Ein Exportfrihindikator fiir Osterreich
auf Basis der Lkw-Fahrleistung

In zahlreichen internationalen Studien wird der enge Zusammenhang zwischen wirtschaft-
licher Aktivitdt und Transportvolumen betont. In Osterreich stehen mit den Daten der Auto-
bahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG) iiber die fahrleis-
tungsabhdngige Lkw-Maut seit dem Jahr 2004 zeitnahe Informationen (iber die Lkw-Fahrleis-
tung zur Verfiigung. Im vorliegenden Beitrag werden diese Daten erstmals im Hinblick auf ihre
Eignung als Friihindikator fiir verschiedene makrookonomische Indikatoren analysiert. Die
Ergebnisse zeigen, dass insbesondere die Entwicklung der Giiterexporte friihzeitig angezeigt
werden kann. Aufgrund der zeitnahen Verfiigbarkeit der ASFINAG-Daten ergibt sich damit
gegeniiber der ersten Verdffentlichung der Exportdaten durch Statistik Austria ein Infor-

mationsvorsprung von zwei bis drei Monaten.

Die Analyse der konjunkturellen Ent-
wicklung am aktuellen Rand ist auf die
zeitgerechte Verfiigbarkeit von Kon-
junkturdaten angewiesen. Die meisten
Konjunkturdaten haben jedoch eine
erhebliche Publikationsverzégerung. So
werden etwa Daten iiber den Aullen-
handel mit Gitern oder die Handels-
umsitze fir Osterreich von Statistik
Austria rund 65 Tage nach Ende des je-
weiligen Monats publiziert. Die Indus-
trieproduktion ist mit 55 Tagen Verzo-
gerung etwas frither verfiigbar. Diese
Verzogerungen erschweren die Analyse
der konjunkturellen Entwicklung am
aktuellen Rand. Vor allem in den der-
zeit turbulenten Zeiten ist die Konjunk-
turanalyse auf moglichst zeitgerechte
Informationen angewiesen.

Da die Produktion und der Vertrieb
von Gutern in hohem Maf} auf Trans-
portdienstleistungen angewiesen sind,
liegt es nahe, Daten iiber den Giiter-
verkehr im Hinblick auf ihre Eignung
als Konjunkturindikatoren zu analysie-
ren. Die ASFINAG Maut Service GmbH
erhebt mit einem vollautomatischen
Mautsystem Daten iiber die fahrleis-
tungsabhangige Lkw-Maut. Diese Da-
ten haben den Vorteil der schnellen
Verfiigbarkeit, sie liegen wenige Tage
nach Monatsende vor.

Ziel des vorliegenden Beitrags ist,
die Daten iiber die Lkw-Fahrleistung
im Hinblick auf ihre Eignung als Proxy
fur verschiedene makrookonomische
Indikatoren zu analysieren. Die Ergeb-
nisse zeigen einen engen Zusammen-
hang zwischen der Lkw-Fahrleistung
sowie Glterexporten und -importen,
Einzelhandelsumsatzen und Industrie-
produktion. Dieser Zusammenhang er-
gibt gegentiber den von Statistik Aus-
tria veroffentlichten Daten einen Infor-
mationsvorsprung von zwei bis drei
Monaten.

