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1. Einleitung

Diese Bachelorarbeit handelt vor allem von der Kooperation zwischen tschechischen und
deutschen Unternehmen in dem Bereich Transport- und Logistikdienstleistungen. Da sich
der Autor entschied die Firma Lukas Transport s.r.o. zu wihlen, handelt diese Arbeit auch

von dieser konkreten Firma.

Der Autor entschied sich seine Bachelorarbeit zu diesem Thema auszuarbeiten, weil er
diese Problematik fiir aktuell hilt und auch persoénliche Beziehung zu dieser Firma hat.
Dank seiner Beteiligung an dem Verlauf der Firma hat er die Erfahrungen aus dem

Bereich, die er zu der Ausarbeitung der Arbeit verwandte.

Als das Ziel der Arbeit bestimmt der Autor Beschreibung und Bewertung des
Funktionierens des tschechischen Transportunternehmens auf dem deutschen Markt und
der schon erwihnten Kooperation mit deutschen Firmen. Das nédchste Ziel ist allgemeine
Beschreibung der Transport- und Logistikdienstleistungen mit der Hilfe der konkreten
Beispiele. Die Arbeit setzt sich auch das Ziel, einzelne Aspekte in Bezug auf diesen
Bereich zu diskutieren. Zum Beispiel: Die Gesetze, die Verordnungen, Lenk- und
Ruhezeiteneinhaltung, und andere Faktoren, die fiir das Verstindnis der Problematik

notwendig sind.

Der theoretische Teil enthdlt drei allgemeine Kapitel und zwar: Transport- und Logistik,
Rechtsgrundlage und Deutsch-tschechische Kooperation. Der Autor wiirde gern anhand

dieser Definitionen die Problematik erlidutern.

Der praktische Teil besteht aus vier Kapiteln und enthilt die Informationen {iber die schon
existierende Firma Lukas Transport s.r.0. In diesem Teil will Autor Demonstration aus
Praxis flir besseres Verstindnis des Themas zeigen. Fiir diesen Teil hat Autor offizielle
Dokumente von der Firma benutzt. Die Namen der Kapitel sind: Allgemeine
Informationen iiber die Firma Lukas Transport, Arbeitsablauf und Interview mit dem
Geschiftsfithrer. Fiir die tschechischen bzw. die deutschen Leser wird ein Glossar mit

ausgewdhlten Begriffen aus Bereich Transport erstellt.

Diese Bachelorarbeit kann in der breiten Skala der Sphéaren nutzbringend sein und zwar: In
akademischer Sphére, publizistischer Sphire und in geschiftlicher (kommerzieller) Sphére.
In Bezug auf die akademische Sphére kann diese Bachelorarbeit den Studenten namentlich

in den wirtschaftswissenschaftlichen Fachern und den Lehrkriaften helfen, die iiber
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Deutschkenntnisse verfiigen. Die Bachelorarbeit kann auch den Studenten und Lehrkriften
der Fachrichtung Philologie dienen, die u.a. ihren Wortschatz im technischen Bereich
erweitern wollen. In der Publizistik kann sie besonders fiir die Journalisten, die sich mit
Transport, Logistik und &hnlicher Problematik beschiftigen niitzlich, in der
kommerziellen Sphdre konnte diese Bachelorarbeit als Informationsquelle fiir neue

Verfrachter dienen.



THEORETISCHER TEIL

Der folgende Teil der Arbeit hat die Aufgabe die Grundbegriffe und Definitionen aus dem
Bereich Transport- und Logistikdienstleistungen zu erkliren und auch gegenwartige
Aspekte der Problematik zu diskutieren, damit der Leser besseres Verstindnis fiir diese
Problematik haben kann. Autor bemerkt auch, dass diese Bachelorarbeit an der
Philosophischen Fakultit geschrieben wird. Deswegen konzentriert sich der Autor auch auf
grundlegende Rechtvorschriften der EU die einem Nicht-Juristen das Funktionieren des

Systems innerhalb Europas erldutern konnen.

2. Transport und Logistik

2.1 Transport

Dieser Teil beschiftigt sich mit der Problematik des Transports. Der Leser kann hier
allgemeine Definitionen und Struktur der Verkehrssektoren finden. Weiterhin enthélt das
Kapitel eine kurze Einfithrung in den internationalen LKW-Verkehr mit Erkldrungen zu
Begriffen. Der Gegenstand des Kapitels 2 ist nicht eine detaillierte Beschreibung des
allgemeinen Funktionierens des Transports, deshalb handelt es sich nur um eine Ubersicht

von wichtigsten Bereichen.

Im Allgemeinen kann man den Transport als Tatigkeit bezeichnen, die mit der Umstellung
der Personen und der materiellen Objekte unter Verwendung der Verkehrsmittel und der
Technologien verbunden ist. Die wichtige Rolle haben volumenmaiBige, zeitgemafle und

rdumliche Zusammenhénge.

Heutzutage sind fiir Transport nicht nur Transportaktivitdten, sondern auch eine ganze
Reihe von  Tatigkeiten  charakteristisch. Zum  Beispiel = Vertretungs- und
Handelsdienstleistungen, Legislativ-Verwaltungstitigkeiten, die den Transport und die
Bedingungen fiir Bewegung der Verkehrsmittel sichern (Pernica, Novak, Zeleny,
Svoboda, Kavalec 2001: 27 [iibersetzt aus dem Tschechischen vom Autor der

Bachelorarbeit]).

Den Transport als solches kann man auch als komplexe Infrastruktur wahrnehmen, die als
das Ganze den bestimmten Sektor vertritt. Im Allgemeinen ist es moglich den Transport in
fiinf Sektoren zu teilen (Pernica, Novak, Zeleny, Svoboda 2005: 34 [{ibersetzt aus dem

Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit]):



der Stralenverkehr

das Eisenbahnnetzwerk
die Binnenschifffahrt
der Luftverkehr

der Seeverkehr

o B~ W Dk

Allerdings ist der Gegenstand der Arbeit vor allem der Stralenverkehr und konkret der
Frachtverkehr, also Umstellung der materiellen Objekte mit Hilfe von einem
Verkehrsmittel.

2.2 Straflengiiterverkehr

Der Stralengiiterverkehr ist laut Novak der am schnellsten wachsende Verkehrssektor. Die
wichtigsten Griinde dafiir sind folgende: relative Geschwindigkeit, die Effektivitit und
Flexibilitat, d.h. es ist relativ problemlos fiir die Verfrachter sich den

Nachfrageschwankungen anzupassen. (2013: 24)

Aus organisatorischer Sicht kann man den Stralengiiterverkehr in drei Bereiche unterteilen
(Novak 2013: 24 [Ubersetzt aus dem Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit]):

1. Wagenladungsverkehr (Full Truck Load - FTL)
2. Teilladungsverkehr (Less than Truck Load - LTL)

3. Spezialtransport (Tiertransport, Schwertransport, usw.)

Jedoch grundlegend fiir die Bachelorarbeit ist ein separater Teil des internationalen

Guterverkehrs, den wir internationalen LKW-Verkehr nennen.

2.3 Internationaler LKW-Verkehr

Internationaler LKW-Verkehr ist der Verkehr, der von Fahrzeugen oder
Fahrzeugkombinationen durchgefiihrt wird, und deren Gesamtgewicht mehr als 6 Tonnen
ist. Diese Branche von dem Straengiiterverkehr gehort zu den am schnellsten
wachsenden Transportsegmenten. Nicht nur der StraBengiiterverkehr, sondern auch der
LKW-Verkehr setzt sich zum Ziel die Produktion, den Handel und den Konsum zu
verbinden (Novak 2013: 26 [iibersetzt aus dem Tschechischen vom Autor der

Bachelorarbeit]).

Fiir besseres Verstdandnis der Problematik legt der Autor die Terminologie von Novak und
die Bedeutung der ausgewéhlten Begriffe vor (2013: 27-29).
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Verkehr (Transport) — Transportdienstleitungen, im engeren Sinne der Prozess, der durch
die Bewegung von Transportmitteln auf dem Fahrweg erfolgt.

Transportfithrer (Carrier, Transport Operator) — Betreiber des Verkehrs oder des
Wagens, hdufig der Inhaber zugleich, kann jedoch nur der Mieter des Wagens sein. Er ist
nicht nur der Produzent, sondern auch der Realisator der Transportdienstleistungen am
Markt.

Kunde (Customer) — Vor allem der Kunde des Transportfiihrers, oftmals der Inhaber der

materiellen Giiter, es kann der Hersteller, der Hiandler, der Kdufer oder Verkdufer sein.
Transport (Transportation, Carriage) —

1. Endeffekt des Transportprozesses
2. Transportdienstleistungen, d.h. Aktivititen, die den Transportprozess enthalten, auch
Dienstleistungen, die mit dem Prozess in Zusammenhang stehen (z. B. Beladung,

Entladung, Versicherung, Zollformalititen, usw.), hierzu gehdrt auch Transportlogistik

Internationaler Verkehr (International Transport) — Verkehr, dessen Anfang und Schluss

in zwei verschiedenen Landern liegt

Intermodaler Transport (Intermodal Transport) — Multimodaltransport einer

Transporteinheit ohne Manipulation mit ihrem Inhalt

Multimodaler Transport (Multimodal Transport) — Transport, der mindestens zwei

Transportsektoren benutzt
Miete (Toll) — die Gebiihr fiir die Benutzung des Wegs oder des Verkehrsbaues

Auflieger (Semitrailer) — Wagen konstruiert und ausgestattet zu dem Transport der Giter,

bestimmt zu der Ankupplung an das Kraftfahrzeug

Anhinger (Trailer) — Wagen konstruiert und ausgestattet zu dem Transport der Giiter; er
wird von dem Zugfahrzeug mitgefiihrt. (2013: 27-29 [iibersetzt aus dem Tschechischen

vom Autor der Bachelorarbeit])

In der Problematik des Verkehrs kann man héufig den Begriff Logistik horen. Das ist aber
ein Fehler die Logistik fiir Synonym zu dem Verkehr zu halten. Die Beziehung zwischen
Verkehr und Logistik ist sehr wichtig fiir das Funktionieren beider Sektoren. Man kann
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sogar sagen, dass der Verkehr zu den Instrumenten der Logistik gehort, und ist also
notwendig fiir die Komplettierung der Logistikkette, die der Autor im néchsten Kapitel

analysiert.

2.4 Logistik

In diesem Teil beschiftigt sich der Autor mit Definitionen der Logistik und mit
zusammenhdngenden Begriffen. Der Inhalt dieses Kapitels sind auch Informationen iiber
Grundlogistiksysteme. Weil der Gegenstand dieser Arbeit nicht Logistik als solche ist,

dient dieses Kapitel als Umriss zu dieser Problematik.

2.5 Definitionen der Logistik

Logistik kann als organisiertes System der Planung, Ausfithrung und Kontrollierung der
Bewegung und Stationierung wahrgenommen werden, wobei Subjekte in diesen
Aktivitditen Menschen oder Giiter sind. Hierzu gehoren auch Unterstiitzungstatigkeiten. Es
ist ein operatives und strategisches Instrument, das die Flexibilitdt der Produktion
verbessert und mit dessen Hilfe die Organisation zwischen einzelnen kooperierenden
Subjekten an Qualitdt gewinnt. Zum Beispiel in der Beziehung: Kunde- Distributor (Jirsak,

Mervart, Vin$ 2012: 15 [libersetzt aus dem Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit]).

Logistik umfasst im Allgemeinen die Planung, die Steuerung und die Durchfithrung der
Informations- und Giiterstrome sowie der Logistikketten mit dem grundlegenden Einfluss
auf den Erfolg des Unternehmens (Jirsak, Mervart, Vin§ 2012: 15 [{ibersetzt aus dem

Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit]).

Logistik ist also eng verbunden mit Tétigkeiten wie Produktion, VVersorgung oder Verkehr.
Wir konnen sie als Strom des Materials von urspriinglichen Rohstoffen bis zu dem Kunden
in der Form des fertigen Produkts charakterisieren (Oudova 2013: 8 [iibersetzt aus dem
Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit]).

