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Fahrverbote in Osterreich sind der falsche Weg

Deutschlands Spediteure sehen die 6
mit der EU und den Anrainerstaaten

Verkehr: Herr Prisident, die
ganze Welt spricht von der Wirt-
schaftskrise. Welche konkreten
Auswirkungen hatte die Krise
bislang auf das deutsche Spediti-
onsgewerbe?

Kubenz: Uber der Speditions-
und Logistikbranche sind dunkle
Wolken aufgezogen. Nachdem
der Ifo-Konjunkturtest schon im
Laufe des letzten Jahres kon-
junkturelle Schwichen anzeigte,
sind im vierten Quartal 2008
Geschiftslage und  Geschifrser-
wartungen der Unternehmen fiir
die nachsten sechs Monate regel-
recht eingebrochen.

Verkehr: Wie war 2008 fiir die
deutsche Speditionswirtschaft?

Kubenz: Der Giiterverkehr ist in
crheblichem Mafe eine abgelei-
tete Nachfrage. So spiegelt sich
auch der Konjunktureinbruch
bereits an den Ergebnissen des
Jahres 2008 wider. Vor allem im
vierten Quartal sind die Trans-
portmarkte massiv unter Druck
geraten. Denn wo weniger pro-
duziert wird, gibt es auch weni-
ger zu transportieren. Die welt-
weit vernetzte Okonomic lief3
keinen Verkehrstriger aus. Alle
Landverkehrstriger wie StrafSe,
Schiene, aber auch die Binnen-
schifffahrt legten im Jahr 2008
nur noch um 1,3 Prozent zu,
wihrend 2006 noch ein Plus von
8,1 Prozent und 2007 ein plus
von 5,7 Prozent zu verzeichnen
war.  Deutschland ist aufgrund
seiner aufSerordentlich  starken
AufSenhandelsverflechtung  be-
sonders vom Einbruch des Ex-
ports  betroffen. Das zeigen
Bremsspuren in der Speditions-

Kubenz: ,Die 6sterreichische Ver-
kehrspolitik ist protektionistisch.

branche, die sich auch in inter-
nationalen Verkehren stark enga-
giert.

Verkehr: Wie prasentieren sich
zurzeit Angebor und Nachfrage
nach speditionellen Dienstlers-
tungen in Deutschland?

Kubenz: Wenn nach dem Jahres-
wirtschaftsbericht  des Bundes-
wirtschaftsministeriums fiir das
Jahr 2009 ein Minus des Brutto-
inlandsprodukts von 2,2 Pro-
zent, eine Abnahme des Exports
um 8,9 Prozent und des Imports
um 5,0 Prozent und lediglich fiir
den privaten Verbrauch ein Plus
von 0,8 Prozent erwartet wer-
den, dann ist die Entwicklung
der  Verkehrsnachfrage vorge-
zeichnet. Fiir das Jahr 2009 wird
ein Riickgang der Verkehrsleis-

tungen um 4,0 Prozent und des
Verkehrsaufkommens um 2,5
Prozent erwartet. Gut, das sind
Prognosen, es konnte auch noch
schlimmer kommen. Die plotzli-
che Wucht und Stirke des wirt-
schaftlichen Finbruchs kam auch
fur die Speditionsbranche iiber-
raschend. Schliisselbranchen der
deutschen Wirtschaft, wie der
Maschinenbau, die Auromobilin-
dustrie, die Flektroindustrie
oder die Chemie, sind aufgrund
threr starken Exportorientierung
massiv von der Rezession betrof-
fen. Die Halb- und Fertigwaren
waren ein wesentlicher Wachs-
tumstrager fur den Guterverkehr
und vor allem auch des Spediti-
onsgeschafts. Wegen tberdurch-
schnittlicher Einbufen im Verar-
beitenden Gewerbe und im Au-
fenhandel geht diese Giiterart
2009 uberdurchschnittlich  zu-
ruck.

Verkehr: Welche Probleme bren-
nen den deutschen Spediteuren
derzeit besonders unter den Ni-
geln?

