
" 
partielle Intensivierung des Wellbcwtrbs werde zu Lasten der Eisenbahn und wm Naehleil für 
Sicherheit und Um .. dt die Belastung der Straßen weiter ansteigen lassen, schlägt nicht durth. 
Denn alle denkbaren Subslitl.llionscrrdac der Liberalisierung sollten durch tendenziell maßen­
entlastende Ralionalisierunpwirkungen aufgewogen werden. Zu viel l.ecrfahrten. zu ,eringe 
KapazitltUU5wtung und im Zusammenhang damit ei~ gegenüber der Nachfrage noch nicht 
optimal angtpaßte Zusammensetzung der Fuhrparks lassen die hier liegenden Spiclrtiumc 
erkennen. Ocr große L.eislunpanlei l des Werhnkehl"$ unlcrslreichldiese TheK. Mehr Markt iSI 
krin Sclbstz"''eCk, 50ndern eine Dedingung roT mehr Wir1$Chaftlichkeit in einem Ltislungsbe· 
reich, der durch den gesamlwirlschafllichen Strukturwandel unter intensiven Anpassungs- und 
Innovationsdruck gestellt ist. 
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Entwicklungstcndcnzen von Ordnung und Organisation 
der Transport- und logistikmärkte 

VON WOLr~RODI(jER ßRlITZKE, KREFELD 

I. Einleitung 

\\'eiche Strukturen der Verkehrsmarkt nach 1992 aufweisen wird, ~nnag offenbar heutzutage 
noch niemand zu sagen. Bezeichnenderweise sind nicht nur die diskuticrbaren vc:rkehrspoliti . 
schen Handlung.salternativen konlro~rs und/oder diffus. Selbst der HandlunllSSpielraum, Ikn 
Verträge. Gerichtsurteile und Regierunpbcschlüssc der Verkehrspolitik lasscn, wird offensicht­
lich weder klar noch einheitlich gesehen. Ich mOchte mich deshalb an dieser Stelle nicht an Spe­
kulationen über die konkrete Ausgestaltung einer zukünftigen euro pli ischen Verkehrsmarktord­
nung beteiligen, sondern standessen diejenigen zentralen Anpassungsprobleme beleuchten, die 
sich fIlr Anbieter und,Nachfrager von Verkehrsleistungen vermutlich in jedem Falleergeben wcr­
den. Der haupts:lehliche Blide.winkel der Analyse wird dabei der eines Speditionsuntemehmens 
sein, das mit dem Einsatz eigener und fremder Lkw innerdeutsche Transporte organisiert und 
abwickell. 

2. Auswirkungen der Deregulierung auf das Preisniveau 
2.1. Preisverfall al s tentrales Anpauungsproblem 

Das Kernproblem der Ocregulierung besteht darin, daß sich das mit dem EWG-Vertrag vorgege­
bene Ziel der Nichldisk riminierung (sprich : eines grunds:llZlieh freicn Marklzuganges) nicht mit 
einem der Hauplinslrumente traditioneller Verkehrsmarktpo1itik, n~mlich der Kontingentie­
rung von Angebotskapazitllten, verträgt. 

Da die Nichtdiskriminierung auf europ:lischer Ebene unstreitig das höhere Rtthtsgut darstellt 
(die Kontingentierung lllßt sich bekanntlich nur durch das Argument des Schutzes nat ionaler 

'Eisenbahnen rechtfertigen), wird man kaum umhin kOnnen, die bislang praktizierte staatli,n 
kontrollierte Kapadtätsbegrenzung aufzulockern. Inwieweit dies im einzelnen zu geschehen hat, 
mag an dieser Stelle dahingestellt bleiben. Fe$tzuhalten ist }edoch als Pra:misse filr die weitere 
Analyse, dan sich als Folge der Ocregulierung im deutschen Markt eine Angebouer .... 'Citerun& 
ergeben wird. 