1 Zusammenhang zwischen
Verkehr und Konjunktur

Die wirtschaftlichen Aktivitaiten in
einer Volkswirtschaft sind eng mit dem
Guterverkehrs verbun-
den. Die hohe Korrelation zwischen
Transport- und Wirtschaftswachstum
wird in zahlreichen internationalen
Studien betont (OECD, 2003). Dabei
besteht sowohl lang- als auch kurzfris-
tig cin enger Zusammenhang. Langfris-
tig sind Faktoren, wie die Globalisie-
rung, Anderungen der Produktions-
strukturen (Outsourcing, Offshoring),
die Bildung regionale{ Handelsblocke
(EU, NAFTA etc.), Anderungen der
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gen und Investitionen in die Transport-
infrastruktur, die dominierenden Be-
stimmungsfaktoren (OECD, 2003).
Kurzfristig zeichnen jedoch im Wesent-
lichen Produktions- "und Nachfrage-
schwankungen fiir Anderungen des
Transportvolumens verantwortlich.
Ein guter Uberblick tiber die inter-
nationale Literatur zum Zusammen-
hang zwischen Wirtschaft und Verkehr
findet sich in Brunel (2005). Er unter-
scheidet zwischen zwei Literaturstran-
gen. Der erste beschaftigt sich mit lang-
fristigen Verdnderungen der Transport-
intensitait und der Frage, ob es ein
»2Decoupling® zwischen Transportvolu-
men und Wirtschaftswachstum gibt
(Baum und Kurte, 2002; Ahman,
2004). Dies ist insbesondere fir um-
weltpolitische  Fragestellungen  von
hoher Relevanz. Im zweiten, fir die
vorliegende Untersuchung relevanten
Strang, wird die Elastizitit zwischen
Transportvolumen und Wirtschafts-
wachstum analysiert. Meersman und
Van de Voorde (1999) fiir Belgien, Le-
normand (2002) fir Frankreich und
Ramanathan (2001) fir Indien sind
einige Beispiele, die basierend auf Feh-
lerkorrekturmodellen den engen Zu-
sammenhang zwischen Transportvolu-
men und Wirtschaftswachstum bele-
gen. Lahiri und Yao (2004) sowie
Lahiri et. al (2003) konstruieren einen
Transportindex fiir die USA und zei-
gen, dass dieser die Konjunkturwende-
punkte des National Bureau of Econo-
mic Research (NBER) friihzeitig (fiinf
bis sechs Monate) anzeigt. Zu einem
dhnlichen Ergebnis kommen Andersson
und Elger (2007) in einer Studie fiir
Schweden. Sie unterscheiden zwischen
kurz-, mittel- und langfristigen Schwan-
kungen und finden, dass mittelfristige
Schwankungen des Transportvolumens
dem Konjunkturzyklus, das hei3t den
mittelfristigen Schwankungen des Wirt-
schaftswachstums, vorauslaufen. Kurz-

fristig ist die hochste Korrelation je-
doch kontemporar zu finden. Von den
von Andersson und Elger (2007) ver-
wendeten Indikatoren der wirtschaft-
lichen Aktivitat weist kurzfristig die
Exportaktivitit den hochsten Zusam-
menhang mit dem Transportaufkom-
men auf der StraB3e auf. Der Korrela-
tionskoeffizient ist mit 0,64 deutlich
hoher als jener fir das BIP mit 0,41.
SchlieBlich untersucht Yao (2005) den
Zusammenhang zwischen Transport-
leistung und Lagerbildung. Anhand von
Granger-Kausalitéitstests weist er signi-
fikante Feedback-Effekte zwischen bei-
den Variablen nach. Aus konjunkturel-
ler Sicht ist auch die durch den Verkehr
erzi_@lte Wertschopfung von Relevanz.
In Osterreich tragt der Verkehrssektor

rund 4 % zur gesamten Wertschépfung
bei.

2 Transportleistung im Giiter-
verkehr in Osterreich

Der Transport von Giitern erfolgt auf
der Stralle, der Schiene, auf dem
Wasser, in Rohrleitungen und in der
Luft. Das mit Abstand bedeutendste
Verkehrsmittel ist dabei die Stral3e. Der
Anteil der StraBe an der gesamten
Transportleistung (gemessen in Millio-
nen Tonnenkilometer — tkm) betrug
im Jahr 2005 49,6 %. Die Schiene als
zweitwichtigstes Verkehrsmittel kommt
auf einen Anteil von 25,0 %. Betrachtet
man die auf der Stralle erbrachte Ver-
kehrsleistung nach Verkehrsart, so
zeigt sich ein ziemlich ausgewogenes
Verhaltnis zwischen (innerésterreichi-
schem) Binnenverkehr (39,3 %), Quell-/
Zielverkehr (= Exporte und Importe:
30,4 %) sowie reinem Transitverkehr
(30,3 %).

