
Verkehr: Seit über zwei Jahren 
werden Wirtschaft und Indus­
trie von Krisen gebeutelt. Wie 
stellt sich aktuell die Lage für 
den Rohstoffsektor dar?  
Christian Glauninger: In Wahr­
heit hat sich Corona rohstoffsei­
tig nur dahingehend ausgewirkt, 
dass Überseeverkehre aufgrund 
der Hafensperren (v.a. in China) 
erheblich beeinträchtigt waren. 
Ansonsten hat die Grundstoff­
industrie (Stahl, Beton, Papier) 
aber sehr gut funktioniert, und 
auch die Volumina waren sehr 
groß. 
Was sich allerdings deutlich auf 
den Markt ausgewirkt hat, war 
die Preissituation. Getrieben von 
der hohen Nachfrage entwic­
kelten sich die Rohstoffpreise 
schon zu Krisen-Beginn nur 
noch in eine Richtung: nach 
oben. Aber mit dem Einsetzen 
der Energiekrise und zeitgleich 
dem Anziehen der sowieso 
schon hohen Energiekosten sind 
die Preise geradezu explodiert, 
und der Ukraine-Krieg (allein) 
war nicht der Auslöser für diese 
Entwicklung, er hat sie nur zu­
sätzlich befeuert. 
Bisher konnten diese Preisstei­
gerungen vom Markt absorbiert, 
konnte der höhere Rohstoffpreis 
mit den Endprodukten weiter­
gegeben werden. Die Kunden 
haben die Erhöhungen mit­
getragen, wobei die Akzeptanz 
auch vom Endprodukt abhängig 
war: Je hochwertiger, umso 
leichter war der Preis durchzu­
setzen. Inzwischen stellt sich 
aber immer öfter die Frage: 
Wann kommt der Punkt, an dem 
die Preise nicht mehr weiter­
zugeben sind? Mittlerweile deu­
ten erste Anzeichen darauf hin, 
dass die Decke in diesem Herbst 
erreicht sein wird – im Monats­
sprung Mai/Juni haben wir z.B. 
bei metallischen Erzen für die 
Stahlverhüttung, die wir stark 
befrachten, den ersten Preisab­
fall (DIP) gesehen. Auch der 
Schrottpreis ist im Juni erstmals 
gesunken. Wie nachhaltig das ist 
oder ob es sich nur um einen 
kurzfristigen DIP handelt, ist 
schwer vorherzusagen, jedoch 
haben die Preise einiger wichti­
ger Rohstoffe auch im Laufe des 
Sommers kontinuierlich nach­
gegeben.

Wie reagieren die Kunden und 
Lieferanten auf die Preise?
Glauninger: Die Volumina sind 
immer noch sehr hoch, es zeigt 
sich aber eine gewisse Markt­

panik, denn wir sehen derzeit 
große Lagerbewegungen, ohne 
dass es einen Endkonsumenten 
gäbe. Es werden große Mengen 
von einem Händler zum ande­
ren und in dessen Lager ver­
schoben. Das Verhalten der 
Rohstoffhändler unterliegt aktu­
ell einem starken Gambling – 
ein Händler z.B. rechnet mit 
einer Preissteigerung und will 
schnell einkaufen; ein anderer 
spekuliert auf das Sinken der 
Preise und will rasch verkaufen. 
Treffen sich diese beiden und 

kommt das Geschäft zustande, 
müssen dann in relativ kurzer 
Zeit relativ große Mengen be­
wegt werden. In Corona-Zeiten 
hat sich diese Entwicklung 
schon abgezeichnet, aber sol­
che starken Lagerbewegungen 
und die dementsprechend hohe 
Nachfrage nach Transporten 
von viel Material in kurzer Zeit 
kannten wir bislang noch nicht. 

Wie stellt sich die Nachfragesi­
tuation konkret für die Montan 
Spedition dar? 
Glauninger: Diese für uns uner­
wartet hohen Lagerbewegun­
gen haben für die Montan Spe­
dition einen komplett neuen 
Geschäftszweig eröffnet, weil 
wir sonst nur den Weg direkt 
zum Endkunden kannten und 

hier durchwegs viel kleinere 
Mengen, auf den Zeitraum gese­
hen, bewegt haben. Das hat 
unsere Organisation z.B. in 
puncto Zugsbuchungen in die­
ser Größenordnung teilweise an 
die Kapazitätsgrenzen gebracht, 
auch weil viele Ladeeinheiten in 
kurzer Zeit von einem Punkt aus 
weggehen und zu einem ande­
ren Punkt, der nun oftmals der 
gleiche war, transportiert wer­
den mussten. Dass Quelle und 
Ziel von vielen Ladeeinheiten 
identisch waren, stellte uns vor 

