Research \

einem eigenstandigen Programm durchaus ein aktives Portfoliomanagement ben-
tigt, da Interaktionen und Uberlappungsbereiche mit anderen Programmen gegeben
sind. In diesem Zusammenhang stellt sich auch die Frage, ob Take Off als eigen-
standiges Programm weiter bestehen, oder im inhaltlich naheliegenden bmvit
Schwerpunkt ,Mobilitat der Zukunft* untergeordnet werden soll. Hier sind die Fir und
Wider abzuwagen. Einerseits ist Take Off inzwischen eine etablierte Marke. Da eine
zielgruppenspezifische Ansprache von Unternehmen bei der Vielzahl an Program-
men heutzutage wichtiger ist als je zuvor, sollte diese Marke bei einer Weiterflihrung
des Programms nicht gefahrdet werden. Andererseits wurde Take Off bislang alleine
als ein Branchenfdrderinstrument implementiert, und gesellschaftspolitischen Belan-
gen wie Umweltschutz, Multimodalitat, etc. wurde tendenziell eine geringere Rolle
zugeschrieben, die jedoch in Mobilitat der Zukunft eine wichtige Rolle spielen. Der
linearen Vision des ,immer grof3er und besser* stehen z.B. auch andere Visionen
gegeniber, in denen flexiblere bzw. kleinere Strukturen und Flugzeuge integrativ mit
anderen Verkehrstragern (bei gleichem Komfort) multimodale Formen der Fortbe-
wegung erleichtern. Wir empfehlen eine interne Reflexion hinsichtlich dieses The-
menbereichs. Die angesprochenen Schwerpunktsetzungen sowie die administrative
Organisation innerhalb des Ministeriums wird eine Entscheidung pro oder contra
einer Eigenstandigkeit von Take Off bedingen.

HE 9: Die Vernetzung mit internationalen Foren und Programmen nimmt in einem
derart langfrist-orientierten und strategischen Markt einen wesentlichen Teil des
Programmmanagements ein, das de facto von bmvit und FFG zusammen verfolgt
wird. Hierbei hat das Vorhandensein eines eigenen Programms die Teilnahme an
ERA-Net erleichtert, das in Zukunft noch nach Zielméarkten ausgebaut werden kann.
so wurden z.B. gemeinsame Ausschreibungen insb. mit Deutschland durchgefiihrt,
und daraufhin die nationalen Teile mit den jeweiligen thematischen Programmen
(hier: Take Off und LuFo) unterstitzt. Dies spricht fur eine Beibehaltung des Pro-
gramms, da die spezifischen Ausschreibungen eine Koordination mit anderen For-
derprogrammen erleichtert.

HE 10: Es sei an dieser Stelle noch einmal auf den bekannten Umstand hingewie-
sen, dass planbare Foérderbudgets auf Jahre als die Voraussetzung flr eine Verste-
tigung von Forschungsbemihungen, insbesondere in KMU, verstanden werden
kann. Im Vergleich zu den Anfangsjahren von Take off konnte die budgetare Situati-
on ab 2008 zwar tendenziell verbessert werden, es lasst sich dennoch keine mittel-
fristige RegelmaRigkeit, und damit Planbarkeit, erkennen.
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6. Anhang

6.1. Abdeckung der Technologiereifegrade

Grafik 36 Forderungen entlang der Technologiereifegrade
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bmvit: Mag. Evelinde Grassegger, Mag. Ingolf Schadler, Mag. Michael Wiesmidiller,
DI Ingrid Kernstock, Mag. Elisabeth Osberger; FFG: DI Vera Eichberger; Nationale
und internationale Expert/innen: Gerben Klein Lebbink (Coordinator Aeronautics
International - AgentschapNL), Friedrich Kénig (Leitung von LuFo bei DLR), Mag.
Johanna Egger-Berndorfer (Brimatech), Wolfram Anderle (Leitung des aws Ge-
schaftsfelds Technologie)