Wenn sich das Angebot ausdehnt, ohne daß sich cJeichzeitig auch die Nachf rav: erweitert, dann 
sinkt in einem nicht regulienen Markt bekanntlich in aller Rrgcl d er Preis. Abbildung 1 veran­
schaulicht diesen Zusammenhang in idealtypi$cher Darstellung. Die beiden Kurven sind dabei 
bewußt steil gezeichnet, ""'!:l l die Nachfrage nach und das Angebot an ll-ansportleislungen auf 

AIUdr'i,f, dc *'/<tJMts: 

I'rof. Dr. Wotf·ROdj,.. 11 .... "'" 
B·B 'Ihn.pot'<' 
tn'cnu.,ionak Spelli, ion •• .,.tbchll'l 
mbh&Co. KQ 
tos-5pcd. Ga. rDr mlrk'konfotm.n 
u.r .. ....-vi« mbH 
Qrotonbtatp".205 
"SO Krd.td 



57 

Preisrl1ckg~nge IIblieherwdse nicht mit deutlichen Erhöhungen bzw. Einschrlnkungen der 
(nachgefragIen btw, angebotenen) Mengen reagieren. Die Folge dieser beiderseitig rdaliv gerin­
gen Preiselastititllt iSI ein vergleichsweise dcutliches Absinken des Gleichgcwichuprcises bei 
einer bestimmten Erweiterung des Ge$aml3ngeboles im Markt. 

Wird nun in einer solchen Situation mit staatlicher Untef1lillzung tief versuch unternommen, 
das bisherige Preisniveau konstant zu hallen. so führt dies dazu, daß sich ckr Abstand zwbchen 
dem behördlich gest ll\UC1l .,offiziellen" Preis und dem Angebot und Nachfrage zur De<:kung 
bringenden Olcichgewichlspreises beträchtlich vergrößert. Das bestehende Tarifwesen wird inso­
weit immer wirklichkdl$fremder, und der Druck bzw. die Versuchung, es zu unlcrbu(en, gewin. 
nen erhebliChe Dynamik. Es wird wesent lich mehr Transportunternehmer geben, die grundsätz. 
lieh auch zu einem niedrigeren Preis zu fahren bereit sind (unter ihncn namentlich die NcweomtT 
im Markt), und es wird ~sentlkh ~niger Verlader geben, die angesichts dieser Situation berei t 
sind, die staatlich lIberwachten Preise ~iter zu bezahlen. Auch wenn die AufskhtsbchOrden dar. 
aufhin ihr Personal verdreifachen, wird sich zeigen, daß die Krliftc des Marktes stlirker sind als 
die Miuel der BlIrokratie. 

Preis p 

AngebolsQusdehnung 

aller_ 
/' Gleicngewichlspreis 

neuer 

Abb.l : Folgen der I<obologe 

Den HDtem der verbleibenden "kile des dcutschen Ordnungsrahmens wird das leben mit der 
Offnu", der Grenlen (und sei es zunlchsl nur in der Gestalt einer einngtn Anschlußkabotage) 
ohnehin _ntlieh schwerer gemacht. Wer beispielsweise einen innerdeutschen TranspoTi an 
einen ausländischen Frachtführer vergibt, mit dem er gleichzeitig grenzllberschreitcnde Tran_ 
sporte abwickelt, dem erOffnen sich in der Preisgcstaltung Umgehungslatootandc, deren Kon. 
trolle einer deutschen BehOrde praktisch kaum mOglich sein dOrften. Das k(lnstliche r'CSthllltcn 
an einem nicht marktgerechten Preisniveau hat damit eine Konsequenz, die _ obwOhl sie letltlich 
durch die Ordnungspolitik selbst bewirkt ist - ordnungspolitisch kaum tragbar sein dUrfte. Es 
wird zu einer Zweiteilung des Marktes kommen, wobei diejenigen Verladerbctriebc, die über die 
entsprechenden MOglichkeiten (und die Phantasie) verfügen, das offizielle ThrifgefDgezu unter­
la!.lfen, gegcnllbcr den übrigen Nachfragern nach TranspoTlleistungen beachtliche Weubewerbs­
vorteile realisieren kOnnen. 
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Die Verteidigung einer hoheitlich betriebenen Thrifbindung ist also nkht nur schwer durChsetz· 
bar, sondern wird dar(lberhinaus auch in ihrer Claubw(lrdigkcit und in ihrer politischen \!enret­
barkcit zunehmend fragwllrdiger ~rdm. Angesichts dieser Massierung von Problemen 
eßCheint es ehcr unwahrscheinlich, daß sich die Wirkungen einer (~nn aueh nur paniellen) 
Offnung der Grenzen filr auslindische 1"ransportunttTnehmer politisch auf den Mengen- bzw. 
Kapazitätsaspekt des Marktlcschehens beschrlinkcn lassen. Realistischer erscheint die 
Annahme, daß die Preise unter Druck leraten und diesem Druck auch nachgeben wtTden _ erst 
morlinell mit Hilfe der verschiedensten UmgehungstatOOllinde, und dann später 
auch offiziell im Wege der Anpassuni der Normen an die hernchende Praxis. Man wird nicht 
dauerhafl eine Praxis als illegitim einstufen und sanktionieren kOnnen, die skh mehrheitlkh 
durchgcsct-u hai und bei den Beteiligten infolgedessen kein Unrcchubcwußtsein mehr auslOst. 
Diealte Marktordnung, zumindest dieThrifbindung als eine ihrer "Säulen", wirddamit in letzter 
Konsequenz ein Opfer der .. normali~en Kraft des Faktischen". 

