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Die 80er, 90er und das Schlechte von heute: In 30 Jahren vom deutschen
Tarifparadies zur europaischen Dumpinghdalie.

3@ DREI JAHRZEHNTE FUR EUCH ON THE

Text | Jan Bergrath

ine Meldung aus Griechenland
Gberraschte im Sommer 2010, also
mitten in der Eurokrise, die deut-
schen Leser: Die Tankwagenfahrer
streikten, weil sie um ihre Privilegien fiirch-
teten. Genau genommen um die 33.000
Lizenzen, die es ihnen erlauben, in einem
abgeschotteten Transportmarkt ihr Auskom-
men zu erzielen. Diese Privilegien waren den
Vertretern der Européaischen Union und des
Internationalen Wahrungsfonds (IWF) ein
Dorn im Auge: Wenn die marode Wirtschaft
mit Krediten aus dem reichen Norden unter-
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stlitzt wiirde, so hieB es, sollten die verkrus-
teten Strukturen, die mit zur mangelnden
Wettbewerbsféhigkeit der griechischen Wirt-
schaft beigetragen haben, komplett aufge-
brochen werden. Preissenkungen um bis zu
30 Prozent erhofften sich die Kreditgeber
durch die Offnung des Transportwesens.
Die totale Liberalisierung der Markte ist
das umstrittene ,,Erfolgsmodell“ aus Brissel.
Wer die letzten 30 Jahre der Frachtpreisent-
wicklung in Deutschland betrachtet, hat Ver-
stéandnis flr die Sorgen der griechischen
Lkw-Fahrer. Denn was ihnen noch bevor-

steht, der Wertverlust ihrer limitierten, oft
vererbten Transportlizenzen und der reine
Wettbewerb Uber den Frachtpreis, hat das
deutsche Gewerbe bereits hinter sich: auf
dem langen Weg vom Tarifparadies zur Dum-
pinghdlle. Wolfgang Severing, Abteilungslei-
ter Verkehrsentwicklung beim Bundesamt fir
Guterverkehr (BAG) in Koln, hat diese Phase
miterlebt. Als junger Mann trat er 1983 sei-
nen Dienst als sogenannter Frachtenprifer
bei der damaligen Bundesanstalt fiir den Gi-
terfernverkehr an. Auch die deutschen Trans-
portunternehmer kannten in den 80er-Jahren
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Nicht EU

EU (Rest) vy

13,6%

Laut Maut-
statistik 2012
des BAG ver-
lieren deutsche
Transportunter-
nehmen daheim
weiter an Boden.

Wolfgang Severing, heute Abteilungsleiter Verkehrswirtschaft
beim BAG, mit Erinnerungsstiicken aus den 1980er-Jahren.

Fotos | BAG, Jan Bergrath, Spedition Schréder, Spedition Wandt

nur einen regulierten, streng abgeschotteten
Markt: Seit 1952 galt der Guterfernverkehrs-
tarif (GFT), der wiederum auf dem Reichs-
kraftwagentarif (RKT) aus dem Jahr 1935
basierte. Das Gesetz enthielt alle Frachtsat-
ze, Gebihrenséatze und die Beférderungsbe-
dingungen. Sie waren mit der Deutschen
Reichsbahn abgestimmt, um das Aufkom-
men der weitaus flexibleren Lkw einzubrem-
sen. ,,Die Lkw-Frachten richteten sich nach
einem Entfernungswerk der Eisenbahn®, so
Severing. ,,Die Giter waren in Klassen ein-
geteilt. So gab es fir einen Transport mit
hochwertigen AB-Gltern auf der Strecke von
Miinchen nach Hannover genau 2.500 Mark."
Statistisch waren im Westen des damals
noch geteilten Landes 10.100 Unternehmen
mit 41.800 roten Fernverkehrskonzessionen
erfasst, im Nahverkehr 42.000 Unterneh-
men mit 124.000 Konzessionen in den Farb-
paletten von Rosa bis Blau fiir den Be-
reich bis 150 Kilometer rund um den
Standort. 1983 kostete ein Lkw
(38-Tonner) zwischen 90.000 und
100.000 Mark, der Preis fir den Die-
sel lag bei 70 bis 90 Pfennig pro Liter.
Die Speditionen waren speziali-
siert: zum Beispiel wie Schréder aus
Ebernhahn mit 18 Fahrzeugen, elf ro-
ten Konzessionen und 20 Kraftfah-
rern auf Fliesentransporte. ,,Unsere
Fahrer bekamen rund 2.700 Mark im
Monat®, erzéhlt Joachim Altmann,
der heutige Geschaftsfihrer. Dieser |
Lohn war durchaus brancheniblich,
allerdings weitgehend ohne Berlck-
sichtigung der heute gesetzlich fest- |
geschriebenen Arbeitszeit von 48 |
Stunden pro Woche (im Schnitt von
vier Monaten). Die maximale Lenk-