Innerhalb  des  Verkehrsmittels
Stral3e nehmen Autobahnen und Schnell-
straBen eine dominierende Position
ein. Im Jahr 2006 hatten sie einen An-
teil von 63,9% an der gesamten Ver-
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Tabelle 1
Im Inland erbrachte Transportleistung im Giiterverkehr im Jahr 2005
Stral3e Rohrleitungen Binnenschifffahrt | Insgesamt
Transportleistung in Mio tkm
Binnenverkehr 13.876 4.200 160 37 18.273
Quell-/Zielverkehr 10.760 8.428 3.807 1.275 24.270
Transitverkehr 10.707 5.162 11.517 1.284 28.670
Insgesamt 35.343 17.790 15.484 2.596 71.213
Anteil an gesamter Transportleistung je Verkehrsart in %
Binnenverkehr 75,9 23,0 0,9 0,2 100,0
Quell-/Zielverkehr 443 34,7 15,7 53 100,0
Transitverkehr 37,3 18,0 40,2 4,5 100,0
Insgesamt 49,6 25,0 21,7 3,6 100,0
Anteil an gesamter Transportleistung je Verkehrsmittel in 9%
Binnenverkehr 39,3 23,6 1.0 14 257
Quell-/Zielverkehr 304 474 24,6 491 341
Transitverkehr 30,3 29,0 744 49,5 40,3
Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Quelle: Herry Consult GmbH (2007).

kehrsleistung von Lkw tiber 3,5t (Herry
Consult GmbH, 2007). In Summe
wird ein Drittel der gesamten Giter-
transportleistung in Osterreich auf
Autobahnen und Schnellstralen mittels
Lkw abgewickelt.

3 ASFINAG-Verkehrsdaten

Die ASFINAG Maut Service GmbH
Vert:ﬁgt als Betreiber der Strallenmaut
in Osterreich tiber zeitnahe Informati-
onen iber den Lkw-Verkehr.”? Seit
1. Janner 2004 gibt es in Osterreich eine
fahrleistungsabhangige Maut fiir Lkw,
Busse und Wohnmobile tiber 3,5t hochst-
zuldssigem Gesamtgewicht. Diese wird
tiber ein elektronisches Mautsystem
cingehoben, das hei3t, beim Durchfah-
ren des jeweiligen Mautabschnitts wird
der entsprechende Tarif automatisch
anhand der im Fahrzeug angebrachten
»,GO-Box“ abgebucht. Die Hohe der
Maut wird durch die Anzahl der Ach-
sen sowie die gefahrenen Kilometer be-

stimmt. Mit 96 % entfallt der tiberwie-
gende Anteil an Mauttransaktionen auf
Lkw. Der Rest verteilt sich auf Busse
und andere Fahrzeuge iber 3,5t, wie
z. B. Wohnmobile.

Die Daten zur fahrleistungsabhén-
gigen Lkw-Maut werden fiir insgesamt
855 Mautabschnitte erhoben. Zur Ana-
lyse werden die Daten auf sicben Korri-
dore aggregiert (Korridor 1 — Arlberg,
Korridor 2 — Brenner, Korridor 3 —
Tauern, Korridor 4 — Phyrn, Korridor
5 — Donau, Korridor 6 — Std, Korridor
7 — GrofBlraum Wien). Weiters stehen
Daten zur Fahrleistung nach der Ach-
senanzahl — wobei zwei, drei und vier
oder mehr Achsen unterschieden wer-
den — und fir Mauttransaktionen an
Grenziibergingen zur Verfiigung.