2.2 Strukturelle Änderungen im Preisgefllge 

Die Annahme, daß das Preisniveau im Zuge der Dcregulierung sinken wird, kann wohl kaum in 
Z~ifel gezogen werden. Wichtig fllr die Anbieter im Verkehnmarkt ist jedoch darllberhinaus 
die Frage, in ~lcher r-orm sich das Prcisgcfllgc strUkturell ~ndcrn wird. Dieser Frage wird des· 
halb im folgenden nachgegangen. 

2.2.1. PreisINwegurrgen In einem regl/fierten Verkthrsmarkt 

Die vergangenen Jahre haben gezeigt, daß auch der derzeitige Ordnungs rahmen in einem gewis­
sen Umfang schon Spielraume für Preisbewegungen bereithält. §41311 HGB ermOgJicht es dem 
S(l'I'dilcur, <.I"" . ","""o:ro: Tdt"."ticu ~U$"lU"'0:Ilr .. 1I1 und dnem F",,,,hlrOhrer .. I. kum"tetlc W"IIC"· 
ladung aufgibt, seinen Preisvorteil beim Einkaufteit~ise an seine Auflraggeber weiterzugeben. 
Nach § 2011 GUKG darf er dabei freilich nicht unter den anteiligen Preis pro Tonne gehen, den 
der RKT fllr eine kom pi elle Wagenladung vonieht, und auch diesen Preis darf eT nur dann quo­
tieren, wenn er die entspr~hende Auslastung auf dieser Tour nachweisen kann. 

_ Mit diesen in verschiedenen Cesetlen und Verordnunten verankerlen Frachtberechnungsvor­
schriften hat der Staat der Wirt$Chaft ein Preisgeruge \~rpaßt, in dem es Preiswnen YOn unter­
schiedlicher Beweglichkeit gibt. Abbildung 2 veranschaulicht in einer idealtypischm Darstel­
lungs~ise, w~ sich dieses Preisgeftlge vcrlindert, ~nn es marktbcdingt unter Druck gerät. 
Während die Kurve I{. den Preisjc 100kg wiedercibt, wietT sich in den Thbellcndes RKT ablesen 
läßt, stellt die Kurve K. eine Situation dar, in der dem Verlader vom Spedileur ror seine Teitpar­
lien der jeweilige Fradusau der n!lchsthOheren ladungsklassc bere.;:hnet wird. Die Danleltunl 
verdeutliCht, wiediegC$eulich fixierte Preisuntergrenzein HOhe des anteiligen lOO-kg-Saues für 
eine komplette \Vagenladung bewirkt, daß sich die Preise rllr kleinere Sendungen wesentlich stär­
ker nach umen bewegen als die Preise fUr grOßere Sendungen. Im Vergleich dazu deutet die Kurve 
KJ an, wie sich das Prcisgefüge Yermut lich ohne staatliche Eingriffe entwiCkeln wUrde. 

