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partielle Intensivierung des Wettbewerbs werde zu Lasten der Eisenbahn und zum Nachteil fiir
Sicherheit und Umwelt die Belastung der Strallen weiter ansteigen lassen, schliigt nicht durch,
Denn alle denkbaren Substitutionseffekte der Liberalisicrung sollten durch tendenziell straBen-
entlastende Rationalisierungswirkungen aufgewogen werden. Zu viel Leerfahrten, zu geringe
Kapazititsauslastung und im Zusammenhang damit eine gegeniiber der Nachfrage noch nicht
optimal angepaBte Zusammensetzung der Fuhrparks lassen die hier liegenden Spielriume
erkennen. Der groBe Leistungsanteil des Werkverkehrs unterstreicht diese These. Mchr Markt ist
kein Selbstzweck, sondern eine Bedingung flir mehr Wirtschaftlichkeit in einem Leistungsbe-
reich, der durch den gesamtwirtschaftlichen Strukturwandel unter intensiven Anpassungs- und
Innovationsdruck gestellt ist.
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Entwicklungstendenzen von Ordnung und Organisation
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1. Einleitung

Welche Strukturen der Verkehrsmarkt nach 1992 aufweisen wird, vermag offenbar heutzutage
noch niemand zu sagen. Bezeichnenderweise sind nicht nur die diskutierbaren verkehrspoliti-
schen Handlungsalternativen kontrovers und/oder diffus. Selbst der Handlungsspielraum, den
Vertriige, Gerichtsurteile und Regierungsbeschlisse der Verkehrspolitik lassen, wird offensicht-
lich weder klar noch einheitlich gesehen. Ich mochte mich deshalb an dieser Stelle nicht an Spe-
kulationen tiber die konkrete Ausgestaltung einer zukiinftigen européischen Verkehrsmarktord-
nung beteiligen, sondern stattdessen dicjenigen zentralen Anpassungsprobleme beleuchten, die
sich fiir Anbieter und Nachfrager von Verkehrsleistungen vermutlich in jedemn Falle ergeben wer-
den. Der hauptséchliche Blickwinkel der Analyse wird dabei der eines Speditionsunternehmens
sein, das mit dem Einsatz eigener und fremder Lkw innerdeutsche Transporte organisiert und
abwickelt,

2. Auswirkungen der Deregulierung auf das Preisniveau
2.1. Preisverfall als zentrales Anpassungsproblem

Das Kernproblem der Deregulierung besteht darin, daf} sich das mit dem EWG-Vertrag vorgege-
bene Ziel der Nichtdiskriminierung (sprich: eines grundsitzlich freien Marktzuganges) nicht mit
einem der Hauptinstrumente traditioneller Verkehrsmarktpolitik, némlich der Kontingentie-
rung von Angebotskapazititen, vertrigt.

Da die Nichtdiskriminierung auf europiischer Ebene unstreitig das hohere Rechtsgut darstellt
(die Kontingentierung 146t sich bekanntlich nur durch das Argument des Schutzes nationaler

“Eisenbahnen rechtfertigen), wird man kaum umhin konnen, die bislang praktizierte staatlich

kontrollierte Kapazitdtsbegrenzung aufzulockern. Inwieweit dies im einzelnen zu geschehen hat,
mag an dieser Stelle dahingestellt bleiben. Festzuhalten ist jedoch als Primisse fiir die weitere
Analyse, da sich als Folge der Deregulierung im deutschen Markt eine Angebotserweiterung
ergeben wird.

Wenn sich das Angebot ausdehnt, ohne dafi sich gleichzeitig auch die Nachfrage erweitert, dann
sinkt in einem nicht regulierten Markt bekanntlich in aller Regel der Preis. Abbildung 1 veran-
schaulicht diesen Zusammenhang in idealtypischer Darstellung. Die beiden Kurven sind dabei
bewuBt steil gezeichnet, weil die Nachfrage nach und das Angebot an Transportleistungen auf
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Preisriickginge (blicherweise nicht mit deutlichen Erhthungen bzw. Einschriinkungen der
(nachgefragten bzw. angebotenen) Mengen reagieren. Die Folge dieser beiderseitig relativ gerin-
gen Preiselastizitit ist ein vergleichsweise deutliches Absinken des Gleichgewichtspreises bei
eciner bestimmten Erweiterung des Gesamtangebotes im Markt.