Kubenz: Nicht nur die deutli-
chen  Nachfrageriickginge und
schlechte Ertragszahlen verder-
ben der Branche griindlich die
Stimmung. Viel schwerer wiegen
die mittelstandsfeindliche Ver-
kehrspolitik von Bund und Lin-
dern und die zum 1. Januar
2009 riicksichtslos durchgeboxte
Mauterhéhung, die von keinem
wirtschaftspolitischen  Sachver-
stand zeugt, weil sie die Gesamt-
wirtschaft und letztendlich den
Verbraucher belastet. Zwar sind
die Dieselpreise in den letzten
Monaten gesunken, die Unter-
nehmen miissen aber mit einer
durch die EU-Sozialvorschriften
verursachten Personalkostenex-
plosion von 9.4 Prozent fertig
werden. Und in dieser Situation
iberzieht sie der Staat seit Jah-
resbeginn auch noch mit einer
Erhéhung der Lkw-Maut um 40
bis 90 Prozent. Zudem werden
nach unseren Beobachtungen
Speditions- und Logistikauftrige
jetzt  vermehrt ausgeschricben.
Nicht ganz so schwarz sieht es in
der Kontraktlogistik aus. Denn
erstens sind hier die Treiber der
Nachfrage wie Globalisicrung
und die immer weiter reichende
Arbeitsteilung trotz aller Krisen-
stimmung  noch nicht aufer
Kraft. Und zweitens kommen,
gerade wenn die Konjunktur
lahmt, Logistikbudgets in Indus-
trie und Handel auf den Priif-
stand. Ich hoffe sehr, dass ein
vermehrtes Outsourcing unseren
Unternchmen in der Krisenbe-
wiltigung ein  wenig hilfreich
sein kann. Die aktuelle Mauter-
héhung kann im Gegensatz zu
den bisherigen Anhebungen den
Auftraggebern, denen selbst die
Umsatze und Gewinne massiv
wegbrechen, nur sehr mithsam
vermittelt werden. Auf der ande-
ren Seite helfen die von der deut-
schen Bundesregierung beschlos-
senen Harmonisierungsmagnah-
men in diesen Zeiten nicht wirk-
lich weiter. Denn wer Gelder aus
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Michael Kubenz kritisiert die ,,mittelstandsfeindliche Verkehrspolitik“
und die riicksichtslos durchgeboxte Lkw-Mauterhéhung in Deutschland

den Férdertopfen bekommen
mdéchte, muss zunichst in den
Bereichen Umwelt, Weiter- und
Fortbildung investieren. Dazu
fehle aber vielen Unternehmen
zurzeit das Geld. Also verpuffen
die Regierungshilfen ohne grofe
Wirkung. Dancben machen den
Spediteuren  Liquidititsengpisse
und die Kreditvergabepraxis der
Banken zu schaffen.

Verkehr: Wie ist das Verhiltnis
zwischen  Verkehrspolitik  und
Speditionswirtschaft?

Kubenz: Zwischen der Verkehrs-
politik und der Speditionswirt-
schaft besteht ein enges, kons-
truktives und zugleich von tiefen
Kontroversen geprigtes Verhilt-
nis. So bestehen einerseits gute
und vertrauensvolle Kontakte in
das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung,
in andere Ressorts sowie in das
Parlament, andererseits sind eini-
ge politische Ergebnisse — wie
beispielsweise die Mauterhohung
- enttduschend und lassen den
Gedankenaustausch  mit  der
Bundesregierung in einem frag-
wiirdigen Licht erscheinen. Das
fordert aber die deutsche Spediti-
onswirtschaft nur noch mehr da-
zu heraus, den Dialog mit der
Politik auszuweiten und zu ver-
tiefen und den Finger sozusagen
in die Wunden zu legen.

Verkehr: Wie ist das Verhiltnis
zwischen der Deutschen Bahn
und der Speditionsbranche?

Kubenz: Das Verhiltnis zwischen
den Spediteuren und der Deut-
schen Bahn ist von Kooperation,
Komplimentaritit und Wettbe-
werb geprigt. Der Spediteur ist
auf hochwertige Dienstleistun-
gen der Bahn als Verkehrstriger
angewiesen. Deutsche Spediteure
arbeiten im Kombinierten Ver-
kehr schr eng mit der Deutschen
Bahn, aber auch mit Mitbewer-
bern zusammen. Wenn allerdings
Qualitat und Preise nicht stim-
men oder wenn innovative Lkw-
Fahrzeugkonzepte politisch ver-
hindert werden, stehen der Spe-
diteur und die Deutsche Bahn
AG in einem starken Spannungs-
verhiltnis.  Ein  vorurteilsloser
Dialog beispielsweise iiber den
Ecocombi wire hilfreicher als

die einseitige populistische Angst
einflofende  Verbreitung  von
Schreckensszenarien um die 25-
Meter-Lkw.

Verkehr: In Osterreich fordern
die Spediteure eine éffentliche
Forderung beim Umstieg auf
umweltfreundliche Euro-5-Lkw.
Welche Forderungen gibt es in
Deutschland an die Politik?