Bei der Analyse der Verkehrsdaten
ist zu beachten, dass diese immer wie-
der durch Sonderfaktoren verzerrt sein
kénnen. Dazu zihlen temporire Ver-
kehrsverlagerungen zwischen einzelnen

2 Die ASFINAG-Verkehrsdaten sind derzeit nicht allgemein Vegfii(gbar‘ Sie werden der OeNB im Rahmen einer

Kooperation mit der ASFINAG dankenswerterweise jeweils kurz nach Monatsende zum Zweck der Konjunkturana-

lyse zur Verfiigung gestellt.
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Grafik 1

Definition der Korridore im Streckennetz der ASFINAG

Korridor 3 —Tauern (A10, A11)

Korridor 4 — Phyrn (A9)

Korridor 5 — Donau (A1,A7, A8 A25,533)
Korridor 6 — Sud (A2,56,535,536)

A

Korridor 1 — Arlberg (A14,516,A12 Anschlussstelle Zams Knoten Innsbruck)
Korridor 2 — Brenner (A12 Kiefersfelden bis Knoten Innsbruck, A13)

Korridor 7 — Grof3raum Wien (A3,A4,A6,A21,A23,51,54,55,531)

Quelle: ASFINAG.

Korridoren aufgrund von z. B. Sper-
ren. So war beispielsweise die A10
wegen der Sanierungsarbeiten an der
Altersbergbriicke von Oktober bis De-
zember 2006 gesperrt, wodurch der
Transitverkehr zwischen Deutschland
und Italien auf andere Routen auswei-
chen musste. Weiters kommt es durch
die Eroffnung neuer Streckenabschnitte
zu  Verkehrsverlagerungen  zwischen
den einzelnen Korridoren bzw.
einem generellen Anstieg des Verkehrs-
aufkommens.? SchlieBlich kann es auch
zu (temporaren) Verkehrsverlagerungen
aufgrund von Entwicklungen im Aus-
land kommen. So wurde am 1. Janner
2005 in Deutschland eine entfernungs-
abhiangige Maut eingefiihrt. Seit 1. Jan-
ner 2007 gilt in der Tschechischen
Republik fiir Fahrzeuge tiber 12t eine
streckenabhingige Lkw-Maut.

zu

4 Erklarungsgehalt der Lkw-
Fahrleistung fiir makro-
okonomische Variablen

Die Analyse des Erklarungsgehalts der

Daten zur Lkw-Fahrleistung erfolgt

mittels Einzelgleichungsmodellen, da

die Lange der zur Verfiigung stehenden

Zeitreihen die in internationalen Stu-

dien tibliche Verwendung eines Fehler-

korrekturmodells nicht erlaubt.

Die Analyse des Erklarungsgehalts
fur verschiedene makrookonomische
Variablen wird durch eine Reihe von
Problemen erschwert. Zuerst ist die
relativ kurze Datenverfiigbarkeit zu
nennen. Daten Uber die Lkw-Fahrleis-
tung liegen erst seit Janner 2004 auf
Monatsbasis vor. Bis Marz 2009 gibt es
damit 63 Beobachtungen. Da durch die
Bildung von Jahreswachstumsraten
zwolf Beobachtungen verloren gehen

> Durchschnittlich wichst das Streckennetz der ASFINAG um 2 % p. a.
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Grafik 2

Gesamte Lkw-Fahrleistung auf dem Streckennetz der ASFINAG
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Quelle: ASFINAG.
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und die makrookonomischen Reihen
nur bis Dezember 2008 bzw. Janner
2009 vorliegen, verbleiben fiir die 6ko-
nometrischen Schatzungen nur 48 bzw.
49 Beobachtungen. Aufgrund des rela-
tiv kurzen Datensamples kénnen auch
keine der sonst iiblichen Out-of-Sample-
Tests zur Beurteilung der Prognosegiite
sowie Tests zur Robustheit der ge-
schitzten Parameter durchgefiihrt wer-
den. Vor diesem Hintergrund miissen
die Schitz- und Prognoseergebnisse mit
der notwendigen Vorsicht interpretiert
werden.