eine neue und unbekannte Situ­
ation. Um diesen Markterfor­
dernissen gerecht zu werden, 
haben wir 500 neue Container 
angeschafft, womit wir unsere 
Kapazitäten um ca. 30 Prozent 
erhöht haben. Wir gehen aber 
davon aus, dass sich die Kon­
junktur im Herbst eintrüben und 
die Rohstoff-Nachfrage abneh­
men wird, da aktuell einige 
Parameter zusammenkommen, 
die sich negativ auf die europäi­
sche Wirtschaftsentwicklung 
auswirken werden wie die an­
haltend hohe Inflation, die Ge­
fahr, vom russischen Gas abge­
schnitten zu werden, und die 
zurückkehrenden Zinsen im 
Euro-Raum. Viele Preise haben 
schon Niveaus erreicht, welche 
vom Markt nicht mehr akzep­

tiert werden, so dass die Kauf­
entscheidung entweder ver­
schoben oder sogar storniert 
wird. Dieser anbahnenden Re­
zession müssen wir uns stellen, 
sind aber sehr gut dafür gerüs­
tet, da wir in den letzten Jahren 
sehr erfolgreich gearbeitet ha­
ben.

Können Sie bitte die Auswir­
kungen der hohen Energie­
preise sowohl auf den Rohstoff­
sektor als auch auf Ihr Unter­
nehmen skizzieren?

Glauninger: Die gestiegenen 
Energiepreise treffen uns als An­
bieter multimodaler Transporte 
natürlich auf beiden Seiten, auf 
der Straße und der Schiene. Auf 
der Straße wurde es bereits im 
Februar schlagend; wir haben 
hier erstmal die Entwicklung 
abgewartet. Im April war es 
dann nicht mehr möglich, die 
Mehrkosten im Straßenvor- und 
-nachlauf zu schlucken, so dass 
wir die erhöhten Kosten am 
Markt relativ breitflächig weiter­
gegeben haben, aber nur im 
Verhältnis 1:1. Auf den multi­
modalen Gesamtlauf bezogen, 
machte dies eine Preisstei­
gerung von 3 bis 5 Prozent aus; 
Straßenfrächter erhöhten die 
Preise im Vergleich dazu um 14 
bis 19 Prozent. Über allem hing 

aber das Damoklesschwert der 
Strompreiserhöhungen am 
Bahnsektor. Und die wurden ab 
Mai virulent, so dass die ersten 
Bahnoperateure massive Zu­
schläge auf den Schienenlauf 
erhoben haben. Die Montan 
Spedition hat sich auch damals 
noch zurückgehalten, aber als 
unser größter Schienenverkehrs­
partner im Juli auf allen inter­
nationalen Routen Energiezu­
schläge eingehoben hat, muss­
ten wir auch diese Erhöhungen 
an unsere Kunden weitergeben. 
Somit haben wir bei vielen 
Transporten den oben erwähn­
ten (Preis-)Vorteil gegenüber 
reinen Straßenverkehren wieder 
verloren. 
Die enorm gestiegenen Strom­
preise treffen nicht nur uns als 
multimodalen Anbieter, sondern 
die Bahnbranche generell sehr 
hart. Die Bahnoperateure haben, 
wie erwähnt, schon reagiert und 
Preissteigerungen teilweise be­
reits vor Monaten kommuniziert. 
Bislang hatte die Bahn immer 
das große Asset, Kunden für die 
Verlagerung auf die Schiene 
gewinnen zu können, weil sie 
mit der Unabhängigkeit von 
Dieselpreis und Lkw-Maut argu­
mentieren konnte. Selbst die 
vergleichsweise Mini-Anpassung 
im April war den Kunden ge­
genüber noch gut vertretbar. 
Aber jetzt, mit Strompreiserhö­
hungen in Österreich von 150, in 
Serbien 300, in Bulgarien 350 
oder Ungarn von 400 Prozent, 
sehen wir uns mit Kostensteige­
rungen konfrontiert, die unser 
ganzes Engagement – auch im 
Sinne des Green Deals – ad ab­
surdum führen und die Umver­
lagerung auf die Schiene nach­
haltig stören. Denn mit Preisauf­
schlägen von ca. 30/40 Prozent 
auf den Gesamtlauf bedeutet 
das, selbst runtergebrochen auf 
die einzelnen Einheiten, immer 
noch eine solch enorme Kos­
tenexplosion, dass sich viele 
Kunden dann wieder von der 
Bahn ab- bzw. gar nicht erst 
hinwenden. Früher lag der 
große Vorteil der Bahn klar auf 
der Hand: Je länger man fährt, 
umso günstiger wird es pro Kilo­
meter. Jetzt ist es aber so: Desto 
länger man fährt, umso teurer 
wird es.