Kubenz: Da Sie beispielhaft auch
nur eine Forderung anfithren,
mochte ich ebenfalls nur eine,
und zwar unsere aktuellste poli-
tische Forderung nennen: Ange-
sichts der vielen schwer ums

Kubenz: ,,Die RoLa durch Tirol ist
keine 6konomische Alternative.

Uberleben kimpfenden Spediti-
onsunternehmen fordern wir die
Aussetzung der Mauterhéhung —
so wie sich ja auch die osterrei-
chische und schweizerische Re-
gierung langst dazu entschieden
haben, die Maut bzw. 1SVA
nicht in der geplanten Hohe an-
zuheben.

Verkehr: In Tirol tritt Anfang
Juli die dritte Stufe des sektora-
len Lkw-Fahrverbots in Kraft.
Welche Auswirkungen hat das
auf die deutschen Spediteure?

Kubenz: Die Ausweitung des

sch: In ihren Augen ist sie protektionistisch ausgerichtet, ohne Abstimmung
nz, Prasident des Deutschen Speditions- und Logistikverbandes (DSLV).

sektoralen Fahrverbotes auf Flie-
sen, Marmor und Travertin,
Nichteisen- und Eisenerze sowie
Stahl zum 1. Juli 2009 ist trotz
der derzeitigen Rezessionsphase
in Europa eine zusitzliche Belas-
tung fiir die europiische Wirt-
schaft und die Transportlogistik.
Es bleibt zweifelhaft, ob Oster-
reich in der Lage ist, ausreichen-
de Transportméglichkeiten auf
der Schiene fiir diese Giiter be-
reitzustellen.

Verkehr: Osterreich versucht seit
Jahren den Transitverkehr ver-
kehrspolitisch auf die Schiene zu
verlagern und predigt den Kom-
bi-Verkehr als Alternative. Ist
die Rollende Landstrafe durch
Tirol fiir die deutschen Spediteu-
re eine attraktive Alternative zur
StrafSe?

Kubenz: Die Rollende Landstra-
fe (RoLa) stellt erst ab Entfer-
nungen von 200 km eine wirt-
schaftliche Lésung dar. So ist die
stark frequentierte RoLa Wérgl-
Brenner aufgrund der geringen
Entfernung keine 6konomische
Alternative zur Strafe mit ihren
zwei- bis vierfachen Transport-
und  Wartezeiten im  Vergleich
zur Strafle. Generell lasst sich sa-
gen, dass die Rollende Landstra-
Be die unwirtschaftlichste Vari-
ante im kombinierten Verkehr
Schiene/Strafle darstellt.

Verkehr: Wie denkt man in deut-
schen Speditionskreisen iiber die
osterreichische Verlagerungspoli-
tik?

Kubenz: Hinter der von Oster-
reich seit Jahren propagierten
und betriebenen Verlagerung der
Verkehre von der Strafe auf die
Schiene steht meines Erachtens
eine rein protektionistische Ver-
kehrspolitik, ein nationaler Al-
leingang der Alpenrepublik ohne
Abstimmung mit den iibrigen Al-
pen-Anrainerstaaten und der EU
in Briissel. Das besagte sektorale
Fahrverbot in Tirol als Beispiel
ist ein vollig untaugliches Mittel
zur Losung von Umweltproble-
men, zumal es erhebliche Um-
wegverkehre durch ihnlich sen-
sible Regionen wie iiber die Tau-
ernroute (+ 240 km) oder durch
die Schweiz (+ 200 km) produ-
ziert, wodurch zusitzliche Um-
weltbelastungen und Mehrkos-
ten entstehen. Viel sinnvoller wi-
re es daher gewesen, wenn Os-
terreich sich bei den Fahrverbo-
ten auf die Umwelt belastende
Fahrzeuge beschrinkt hitte und
es fir FEuro-5-Fahrzeuge und
bessere eine Ausnahme gegeben
hatte.

Der deutsche Speditions- und Logistikverband (DSLV) reprasentiert rund
4.000 Mitgliedsbetricbe mit iiber 400.000 Beschiftigten und 90 Prozent
des jihrlichen Branchenumsatzes von etwa 67 Milliarden Euro. Er vertritt
die Interessen der deutschen Speditions- und Logistikwirtschaft und berit
bei rechtlichen, betriebswirtschaftlichen und organisatorischen Fragen. In
enger Kooperation mit seinen 16 Landesverbinden hat sich der DSLV als
Wissensvermittler und Ausbildungsférderer etabliert. Dariiber hinaus bie-
tet er Know-how und Innovationsmanagement an. Der DSLV ist 2003 aus
dem Zusammenschluss des Bundesverbandes Spedition und Logistik und
der Vereinigung Deutscher Kraftwagenspediteure hervorgegangen.