Logistik ist ein komplexes und integriertes System der Operationen, das die Organisation
und Bewegung der Segmente umfasst. Zum Beispiel handelt es sich um bestimmte Giter
wie Rohstoffe, Maschinen oder Anlagen, die in dem gewissen Zeit- und Platzrahmen
auftreten. Die Ziele der Logistik sind: Erleichterung der Kooperation zwischen Lieferant
und Abnehmer, aber auch zwischen den Unternehmen oder unternehmensinternen
Einheiten. Zu weiteren Zielen gehdren die Minimierung der Kosten und Verbesserung der

Organisation. Vereinfacht kann man sagen, dass die Logistik sich das spezifische Ziel
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setzt, und zwar: Die richtigen Kunden erhalten zur richtigen Zeit und am richtigen Ort das
richtigen Produkt oder Dienstleistung in der richtigen Qualitdt und in der entsprechenden

Menge.

Im Zusammenhang mit der Logistik konnen wir den Schliisselbegriff Supply Chain
antreffen. Diesen Begriff kann man als integrierte Logistik-Kette auf Basis definieren:
Lieferant = Hersteller = Distributor - Verkdufer - Kunde. Mit anderen Worten wird die
Logistik als Mittel betrachtet, dass zur Verschiebung der Quellen zwischen erwéhnten
Subjekten zu der richtigen Zeit und an den richtigen Ort beitragen sollte. Schon erwéhnte
Quellen sind in der Logistik das Geld, das Gut, d.h. die konkrete Ladung, die
Informationen, die Kapazititen und die Arbeiter. Den Begriff Supply Chain oder
Logistikkette bringt der Autor im folgenden Unterkapitel niher.

2.6 Logistikketten

Die Logistikkette ist eine Reihe von materiellen und immateriellen Stromen, deren Struktur
und Verhalten vom Hauptziel abgeleitet sind, wobei das Hauptziel die Befriedigung des

Bediirfnisses des letzten Gliedes in der Kette ist.

Die Logistik-Ketten kommen in drei Formen vor: Anschaffungskette, Produktionskette und
Distributionskette. Eine Anschaffungskette umfasst Informations- und Materialstrome, die
mit der Anschaffung des Materials verbunden sind. (von der Bestellung bis zur
Einlagerung). Im Falle der Produktionskette geht es um Aktivititen, die sowohl mit
Produktion als auch mit Lagerung verbunden sind. In Bezug auf die Produktionskette
enthdlt sie die Tatigkeiten, die den Weg des Produkts zu dem Endverbraucher oder die
weitere Verbreitung der Artikel sichern (Oudova 2013: 8 [iibersetzt aus dem

Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit]).

Logistikkette enthalt zwei Typen des Elements und zwar: aktive und passive Elemente.
Grundsitzlich kann man sagen, dass passive Elemente die Dinge sind, die durch Kette
kommen und die physische Seite der Logistikketten besetzen. Dazu gehdren Rohstoffe,
Grund- und Hilfsstoffe, Teile, die unfertigen und fertigen Produkte. Aktive Elemente sind
Mittel, durch die die Bewegung der passiven Elemente implementiert wird. Dies sind
besonders technische Mittel und Ausriistung fiir die Handhabung, Transport, Lagerung,
Verpackung und Fixierung. Aber auch die technischen Mittel und Anlagen, die zu

Operationen mit Informationen dienen (Computer-Netzwerk fiir die Ferniibertragung von
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Nachrichten, Informationen und Daten usw.). Zu einem gewissen Grad kann auch
menschliche Komponente des aktiven Elements angesehen werden, weil sie direkt an dem
Prozess der Logistikketten beteiligt ist (Pernica 1998: 111-112 [iibersetzt aus dem

Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit]).

2.7 Logistiksysteme

Typisch fiir die Logistiksysteme ist die Verbindung von Bewegungs- und Lagerprozessen.
Man kann die Logistik als Netzwerk darstellen und durch dieses Netzwerk werden die
Objekte bewegt. Diese Objekte werden voriibergehend gespeichert oder auf dem durch das
Netzwerk fithrenden Weg befordert. Der wichtige Aspekt ist die Art und Weise, wie ein
Objekt durch das Netzwerk bewegt werden kann. Unabhéngig davon, welche Objekte
(Sachgiiter, Energie, Informationen oder Menschen) durch ein solches Netzwerk stromen,

liegen Logistiksysteme vor.
Es gibt drei Logistiksysteme und zwar:

1. einstufiges System
2. mehrstufiges System

3. kombiniertes System

Bei einem einstufigen System geht es um einen direkten Giiterfluss zwischen dem
Lieferpunkt, an dem die Giiter bereitgestellt werden, und dem Empfangspunkt, an dem die

Giiter verwendet werden.

Im Fall des mehrstufigen Systems geht es um einen indirekten Giiterfluss zwischen Liefer-
und Empfangspunkt. Der Bewegungsprozess ist nicht konstant, sondern es wird
unterbrochen. Der Grund fiir diese Unterbrechung ist das Auflosen der Giiter, d.h.
Verkleinerung der Mengeneinheiten eines bestimmten Gutes oder Aussortierung des
Gutes. Die Unterbrechung kann auch wegen der Konzentration durchgefiihrt werden, d. h.
ein Gut tritt in kleinen Mengen von verschiedenen Lieferpunkten im Konzentrationspunkt

ein und wird zu groBeren Einheiten zusammengefasst.

Ein kombiniertes System liegt vor, wenn diese zwei vorigen Systeme nebeneinander
funktionieren. Bei dem einstufigen System ist im idealen Fall der Giiterfluss zwischen

Liefer- und Empfangspunkt direkt und schnell, aber wenn dies nicht mdglich ist, wird
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mehrstufiges  System  notig.  Beispielweise  kann  der  Aufldsungspunkt als
Auslieferungsplatz dienen, damit die Bediirfnisse der Kunden erfiillt werden (Pfohl 1996:
5-7).
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3. Rechtsgrundlage

In diesem Kapitel beschiftigt sich der Autor mit den Rechtsvorschriften, die alle in der
Europdischen Union wirkenden Transportfithrer und Berufsfahrer beachten miissen,
besonders die Einhaltung der Verordnungen des Europdischen Parlaments und des Rates,
die die Lenk- und Ruhezeiteneinhaltung enthalten. Weiter wird die Problematik der
Aufnahmegerite wie Tachographen und digitale Karten erklért. Nicht in der letzten Reihe
behandelt hier der Autor die aktuelle Problematik des Mindestlohns fiir LKW-Fahrer in
Deutschland. Und schlieBlich zeigt der Autor den Umriss zu der Deutsch-Tschechischen

Kooperation.

3.1 Verordnung (EG) Nr. 561/2006

Die Verordnung 561/2006 bestimmt eine Liste von Regeln fiir maximale tégliche und
nédchtliche Lenkzeiten sowie tigliche und wochentliche Ruhezeiten fiir alle Fahrer unter
AETR Vereinbarung (Kapitel 3.2). Die Skala der regulierten Tétigkeiten ist sehr breit. Es
gilt fiir die Personenbeforderung, Stralengiiterverkehr, sowohl fiir innerstaatlichen Verkehr
als auch fiir internationalen Verkehr sowie fiir kurze und lange Entfernungen und endlich
fiir die Fahrer und fiir die Erwerbspersonen. Die Ziele dieser Verordnung sind vor allem
die Verkehrssicherheit zu erhohen, dann die Stérung des Wettbewerbs zu verhindern und
fiir gute Arbeitsbedingungen fiir die Fahrer in der Europédischen Union sorgen (Driving ...

2017: [online] [tibersetzt aus dem Englischen vom Autor der Bachelorarbeit]).

Der Autor legt den offiziellen Wortlaut des zweiten Kapitels vor, der Fahrpersonal,

Lenkzeiten, Fahrtunterbrechungen und Ruhezeiten enthélt (siehe Anlage 1).

3.2 AETR-Vereinbarung

Die Abkiirzung AETR (frz. Accord Européen sur les Transports Routiers) bedeutet:
,,EBuropiisches Ubereinkommen iiber die Arbeit des im internationalen StraBenverkehr

beschiftigten Fahrpersonals*

AETR-Vereinbarung gilt fiir die Beforderung sowohl von Giitern als auch von Personen
mit dem in einem EU-Mitgliedstaat registrierter Fahrzeugen oder in einem Land, das zu
der AETR-Vereinbarung gehort. Wie im Fall der Verordnung 561/2006 geht es bei der
AETR-Vereinbarung vor allem um die Einhaltung der Sicherheitspausen und auch um
Lenk- und Ruhezeiten. Der Gegenstand der AETR-Vereinbarung ist im Wesentlichen der

gleiche wie die Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Europédischen Parlaments und des
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Rates, deshalb sind diese beiden Verordnungen im Jahr 2010 vereinigt worden (Novak
2013: 193 [iibersetzt aus dem Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit]).

Die Mitgliedstaaten in der Vereinbarung sind: alle EU-Staaten sowie Albanien, Andorra,
Armenien, Aserbaidschan, Bosnien und Herzegowina, Kasachstan, Liechtenstein,
Mazedonien, Moldawien, Montenegro, Norwegen, Russische Fdderation, San Marino,
Schweiz, Serbien, Tirkei, Turkmenistan, Ukraine, Usbekistan und WeiBirussland (AETR

... 2017: [online] [iibersetzt aus dem Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit])

3.3 Tachograph und digitale Karte

Tachograph

Fir die Kontrolle der Rechtsvorschriften (Kapitel 3.1 und 3.2) dienen spezielle
Aufnahmegerite, die Tachographen genannt werden. Geméfl dem Anhang der Verordnung
Nr. 3821/85 haben digitale Tachographen seit dem 1. 5. 2006 die bisher verwendeten
mechanischen Tachographen (analog) ersetzt. (Kydlicek 2014: 5 [iibersetzt aus dem
Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit])

Das gesamte digitale Tachographen-System besteht aus vier Teilen:

1. Aufnahmegerit in dem Fahrzeug
2. Karte

3. Datensitze
4

Hardware- und Software-Zubehor

Das Aufnahmegerit arbeitet mit folgenden Angaben, die gespeichert werden und die man
unter definierten Bedingungen herunterladen (kopieren), auf dem Bildschirm anzeigen

oder drucken kann. Dies sind:

Zuriickgelegte Strecke wihrend des Betriebs
Fahrzeuggeschwindigkeit
Intervalle der Fahrzeit (Datum und Uhrzeit) mit einer Genauigkeit von 1 min

A w0 np e

Intervalle der anderen Aktivititen (Datum und Uhrzeit) mit einer Genauigkeit von 1
min
5. Die ldentifikationsnummer der Fahrerkarte mit Datum und Uhrzeit des Einsetzens und

des Entnehmens
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6.

10.
11.

12.

13.

14.

Fiir jede Fahrerkarte, die in den Tachographen eingefiihrt wird und die schon in

diesem oder in anderen digitalen Tachographen verwendet wurde.

e Fahrzeit seit der letzten Pause oder Ruhezeit

e Die tagliche Lenkzeit seit der letzten Ruhe

e Die tigliche Lenkzeit zwischen den beiden Pausen zumindest in den letzten 28
Kalendertagen, unter Angabe von Datum, Uhrzeit und Dauer

e Die Gesamtfahrzeit in der Schicht, Gesamtfahrzeit fiir die letzten zwei Wochen
beziehungsweise fiir die vorherige Woche

e Ruhezeiten fiir einen bestimmten Tag und zumindest fiir die letzten 28
Kalendertage, unter Angabe von Datum, Uhrzeit und Dauer

e Registrierungsnummer und Fahrzeug-Identifizierungsnummer

Datum, Zeit und Zeitintervall, wenn das Fahrzeug mit einer nicht funktionierenden

Karte oder ohne Karte gefahren wird

Anfang oder das Ende der Arbeitsschicht

Automatisch aufgezeichnete Systemfehler des Speichergerits unter Angabe des

Datums, der Zeit und Fahrerkartennummer

Fehler auf der Fahrerkarte mit Datum, Uhrzeit und Fahrerkartennummer

Kartenummer des Kalibrierzentrums unter Angabe des Datums von der Installation,

von der zuletzt durchgefiihrten Reparatur und von der regelméBigen Kontrolle

Kartenummer des Kontrollorgans unter Angabe des Datums, der Zeit von

Karteeinfithrung, des erforderlichen Umfangs und der Art von der Kontrollausgabe

(Display, Drucken, Herunterladen von Daten)

Uhrzeit und Dateneinstellung mit dem Ausgabedatum und Kartenummer, Modus-

Einstellungen der Lenkung von der Besatzung eines Fahrers oder zwei Fahrer

Besatzung-Modus von einem oder zwei Fahrern und von einem entsprechenden

Zustand: Fahrer oder der andere Fahrer.