Die Folgen einer Preisentwicklung, bei der anstelle einer gleichmäßigen Nivcauverlagerung aus 
der Preisstarfelung lediglich die Progrcssion herausgedrUckt wird, habe ich an anderer Stelle 
bereits beleuchtet (vgl. DVZ Nr. 103 vom 23. 8. 85, S. 3). Sie seien deshalb hier nur kurz rekapitu· 
lierl . Das resultierende PreisgefUge gibt die tatsächlichen Kosten der leistungserstellung nicht 
mehr angemessen wieder. Der volkswirtschaftlich wichtigen leistung des BOndetns von Ver­
kehrsstrOmen wird eine zu geringe, der im VergleiCh dazu eher ,.einfachen" leistung des reinen 
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Abb. 2 : Preisonpassungen bei mo-stil zen 

" 

"lhlnsportierens dagegen wird eine zu hohe WerucllOpfung zugewiesen. Oie Spediteure werden 
~unehmend gezwungen, ihr Geld im Selbsteintritt als Frachtführer ~u vt'rdienen, weil sie den 
Pteisvcrfal1 auf ihrer Absattseite auf der ßcschaffungsscite nicht an die Tr.truportunternehmer 
weitergeben kOnnen. Oie Verlader dagegen erhalten mit der relativen Einebnung der Preise pro 
Gewichtscinheit nur noch schwache Anreize, ihrerseits dureh Zusammenfassung von Einzelscn­
dungen zu grOBeren 1hlnsportlosen zur besseren Auslastung der eingeseUten TranspoTlka~zi­
tllten bei~utragen. 

Im Zuge der Dercgulierung wird sich nun ~war das Preisniveau insgesamt noch weiter nach unten 
bewegen, aber von dic-ser Entwicklung werden wegen der ~um Tcilschon vorweggenommenen 
Anpassungen nicht aUe Preiszonen gleich betroffen. Oie Abstände ~wisehen den Gewichtsklas­
!Cn werden sich wieder vergrOßern, und damit wird sich die WertschOpf ung von der reinen Trans­
po,ttätigkeit (den Frachtfllhrern) tu der Organisation und BUndelung von VerkchrutrOmen 
(den Spediteuren) zurückverlagern. Gleichzeitig gehen von den Preisen wieder volkswirtschaft-
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lich vt'rnOnftige Signale an die Verlader in &1:U8 auf die Bestimmung optimaler Transportlos­
grOßen aus. Hier.tus kann man freilich weder folgern, daß den 1hIDsportunternehmern generell 
die Verdenllung droht, noch ableiten, daß den Spediteuren neuer Rekhtum winkt. In bciden 
Bereichen hllngtller wimchaO:lichc Effekt ~ielmehr entscheidend von den jeweiligen Startbedin­
gungen ab, d~ im folgenden nllher ~u untersuchen sind. 

2.2.2. Wirtschaftliche Ft:JIgc" des PrciswrfQ/fs i" ei"em de~uliertcn Verkehrsmarkt 

2.2.2.1. Oie Si tuation der Trnnsportunternehmer 

Künstlich llberhöhte Preise bewirken nicht eine breitn3chige Reichtumsmehrung unter allen 
Anbieterneiner Branche. Sie bewirken nämlich auch, daß sich eine Vieluhl von schwach rentier. 
lichen Betrieben im Markt halten kOnnen, die Infolgeschle<:hter Auslastung mit 1:U hohen StUck. 
kosten produ~ieren und die infolgedcssen bei sinkenden Preisen rasch wm Ausscheiden guwun­
gen werden. In Be~ug auf diese "Grcnunbieter" haben jene Verbandsvertreter un~weifelhaft 
recht, die fllr den Fall der DereguHerun8 eine Vieluhl von Existenzvernkhtungen prophezeien. 
(Die entscheidende Frage ist hier freilich, ob die Erhaltung dieser Unternehmen ein voU.:swiTl_ 
schaftlich sinovolles Ziel bzw. ein vernllnftiger Maßstab rur die Verkehrspolitik sein kann!) 

&;hte Oberlebenschancen haben bei sinkenden Prei!Cn nur diejenigen Unternehmen, die eine 
hohe durchschnittliche Fahr;r.euglluslaSlllllg sicherstellen kOnnen. Diese Unternehmen werden 
als KostenWhrer das Preisniveau bestimmen und diejenigen ~um Ausscheiden ~wingen. die ihre 
Auslastungsdefiziie nicht durch Akquisit ion von ZU$atzauftrllgen ausgleichen können. Da der 
Kampf um zuslltzliche Ladungen in einem Markt mit leicht austauschbaren Leistungen primllr 
über den Preis ausgetragen wird, wird dieser Prozeß nicht von all~u langer Dauer sein. 