Auch auf den Planen von Wandt

Zeigte sich Ende der 80er der
Wandel zum EU-Binnenmarkt.
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zeit pro Woche lag zwar wie heute bei 56
Stunden (90 in der Doppelwoche), aber es
kamen wohl oft bis zu 80 Arbeitsstunden
zusammen. Die OTV beklagte 1983, der Job
sei durch frihkapitalistische Willkir der
Arbeitgeber gepragt. Die Firmen rekrutierten
die Fahrer meist von der Bundeswehr. Sie
verdienten im Transportgewerbe deutlich
mehr als in ihrem gelernten Beruf (siehe
auch Dialog auf Seite 40). ,Die Unterneh-
men mit den roten Konzessionen mussten
sich beispielsweise um Riickladung keine Ge-
danken machen”, sagt Severing. ,,Die Touren
waren auch so auskdmmlich genug.” Firmen
im grenznahen Bereich konzentrierten sich
auf internationale Transporte zu weit gerin-
geren Preisen. Und die rund 1.700 Mitarbei-
ter der damaligen Bundesanstalt kontrollier-
ten akribisch, ob die Fahrer das Fahrtenbuch,
den Frachtbrief und die Standortbescheini-
gung mit sich fiihrten — sonst gab es ein BuB-

geld. ,Vor

allem kleinere Unternehmer waren fest in das
System groBer Spediteure eingebunden. Sie
kannten so gut wie keine Kostenrechnung,
denn das feste Geld fir die Touren kam ja
schon irgendwie rein.”

Doch dann begann das System zu bro-
ckeln: Die deutschen Hafen waren bei den
Nachlaufen ins Hinterland teurer als die nie-
derlandischen und forderten Ausnahmen.
Den Kunden wurden Margen bis maximal 8,5
Prozent gewahrt. Und wer sich als Fahrer
heute fragt, warum er den Lkw im Zentral-
lager ausladen muss, findet die Antwort in
den Aufldsungserscheinungen der spaten
80er-Jahre. ,Vor allem Uber die Vielzahl der
logistischen Nebenleistungen wurden die be-
stehenden Tarife nach und nach ausgehe-
belt“, so Severing. ,,Und nach der Wende
1989 (berschitteten die neuen Bundeslan-
der ihre heimischen Transportunternehmen
noch schnell mit roten Konzessionen, den
beriihmten 19 a-Genehmigungen. Da ist man

etwas Uber das Ziel hinaus-
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geschossen.” 1993 ebnete die Politik den
Weg flr einen EU-Binnenmarkt mit freien
Warenstromen. Mit dem Tarifaufhebungsge-
setz wurde das Transportgewerbe 1994 in
den totalen Wettbewerb entlassen, die Bun-
desanstalt wurde umbenannt in Bundesamt
fr Guterverkehr, Tarifprifer wurden arbeits-
los, 800 Mitarbeiter des neuen BAG verloren
ihre Arbeit. Severing wechselte in die neue
Abteilung Marktbeobachtung. Erst mit der
Einfihrung der Maut 2005 wurde die Beleg-
schaft wieder aufgestockt, auf heute 1.750
Mitarbeiter. Es fand aber auch ein Flihrungs-
wechsel statt: Studierte Logistiker ersetzen
in vielen Speditionen die Schrauber der
Griindergeneration, die sich noch eine Zeit
lang um den Fuhrpark kiimmern durften, be-
vor sie mit dem Einzug von Computertechno-
logie und Telematik nach und nach auch
einem anderen Denken Platz machten.
Besser ist es trotzdem nicht geworden —
auch wenn die Politik schon damals die Su-
che nach Rickladungen als Gewinn fir die
Umwelt pries. ,,Die vollkommene Liberalisie-
rung wurde zu reinem Wild West", beklagt
der Braunschweiger Spediteur und heutige
BGL-Prasident Adalbert Wandt. ,,Ganz be-
sonders heftig wurde der Preisverfall fiir La-
dungen von und nach Berlin. Das EuGH-
Urteil von 1985 =zur Vollendung des
Binnenmarktes hat uns damals zu unserem
Slogan inspiriert: Unser Standort heiBt
Braunschweig. Unser Arbeitsplatz Europa.
Leider haben wir viel Geld verloren, weil in
der Folge fir mehr als 30 aus versteuertem
Geld gekaufte Fernverkehrskonzessionen
Substanz und Werte abgeschrieben werden
mussten. Und mit der Ost-Erweiterung der

Européischen Union ab 2004 sind trotz
unserer Warnungen alle Damme gebrochen.”

Auch Hans Pabst aus Gochsheim trauert
der alten Zeit manchmal etwas nach: ,,Friiher
hat man die Auftrage telefonisch oder im
besten Fall per Handschlag abgeschlossen.
Ein fester Kundenstamm mit persénlichem
Kontakt hatte einen hohen Stellenwert. Dank
der fest vorgegebenen Tarifvereinbarungen
wussten die Kunden im Voraus, wie viel ein
Transport kostet. Heute laufen die meisten
Auftrage, vor allem von GroBkunden, Uber
Frachtenboérsen oder Ausschreibungsplatt-
formen. Man ist einer von vielen Anbietern.
Das ist zeitaufwendig und nur der Preis, das
kann auch schon einmal der Cent sein, ent-
scheidet. Es gibt auf der einen Seite wenig
Planungssicherheit, auf der anderen Seite
hat man hohen Investitionsbedarf und steht
permanent im Wettbewerb."