In dem digitalen Tachograph-System werden vier Arten von digitaler Karte verwendet:

1
2
3.
4

Fahrerkarte (siehe im Absatz Digitale Karte)

. Unternehmenskarte (fiir den Eigentiimer oder Betreiber des Fahrzeugs)

Werkstattkarte (fiir die Hersteller von Tachographen, Kalibrierzentren usw.)
Kontrollkarte (fiir die Kontrollorgane, Polizei, Zollverwaltung usw.)
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Digitale Karte

Digitale Karte dient nicht nur zu der Identifikation, sondern auch zu der Speicherung der
Daten uber Arbeit-Modus und Ruhezeiten des Fahrers. Auf dieser Karte werden die Daten

fiir mindestens die letzten 28 Tage mit den folgenden Informationen gespeichert:

1. Benutzerdaten des Wagens, d.h. Datum, Uhrzeit der ersten und letzten Einfithrung,
Registrationsnummer

2. Informationen iiber die Aktivititen des Fahrers von dem Gerit in einem bestimmten
Fahrzeug

3. ldentifizierung des Landes, in dem der Anfang und das Ende der Schicht durchgefiihrt
wird (Start- und Zielland)

4. die Angaben iiber die Ereignisse und die Fehler verbunden mit der Nutzung des
digitalen Tachographs

5. Die Daten der schon ausgefiihrten Priifungen, z. B. Datum, Uhrzeit und Umfang der
Kontrollaufgabe, also die Art des Kontrollausgangs (Druck oder die Herunterladung
von Daten)

6. Information iiber die Benutzung der Karte, d.h. Datum der Einfiihrung und der
Entnehmung (Kydli¢ek 2014: 10 [libersetzt aus dem Tschechischen vom Autor der
Bachelorarbeit]).

3.4 Mindestlohn fiir LKW- Fahrer

Dieses Gesetz gilt unter anderem auch in gewissen EU-Mitgliedstaaten wie zum Beispiel
Frankreich oder Norwegen. Da sich diese Arbeit in erster Linie mit der deutsch-
tschechischen Kooperation beschiftigt, diskutiert der Autor das Mindestlohngesetz in
Deutschland (MiLoG).

Ab 1.1. 2015 gilt in der Bundesrepublik Deutschland flichenhafter Mindestlohn, der sich
auf alle inldndischen und ausldndischen Arbeitnehmer erstreckt. Dies enthélt die Kabotage
und den Transit. Das Mindestlohngesetz (MiLoG) bestimmt nicht nur den Stundenlohn in
der Hohe mindestens 8,50 Euro, sondern auch die Pflicht die Arbeitstitigkeit zu melden

und zu dokumentieren (Gesetzlicher ... 2015: [online]).

Eine Reihe von tschechischen und auch zum Beispiel polnischen Transportfithrern halten
das Mindestlohngesetz fiir die Bemiihung der Bundesregierung den Anteil der

auslidndischen Transportunternehmen auf dem deutschen Markt zu senken, weil sie nicht
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imstande sind, diese Anforderungen zu erfiillen (Weitere Informationen in Bezug auf
MiLoG finden Sie im praktischen Teil, und zwar im Kapitel 7 Interview mit dem
Geschiftsfiihrer).

Das ist auch der Grund, warum die Initiative der tschechischen Unternehmen (mit der
Bemiihung dieses Gesetz aufzuheben oder zu dndern) entstanden ist. Zum Beispiel die
Gemeinschaft der Transportunternehmen CESMAD Bohemia bietet die Beratung, wie man
in dem Fall der Dateneintreibung von deutschen Kontrollamter (wie zum Beispiel Zollamt)
vorgehen soll. Aktuelle Situation mit dem Mindestlohngesetz ist aber unklar, weil die
Europédische Kommission die Giiltigkeit des MiLoGs noch iiberpriift. Obwohl die
deutschen Kontrollamter in manchen Fillen die Frachtfithrer mit einer Geldstrafe belegen,

ist dieses Gesetz nicht voll giiltig (Stanovisko ... 2017: [online]).
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4. Deutsch-tschechische Kooperation

Das folgende Kapitel macht den Leser mit dem Funktionieren der deutsch-tschechischen
Kooperation zwischen einzelnen Unternehmen in dem Bereich der Transport- und
Logistikdienstleistungen bekannt. Am Ende dieses Kapitels wird der Wettbewerb nicht nur
auf nationaler Basis, sondern auch auf internationaler Basis diskutiert. In diesem Kapitel
fasst der Autor seine Kenntnisse zusammen, die er im Laufe seiner Tétigkeit beim

Unternehmen Lukas Transport s.r.0. 2015-2017 erworben hat.

4.1 Typen der Unternehmen

In der Infrastruktur des internationalen LKW-Verkehrs existiert eine breite Skala der
Subjekte, die sich am erfolgreichen Funktionieren der Logistikkette beteiligen. Im Rahmen

der deutsch-tschechischen Kooperation gibt es besonders Transport- und Speditionsfirmen.

Die héufigste Form der Kooperation in diesem Bereich kann man als direkte
Zusammenarbeit bezeichnen. Es geht um einen direkten Auftrag, der von Kunden erteilt
wird und durch den Verfrachter durchgefiihrt wird. In der Praxis funktioniert es auf diese
Art und Weise: Der Kunde vergibt Ausschreibung fiir einen bestimmten Auftrag und auf
dem Grund von den erfiillten Voraussetzungen (Preis, Kapazitit usw.) wird der Verfrachter
ausgewdhlt. Gewohnlich gewinnen diese Ausschreibungen grof3e deutsche Unternehmen,
deshalb ist deutsch-tschechische Zusammenarbeit auf die indirekte Kooperation

angewiesen.

Heutzutage ist die Kooperation von den grolen deutschen Transportunternechmen sehr
typisch, deren Fuhrpark bis zu hundert Wagen enthalten kann, und kleineren tschechischen
Transportfirmen. In diesem Fall fungieren diese grofien deutschen Unternehmen als
Speditionen, so dass sie flir die tschechischen Transportfithrer die Auftrige vermitteln,
wobei diese Auftrige normalerweise von den deutschen Unternehmen durchgefiihrt
werden. In der Praxis ist dies ein absolut normales Phidnomen, wenn deutsche
Unternehmen die Transporte zum Beispiel fiir Automobilkonzerne verrichten und
beschriankte Kapazitit die Bediirfnisse der Kunden zu erfiillen hat. In diesem Fall werden
die Auftrage den kleineren Firmen verkauft und falls sie tschechische Besitzer haben, kann
man iiber die internationale Kooperation sprechen. Diese Kooperation fungiert oft in
langerer Zeitebene, aber es gibt auch Fille, in denen es um einmalige Leistung geht. Der

Nachteil fiir den tschechischen Transportfithrer kann gewisse Instabilitit wegen der
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Marktflexibilitat sein. Zum Beispiel kann die Anzahl der Verfrachtungen wegen der
wirtschaftlichen Auswirkungen sinken und daher ist fiir das deutsche Unternehmen nicht

mehr rentabel mit der tschechischen Firma zu kooperieren.

Ein anderer Typ der Zusammenarbeit ist Kooperation durch die Speditionsfirmen. Diese
Unternehmen haben keine Fahrzeuge und dienen nur als Vermittler zwischen dem Kunden
und dem Verfrachter oder zwischen zwei Verfrachtern. In der Praxis ist es oft tiblich, dass
der Verfrachter aus irgendeinem Grund nicht in der Lage ist den erforderlichen Transport
zu verschaffen, und deswegen verkauft er den Auftrag mit Hilfe von der Spedition dem
anderen Verfrachter. Der Vorteil fiir diese Unternehmen sind niedrige Kosten, andererseits
aber geringere Gewinne. Was die internationale Kooperation betrifft, konnen Speditionen
sowohl im tschechischen als auch im deutschen Besitz sein.

Ein Schliisselelement in dieser internationalen Zusammenarbeit sind zweifellos die
Internet-Borsen. Der Verkauf von Transportdienstleistungen im Rahmen Europas erfolgt
mit Hilfe von Web Transport Datenbanken und hier steht auch, wo die im vorigen Absatz
genannte Kooperation realisiert wird. Als Beispiel kann man die Firma TimoCom Soft-
und Hardware GmbH nennen, die tdglich bis zu 500.000 internationale Angebote im
Bereich Transport und Fahrzeug bietet (TimoCom ... 2017 [online]).

4.2 \Wettbewerb

Im Schlusskapitel des theoretischen Teiles konzentriert sich der Autor auf den Wettbewerb
nicht nur in dem nationalen LKW-Verkehr, sondern auch in dem internationalen LKW-
Verkehr. Dieses Kapitel dient auch als die kritische Bewertung der aktuellen Situation.
AuBer der angefiihrten Quelle hat der Autor auch seine Kenntnisse benutzt, die er im Laufe

seiner Tétigkeit beim Unternehmen Lukas Transport s.r.0. 2015-2017 erworben hat.

Wie im Kapitel 2. 2 erwdhnt wurde, verzeichnet der Sektor des internationalen LKW-

Verkehrs einen dynamischen Anstieg der Anbieter.

Aus dem 6konomischen Gesichtspunkt kann der starke Wettbewerb ein negatives Element
fiir unternehmerische Subjekte sein. Beispielsweise in der Tschechischen Republik ist ein
langfristiges Problem das ungeregelte Wachstum der Verfrachter-Anzahl, das durch die
falschen politischen Entscheidungen der sich abwechselnden regierenden Parteien seit den
friihen 90er Jahren verursacht wurde. Man kann hier iiber den 30-prozentigen Uberhang

vom Angebot sprechen, was die Stagnation des Frachtgelds als Konsequenz hat, wiahrend
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die Kosten fiir die Betreibung immer héher sind. Es hilft nicht einmal die Tatsache, dass
die Tarife fiir das Frachtgeld nicht existieren und die Preise auf Marktbasis entstehen
(Pernica, Novak, Zeleny, Svoboda 2005: 412).

Wenn man tiber den Wettbewerb im internationalen Kontext spricht, gibt es leider einen
grolen Unterschied zwischen den tschechischen und deutschen Frachtfithrern. Wie im
vorigen Kapitel erwihnt wurde, erfolgt die Kooperation héufig in der Beziehung: Grofle
deutsche Unternehmen, die ihre Auftrige den kleineren tschechischen Transportfiihrern
anbieten. Aufgrund des groen Wettbewerbs sind tschechische Frachtfiihrer gezwungen
die Transporte fiir sehr niedrige Preise zu realisieren und unterliegen so dem Diktat der
deutschen Firmen. Als konkretes Beispiel kann man bei dem Unternehmen Lukas
Transport die Kooperation mit der deutschen Firma Elflein Spedition & Transport GmbH
nennen. Es geht um den schon erwéhnten Typ der Kooperation, die zwischen kleiner und
groBer Firma verlduft (mehrere Informationen stehen im Kapitel 7 Interview mit dem

Geschéftsfiihrer zur Verfligung).

In héufigen Féllen kann man {iber sogenannten zweierlei Mafistab sprechen, wenn die
Bedingungen des Transports gilinstiger fiir deutsche Unternehmen sind, was durch

wirtschaftliche oder politische Einfliisse verursacht werden kann.