Wäre es hier nicht Aufgabe der 
Politik gewesen, einzugreifen 
und den Schienentransport zu 
unterstützen?
Glauninger: Wir warten seit 
Monaten darauf, dass die Euro­
päische Kommission ein Macht­
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VON INGA HERRMANN

DER ROHSTOFFSEKTOR IST ZU 100 PROZENT  
VON DEN MASSIVEN PREISERHÖHUNGEN  

DES BAHNSTROMS BETROFFEN!

Rohstofflogistiker Christian Glauninger, Geschäftsführer der Montan Spedition in Kapfenberg, verzeichnet zwar hohe  
Volumina, kämpft aber täglich – wie der gesamte Sektor – mit den Folgen der gestiegenen Energiepreise
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wort spricht und die Strompreis­
kalkulationen in Europa endlich 
vom Gas entkoppelt. Das würde 
nicht nur uns Transporteure ent­
lasten, sondern auch jeden ein­
zelnen europäischen Haushalt. 
Aber diese Chance hat man ver­
streichen lassen und stattdessen 
nichts getan, obwohl diese Ent­
wicklung lange abzusehen war. 
Wenn man wenigstens zur Errei­
chung der Klimaziele den Gas­
preis aus dem Bahnstrompreis 
herausgenommen oder den 
Bahnstrom zumindest für kurze 
Zeit verstaatlicht hätte … Die Zeit 
dafür und die Möglichkeit hätte 
es gegeben. Aber es ist nichts 
passiert, und das enttäuscht 
mich wirklich sehr, weil der Roh­
stoffsektor natürlich zu 100 Pro­
zent von dieser Entwicklung be­
troffen ist. Denn wer ist bahnaf­
finer als die Rohstofflogistik?! 
Viele Mengen, immer sehr sta­
bile Routen, relativ gut planbar 
und durchwegs keine Termin­
güter – der Rohstofftransport ist 
geradezu prädestiniert für den 
Bahnverkehr wie kein anderer. 
Diese Tatenlosigkeit ist wirklich 
unverantwortlich, denn ohne die 
Bahn wird man 100-prozentig 
keinen Green Deal am Trans­
portsektor schaffen. 

Inwiefern beeinflusst der Ukra­
ine-Konflikt die Montan Spedi­
tion? Gibt es derzeit eine nen­
nenswerte Nachfrage nach 
Transporten von und in die 
Ukraine? 
Christian Glauninger: Nachdem 
wir monatelang keinerlei Nach­
frage verbuchen konnten, hieß 
es im April interessanterweise 
auf einmal, dass wieder Material 
kommt, was wir zunächst kaum 
glauben konnten. Aber seitdem 
rollen die Verkehre wieder. Wir 
bedienen Werke, die in der Mit­
tel- bzw. Südukraine angesiedelt 
sind und anscheinend die Pro­
duktion dann doch wieder rela­
tiv rasch aufnehmen konnten. 
Und auch das Eisenbahnwesen 
in der Ukraine ist offenbar sehr 
krisenfest, so dass wir seit eini­
gen Monaten wieder Produkte 
aus der Ukraine bekommen, die 
auf die Züge geladen werden, 
die in Richtung westliche 
Grenze fahren, um dort militäri­
sche Hilfsgüter abzuholen. Zwi­
schenzeitig gerieten die Trans­

porte zwar wieder etwas ins 
Stocken, aber es sind dann doch 
immer wieder recht große Men­
gen gelaufen, die auch preislich 
sehr interessant gewesen sein 
müssen, weil sie innerhalb 
weniger Stunden verkauft wa­
ren. Überrascht waren wir in 
diesem Zusammenhang aller­
dings auch von den Routen, die 
diese Waren genommen haben. 