Die Darstellung der makrodkono-
mischen Variablen und der Lkw-Fahr-

leistung als Verdnderungsraten im Jah-
resabstand filtert zwar die saisonalen
Schwankungen aus den Zeitreihen her-
aus. Arbeitstageffekte konnen jedoch
zu einer Scheinkorrelation fiithren, da
sowohl die zu erklarenden makrooko-
nomischen Variablen als auch die Lkw-
Fahrleistung durch die Anzahl der
Arbeitstage in einem Monat beeinflusst
werden. Deshalb wurden die Reihen
um  Arbeitstageffekte bereinigt.* Die
Starke des Arbeitstageffekts ist in der
letzten Zeile von Tabelle 2 zu finden.
Ein Anstieg der Arbeitstage um 1% in
einem Monat fithrt zu einer Erh6hung
der Lkw-Fahrleistung um 0,75 %." Bei

Eurostat empfiehlt von einer Saison- bzw. Arbeitstagbereinigung dann Abstand zu nehmen, wenn die Reihen
kiirzer als drei Jahre sind. Die Bereinigung von monatlichen Zeitreihen, die zwischen drei und sieben Jahre Iang
sind, wird zwar generell empfohlen. Jedoch kann es bei einer zu grofien Anzahl von Regressoren zu Instabilitdt der
geschdtzten Parameterwerte kommen (Eurostat, 2008). Die im vorliegenden Beitrag bereinigten Zeitreihen
passieren alle diagnostischen Tests in Tramo/Seats. Zur Arbeitstagbereinigung des vierteljahrlichen BIP in Oster-
reich siehe Scheiblecker (2003).

° Dieses Schdtzergebnis deckt sich sehr gut mit Daten der ASFINAG, wonach die durchschnittliche Anzahl an
tdglichen Mauttransaktionen an Samstagen, Sonntagen bzw. Feiertagen 35,8 %, 15,4 % bzw. 13,6 % des
Durchschnittswerts von Montag bis Freitag entspricht.
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Gﬁterexporten und -importen errei-
chen die Arbeitstageffekte eine ahn-
liche GroBenordnung. Bei den Einzel-
handelsumsitzen wurden Handelstag-
effekte (das heilit Effekte der unter-
schiedlichen Anzahl an Montagen bis
Samstagen je Monat) berechnet. Diese
fallen deutlich schwacher als die Ar-
beitstageffekte aus. Dies deutet darauf
hin, dass nachfrageseitige Bestim-
mungsfaktoren im Einzelhandel domi-
nieren, wahrend bei Fahrleistung und
AuBenhandel eher angebotsseitige Fak-
toren zum Tragen kommen. Die Indus-
trieproduktion wird von Statistik Aus-
tria bereits arbeitstagig bereinigt verof-
fentlicht.

Wihrend  Einzelhandelsumsatze
und Industrieproduktion real vorlie-
gen, publiziert Statistik Austria zu
Gﬁterexporten und —importen nur no-
minelle Zahlen. Export- und Import-
deflatoren liegen nur auf Quartalsebene
vor. Daher wurden die zur Deflationie-
rung erforderlichen monatlichen De-
flatorreihen mit einem Zustandsraum-
Modell geschitzt. Als erklirende mo-

natliche Variable wurden auf der

Exportseite der HVPI und der bilate-
rale Wechselkurs des Euro zum US-
Dollar, auf der Importseite zusatzlich
noch der HW WI-Rohstoffpreisindex
verwendet.

Die zu erklarenden Variablen wur-
den entweder auf die gesamte Lkw-
Fahrleistung oder auf die Fahrleistung
nach ausgewahlten Korridoren bzw.
nach Achsenanzahl regressiert. Als
Schitzperiode diente der Zeitraum von
Janner 2005 bis November/Dezember
2008. Die Ergebnisse sind inhaltlich
plausibel. Die jeweiligen Gleichungen
haben durchwegs hohen Erklarungs-
gehalt und signifikante Koeffizienten
(Tabelle 2). Die Durbin-Watson-Statis-
tik zeigt — mit Ausnahme der Gleichung
fir die Einzelhandelsumsitze — nur ge-
ringe Autokorrelation in den Residuen.
Giiterexporte und -importe werden
durch die Lkw-Fahrleistung am ganzen
Streckennetz am besten erklart, wobei
fir Giiterexporte sowohl ein héherer
Erklarungswert als auch ein héherer
Koeffizient auf die Lkw-Fahrleistung
beobachtet werden kann. Das Bestimmt-
heitsmalB von 0,7 fiir Giiterexporte