Was den Wettbewerb betrifft, konnen wir feststellen, dass der internationale LKW-Verkehr

ein sehr schwieriger Bereich vor allem fiir kleinere Frachtfiihrer ist.
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PRAKTISCHER TEIL

Der praktische Teil der Bachelorarbeit setzt sich das Ziel das Fungieren tschechischer
Transportfirma auf dem internationalen Markt zu beschreiben. Weil der Autor sich mit der
deutsch-tschechischen Kooperation beschéftigt, geht es vor allem um den deutschen Markt.
Wie aus dem Namen ersichtlich ist, hat der Autor fiir diese Arbeit die Firma Lukas
Transport s. r. 0. gewdhlt. In diesem Teil kann der Leser folgende Informationen finden:
Informationen Uber das Unternehmen, Informationen tber die Arbeitsverfahren,
Beschreibung der benutzten Dokumente und Informationen tiber die Firmen, die mit Lukas
Transport kooperieren. Der Autor verwendet hier die Methoden wie zum Beispiel Analyse
der Dokumente, Erstellung des Glossars oder Interview mit dem Geschéftsfiithrer. Dieser
Teil bringt unter anderem die Aspekte niher, die in dem theoretischen Teil diskutiert

wurden.

5. Allgemeine Informationen iiber die Firma Lukas Transport

Das Einleitungskapitel des praktischen Teils dient als die Prasentation des Unternehmens
und hat das Ziel dem Leser die Form und die Struktur der Firma nahezubringen. Der Leser
kann die Informationen {iber Personal, technische Ausstattung und auch iiber andere von
dem Unternehmen angebotene Dienstleistungen erfahren. Am Ende des Kapitels fiihrt der

Autor wichtige Meilensteine in der Geschichte der Firma an.

5.1 Form

Die Firma Lukas Transport wurde im Jahr 1990 als natiirliche Person Libor Lukasek
gegriindet, die als eine der ersten in der Region die unternehmerische Tatigkeit im Bereich
LKW-Transport aufgenommen hat und den Grundstein des Unternehmens gelegt hat. Im
Jahr 2003 wurde die Gesellschaft mit beschrankter Haftung gegriindet und bis heute setzt

sie die Aktivititen der natiirlichen Person fort.

Im Rahmen der Anforderungen der Kunden ist die Firma Lukas Transport Besitzer von
manchen Zertifikaten, die die Qualitdt der Dienstleistungen belegen. Zum Beispiel das

Qualititszertifikat ISO 9000:2008 ist erwdhnenswert.

Der Sitz und zugleich einzige Zweigstelle des Unternehmens befindet sich in Tachov im
Westen der Tschechischen Republik und dank seiner strategischen Lage in der Ndhe von

deutscher Grenze erfiillt die Firma besser die Anforderungen nicht nur von deutschen,
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sondern auch von anderen ausldandischen Kunden. Das Areal der Firma ist fiinf Hektar gro3
und umfasst: Parkplatz fir PKWs und LKWs, Werkstitten, Lagerplitze, Tankstelle,

Waschanlage fiir LKWs und Relaxationszone fiir die Arbeitnehmer.

5.2 Personal

Heute beschiftigt die Firma 23 Arbeitnechmer in Vollzeit. Die Struktur der
Personalbesetzung kann man in drei Teile gliedern: Biiro-, Technik- und Fahrerteil.

In Bezug auf den Biiroteil kénnen wir tiber die fiinf qualifizierten Mitarbeiter sprechen.
Die Suche nach Auftragen und die Auftragsaufnahme besorgen zwei Disponenten, die mit
den Kunden handeln, mit den Fahrern kommunizieren und mit Hilfe der
Navigationssysteme  Auftrdgerealisation  koordinieren. ~ Um  Auftragserfassung,
Transportdokumente und Buchhaltung kiimmern sich die Fakturistin und die Buchhalterin.
An der Spitze nicht nur des Buroteils, sondern auch des ganzen Unternehmens steht der
Geschiéftsfithrer, der das erfolgreiche Funktionieren der Firma beaufsichtigt, das
entscheidende Wort in organisatorischen und finanziellen Angelegenheiten hat, sich um
gute Beziehungen mit Kunden kiimmert und mit Hilfe des ganzen Personals Aktivititen

des Unternehmens realisiert.

Dann beschéftigt Lukas Transport 16 LKW-Fahrer, die eine Reihe von Anforderungen
erfiillen miissen. Hierzu gehoren: Fiihrerschein der Klassen C und E, beruflicher Ausweis,

digitale Karte und Bestehung der Psychotestes.

Der technische Teil des Unternehmens hat zwei Mitarbeiter, die sich in erster Linie um die

Fahrzeugwartung und Instandhaltung des gesamten Betriebsfirmengeldndes kiimmern.

Das Unternehmen beschéftigt neben Vollzeitbeschiftigten auch vertragsmifBig tiber die
Durchfithrung einer Tétigkeit; d. h. als geringfiigige Beschéftigung. Derzeit geht es bei

Lukas Transport um drei Pfortner und zwei technische Jobber.

Neben den grundlegenden Verpflichtungen wie die Zahlung der Sozial- und
Krankenversicherung organisiert die Firma im Rahmen eines Pramiensystems fiir
Mitarbeiter eine jéhrliche Schulung direkt am Firmengeldnde (Arbeitssicherheit, die
Einhaltung der européischen Vorschriften usw.). Das Pramiensystem des Betriebes umfasst

auch: Reiserticktrittskostenversicherung, Treueprdmien, zinslose Darlehen.
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5.3 Fuhrpark

Nach der Erneuerung des Fuhrparks, die seit 2014 erfolgt, hat das Unternehmen heute 22
Nutzfahrzeuge und LKWs.

Was die LKWs betrifft, betreibt die Firma 17 Fahrzeuge von Marken wie Mercedes Benz,
DAF, Volvo und Renault. Es gibt hier zwei Typen von LKWSs und zwar der Lastzug und
der Sattelzug.

Konkret geht es um: drei Wagen von Mercedes Benz Actros und zwei Wagen von Renault
Midlum (Lastzug mit dem Anhinger), dann hat die Firma drei Wagen von Volvo FH,
sieben Wagen von DAF XF, zwei Wagen von DAF XF105 (Sattelzug mit dem
Sattelauflieger).

Was die Nutzfahrzeuge betrifft, gibt es hier Marken wie Skoda, Mercedes Benz und
Renault. Konkret geht es um: Skoda Octavia, Skoda Fabia, Skoda Pickup, Renault Master,
Mercedes Benz Citan.

Die Firma Lukas Transport verfligt iiber den Wagen mit verschiedenen Abmessungen,
wichtig sind jedoch die Abmessung des Laderaumes. Der Sattelauflieger, den man an den
Sattelzug ankoppeln kann, ist 13,6 Meter lang, 2,48 Meter breit, 2,97 Meter hoch und sein
zuldssiges Gesamtgewicht ist 25 Tonnen. Der Laderaum des Lastzugs ist 7,4 Meter lang,
2,48 Meter breit und 3 Meter hoch, wobei sein zulédssiges Gesamtgewicht 6 Tonnen ist. Es
st moglich den Lastzug mit dem Anhdnger zu verbinden, wie es bei Lukas Transport im
Fall des Wagens Mercedes Benz Actros ist. Der Anhdnger ist 8,3 Meter lang, 2,48 Meter
breit und 3,05 Meter hoch mit dem zuldssigen Gesamtgewicht 8 Tonnen. Es gibt hier noch
einen Lieferwagen Renault Master, der 3,63 Meter lang, 1,73 Meter breit, 1,91 hoch ist und
sein zuldssiges Gesamtgewicht betrdgt 1,5 Tonnen.
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5.4 Geschichte der Firma

In diesem Teil kann der Leser eine strukturierte Geschichte der Firma finden.

1990

e Gegriindet die Firma Libor Lukasek (Fachgebiet: StraBen-LKW-Transport), als eine
der ersten Transportfirmen in der Region. Die Geschichte der Firma begann am 29.06.
1990, wo die Firma als Libor Lukasek - Unternehmer und Inhaber registriert wurde;
Es wurde ein kleiner LKW AVIA gekauft.

¢ Die Firma richtet sich auf den internationalen Transport als Hauptprogramm aus.

1992
o Kauf des zweiten LKWs (AVIA 31.L) und die erste Arbeitnehmereinstellung

e Kauf eines Grundstiicks und der Immobilie zum Aufbau des Betriebsfirmengeléndes

1993

e Weitere zwei LKWs wurden angeschafft

1994
e Auf Verlangen eines Schliisselkunden der erste LKW (LIAZ) gekauft und damit die

Dienstleistungen erweitert

1995

e Aufbau des Firmengelidndes (Biiros, Abstellpldtze, Werkstitten)

1995 - 2001
e Allmihliche Fuhrpark-Erweiterung (IVECO, DAF, VOLVO, RENAULT)

2001
e Grundstiicksbeschaffung (3ha) als offene Lagerfliche
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2003

e Firmengriindung LUKAS TRANSPORT s.r.0., zwecks Auftragsbesorgung der Firma
Libor Lukasek und Anforderungen der Schliisselkunden. Diese zwei Subjekte arbeiten
eng zusammen und treten als Gruppe unter dem einheitlichen Logo LUKAS
TRANSPORT auf

e Anschaffung des Satellitensystems, das ermdglicht, die LKWs zu iiberwachen

¢ Firma zum Qualititssystemmanagement 1SO 9001 angemeldet

2004

e CMR-Versicherung-Ladung auf die Versicherungsdeckung von 10 Mio. CZK
(urspriinglich 4 Mio. CZK) erhoht Aufbau-Qualitidtssystemmanagement nach den
Normen 1SO 9001:2000

e Erfolgreiche Zertifizierung durch die renommierte englische Gesellschaft Moody
International Certification

e Derzeit hatte die Firma 24 LKWs in Betrieb und beschéftigte ca. 30 Arbeitnehmer

2005
e Anschaffung von einem temperierten Lagerraum von einer Kapazitit von 4000 m2
e Erweiterung von Aktivitdten im Lagerungsbereich

e Erweiterung von Fuhrparks um 4 neue Fahrzeuge

2006

e Erweiterung von dem Fuhrpark um 3 neue Fahrzeuge

e Ausstattung von Fahrzeugen mit Navigation GPS-System

e Im Jahr hatte die Firma 30 Fahrzeuge im Betrieb und beschiftigte um die 40
Angestellten

2008
e Aufgrund der Wirtschaftskrise im Jahr 2008 wurde das Unternehmen gezwungen, die
Anzahl der Fahrzeuge und Personal zu reduzieren

e Nach Uberwindung der Krise hatte das Unternehmen 20 Fahrzeuge und 30 Angestellte
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2012
e Die Firma hat ein neues Firmengeldnde (5 ha) angekauft und ist hierher umgezogen
¢ Die Firma hat begonnen ein anderes System des Leasings zu verwenden und zwar das

operative Leasing statt des Finanzierungsleasings

2014
e Allméhliche Erweiterung des Fuhrparks (Volvo, DAF, Mercedes)

2017

e In der Gegenwart beschiftigt die Firma 23 Angestellte und hat 22 Fahrzeuge im
Betrieb
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6. Arbeitsablauf

In diesem Kapitel bringt der Autor die Arbeitsverfahren nidher, in konkreter Weise
analysiert er die Typen der Auftrige und ihre folgende Realisierung. Zu besserer
Anschaulichkeit werden hier tatsichliche Dokumente wie zum Beispiel der
Transportauftrag oder der Lieferschein verwendet, die die Firma Lukas Transport dem

Autor zur Verfligung gestellt hat.

6.1 Typen der Auftrige

Im Allgemeinen spezialisiert sich dieses Unternehmen vor allem auf zwei Arten von
Transporten und zwar auf Konstanttransporte und Einwegtransporte (Speditionstransporte).
Derzeit hat das Unternehmen fiir die Konstanttransporte 14 LKWs und 3 LKWs fiir die

Einwegtransporte.