Es wllre allerdings eine falsche S<:hlußfolgerun, an~unehmen, daß dic-sen Ausleseprozcß grund· 
s:ttzlich nur GmDbc::lricbc:: Ubcrlctx:n kOnIleII. O~,. .. <l" Ilntn dcn "lhlnspoTlbelricbcn wi .. l c! auch 
in einem liberalisierten Verkehrsmarkt weiterhin Kleinstunternehmen geben, dic im Markt ihre 
Obcrlebcnschancc finden. Denn anders als etwa in der Fertigungsindustrie, wo KOSlendegression 
in Bezug auf schr hohe Investitionsko$ten betrieben werden muD und deshalb sehr hohe Stück­
zahlen bedingt, komml es im TranspoTlgC'\<.-erbe Icutlich auf die Auslastung pro Lkw (also bezo­
gen auf rur sich genommen relativ kleine Einheilen) an. Außerdem haben insbesondere d ie 
selbst fahrenden Unternehmer die Möglichkeil, im Wege einer nicht dUKh (Jewerltschaflen kon­
trollierten Ausbeutung ihrer eigenen Arbeiukraft sowie durch kalkulatorisch nicht berDcltsich­
ligte Verwaltungskosten (die Ehefrau macht die Buchhilltung unentgeltlich) ihre Preisunter­
grenze unler die Selbstkosten ~on GroDbetrieben zu drllcken. 

Die IlbeTlebenden Kleirutunternehmen werden allerdings in eine starke Abhängigkeit von ihren 
jeweiligen Auftraggebern geraten, da sie ~u den nfedrigen Preisen eines freien Marktcs nur noch 
fahren kOnnen, wenn ihnen Irgendjemand dIe erforderlkhe Auslanung garantIert Zwischen 
Spediteuren und Frachtführern wird sich dabei eine neue Form der Risikoverteilung ergeben, die 
auch die wirtschaftliche Lage der Spedition stark tangiert. 

2.2.2.2. Oie Situation der Speditionen 

"Der Erfolg liegl im Einkauf". Die Spediteure, die bislang in ihrem Besehaffungsmarkl durch 
die Vorschriften von GüKG, KVO und RKT daran gehindert waren, diese Erfotgsformet des 
Handels analog anzuwenden, werden lun:lchst die neuen Bewegung$spielrJIume begrüßen, die 
sich im Zuge der Oeregulietung einstellen. Sie sitzen insoweit mit den Verladern llUS Industrie 
und Handel in einem llool. Die Freude über die neuen Gewinnchancen, die sich aus den wach-
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zur Ermiulußg von P'c1suntcrgrenztn weitgehend entbehrlich erscheinen, ein Zwang zur Eßt_ 
wickluns eines Systems der PlankostcßTKhnung ist angesichts auskOmmlicher P~ise nicht 'lU 

spllren, Fehler in der I n~$lili.onsrechnun& (L 8. bei der Bestimmung des optimalen El"$alueit. 
punktes von AnJagen) bleiben ohne gravierende Folgen, die Einfllhrung litt EDV als Milu:1 zur 
RationalisicrullJ der Ablauforgani5ation kann ohne scm."C'rwiegende Konsequenzen aufgescho­
ben ... ·erden, ~ntlichc InnOWlionen in den BeKiehen \'efr~hrenslechnik und Produktenlwicl( • 

. Jung werden pl'lIlnisch nich t verlangt, und eine Slrategische Unlcrnehmungspillnung eT$Chcint 
entbehrlich, ,,~il es kaum Qbcrltbenskrilischc Änderungen in der Untcrn ... hmul\&5umweJt gibt, 
an die man sich weitsichtig anpassen mODle. 

All dies wird sich mit der Dcregulierung nachhaltig :indem. Aus einer Welt, in der die Märkle 
FllhrungUChw.lchen und ManagemenIfehier vielfach tolerierl halxn, wird eine Welt, in der man_ 
gelnde Professionalit3t in der UnternehmungsfOhrung ein Existenwsiko rur das Ixtrcffende 
Unlernehmen bedeutet. 