Wie sieht dieses neue Routing 
inzwischen aus?
Glauninger: Ukrainisches Mate­
rial wurde vor allem nach Süd­
europa über Short-Sea-Verkehre, 
also über die Schwarzmeer­

häfen, geliefert. Weil der Seeweg 
aber ja derzeit ausgeschlossen 
ist, geht nun alles über den 
Landweg, sprich über Schienen-
Verkehre, und da über Zentral­
europa – auch die Mengen, die 
für Südeuropa, besonders für 
Italien, gedacht waren. Diese 
Routen sind neu für uns, denn 
bislang liefen unsere Transporte 
über den Westen und in den 
Norden bzw. eigentlich Zentral­
europa. Aufgrund dieser 
zwangsläufig veränderten Trans­
portwege verzeichneten wir in 
puncto Ukraine in den vergan­
genen Monaten eine besonders 
starke Nachfrage vor allem auch 
von Neukunden, die ihre Men­
gen nun über die Bahn – und in 
dem Fall über die Westukraine, 
Ungarn oder die Slowakei – zie­
hen wollten. Aber überrascht 
haben uns nicht nur die neuen 
Wege, sondern auch die Pro­
duktmengen und -gruppen, die 
angefragt werden, wie Eisenerz 
bzw. Roheisen. Normalerweise 
werden diese Produkte in riesi­
gen Mengen verbraucht und 
mittels Break-Bulk-Schiffen in ei­
ner Größenordnung zwischen 
5.000 und 10.000 Tonnen pro 
Schiff gefahren. Um solche Men­
gen mit der Bahn zu befördern, 
wären mindestens zehn Züge 
vonnöten; weil aber die Mengen 

wegen der reduzierten ukrai­
nischen Produktionskapazitäten 
kleiner geworden sind, ist auch 
deswegen das Interesse an ver­
gleichbaren Bahntransportlö­
sungen gestiegen. 

Ende 2021 haben Sie berichtet, 
dass die Kunden verstärkt den 
Fokus auf umweltschonende 
Transporte legen – sicherlich 
auch aufgrund der künftigen 
CO2-Bepreisung. Bemerken Sie 
hier eine Veränderung, v. a. 
auch angesichts der steigenden 
Preise? 
Glauninger: Nein, denn dieses 
Thema wird nicht mehr ver­

schwinden. Die Schwerindus­
trien, mit denen wir zu tun ha­
ben, sind enorme Energie- und 
CO

2
-Emittenten. Pro Jahr wer­

den insgesamt in Europa 
enorme Rohstoffmengen in 
Billionen-Höhe bewegt. Und 
angesichts der Wegstrecken, die 
diese zurücklegen, macht es 
einen eklatant großen Unter­
schied am CO

2
-Sektor, ob diese 

auf der Straße oder auf der Bahn 
gefahren werden. Außerdem 
sind sich alle Betroffenen be­
wusst, dass die CO

2
-Bepreisung 

nun wirklich fix eingeführt wird; 
situationsbedingt wurde sie in 
Österreich zwar auf Oktober 
verschoben, aber die Großindus­
trien machen sich natürlich 
schon länger Gedanken, wie 
man das möglichst unkom­
pliziert handhaben könnte, um 
nur in geringem Ausmaß davon 
tangiert zu werden. Und die 
naheliegendste Lösung ist na­
türlich, es dem Lieferanten zu 
überantworten, der den Auftrag 
aber nur bekommt, wenn er 
auch CO

2
-schonend liefern 

kann. Daher werden auch viele 
Aufträge der Großindustrien 
flächendeckend am Inbound- 
und immer öfter auch am Out­
bound-Sektor nur mehr bahn­
geführt ausgeschrieben. Nach­
haltigkeit wird damit sozusagen 

vorgeschrieben. Eigentlich sind 
kleine und mittlere Unterneh­
men bisher im wahrsten Sinne 
des Wortes auf diesen Zug 
ebenfalls aufgesprungen. Aber – 
und hier sehe ich eine Verände­
rung – gerade KMU wenden 
sich wegen der angespannten 
Preissituation von diesen neuen 
Konzepten wieder ab und kon­
zentrieren sich auf den altbe­
währten Transport-Modus, wie 
sie ihn schon lange kennen und 
können, und das ist eben die 
Straße. Niemand versucht, ge­
rade jetzt etwas Neues anzu­
fangen – leider ist das keine 
gute Entwicklung.