Fir Konstanttransporte ist es typisch, dass transportierten Waren, Zeit und Ort der
Beladung und Entladung sich nicht so viel verindern (Anderungen konnen aufgrund der
Kundenanforderungen auftreten). Diese Transporte sichert Lukas Transport fiir deutsche
Unternehmen wie zum Beispiel Grammer AG. Der Vorteil dieser Transporte liegt in ihrer
Unveranderlichkeit, die die Kommunikation nicht nur zwischen Disponenten und Kunden,
sondern auch zwischen Disponenten und Fahrern erheblich erleichtert. In Bezug auf die
Kunden, erfolgt die Durchfiihrung ihrer Bestellungen und Rechnungen normalerweise per
E-Mail und in einigen Fillen per Telefon. Die Fahrer wissen genau, wo und wann sie
beladen und entladen miissen und die Kommunikation mit Disponenten ist minimal. In der
Praxis funktioniert es so: Die Beladung ist jeden Tag um 20:00 Uhr im Werk Grammer
CZ, s. r. 0. in Most und die Entladung ist um 6:00 ndchsten Tag in einer Fabrik Lear
Besigheim. Es geht immer um die gleiche Zahl der Gitterboxen mit gleicher Ware. Der

Fahrer weil3 genau, was, wann und wo er beladen und entladen soll.

Die Speditionsauftrige bediirfen dagegen viel mehr Anstrengungen und Kommunikation,
weil es immer um andere Kunden, andere Waren und andere Orte der Be- und Entladung
geht. Die Disponenten miissen aufgrund der telefonischen Absprache mit dem Kunden
oder mit der Speditionsfirma die Fahrer koordinieren, wobei sie ein paar Aspekte
berticksichtigen miissen. Einer dieser Aspekte ist die Beladungsstelle. Aus wirtschaftlichen
Griinden miissen Disponenten einen Ort wihlen, der nicht mehr als 100 Kilometer von der

aktuellen Position des Wagens entfernt ist, damit er nicht ohne Ware unndtigerweise zu
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weit fahrt. Die Aufgabe des Dispatchers ist idealerweise am Anfang der Woche von der
Grenze den Wagen optimal zu lenken und am Ende der Woche die Auftrige mit der
Entladungsstelle ndher dem Sitz der Firma aussuchen. Es kann in vielen Fillen sehr
schwierig sein, weil in gewissen Gebieten wenige passende Angebote von Transporten
gemacht werden. Ein weiterer wichtiger Aspekt ist natiirlich der Preis fiir den Transport, so
dass wihrend des Gesprichs mit dem Kunden Dispatcher einen Preis aushandeln muss, der
profitabel fiir das Unternchmen ist. Nicht zuletzt ist auch der Typ des Fahrzeugs sehr
wichtig. Die Disponenten miissen natlirlich die Transporte wihlen, die man mit den von
der Firma disponierten Wagen durchfiihren kann. Der essenzielle Aspekt ist in diesem Fall
auch Verordnung 561/2006 (Kap. 3.1), weil die Disponenten bei der Transportauswahl die
Lenk- und Ruhezeiten der Fahrer beriicksichtigen miissen. Dokumentenaustausch
(Transportauftrag, Lieferschein usw.) verlduft per Mail oder per Fax. Nach Absprache mit
dem Kunden muss Dispatcher den Fahrer iiber alle wichtigen Erfordernisse informieren.
Dies sind: Art der Ware, Zeit und Ort der Be- und Entladung, Typ der vom Kunden
geforderten Befestigungen (Gurten, Antirutschmatten) oder andere zusétzliche
Informationen (im Falle der Schweiz ist es beispielsweise die Verzollung). Wie relevante
Dokumente in Bezug auf Einwegtransporte aussehen, erfihrt der Leser im néchsten

Kapitel.

Fiir eine bessere Koordinierung ist jeder LKW mit einem Peilsender ausgestattet, den
Disponenten iiber das Internet-Programm Webdispecing beobachten konnen. Fiir die Suche
und die Auswahl der Transporte verwenden Disponenten das Programm TimoCom (Kap.
4.1) oder ein &hnliches Programm Raaltrans. Die Informationen werden per SMS-

Nachrichten oder tiber das Telefon an den Fahrer mitgeteilt.

6.2 Benutzte Dokumente

Lukas Transport hat dem Autor die Dokumente zum aktuellen Transport vom 17.03. 2017
an die Hand gegeben. Konkret geht es um: Transportauftrag, Lieferschein, CMR-

Frachtbrief, Rechnung und Arbeitsbericht des Fahrers.
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Transportauftrag (siehe Anlage 2)

Nach der Absprache des Transports wird der Kunde den Transportauftrag per Fax oder per

E-Mail senden. In diesem Dokument sind folgende Informationen zu finden:

1.

N o g~ w D

Identifikationsangaben der Spedition, die den Transport gewidhrt (Weck+Poller
Spedition GmbH) und Identifikationsangaben des Verfrachters (Lukas Transport s. r.
0.)

Nummer und Datum des Transports

Adresse, Datum und Uhrzeit der Beladung

Adresse, Datum und Uhrzeit der Entladung

Preis des Transports

Weitere Informationen

Firmenstempel und Unterschrift des Disponenten

Lieferschein (siehe Anlage 3)

Der Lieferschein ist ein Dokument, das der Fahrer an der Beladungsstelle bekommt und

das er an der Entladungsstelle abgeben muss. Es ist besonders wichtig fiir den Sender und

Empfanger. Fiir Lukas Transport als den Verfrachter sind nur diese Informationen wichtig:

1.
2.

Informationen iiber die Waren (Bezeichnung, Menge, Abmessungen)

Die Nummer des Lieferscheins

CMR-Frachtbrief (siehe Anlage 4)

CMR ist die Internationale Vereinbarung iiber Beforderungsvertrige auf Stralen (= CMR

stammt aus dem Franzdsischen Convention relative au contrat de transport international

de marchandises par route). Dies enthilt:

1
2
3
4
5.
6
7
8

Informationen iiber den Sender
Informationen iiber den Empfinger
Informationen iiber den Verfrachter
Beladungsstelle

Entladungsstelle

Beiliegende Dokumente
Bezeichnung des Gutes

Stempel und Unterschriften aller Parteien
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Rechnung (siehe Anlage 5)

Die Rechnung wird nach der Transportdurchfithrung dem Kunden gesandt und enthilt

wichtige Zahlungsinformationen, wie:

Bankverbindung der Firma Lukas Transport s. r. 0.

Informationsangaben des Lieferanten und des Empfangers

Filligkeitsdatum, Ausstellungsdatum und Datum steuerpflichtiger Leistungserfiillung
Details des Transports

Preis

© o k~ w N oE

Firmenstempel und Unterschrift der Buchhalterin

Arbeitsbericht des Fahrers (siehe Anlage 6)

Im Arbeitsbericht des Fahrers kann man folgende Informationen finden:

Name des Fahrers

Kraftfahrzeugkennzeichen und Typ des Fahrzeugs
Datum, Start und Ziel des Transports

Zeit der Arbeitsleistung

Gefahrene Kilometer

2 A

Annahme der Treibstoffe

6.3 Kommentar zu den benutzten Dokumenten

Alle erwdhnten Dokumente sind wichtig und notwendig zur richtigen Durchfithrung des
Transports. Sowohl aus dem Gesichtspunkt der Transportrausfiihrung, als auch aus dem
Gesichtspunkt der Rechtserfordernisse. lhre Hauptfunktion ist die Erfassung der
durchgefiihrten Leistung, die in der folgenden Beziehung zur Geltung gebracht wird:
Sender - Verfrachter > Empfanger.

Einige von diesen Dokumenten kdnnen in verschiedenen Formen erscheinen. Jede Firma
fertigt die Transportauftrige, die Lieferscheine usw. auf andere Art und Weise aus,
nichtsdestoweniger sind die Informationen, die diese Dokumente erfassen, immer die
gleichen. Nur in dem Fall des CMR-Frachtbriefes ist die Form unverdnderlich. Die
unterschiedliche Gestalt kann verursachen, dass die Dokumente fiur die Laien

uniibersichtlich aussehen konnen.
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Der Lieferschein, wie schon im vorigen Unterkapitel erwahnt wurde, ist besonders fiir den
Sender und den Empfinger wichtig. Er enthédlt die ldentifikationsangaben und vor allem
die Informationen iiber die Ware. Aufgrund dieser Angaben kann der Fahrer iiberpriifen,
ob er wirklich die richtige Ware, richtige Menge usw. transportiert. Manchmal sind die
Angaben zu detailliert und der Fahrer hat natiirlich nicht die Moglichkeit zum Beispiel
genaue AusmaBe der einzelnen Stiicke von Waren zu kontrollieren. Falls die falsche Ware
geliefert wird, wobei es kein Fehler des Fahrers ist, ist es Problem zwischen dem Sender

und dem Empféanger.
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7. Interview mit dem Geschiftsfithrer

Dieses Kapitel ist verfasst in der Form des Interviews. Der Autor befragte hier den Besitzer
der Firma Lukas Transport Libor Lukéasek. Die Fragen betreffen vor allem die deutsch-
tschechische Kooperation, aber es werden hier auch die aktuellen Probleme wie
Mindestlohngesetz in Deutschland zur Diskussion gestellt. Am Ende dieses Kapitels findet
der Leser die Analyse des ganzen Gesprichs. Das Interview hat am 1.4.2017 im
Firmengeldnde in Tachov stattgefunden und hat im Tschechischen verlaufen (iibersetzt aus

dem Tschechischen vom Autor der Bachelorarbeit).

7.1 Interview

Frage 1: In dem Bereich des internationalen LKW-Transports sind Sie schon seit 1990
unternehmerisch tditig. Wie bewerten Sie im Lauf dieser 27 Jahre die Kooperation mit

deutschen Firmen? Beobachten Sie im Verlauf der Jahre irgendwelche Verdnderungen?

Im Grunde genommen kann man sagen, dass frither die Verhandlung mit den Deutschen
korrekter war. In fritheren Jahren, sagen wir mal sofort nach der Wende (nach dem Fall des
kommunistischen Regimes 1989), haben uns die Deutschen meiner Meinung nach eher als
einen gleichwertigen Partner betrachtet. Einer der Griinde dafiir ist, dass frither die
Kooperation mit Leuten einer anderen, fritheren Generation abgewickelt wurde. Mit der
Ubertreibung konnen wir sagen, dass ein Handschlag genug war, um den Verkauf serids
abzuschlieBen. Ich hatte die Gelegenheit, mit der Firma LEKI seit vielen Jahren zu
arbeiten, fir die wir Konstanttransporte durchgefiihrt haben. Die Verhandlungen mit dem
Besitzer Klaus Lenhart waren absolut direkt, gleichwertig, personlich und leider
unvergleichbar mit heutigen Verhandlungen. Ich nenne ein Beispiel der Verhandlung mit
einer ungenannten deutschen Firma aus der jiingsten Vergangenheit. Wir als Lukas
Transport haben die Ausschreibung fiir einen Konstanttransport gewonnen und auf dieser
Grundlage haben wir sieben neue Autos gekauft. Einen Monat spdter haben wir eine
Verstindigung von dieser Firma erhalten, dass die Ausschreibung eine andere Firma
gewonnen hat. Ein solches unserioses Verhalten ist von einem so grofen und
renommierten Unternehmen heute leider keine Ausnahme, {iberdies erfolgt die
Kommunikation ausschlieBlich per E-Mail. Zusétzlich haben diese Firmen wegen des
groBen Wettbewerbs in unserem Bereich iibergeordnete Position, also zum Beispiel
werden die Verhandlungen iiber Preissenkungen nicht auf diese Art und Weise gefiihrt:

,, Kdnnen wir einen giinstigeren Preis fiir Transporte absprechen? *“, sondern ,, Sie miissen
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die Preise senken, oder wir finden eine andere Transportfirma.* Deshalb kann man nicht
mehr iiber Kommunikation sprechen, ich habe keine Angst das Wort Diktat zu verwenden.
Wenn ich es zusammenfassen sollte, ist die Kooperation heute aus meiner Erfahrung
weniger Korrekt als frither. Dieser Prozess ist stetig und es zeigt sich keine Tendenz zur
Anderung. Ich kann aber nicht mit Sicherheit behaupten, ob es die Frage der Nationalitiit
ist. Vielleicht ist es moglich, dass man diese Einstellung auch von anderen Firmen als nur

von den deutschen erwarten kann.