Heute kostet laut Pabst eine Fracht von
Miinchen nach Hannover fir einen langjah-
rigen guten Kunden 666 Euro plus 98 Euro
Maut, als Rickladung tber die Frachtenbor-
se Timocom auch mal 602 Euro plus Maut.
Das fir Griechenland vorgegebene Ziel ist
hierzulande langst erreicht. Nur: Kostenrech-
nung ist fur viele kleine Unternehmer immer
noch ein Preisratsel. GroBe Logistikkonzerne
halten sich nach wie vor abhangige Fracht-
fihrer, denen sie die Marge diktieren. Und
hoch oben in der Kdlner Zentrale des BAG
beobachtet Severing den Markt: Laut seiner
regelmaBig verdffentlichen Mautstatistik ha-
ben deutsche Frachtfihrer auf den eigenen

Joachim Altmann, der Geschéftsfiihrer
der Spedition Schréder, beklagt die
Selbstzerstorung der Branche.

Autobahnen nur noch einen Marktanteil von
rund 60 Prozent. Die spirbaren Folgen, ein
extremes Sozialdumping, hat FERNFAHRER im
Bericht ,Nomaden* beschrieben. Allein in
Dénemark haben laut Insidern geschatzte
8.000 bis 10.000 Fahrer ihre einst gut be-
zahlen Jobs an Osteuropéer verloren.

Rund 51.000 Unternehmen mit 367.000
Fahrzeugen und 446.000 Fahrern kdmpfen
heute im gewerblichen Giterverkehr um La-
dungen. Schréder macht immer noch Flie-
sentransporte — die Flotte ist auf 120 Fahr-
zeuge angewachsen. Altmann beschéaftigt

135 Fahrer, die heute im Schnitt

Mit 18 Fahrzeugen, elf roten Konzessionen und 20 Kraftfahrern hatte Schréder aus Ebernhahn einst keinen Grund zur Klage.
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Unwiirdige Zustdnde: Fahrer aus Armutslandern wie Bulgarien.

2.100 bis 2.200 Euro im Monat verdienen.
»Alles ist teurer geworden, die Lkw, die Loh-
ne, der Diesel, dazu die Maut”, sagt er, ,,aber
die Frachtraten korrelieren nicht mit steigen-
den oder sinkenden Kosten, sondern mit der
Transportmenge am Markt. Ist diese groB3, so
steigen die Preise. Ist diese gering und die
Kosten steigen, so bedeutet dies nicht, dass
auch die Frachtkosten steigen, im Gegenteil.
Ich frage mich, warum viele Verlader monat-

liche Statistiken Uber diverse Qualitatsanfor-
derungen erstellen, wenn zum Schluss doch
nur der Preis zahlt? Und einen Fahrermangel
kann ich derzeit nicht feststellen.”

Derzeit bewerben sich bei der Spedition
Schroder pro Woche im Schnitt 20 Fahrer.
Oft gute Leute, die am Ende des Preiswahns
auf der Strecke bleiben, flrchtet Altmann.
Eben erst hat der Bundesverband Gterkraft-
verkehr, Logistik und Entsorgung (BGL) fur

Am Wochenende bevdélkern Flotten aus Osteuropa die Rasthéfe.

2012 das schlechteste Quartal seit drei Jah-
ren gemeldet. Altmann: ,,Man versucht, das
Thema Kraftfahrer mit Billigkraften aus den
osteuropdischen Landern neu zu gestalten.
Das koénnte ich verstehen, wenn dieser Lohn-
vorteil fiir das eigene Unternehmen genutzt
wirde. Aber dieser Lohnvorteil wird sofort
weitergegeben, um zum Vorteil der Verlader
das Frachtniveau weiter zu senken. Das nen-
ne ich Selbstzerstérung der Branche.”  «l
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Besser bremsen mit \Wasser.
Der Aquatarder PWR

Wirtschaftlich und umweltschonend unterwegs: Mit dem Aquatarder PWR. Das primare Dauerbremssystem
arbeitet mit dem Kuhlwasser als Betriebsmedium und ist daher wartungsfrei. Es flhrt bis zu 90 % aller Brem-
sungen verschleiBfrei durch — das reduziert Ihre Werkstattaufenthalte. Als Teil des MAN PriTarder Bremssystems
erzielt der Aquatarder PWR eine hohe Bremsleistung bereits bei niedrigen Geschwindigkeiten. Und das mit

einem Gewicht von nur 33 kg. All das macht ihn zum idealen Dauerbremssystem fur Verteiler- und Baustellen-

fahrzeuge sowie fUr den kombinierten Einsatz mit MAN HydroDrive.
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