Hierin scheint mir auslxt riebswiruehaftlicher Sicht denn auch das eigentliche Kernproblem der 
Liberalisierung zu stecken: In vielen mittelständischen Transport- und Spedilionsbetrieben gibt 
es ein Managementdefizit, das der zunehmende Konkurrenzdruck schonungslos aufdecken 
wird. Die LOsunI des Oberlebensproblems in sich ~lbstllberlassenen Märkten bedingt deshalb 
in erster Linie eine Professiona lisierung der Unternehmensfllhrung. Ob das ein Grund zum Of­
fentlichen Jammern iSI, mllß jeder Spediteur für sich selbst entscheiden. Daß den AngehOrigen 
der Brunche ein beträchtlicher Kraftakt ins Haus steht, wird den Spediteuren aber wohl auch der­
jenige Verlader einräumen, der der Liberalisierung im (lbrigen voll froher Erwartung entgegen­
sieht. 
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Seeweg ein· oder ausgeführten Gllter von oder nach einem Seehafen der 
Gemeinschaft rom 14. Mai 1986, KOM (86) 288 endg. 

Entschließung des Rates vom 18. Juni 1986 zur Verllingerunll des 
Marktbe<!baehtungssystemS auf dem Gebiet des Eiscnbahn·, Straßen· 
und DinnenschirrsgOterverlcehT$ zwischen den Mitilliedstaatcn, ABI. 
Nr. C 160 rom 27. Juni 1986, S. 2-

1090. Taaunlldl.'ll Rates - Verkehr -, vgl. ßulletin der EG, 10. Jg. (1986), 
Nr.6, S. S4 r. 
Fortsctzung der 1090. Ta8ung des Rates - Verkehr -, vgl. Rat der Euro­
päischen Gemeinschaften - Generalsekretariat, MiUeilung an die 
Presse 7883/86 (PTCS5C 104), Fortsetzung der 1090. Tagung des Rates­
Verkehr -Luxemburg, den 30. Juni 1986 

Kommission der EG, Vorschlag für eine Richtlinie des Rates zur Ände· 
runs der Richtlinie 68/297/EWG zur Vereinheitlichung der Vorschrif· 
ten Ober die abgabenfreie Einfuhr des in den Hauptlreibstoffbehältern 
der Nuukraftfahrzeugc enthaltenen Treibstoffs vom 8. Juli 1986, KOM 
(86) 383 endg., AI)[ Nr. C IS3 vom 22. Juli 1986, S. 8. 

Richtlinie 86l36O/EWG des Rates vom 24. Ju li 1986 zur Änderung der 
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21. Juni 1986 

29. J uli 1986 

1 L September 1986 

22. September 1986 

23. September 1986 

10.111. NOYember 1986 

13. November 1986 

JO. Dezember 1986 

15.116. Dezember 1986 

Richl1inie 8S/3/EWG Ober die Gewichte, Abmessungen und bestimmte 
andere technische Merkmale bestimmter F~hrzeuge des Güterk",f!ver· 
kehr$, ADI. Nr. L 217 rom 5. 8. 1986, S. 19. 

Richtlinie 861364/EWGdes Rates vom 24. Juli 1986liberckn Naeh""Ci$ 
dir Obereinstimmunaen von Fahrzeugen mit der Rkhtlinle 85Il/EWG 
Ober die Gewichte, Abmrnungm und bestimmte andere technische 
Merkmale bestimmter Fahruu,c des GOterk .... rt~rkehrs, AßI. Nr. L 
221 vom 7. 8.1986, S. 48. 

Kommission der EG, BcTicht der Kommission an den Rat über die 
Durc:hfUhrun,der Riehtliniede-; Rates83 / 416/ EWG vom 25. Juli 1983 
Ober die Zulassun, des interregionalen Liniennugverkchrs zur ßerörde· 
rung ron ~rsonen, Post und Fracht zwischen den Mitgliedstaaten rom 
27. Juni 1986, KOM (86) 382 eOOg. 

Bericht im Namen des Verkehnaussehusscs Ober die Liberalisierung 
und Harmonisierung Im Verkehrssektor, Europ~isches Parlament, Sit. 
zungsdokumente A 2·96/86 vom 29. Juli 1986. 

Kommission der EG, Vorschlag rUr eine Richtlinie des Rates zur Ände· 
rung der Richtlinie 83/416/EWG Ober die Zulassung des intcHcgiona· 
len Uniennugverkehrs zur acfOrderung von Personen, Post und Fracht 
zwischen den Mitgliedstaaten vom 11. September 1986, KOM (86) 424 
endl. 

lkrieht der Kommission an den Rat Ober die HarmonisicrunS der von 
den Eisenbahnen bestimmten Gruppen von Reisenden 8ew~tlTlCn kom. 
merziellen und sozialen Ermäßigungcn im internationalen Verkehr 
vom 22. September 1986, KOM (86) 481 endg. 