Frage 2: Das deutsche Mindestlohngesetz ist derzeit ein sehr aktuelles Thema. Wie ist lhre

Meinung dazu?

MiLoG ist meiner Meinung nach im Segment des internationalen LKW-Verkehrs nichts
anderes als ein Versuch, Wettbewerber von dem deutschen Markt zu verdringen. Ich
spreche jetzt nicht iiber andere Segmente, wie zum Beispiel Baufirmen sind, deren
Arbeitnehmer in Deutschland ein Halbjahr oder so verbringen miissen. In diesem Fall ist es
verstidndlich. Wie ich schon gesagt habe, im Sektor des internationalen LKW-Verkehrs ist
es die Bemiihung die Wettbewerber zu eliminieren. Europdische Leader erklidren diesen
Schritt als sozialgleiche Bedingungen fiir Angestellte. Wenn wir aber die Ware zu einem
niedrigen Preis fiir den Transport verfrachten, ist es fiir uns unmoglich, die gleichen Lohne
wie in Deutschland auszuzahlen. Es wire fairer, wenn es neben dem Gesetz iiber den
Mindestlohn auch ein Gesetz {iber den Mindestpreis fiir Transport gidbe. Dann kdnnten wir
iiber gewisse Gleichheit sprechen, weil es sonst natiirlich unméglich ist, Transporte fiir 70
Cent pro Kilometer durchzufiihren und dem Fahrer den Lohn 60 Tausend in Tschechischen
Kronen auszuzahlen. Abgesehen von diesem hat Deutschland mit diesem Gesetz fiir uns
die imagindre Biichse der Pandora gedffnet und seinem Muster sind zum Beispiel
Frankreich und Osterreich gefolgt. Ein weiteres Problem besteht darin, dass wir als eine
tschechische Firma die gesetzlichen Verordnungen der Tschechischen Republik einhalten
miissen. Und wegen solchen Gesetzen wie MiLoG sollen wir auch die Verordnungen
anderer Linder einhalten, was in vielen Fillen nicht moglich ist. Laut dieser Logik sollte
der Geschiftsfithrer der Transportfirma ein Experte im Bereich des Arbeitsrechts in allen
Staaten sein, in denen er die Transporte realisiert. Derzeit 16sen wir bei Lukas Transport
einen konkreten Fall, wenn das deutsche Zollamt von uns die Dokumente verlangt, die
bestatigen, dass unser Fahrer bei einem gewissen Einwegtransport im Einklang mit MiLoG
ausbezahlt wurde. In dieser Situation folgen wir dem Rat von der Vereinigung der

Verfrachter CESMAD Bohemia und wir wehren uns gegen die Durchsetzung dieses
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Gesetzes. Und dariiber hinaus wurde die Giiltigkeit dieses Gesetzes von der Européischen
Union noch nicht bestdtigt. Die Eintreibung der hohen Geldstrafen konnte fiir uns leider

die Tatigkeitsbeendung bedeuten.

Frage 3: Mit welchen anderen Problemen miissen tschechische Verfrachter auf dem

internationalen Markt kdmpfen?

Ein grofles Problem ist ohne Diskussion der Mangel der Fahrer europaweit. Aufgrund
dieses Mangels gibt es die Initiative der Arbeitnehmer, die inaddquaten Anforderungen an
die Arbeitgeber zu haben. In manchen Fillen weigern sich diejenigen Angestellten den
Anderungen anzupassen, die im Bereich des internationalen LK W-Transports auf tiglicher
Basis sind. Konkret mdchten sie nicht zum Beispiel den Transport fahren, dessen normale
Beladungszeit um ein paar Stunden verschoben werden muss (aufgrund der
Kundenanforderungen). Es ist sehr schwierig den Kompromiss zu finden, wenn man
bedenkt, wie viele andere Anforderungen an den Arbeitnehmer normalerweise gestellt
werden. Natiirlich gibt es auch externe Probleme wie zum Bespiel die Schwankung des
Erdélpreises oder die Anderungen des Eurokurses, aber das ist fiir uns ein bekannter Feind.
Nichtsdestoweniger sehe ich das Hauptproblem in dem schon erwéhnten

Mindestlohngesetz.

Frage 4: Wie bewerten Sie die Kooperation mit deutschen Firmen im Vergleich zu anderen

auslandischen Firmen?

Um ehrlich zu sein, kann ich es nicht addquat beurteilen, weil wir in langfristigen
Zeitebenen besonders mit deutschen Firmen kooperieren und das ist also nicht leicht zu
vergleichen. Aber es ist auch wichtig von einer anderen Perspektive die Bedeutung einer
deutschen Firma in heutiger globaler Welt zu verstehen. Eine deutsche Firma kann zum
Beispiel einen tiirkischen Besitzer haben und kann die Polen beschéftigen. Es kann ergo
schwierig sein, die Qualitit der Kooperation zu bewerten, wenn wir uns an der Frage der
Nationalitdt orientieren. Schlielich wiirde ich sagen, dass die Firmen serids und unserios
sein konnen und dass in der heutigen verschiedenartigen Gesellschaft nebenséchlich ist, ob

sie im deutschen, niederlédndischen oder zum Beispiel 6sterreichischen Besitz sind.
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7.2 Kommentar zum Interview

Wie der Leser bemerken kann, haben die Antworten auf die Fragen einen sehr skeptischen
Charakter. Es ist ersichtlich, dass heutzutage das Unternehmen im Bereich des
internationalen LKW-Transports sehr mithsam ist und es eine ganze Reihe der Probleme

gibt, die der Besitzer einer solchen Firma 16sen muss.

In der ersten Frage driickt sich der Besitzer zu der Kooperation und Kommunikation aus,
die zwischen Lukas Transport und anderen groBen deutschen Firmen verlduft. Der
Befragte vergleicht hier, wie die Kommunikation frither war und wie die Kommunikation
heute aussieht. Es ist klar, dass die Verhéltnisse in diesem Sektor sich verschlechtern. Laut
den Worten des Geschiftsfiihrers kann man in manchen Fillen sogar tiber das Diktat von
grolen Unternehmen sprechen. Am Ende der Frage weist der Besitzer objektiv auf die

Tatsache hin, dass dieses Problem kein Ding der Nationalitit ist.

Die nichste Frage bezieht sich auf das Mindestlohngesetz. Auch hier erklirt sich Herr
Lukasek sehr negativ und er fiihrt ganz logische Argumente dazu an. Es gibt hier auch
seine personliche Erfahrung mit MiLoG. Er ergénzt, dass fiir tschechische Arbeitgeber in
diesem Bereich die Einhaltung dieses Gesetzes nicht durchfiihrbar ist und dass die

Eintreibung der Strafen auch Beendung der Tétigkeit sein kdnnte.

Die dritte Frage betrifft andere Probleme, die er in seinem Sektor bekdmpfen muss. AufBer
der Schwankung der Erddlpreise und anderen externen Faktoren erwdhnt er den Mangel an
Fahrern und die damit verbundenen Probleme. Am Ende kommt er auf das

Mindestlohngesetz zuriick.

In der vierten Frage konzentriert sich der Autor auf den Vergleich der Kooperation mit
deutschen und anderen ausldndischen Firmen. Leider kann der Befragte nicht viele
Informationen bieten, weil seine Firma ausschlieSlich mit deutschen Unternehmen
kooperiert. Auf der anderen Seite bemerkt er, dass in heutiger globalisierter Welt die

Frage der Nationalitit nebenséichlich ist.

Aus den Antworten von Herrn Libor LukaSek, der in diesem Bereich schon 27 Jahre titig
ist, ist es offenkundig, dass viele negative Aspekte bei dem Unternehmen in dem
internationalen LKW-Transport bestehen.
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Hierzu gehoren:

o groer Wettbewerb in diesem Bereich
e unseriose Kommunikation mit einigen Partnern
e MiLoG (das sogar zweimal in dem Interview erwéhnt ist)

e Mangel an Fahrern.

Man kann daraus schlussfolgern, dass die Situation in diesem Sektor immer schlimmer

wird, insbesondere fiir kleine Unternehmen, wie gerade Lukas Transport ist.

Es gibt verschiedene Losungen fiir diese Situation. Der Staat konnte zum Beispiel den
Transportunternechmen stérker entgegenkommen, d. h. durch Subventionspolitik oder
Steuersenkung fiir die Verfrachter. Im Fall des Unternechmens Lukas Transport kann die
Situation zum Beispiel durch eine direkte Vereinigung mit einer deutschen Firma im

Rahmen des deutsch-tschechischen Joint Venture verbessern.
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8. Glossar

Als den abschlieBenden Teil der Bachelorarbeit erstellte der Autor ein Glossar fir die

tschechischen Leser, das ihnen die Grundbegriffe aus dem Bereich des LKW-Transports

und der Logistik in ihrer Muttersprache erldutert.

der Anhinger, -

viek

die Arbeitsbedingung, -en

pracovni podminka/podminky

der Arbeitgeber, -

zameéstnavatel

der Arbeitnehmer, -

zameéstnanec

der Arbeitsbericht, -e

vykaz prace

der Auflieger, -

naves

das Aufnahmegerit, -e

zaznamové zarizeni

die Ausschreibung, -en

vybéroveé fizeni

die Beladung, -en

nakladka

die Binnenschifffahrt, -en

vnitrozemské vodni doprava

der CMR-Frachtbrief, -e

CMR-nakladni list

das Eisenbahnnetzwerk, -e

sit’ zelezni¢ni dopravy

der Empfénger, - ptijemce (zbozi apod.)
die Entladung, -en vykladka

der Erdolpreis, -e cena nafty

das Frachtgeld, -er ptepravné

das Gesamtgewicht, -e

celkova hmotnost

der Giiterfluss, -e

tok zbozi
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die Kosten (PI.)

naklady

der Lastzug, -"e

souprava (valnik a vlek)

die Lenk- und Ruhezeit, -en

doba fizeni a odpocinku

der Lieferant, -en

dodavatel

der Lieferschein, -e

dodaci list

der LKW-Verkehr, -

kamionova doprava

die Logistikkette, -n

logisticky fetézec

der Luftverkehr, -e

letecka doprava

das Mindestlohngesetz, -e

zakon o minimalni mzdé

die Nachfrageschwankung, -en

kolisani poptavky

die Rechnung, -en

faktura

die Rechtsvorschrift, -en

pravni predpis/natizeni

der Sattelzug, -"e

taha¢

die Schwankung, -en

kolisani

der Seeverkehr, -e

mofska a oceanska doprava

der Sender, -

odesilatel

die Sicherheitspause, -n

bezpecnostni prestavka

der Stralenverkehr, -e

silni¢ni doprava

der Transportauftrag, -"¢ objednavka piepravy
die Verordnung, -en nafizeni/predpis
der Wettbewerb, -e konkurence
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9. Zusammenfassung

Das Ziel dieser Bachelorarbeit war die Abwicklung der Kooperation zwischen
tschechischen und deutschen Unternehmen in  dem Bereich Transport- und
Logistikdienstleistungen zu zeigen und zu beschreiben. Als Beispiel hat der Autor die
Firma Lukas Transport s. r. o. gewihlt, die in diesem Bereich schon 27 Jahre titig ist.
AuBerdem hat sich der Autor mit allgemeinen Definitionen und gewissen Aspekten
beschaftigt, die mit diesem Sektor direkt in Zusammenhang stehen. Um das ganze Ziel mit
seinen verschiedenen Gesichtspunkten zu erreichen, wurde die Bachelorarbeit in zwei

Teile — theoretischen und praktischen Teil — gegliedert.