Tabelle 2

Erklarungsgehalt der Lkw-Fahrleistung fiir makro6konomische Variablen

Lkw-Fahr- Glterexporte, Guterimporte, Einzelhandels- Industrie-

leistung real real umsdtze, real produktion,

insgesamt NACE C—E, real
Arbeitstégig bereinigte Daten
Konstante 142 1,60 -0,19 3,78
Lkw-Fahrleistung insgesamt 0,86 [0,000] 0,63 [0,000]
Lkw-Fahrleistung insgesamt 3-Achser 0,09 [0,018]
Lkw-Fahrleistung insgesamt 3-Achser (—1) 012  [0,005]
Lkw-Fahrleistung Korridor Std 0,30  [0,000]
Dummy Dezember 2007 -1510  [0,000]
Adjusted R*2 0,74 0,51 0,44 0,76
Durbin-Watson-Statistik 1,53 1,70 119 1,74
Arbeitstageffekt’ 0,75 ‘ 0,85 0,70 0,30 X2

Quelle: Eigene Berechnungen.

Anmerkung: Endogene Variablen und Regressoren sind Wachstumsraten im Jahresabstand (arbeitstdgig bereinigt). Werte in eckigen Klammern sind Irrtumswahrscheinlichkeiten

(p-Werte).

" Fur Janner 2000 bis Dezember 2008 berechnet. Ausnahme Lkw-Fahrleistung (insgesamt): ab Janner 2004. Einzelhandelsumsdtze wurden um Handelstage (inkl. Samstage)

bereinigt.

2 Reihe ist bereits von Statistik Austria arbeitstcigig bereinigt.
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Grafik 3

Tatsachlicher und erkliarter Verlauf der makrookonomischen Variablen

(arbeitstigig bereinigt)
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Quelle: Statistik Austria, eigene Berechnungen.

Giiterimporte, real

Verdnderung zum Vorjahr in 9%
20

15

10

-10

Jin. 05 Jin. 06 Jin. 07 Jin. 08 Jin. 09

Industrieproduktion, real

Verdnderung zum Vorjahr in 9%

Jin. 05 Jin. 06 Jin. 07 Jin. 08 Jin. 09

deckt sich mit anderen Ergebnissen aus
der Literatur (Andersson und Elger,
2007). Die Einzelhandelsumsitze wer-
den durch die aggregierte Fahrleistung
von Lkws mit drei Achsen am besten
erklart. Dies erscheint einleuchtend, da
Lkws mit vier und mehr Achsen tber-
wiegend im Fernverkehr eingesetzt
werden. Den besten Erklirungsgehalt

fir die Industrieproduktion (NACE
C—E) liefert die Lkw-Fahrleistung am
Korridor Std. Dieses Ergebnis er-
scheint angesichts der Konzentration
wichtiger Industriezweige in der Steier-
mark und des im Vergleich zu anderen
Routen unterdurchschnittlichen An-
teils von Transitverkehr am gesamten
Verkehrsaufkommen plausibel.®

® Statistische Tests den Effekt von Sonderfaktoren betreffend, wie der tempordren Sperrung oder der Neuerdffnung

von Straffenabschnitten, waren nicht si(qnl‘fileant
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5 Riickgang der Lkw-Fahrleistung
lasst Verschirfung des
Konjunktureinbruchs erwarten

Die osterreichische Wirtschaftgleistung

ist laut Schnellschitzung des Osterrei-

chischen Instituts fir Wirtschaftsfor-
schung (WIFO — Flash Estimate) be-
reits im vierten Quartal 2008 gesun-
ken. Mit einem Riickgang des realen

BIP um 0,2 % gegeniiber dem Vorquar-

tal (saison- und arbeitstagig bereinigt)

fiel die Schrumpfung im internationa-
len Vergleich noch relativ moderat aus.