Kommission der EG, Mineilung d er Kommission an den Rat "Minel· 
fristiges Verkchninfrastrukturprogramm" vom 23. September 1986, 
KOM (86) 340 end, . 

lIIS. 'IlISunldes Rates - Verkchr_, val. Rat der Europliischen Gemein· 
schaften - Generalsekretarial, Mitteilungen an die Presse 10.lO6/86 
(Presse 164), IIlS . Tagun, des Rates _ Verkehr _ BrOssel, den 10.111. 
~mber 1986 

Kommission der EG, Vorschlag einer Verordnung (EWG) des R.;Jtes 
Ober den Zu,lln, zum Markl im GOterkrarh-erkehr zwischen dcn Mit· 
gliedstaaten vom 13. 11. 1986, KOM (86) 595 endg. 

Kommission der EG, Ausschaltung der Verzerrungen der Wettbc>o.·erbs· 
bedinaungen im GUtcrkraftverkchr. Untersuchung ober Krnfl fahneug· 
steuern, Mineralölsteuern und StraßenbenulzungsgebOhren (t-.linei· 
lung der Kommission an den Rat) vom 10. Dezember 1986, KOM (86) 
750 endg. 

1133. Thgungdes R.;Jtes- Vcrkehr_. vgl. Rat der Europäischen Gemein· 
schaften _ Qcnernlsckretariat, Mitteilung an die Presse 11296/86 
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(Presse 203). ]]33. Thgon<: d~ Rates - Verkehr - • BrOsse!, den 15./16. 
Dezember 1986: 

Entschließung zur Erhöhung und Zu .... 'Cisung des Gcmeinschaftskon. 
tingents im Gilterkraftvcrkehr gemllß Entscheidung 86/491/EWG, 
Vertagung der Erhöhung des Kontingcllts um 40 % auf die Sitzung am 
24. März 1987 

Verabschiedung von vier Verordnungen ~lIr Seeschiffahrt: 

- Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs auf 
die Seeschiffahrl, 

- Schutz des freien Zugangs zu Ladungen in der Seeschiffahn, 
- Abwehr unlauterer Preisbildungspraktiken in der Seeschiffahn, 
- Anwendung der Artikel 85 und 86 des EWG-VCr!r;lges auf die See-

schiffahrt (Wettbewerbsrcgcln). 

~ 
W~' 
FOr cijne wegweisende, anwendul'lgsorientiertc Forschungs· und Enlwk:k· 
lungsarbeit zur Verbesserung der Slraßenverketnssicherheil soll 1987 der 

Verkehrssicherheitspreis 
des 
Bundesministers für Verkehr 

verliehen werden. 

Für die PreisvcMeihung kommen Arbeiten in Betracht d ie Risiken hinsicht· 
lich der Verkehrssicherheit aufzeigen. fundierte Lösungen anbieten und sich 
kf itisch mit ihrer Verwirklichung auseinanderselzen. Die Arbeiten mussen 
dem Niveau einer abschließenden E)(8mensarbeil an einer HOChSChule ent· 
sprechen: der Abschluß der Arbeit darf nicht länger aJs 2 Jahre ~ vom Datum 
der Einsendung gerechnet ~ zurCtckl iegen. Der Preis kann nur an Personen 
oder Personengruppen vergeben wefden. die beim Abschluß der Aroot 
nicht ·älter als 40 Jahre waren. Personen aus dem Geschäftsbereich des 
BMV sind nicht tei lnahmeberechtigt. 

Die Höhe des Preises bel:rägt 10000 DM. 

Eine Teilung des Preises ist möglich. 0 ber die Vergabe des Preises entschei· 
det ein vom BMV berufenes Preisgericht. Interessenten kOnnen entspre· 
chende, abgeschlossene Arbeiten bis zum 1. Juni 1987 einreichen bei der 

Bundesanstalt für Straßenwesen 
Postlach 100150 . Bruderstraße 53 

0·5060 Bergisch Gladbach 1 
(Telefonische Auskünfte unter 02204/43·459 oder 460) 