Der theoretische Teil, der drei Kapitel (Transport und Logistik, Rechtgrundlage und
Deutsch-tschechische Kooperation) enthélt, hat dem Leser die Grundbegriffe und
Definitionen erklart, die sich auf den Transport und auf die Logistik beziehen. Dann hat
der Autor andere Aspekte angegeben, die heutzutage in dem Segment des internationalen
LKW-Verkehrs aktuell sind. Dies sind zum Beispiel européische Verordnungen, Gesetze
und dhnliche Faktoren. Das letzte Kapitel hat gezeigt, wie die Kooperation aus allgemeinen
Gesichtspunkt aussieht und hat den Wettbewerb in diesem Bereich beschrieben. Zu der
Ausfertigung hat der Autor nicht nur angefiihrte Literatur- und Internetquellen benutzt,
sondern auch seine Kenntnisse eingesetzt, dic er im Laufe seiner Téatigkeit beim

Unternehmen Lukas Transport s.r.0. 2015-2017 erworben hat.

In dem praktischen Teil hat sich der Autor auf die konkrete Firma Lukas Transport s. r. 0.
konzentriert. Der praktische Teil ist ebenfalls in drei Kapitel gegliedert. Der Leser hat die
konkreten Informationen iiber dieses Unternehmen erfahren, damit er besser das Auftreten
der Firma in dem Transport- und Logistiksegement versteht. Dies sind: Geschichte und
Struktur des Unternehmens, Arbeitsablauf und benutzte Dokumente. Fiir die tschechischen
bzw. fir die deutschen Leser wird ein Glossar mit ausgewihlten Begriffen dem
Transportbereich erstellt. Der Abschluss der Arbeit stiitzt sich auf bestimmte Beispiele der
deutsch-tschechischen Kooperation, die der Geschéftsfiihrer Libor Lukasek im Rahmen

des Interviews in Muttersprache des Autors gewahrt hat.

Wihrend des Schreibens dieser Bachelorarbeit ist der Autor eher auf negative Aspekte aus
dem Sektor Transport und Logistik gestolen. Besonders geht es um groBen Wettbewerb,
legislative Beschridnkungen, Verhalten der Partnerfirmen, niedrige Preise fiir Transporte

und andere duBlere Faktoren wie zum Beispiel Mangel an Fahrern oder Schwankung der
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Erdolpreise. Das Ergebnis ist, dass die Situation in diesem Sektor gewissermallen kritisch

ist.

Den Unternehmern, die sich fir diesen Handelssektor entschieden haben, kann diese
Arbeit die damit verbundenen Schwierigkeiten besser zu verstehen helfen. Gleichzeitig
kann diese Arbeit als Fallstudie fiir deutsche Transport- und Speditionsfirmen dienen,

damit sie auch die Ansicht seitens der tschechischen Verfrachter gewinnen.

Nach der Meinung des Autors wurden die Ziele der Bachelorarbeit erfiillt, d. h.
Beschreibung und Bewertung des Funktionierens des  tschechischen
Transportunternehmens auf dem deutschen Markt und der schon erwdhnten Kooperation
mit deutschen Firmen, Beschreibung der Transport- und Logistikdienstleistungen mit der
Hilfe der konkreten Beispiele, einzelne Aspekte in Bezug auf diesen Bereich zu
diskutieren. Nichtsdestoweniger konnten einige in dieser Arbeit enthaltene Kapitel (z. B.
Kapitel 3 Rechtgrundlage.) erweitert werden, und einen Gegenstand fiir die eventuelle
Diplomarbeit darstellen. Ebenfalls kénnte man noch véllig neue zusammenhdngende
Themen aufgreifen: Zum Beispiel Einfluss des LKW-Verkehrs auf die Volkwirtschaft oder

Umweltaspekte der Transportausfiihrung.
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URL.: https://www.timocom.de/TimoCom/Wir-%C3%BCber-uns [Stand: 23.1.2017]

VERORDNUNG (EG) NR. 561/2006. Der Zugang zum EU-Recht. URL: http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:02006R0561-
20150302&from=EN [Stand: 21.1. 2017]
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12.Anlagen

Anlage 1:

VERORDNUNG (EG) Nr. 561/2006 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES

vom 15. Miérz 2006

zur Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im StraBenverkehr und zur Anderung
der Verordnungen (EWG) Nr. 3821/85 und (EG) Nr. 2135/98 des Rates sowie zur
Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates

(1) Die tigliche Lenkzeit darf 9 Stunden nicht iiberschreiten.

Die tdgliche Lenkzeit darf jedoch hochstens zweimal in der Woche auf héchstens 10

Stunden verldingert werden.

(2) Die wochentliche Lenkzeit darf 56 Stunden nicht iiberschreiten und nicht dazu fiihren,
dass die in der Richtlinie 2002/15/EG festgelegte wdchentliche Hochstarbeitszeit

tiberschritten wird.

(3) Die summierte Gesamtlenkzeit wihrend zweier aufeinander folgender Wochen darf 90

Stunden nicht iiberschreiten.

(4) Die tigliche und die wochentliche Lenkzeit umfassen alle Lenkzeiten im Gebiet der

Gemeinschaft oder im Hoheitsgebiet von Drittstaaten.

(5) Der Fahrer muss die Zeiten im Sinne des Artikels 4 Buchstabe e sowie alle Lenkzeiten
in einem Fahrzeug, das fiir gewerbliche Zwecke aufserhalb des Anwendungsbereichs der
vorliegenden Verordnung verwendet wird, als andere Arbeiten festhalten; ferner muss er

die seit seiner letzten tdglichen oder wdchentlichen Ruhezeit verbrachten

Bereitschaftszeiten im Sinne des Artikels 15 Absatz 3 Buchstabe ¢ der Verordnung (EWG)
Nr. 3821/85 festhalten. Diese Zeiten sind entweder handschriftlich auf einem Schaublatt

oder einem Ausdruck einzutragen oder manuell in das Kontrollgerdt einzugeben.

Artikel 7
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Nach einer Lenkdauer von viereinhalb Stunden hat ein Fahrer eine ununterbrochene
Fahrtunterbrechung von wenigstens 45 Minuten einzulegen, sofern er keine Ruhezeit

einlegt.

Diese Unterbrechung kann durch eine Unterbrechung von mindestens 15 Minuten, gefolgt
von einer Unterbrechung von mindestens 30 Minuten, ersetzt werden, die in die Lenkzeit so

einzufiigen sind, dass die Bestimmungen des Absatzes 1 eingehalten werden.
Artikel 8
(1) Der Fahrer muss tigliche und wochentliche Ruhezeiten einhalten.

(2) Innerhalb von 24 Stunden nach dem Ende der vorangegangenen tdglichen oder

wochentlichen Ruhezeit muss der Fahrer eine neue tigliche Ruhezeit genommen haben.

Betrdgt der Teil der tiglichen Ruhezeit, die in den 24-Stunden-Zeitraum fillt, mindestens 9
Stunden, jedoch weniger als 11 Stunden, so ist die fragliche tdgliche Ruhezeit als

reduzierte tdgliche Ruhezeit anzusehen.

(3) Eine tdgliche Ruhezeit kann verldngert werden, so dass sich eine regelmdfiige

wochentliche Ruhezeit oder eine reduzierte wochentliche Ruhezeit ergibt.

(4) Der Fahrer darf zwischen zwei wochentlichen Ruhezeiten hochstens drei reduzierte

tdgliche Ruhezeiten einlegen.

(5) Abweichend von Absatz 2 muss ein im Mehrfahrerbetrieb eingesetzter Fahrer
innerhalb von 30 Stunden nach dem Ende einer tiglichen oder wochentlichen Ruhezeit

eine neue tdagliche Ruhezeit von mindestens 9 Stunden genommen haben.

(6) In zwei jeweils aufeinander folgenden Wochen hat der Fahrer mindestens folgende

Ruhezeiten einzuhalten:
— zwei regelmdfige wochentliche Ruhezeiten oder

— eine regelmdfsige wochentliche Ruhezeit und eine reduzierte wochentliche Ruhezeit von
mindestens 24 Stunden. Dabei wird jedoch die Reduzierung durch eine gleichwertige
Ruhepause ausgeglichen, die ohne Unterbrechung vor dem Ende der dritten Woche nach

der betreffenden Woche genommen werden muss.
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Eine wochentliche Ruhezeit beginnt spdtestens am Ende von sechs 24-Stunden-Zeitrdumen

nach dem Ende der vorangegangenen wochentlichen Ruhezeit.

Quelle: VERORDNUNG (EG) NR. 561/2006. Der Zugang zum EU-Recht. URL:
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:02006R0561-
20150302&from=EN [Stand: 21.1. 2017]
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Anlage 2:

Transportauftrag

w Y
T b Qs

ARl il
[N WECK-
Transportauftrag T
WECK+POLLER Spedition GmbH Erfasser Laura Susan Siratan
daiasdn Divad Tel: #48(0)36204 88320 A
- Dresdner Strasse 7. 1 Facoio 032000058 7~ P 7
L ot ; o . T
1665 -Klipphausen N :m: mkﬂﬁ_ﬂm- weckpluspollar.de
Ll DE 141415294 e wek phissoller de

Teoerides; -2 Ti217031480
Tourstart, 17.03.2017 11:

hifihrer: LUKAS TRANSPORT 510.

Hinweis: Tour-Nr. gilt bei Ladung in den Sokolovska 2185 Fzg.: SUB-FY-NLZ
Week+Poller Betriebsstition als CZ 347 01 Tachaov 1 Fahrar:
Ladungsnummer,
Tel: 00420374 725615 Fax: 00420374 728875
Ladeadresse Entladeadresse

' S-Nr. Bazeichnung Colll f Pal PalArt kg Volumen Ldm SP Make (L xB xH)
Tautlingr 52 Pfeifer Holz s.r.0. Mayr - Melnhaf Holz Richen Gmbk [for unicad bosk in +43 7262
ading ref 406854 GO5E317

Chanovice 102 Romerstrasse 20

3 CZ 341 01 Horazdovice D 76031 Eppingen 4

Kdnden-.ﬁ.ur‘tragahlr_z SendungsMr.:

406854 S2170352240
Laden: 17.03.2017, 11:00 Lisfern: bis 20.03.2017, 12:00
407G Timber Products 14 Ond 5000 136 OxOx0

| Frachtpreiskl880-all in | 5

M
Hinweis: Tour-Nr. gilt bei Ladung in den Weck+Poller Betrishestitten als Ladungsnummer. 6

i Tawach

16.03.17 08:59  TourNe: T2ITOGN4E0
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Lieferschein

Nummer
Lieferdatum
Kundan-hr.
Ihra LISt-IdMr.
Auftrag
Kommission
Beatellkannzaickan
I Zeichen
Unser Zaichen
Bestellnummer
Aulendienst
Lisfarar

Lieferschein DL17001644 vom 17.03.2017

PFEIFER

DLATO01644 Flalfer Wotz 8.r.0., Chanavics 102, CZ-34101 Horaddovies
201240 Mayr-Melrhof Richen GmbH
DEZ28345884 Rémerstralie 20
PO1T00087S06.03.2047 17.3. Fix beim Kunden
HW i
5031 Eppingen-Richan
pac mall Deutschland
Paval
Hop Pave 4072626050
Hyniak Mandula
Eiganar LKW
Auftragsadresse
Mayr-Mednhof Richen GmbH
Rémersirale 20
75031 Eppinoen-Richan
Deutschland
+4 07 2626060

Seite 1 von 3
Paos.  Artikel-Mr. Bezeichnung Menge / Einheit Offana Positionen
1,00 182282 4000 T.B66 m*
SH-BSM Fi Dirn, 45x190mm KD 1%, Qual, NSI
LEnge: 4.000,00  Breite: 100 00 Stiirke: 45,00 Stisck pro VE: 115,000 Anzahl Pack: 2,000
Chargennummer : 95097824 3933 m?
Chargennummer : 95067825 3,833 m*
200 1&2282 4000 47X m? -
SH-BSH Fi Dirn, 45x190mm KD 1%, Cual. N5
Lange: 4.000,00  Braite: 190,00  Stirke: 4500 Stick ProVE: 138,000  Anzahl Pack: 1 000
Chargennummer : 95087830 4,720 m?
3.00 182282 4000 3933 m*
SH-BSH Fi Dim, 45x190mm KD 11%, Qual. NS
Linge: 4.000,00 Braite: 190,00 Stdmke: 4500 Stick pro VE: NS0 Anzahl Pack: 1,000
Chargennummer : 950875872 3,933 m?
Flelfer Hotz 5.1.8 Bankonmi spojeni CE0B Plafer Hatr 5.0, Eapsdea v phehednim
2 Bl CTH 11 700814340300 Werk Treroy faEtthu Krajkdho
GE-34101 Hommddnwoe L DUR THSEHTA00 Trdegy 72 Sodit v Pni
Tesmlon +420 376 5%5-111 IBAM: CRE0I004 71360041 P43 CZ-38553 Trivancw O T, winkka 2244
Tetmfas =420 370 535306 SWIFT. CEKOCTRR

Telson «427 370 414 000 BEO; a53A0T11, DD
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Nummer
Lieferdatum
Kunden-Nr,
lhre USt-IdNr.
Auftrag
Kommission

Pos. Artikel-Nr.