Das BIP im Euroraum sank im gleichen

Zeitraum um 1,5%. In Deutschland

fiel der Riickgang mit —2,1% sogar

noch starker aus. Insbesondere der

Riickgang dell.‘ Exporte und Investiti-

onen ist in Osterreich deutlich nied-

riger ausgefallen als erwartet. Das BIP

wurde im Wesentlichen vom privaten
Konsum (+0,4%) und vom offentli-

chen Konsum (+0,2%) gestiitzt. Ex-
porte (—1,0%0) und Investitionen (0,2 %0)
entwickelten sich hingegen riicklaufig
und prolongierten den Trend der Vor-
quartale.

Eine Prognose der saisonbereinig-
ten, realen Giiterexporte mit den Da-
ten der Lkw-Fahrleistung bis Marz
2009 (Tabelle 3) zeigt, dass sich der mit
der Verscharfung der Finanzkrise im
Herbst 2008 einsetzende Einbruch der
Exporttatigkeit im Februar (—19,5 %)
und Mirz 2009 (-20,2%) fortsetzt.
Beriicksichtigt man zusatzlich die
unterschiedliche Anzahl von Arbeits-
tagen im Februar (1) und Marz (+2)
gegeniiber den Vorjahresmonaten, so
ist ein Riickgang der realen Giiter-
exporte um 23,6 % bzw. 11,8 % zu er-
warten.’

Bedingt durch temporare Sonder-
faktoren wird am Ende der Schitzperi-

Tabelle 3

Prognosen der makro6konomischen Variablen

Lkw-Fahr- Guterexporte, | Guterimporte, | Einzelhandels- | Industrie-

leistung real real umsdtze, real | produktion,

insgesamt NACE C-E,

real

Verdnderung zum Vorjahr in %
Arbeitstagig bereinigt
Sep. 08 =33 -20 =32 01 35
Okt. 08 =61 —9.6 -02 0,0 =19
Nov. 08 -89 -11,3 —91 01 -3,8
Dez. 08 =101 —14,0 —11.,6 04 =41
Jan. 09 -129 —18,2 —14.4 -0,3 -2,9
Feb. 09 —14,5 -19,5 -15,4 -1,0 -3,0
Marz 09 —15,3 -20,2 -15,9 -0,6 -2,6
Nicht arbeitstagig bereinigt (historisch) bzw. unter Beriicksichtigung der Anzahl der Arbeitstage (Handelstage)
je Monat (Prognose)
Sep. 08 4,7 81 1.7 1.3 X
Okt. 08 24 —4.8 —0/1 12 X
Nov. 08 -10,3 —14,8 -94 -28 X
Dez. 08 -8,0 —9.3 =71 21 X
Jan. 09 —20/1 —255 —18,7 -1,5 X
Feb. 09 =197 -23,6 -18,7 -2,2 X
Marz 09 =110 -11,8 -8,9 0,6 X

Quelle: ASFINAG, Statistik Austria, eigene Berechnungen.

Anmerkung: fett gedruckte Werte = Prognosewerte.

’ Eine Auswertung der Anzahl der Mauttransaktionen

mdfigen Riickgang der Exporte hin.

nach Grenziibergangen deutet auf einen regional gleich-
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ode im vierten Quartal 2008 das
Exportwachstum um durchschnittlich
5 Prozentpunkte tiberschatzt (Grafik 3).
Zu diesen Sonderfaktoren zahlt einer-
seits die laut Brancheninformationen
wahrend der Finanzkrise gestiegene
Anzahl an Leerfahrten. Andererseits
diurfte auch der Anteil des Lkw-
Quell-/Zielverkehrs am gesamten Ver-
kehrsaufkommen gesunken sein, da der
aktuelle Konjunktureinbruch zu einem
ganz wesentlichen Teil durch die riick-
laufige Nachfrage auf den 6sterreichi-
schen Exportmarkten verursacht wurde,
wahrend sich die Binnennachfrage —
insbesondere der private Konsum —
noch verhiltnismaBig stabil entwickelt
hat. Diese Sonderfaktoren sind in der
Prognose fiir Februar und Mérz 2009
inkludiert.