Interviewleitfaden

1. Skizzieren Sie bitte die Entstehungsgeschichte und Entwicklung bis dato. Mis-
sion, Ziele, organisatorische Strukturen (bmvit u. FFG).

a. Neuausrichtung 2007: (anhand der 3 Folien durchgehen) MalRnhahmen
(bspw: Leitprojekte).

b. Wichtigste Einflussfaktoren fur die Entwicklung? Politische Einflussfaktoren?

c. Haupterfolge? Probleme? (Nischenflhrerschaft / Starkung der Internationali-
tat)

2. Wie wurde der Schritt von thematischen Schwerpunkten zu Marktsegmenten
gemacht? Passt noch?

3. Rolle der Technologieplattform Offset

4. Abgrenzung von Take Off (Bauteile) zu nationalen Programmen: BP/PdZ (Ver-
fahren), BRIDGE, Headquarters, COMET u.a. im Programmdokument 2013 be-
schrieben.

a. Rolle von Schnittstellen: innerhalb der FFG, zu AWS. Wo gibt es Adaptions-
bedarf?

5. Funktion von Begleitmalinahmen vs. technologischen Forderprojekten.

a. BegleitmalRinahmen (17/Jahr 2019 und 11/Jahr 2010!): Def.: Generierung
von Know-how; Transfer; Transfer von anderen Forschungsstrangen hin zur
Luftfahrt — und vice versa.

b. Forderungen im Bereich Humanressourcen
c. Anteil an vorwettbewerblicher Forschung. — Umgang damit?

6. Prozess der Ausschreibung(svorbereitung), Projektauswahl, -begleitung, und
Diffusion:

a. Wie ist der Prozess, um zu neuen Ausschreibungsschwerpunkten zu gelan-
gen?
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b. Wie werden Querschnittsthemen wie Umwelt und Gender berlcksichtigt?

c. Inkludierung von ausléandischen Partnern; Unterstiitzung bei Konsortialver-
tragen

International:

7. Einbettung/Abgrenzung von Take Off zu internationalen Programmen:

a. Einfluss der Strategie durch Luftfahrttechnologieplattform ACARE sowie des
WeilRbuchs der EC

b. Wie ist die Teilnahme an den Leitprojekten SESAR und JTI Clean Sky bzw.
anderen Demonstratorprojekten bislang verlaufen? In welche Richtung wird
sich das entwickeln?

c. Wie in FP7 (60% Ricklaufquote angestrebt) -> Wo stehen wir heute?

d. Wie in ERA-net AirTN / welche national (Wertschdpfungsketten, Themen)

e. Teilnahme am ERA-NET AirTN inkl. gemeinsamer Ausschreibungen. Rolle
von Schnittstellen: Adaptionsbedarf? Koordination mit benachbarten Lan-
dern auf bilateraler Ebene noch nétig? EUREKA?

8. Take off Sub-Ziel laut Eval-Ausschreibung: Impulsmal3nahmen zum Aufbau von
Kooperationsmaoglichkeiten mit Amerika und Asien?

Strategie:

9. In welchen Aspekten ist die Luftfahrtindustrie und —forschung derzeit noch
fragmentiert?

10. Vision 2020: Organisatorische MalRnahmen, Weiterentwicklung Foérderung &
Finanzierung; Ausbildung und Qualifikationsmaflinahmen, BegleitmalZnahmen
(Schaubild: Luftfahrtstrategie und MalRnahmen)

11. Was spricht dafir/dagegen Take Off als separates Programm beizubehalten,
was spricht dafiir/dagegen es in MdZ zu integrieren? Was hat Take Off ge-
schafft, was es als Teil von MdZ nicht geschafft hatte?

12. Ausschreibung Herbst 2014 — wieso hat sich die Neuauflage des Programms
hinausgezdégert?

13. Direkte Wirkungen. Indirekte Wirkungen. Wo sehen Sie die Hebelwirkung des
Programms?

14. Themenschwerpunkte in Zukunft: Soll es eine Fokussierung geben oder gene-

relle Strategie wie gehabt? Abhangigkeit von zu erwartenden Budgets.
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