DL17001644 Pfeifer Holz s.r.0., Chanovice 102, CZ-34101 Horazdovice
201240 Mayr-Meinhof Richen GmbH
DE228348884

Rémerstralie 20
17.3. Fix beim Kunden

PO17000875/06.03.2017
HW 75031 Eppingen-Richen

Deutschland
Lieferschein DL17001644 vom 17.03.2017 Seite 2 von 3
Bezeichnung Menge / Einheit Offene Positionen
4,00 182282 4000
5,00 182282
6,00 182282

9,440 m?
SH-BSH Fi Dim. 45x190mm KD 11%, Qual. NSI

Lénge: 4.000,00 Breite: 190,00 Stdrke: 4500 Stiick pro VE: 138,000

Chargennummer : 95097918 4,720 m?
Chargennummer : 95097974 4,720 m*
4000 7,866 m?

SH-BSH Fi Dim. 45x190mm KD 11%, Qual. NSI
Lange: 4.000,00 Braite: 190,00 Stdirke: 45,00 Stiick pro VE: 115,000

Chargennummer : 95097983 3.933m?
Chargennummer : 95097998 3,933 m?
4000 14,160 m?

SH-BSH Fi Dim. 45x190mm KD 11%, Qual. NSI
Lange: 4,000,00 Breite: 180,00 Starke: 45,00 Stiick pro VE: 138,000

Chargennummer : 95098014 4,720 m?
Chargennummer : 95097999 4,720 m?
Chargennummer : 95098015 4,720 m?®

Lieferart: Eigener LKW

Lieferbedingungen: CPT

Zahlungsbedingung: Zahlbar innerhalb 30 Tagen netto

Ware ordnungsg. erhalten:

17 -03- 0¥

GlPogrrz

Anzahl Pack: 2,000

3.933

Anzahl Pack: 2,000

Anzahl Pack: 3,000

Mayr-Melnkof Holz
Richen Ganiid 2. 2 A7
Rémersualle ¢ ‘ /.
75031 Eppir,:;cn-Riche{!{(G any
T+497262 6050« F +49 7

605 49

Datum

Der Lieferschein ist Bestandteil der Rechnun

Unterschrift

Lieferungs- und Zahlungsbedingungen obenstehende Waren.

9. Wir liefern lhnen gemaR unseren lhnen bekannten

100% PEFC-zertifizierte Produkte sind: Holz, gekiebt Produkte, Schalungsplatten und Pellets.
Andere Produkte stammen aus PEFC kontrollierten Quelien.
PEFC-Zertifikat-Nummer- 251/C-0-C/2016

Pleifer Hoiz s.r.0,
Chanovice 102

€Z-34101 Horazdovice
Tetefon +420 376 535-111
Tetefax +420 376 535-866

Bankovni spojeni ESOB Pfeifer Holz s.r.0.
¢.4. CZK 117609143/0300 Werk Trhanov
&.0. EUR 7696360/0300 Trhanov 72

IBAN: CZ8203001713600117600143
SWIFT: CEKOCZPP

CZ-34533 Trhanov
Telefon +420 379 414 000

52

Zapsano v obehodnim
rejstitku Krajského
Soudu v Pizni

oddfl G, viozka z244
1€0: 45348711, DIC/UID:



Nummer DL17001644 Plelfer Hoiz s.r.0., Chanovice 102, CZ.34101 Hora3d'ovice
Lieferdatum

Kunden-Nr. 201240 Mayr-Melnhof Richen GmbH
lhre USt-IdNr, DE228348884 Rémerstrafle 20
Auﬂrag i PO17000875/06.03.2017 17.3. Fix beim Kunden
Kommission HW 75031 Eppingen-Richen
Deutschland
Lieferschein DL17001644 vom 17.03.2017 Selte 3 von 3

Viadéna Jakuhova § p#EI F‘t R

Aussteller: Unterschrift: PfeiferH iz s.r.o.

ovicail82; 341 01 Horasd,

iCo: 453:;_9711 Dic: CZ453497I1

Gesamtgewicht: 23.512 650 kg ,

SH: 51,92 m?

Pfeifer Hofz s.r.0. Bankovni spojeni GSOB Pfeifer Holz s.1.0. Zapsano v obchodnim
Chanovice 102 ¢.0. CZK 117609143/0300 Werk Trhanov rejstitku Krajského
CZ-34101 Horasdovice &.1. EUR 7696360/0300 Trhanov 72 soudu v Pizni

Telefon +420 376 535-111 IBAN: GZ8203001713600119 7609143 CZ-34533 Trhanov oddil C, vioZka 2244
Telefax +420 376 535-866 SWIFT: CEKOCZPP Telefon +420 379 414 000 1C0: 45348711, DIG/UID:
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Anlage 4:

CMR-Frachtbrief

Exemplaf pro dopravee
w? Exemplar tilr Frachtiihrer
T s e el

oyl o {prm, By awd
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Anlage 5:

Rechnung
- N y VARIABILNI SYMBOL: Q0170268
FAKTURA DANUUY DGFLAD Uwvadéjte progim tento symbol pfi plathé |
; Crsle: 00170268 Strana: 1M Konstantni symbol: Q308
Stfedisko:  FS

Bank. spojeni:  Verelnigte Sparkassen Neustadt
Cislo 68U 302030880

SWIFT: BYLADEMIESE
IBAN: DE29753518600302039680 1
Bankleitzahl: 753 519 60 .
Uhrada: pfevodem

Dodavatel ) UKAS TRANSPORT s.r.0.

Sokolovska 2185

34701 Tachoy . ]

IC: 28354181 DIC: CZ26354161 S

Tel 0D420374725390  Fax: Q0420374728875 DEt41a16281
DO4203T4T25614

DATUM SPLATNOSTI Datum vystaveni:  24,3.2047
KE-0OR Plzen, oddil C, vioZka 14915 Datum zdanit. pingni:  20,3.2017

-l‘-ikturujeme Vam nasladujici prepravy: 0,00%
(Han) 17.3. - 20,3 2017 Transportauftrag-Nr.: Tourlr.: T217031 ﬂKund&nﬂ;ﬂragsNr.;d 05854 0,00%
CZE - DEU, CZ - 341 01 Horatdovice - D - 75031 Eppingen . 0.,00%
Anlage: CMR Lieferschein 000 0,00%

Sazba DPH Zaklad DPH Calkem
y 0% 480,00 0,00 480,00€ ||
Celkem 480,00 0,00 480,00 €

Celkem K dhradé: 5 480,00 €

Prepotet kurzem 27,020 CZK/EUR ze dne 20.3.2017-

Sazba DPH Zakiad DPH Celkem
0 12 969,60 0,00 12 980,60 CZK
Celkem 12 265,60 0.00 12 968,60 CZK,
Osvobozeno podie §9 zékona &. 2352004 Sb. Dan odvede zakaznik,
Vystavila): iveta Filova Razitko & podpis

Ly
5

Tande daklsd byl vytvofen v programi Doprava 3K
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Anlage 6:

Arbeitsbericht des Fahrers

Y

Sokolovskd 2185, 34701 Tachay

winge  RL |G PO 5442

typ:

VOoire

dsoin i |GPO 5430 o | K RoME
4

2at kon, 4. | tachometr | B, druh
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- ]
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Resiimee

Das Thema dieser Bachelorarbeit lautet Deutsch-tschechische Kooperation im Bereich
Transport- und Logistikdienstleistungen am Beispiel des Transportunternehmens Lukas
Transport s.r.o.

Nach der Einleitung, die die urspriinglichen Ziele der vorliegenden Bachelorarbeit und die
Griinde der Themenwahl vorstellt, wird die Arbeit in zwei Hauptteile — theoretischen und

praktischen — gegliedert.

In dem theoretischen Teil, der in drei Kapitel eingeteilt ist, erfahrt der Leser allgemeine
Definitionen, die sich auf Transport und Logistik und damit verbundene Begriffe beziehen.
Dann hat der Autor in den theoretischen Teil die Problematik der europdischen
Rechtvorschriften einbezogen, die um die Problematik der Aufnahmegerite erweitert wird.
Das letzte Kapitel dieses Teils wird der Deutsch-tschechischen Kooperation gewidmet,
konkret geht es um die Typen der Unternehmen, die an dieser Zusammenarbeit teilnehmen.
AusschlieBend beschéftigt sich der Autor auch mit dem Wettbewerb im LKW-
Transportbereich.

Der praktische Teil enthélt ebenfalls drei Kapitel und vermittelt dem Leser einen realen
Blick in die Tétigkeit des Transportunternehmens Lukas Transport s. r. o. auf dem
internationalen Markt. Der Autor hat in diesen drei Kapiteln die Struktur und die
Geschichte des Unternehmens beschrieben, dann hat er den Arbeitsablauf mit Hilfe der
realen Transportdokumente analysiert und zum Schluss ist er wieder auf das Thema der
deutsch-tschechischen Kooperation in der Form eines Interviews mit dem Geschaftsfiihrer
Herrn Libor Lukasek zuriickgekommen. Als Nachtrag wurde ein Glossar erstellt, das
ausgewdhlte Begriffe aus dem Bereich Transport und Logistik aus dem Deutschen ins

Tschechische tibersetzt.
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Resumé

Téma této bakalaiské prace zni Némecko-ceska spoluprdce v oblasti ndkladni dopravy a

logistickych sluzeb na prikladu firmy Lukas Transport s. r. o.

Po tvodu, ve kterém autor predstavil pocatecni cile predkladané bakalaiské prace a vybér

zvoleného tématu, je prace rozdelena do dvou hlavnich ¢asti — teoretické a praktické.

V teoretické ¢asti, ktera je rozdelena do tii kapitol, se ¢tenat dozvi obecné definice, tykajici
se dopravy a logistiky a pojmil s tim spojenych. Dale pak autor do teoretické ¢asti zahrnul
problematiku evropskych pravnich nafizeni, kterou rozvinul o popis zaznamovych
zafizeni. Posledni kapitola této Casti je vénovana némecko-Ceské spolupraci, presnéji jde o
typy spolecnosti, které se na této spolupraci podileji. V navaznosti na to se autor zabyva

také konkurenci v odvétvi silni¢ni nakladni dopravy.

Prakticka cast obsahuje rovnéz tii kapitoly a nabizi redlny pohled na fungovani konkrétni
dopravni spolecnosti Lukas Transport s. r. 0. na mezindrodnim trhu. Autor tedy v téchto
ttech kapitolach popsal strukturu a historii této firmy, dale pak analyzoval pracovni
postupy s pomoci redlnych ptepravnich dokumentli a v zdvéru se opéct vraci k tématu
némecko-Ceské spoluprace v podobé interview s jednatelem spolecnosti panem Liborem
Lukaskem. Jako dodatek byl vypracovan glosat pro ¢eské Ctenare, ktery pieklada vybrané

pojmy z oblasti dopravy a logistiky z némeckého do ¢eského jazyka.
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