Fir Handelsumsatze und Industrie-
produktion fallen die prognostizierten
Riickginge zwar schwacher aus als fir
den AuBenhandel, die Dynamik deutet
jedoch gleichfalls auf eine weitere Ver-
schlechterung gegentiber dem vierten
Quartal 2008 hin. Insgesamt ergibt sich
damit das Bild eines Konjunkturriick-
gangs auf breiter Front. Ob diese Ent-
wicklungen bereits den Konjunktur-
tiefpunkt im ersten Quartal 2009
signalisieren oder ob mit einem wei-
teren Einbruch zu rechnen ist, kann
anhand der derzeit vorliegenden Infor-
mationen nicht abgeschitzt werden.

Die Prognoseergebnisse sind jedoch
mit Vorsicht zu interpretieren. Wie in
Kapitel 4 ausgefiihrt, konnten bei der
okonometrischen Schitzung aufgrund
der kurzen Zeitreihe sonst tibliche Test-
verfahren nicht angewendet werden.
Die Prognosequalitat lasst sich daher
zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht end-
gliltig abschdtzen. Erst mit dem Vorlie-
gen einer entsprechend langen Zeit-
reihe von Echtzeitprognosen wird ein
endgiiltiges Urteil n}églich sein. Die
Frithindikatoren fiir Osterreich auf Ba-

Ein Exportfrihindikator fur Osterreich auf Basis der Lkw-Fahrleistung

sis der Lkw-Fahrleistung sind daher je-
denfalls nur eine Erganzung zu anderen
Methoden und Modellen der Konjunk-
turanalyse und sollen diese keinesfalls
ersetzen.

6 Zusammenfassung

Die gesamtwirtschaftliche Produktion
einer Volkswirtschaft ist eng mit
dem Giitertransportvolumen verbun-
den. Zahlreiche internationale Studien
belegen, dass sowohl lang- als auch
kurzfristig ein enger Zusammenhang
besteht. Da kurzfristig in erster Linie
Produktions"— und  Nachfrageschwan-
kungen fiir Anderungen des Transport-
volumens verantwortlich zeichnen,
konnen zeitnahe Informationen iber
den Giiterverkehr konjunkturelle Ent-
Wicklur}gen frithzeitig anzeigen.

In Osterreich stehen seit dem Jahr
2004 mit den Daten der ASFINAG
Maut Service GmbH zeitnahe Informa-
tionen iiber die Lkw-Fahrleistung auf
den Autobahnen und Schnellstral3en
zur Verfligung. Sie decken ein Drittel
des”gesamten Giitertransportvolumens
in Osterreich ab. Die empirischen Er-
gebnisse des vorliegenden Beitrags zei-
gen einen hohen Erklarungsgehalt der
Lkw-Fahrleistung fiir die Giiterexporte
und -importe sowie die Industriepro-
duktion und erlauben ein prazises
»2Nowcasting“ dieser wichtigen makro-
okonomischen Variablen. Der zeitliche
Informationsvorsprung betrigt zwei
bis drei Monate. Die Schatzergebnisse
missen angesichts des kurzen Da-
tensamples jedoch mit entsprechender
Vorsicht interpretiert werden. Auf-
grund ihrer guten Vorlaufeigenschaften
und ihrer zeitnahen Verfiigbarkeit wer-
den die ASFINAG-Daten in Zukunft
eine wichtige Rolle bei der aktuellen
Konjunkturanalyse spielen.

Die Bedeutung praziser und zeitna-
her Konjunkturinformationen ist ge-
rade in Gkonomisch schwierigen und
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unsicheren Zeiten — wie der aktuellen duktion lassen eine weitere Verschar-
Finanzkrise — besonders groB. Die an-  fung des Konjunktureinbruchs erwar-
hand der ASFINAG-Daten erstellten ten. Ein konjunktureller Wendepunkt
Prognosen fiir die Entwicklung des ist demnach noch nicht in Sicht.
Auflenhandels und der Industriepro-
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