Hat sich die angespannte Lage 
am Rohstoffmarkt auch auf das 
Recycling-/Sekundärrohstoffge­
schäft ausgewirkt? Bemerken 
Sie eine erhöhte Nachfrage?
Glauninger: Mit den steigenden 
Rohstoffpreisen, die ja nach­
frage- und nicht energiepreisge­
trieben waren, erlebte die Re­
cyclingwirtschaft bis Oktober/
November 2021 einen Mega-
Boom. Die Mengen waren ekla­
tant hoch, und die Ankündigung 
des neuen Abfallwirtschaftsge­
setzes haben das Thema noch 
einmal zusätzlich angefacht, 
denn dieses schreibt ab 2023 
schienengebundene Verkehre 
auf längeren Strecken vor. Es 
war sehr lukrativ, Recycling zu 
betreiben, und es gab daher 
viele Überlegungen und Ideen, 
wie man hier attraktive Verkehre 
aufstellen kann, die u. a. sehr 
stark schienengebunden sind. 
Auch wir haben diese extrem 
hohe Nachfrage bedienen wol­
len und 500 neue Container ge­
baut, von denen allein 140 Stück 
zu 100 Prozent für das Recy­
cling-Geschäft eingesetzt wer­
den sollten. Inzwischen ist diese 
Hochstimmung aber natürlich 
gedämpft, da sich aufgrund der 
hohen Energiepreise die hohen 
Erlöse nur mehr die Waage hal­
ten; schließlich darf man nicht 

vergessen, dass die Recycling­
wirtschaft extrem energieinten­
siv ist. Aus Rentabilitätsgründen 
haben auch wir inzwischen ei­
nige Kapazitäten aus dem Markt 
genommen. Viele andere haben 
ihre Projekte in diesem Sektor 
ebenfalls erstmal auf Eis gelegt. 
Trotzdem gilt natürlich, dass das 
Thema Recycling und Kreislauf­
wirtschaft die Zukunft ist und 
die Montan Spedition dem auch 
Rechnung tragen will. Österreich 
hat eine der höchsten Recy­
clingquoten und dadurch einen 
Wettbewerbsvorteil aufgrund 
seines enormen Know-hows in 
diesem Bereich. Indem wir noch 
mehr Kreislaufwirtschaft betrei­
ben, liegt zudem die Chance, 
Unabhängigkeit von globalen 
Märkten (oder aktuell auch 
Despoten) zu erreichen. Aber 
am Ende sieht es so aus, dass 
wir auch hier aufgrund der 
Energiepreise zurückgeworfen 
werden.

Wie geht es mit Ihren Plänen 
zur Erweiterung des Terminals 
voran? Sicherlich werfen auch 
hier die aktuellen Krisen ihre 
Schatten voraus. 
Glauninger: Derzeit stecken wir 
noch mitten in der Genehmi­
gungsphase, so dass wir bisher 
noch nicht mit dem Bau starten 
konnten. Wir sind aber guten 
Mutes, dass wir mit der ersten 
Ausbauphase (drei wird es ge­
ben) im September/Oktober 
beginnen können. Allerdings er­
schwert uns natürlich auch in 
diesem Zusammenhang die 
aktuelle Preissituation die Reali­
sierung unserer Pläne, denn der­
zeit kann uns keine Baufirma 
einen Preis nennen, der bis Bau­
beginn noch stehen wird. Es 
klingt absurd, aber ich kann 
derzeit nicht abschätzen, wel­
che Kosten auf uns zukommen 
werden. Ich hoffe allerdings, 
dass zu dem Zeitpunkt, wenn 
wir mit dem Bau loslegen kön­
nen, vielleicht genau dann die 
Preise wieder günstiger werden 
und wir ausnahmsweise einmal 
von dieser Entwicklung profi­
tieren können. Jede Medaille hat 
schließlich immer zwei Seiten, 
aber schauen wir mal – a bissl 
was geht immer.

Vielen Dank für das Gespräch!
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Das Gelände der MONTAN Spedition in Kapfenberg soll bis 2023 um 46.000 m2 erweitert werden, was ungefähr einer Verdoppelung der Fläche entspricht. Geplant sind außerdem weitere Abstellplätze 
für Container, 30 neue Schüttgutboxen und ein drittes Gleis, welches das neue Gelände anbinden wird.

WENN WIR NOCH MEHR KREISLAUFWIRTSCHAFT 
BETREIBEN WÜRDEN, KÖNNTEN WIR VON  

GLOBALEN MÄRKTEN UNABHÄNGIG WERDEN.
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