Wird nun in einer solchen Situation mit staatlicher Unterstiitzung der Versuch unternommen,
das bisherige Preisniveau konstant zu halten, so fithrt dies dazu, dal sich der Abstand zwischen
dem behordlich gestitzten ,offiziellen** Preis und dem Angebot und Nachfrage zur Deckung
bringenden Gleichgewichtspreises betrichtlich vergriBert. Das bestchende Tarifwesen wird inso-
weit immer wirklichkeitsfremder, und der Druck bzw. die Versuchung, es zu unterlaufen, gewin-
nen erhebliche Dynamik, Es wird wesentlich mehr Transportunternchmer geben, die grundsitz-
lich auch zu einem niedrigeren Preis zu fahren bereit sind (unter ihnen namentlich die Newcomer
im Markt), und es wird wesentlich weniger Verlader geben, die angesichts dieser Situation bereit
sind, die staatlich (iberwachten Preise weiter zu bezahlen. Auch wenn die Aufsichtsbehdrden dar-
aufhin ihr Personal verdreifachen, wird sich zeigen, daB die Kriifte des Marktes stirker sind als
die Mittel der Biirokratie,
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Abb.1: Folgen der Kabotage

Den Hiltern der verbleibenden Teile des deutschen Ordnungsrahmens wird das Leben mit der
Offnung der Grenzen (und sei es zunichst nur in der Gestalt einer einzigen Anschlufikabotage)
ohnehin wesentlich schwerer gemacht. Wer beispielsweise einen innerdeutschen Transport an
einen auslindischen Frachtfithrer vergibt, mit dem er gleichzeitig grenzitberschreitende Tran-
sporte abwickelt, dem erdffnen sich in der Preisgestaltung Umgehungstatbestinde, deren Kon-
trolle einer deutschen Behtrde praktisch kaum moglich sein diirften. Das kiinstliche Festhalten
an einem nicht marktgerechten Preisniveau hat damit eine Konsequenz, die - obwohl sie letztlich
durch die Ordnungspolitik selbst bewirkt ist - ordnungspolitisch kaum tragbar sein dirfte, Es
wird zu einer Zweiteilung des Marktes kommen, wobei diejenigen Verladerbetriebe, die iiber die
entsprechenden Moglichkeiten (und die Phantasie) verfiigen, das offizielle Tarifgeftige zu unter-
laufen, gegentiber den ttbrigen Nachfragern nach Transportleistungen beachtliche Wettbewerbs-
vorteile realisieren ktnnen.
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Die Verteidigung einer hoheitlich betricbenen Tarifbindung ist also nicht nur schwer durchsetz-
bar, sondern wird dariiberhinaus auch in ihrer Glaubwiirdigkeit und in ihrer politischen Vertret-
barkeit zunehmend fragwirdiger werden. Angesichts dieser Massierung von Problemen
erscheint es eher unwahrscheinlich, daf sich die Wirkungen einer (wenn auch nur partiellen)
Offmung der Grenzen fiir auslindische Transportunternehmer politisch auf den Mengen- bzw.
Kapazititsaspekt des Marktgeschehens beschrinken lassen. Realistischer erscheint die
Annahme, daB die Preise unter Druck geraten und diesem Druck auch nachgeben werden - erst
inoffiziell mit Hilfe der verschiedensten Umgehungstatbestinde, und dann spiter
auch offiziell im Wege der Anpassung der Normen an die herrschende Praxis. Man wird nicht
dauerhaft eine Praxis als illegitim einstufen und sanktionieren kdnnen, die sich mehrheitlich
durchgesetzt hat und bei den Beteiligten infolgedessen kein UnrechisbewuBtsein mehr auslést.
Die alte Marktordnung, zumindest die Tarifbindung als eine ihrer ,,Saulen”’, wird damit in letzter
Konsequenz ein Opfer der ,,normativen Kraft des Faktischen"".

2.2 Strukturelle Anderungen im Preisgefiige

Die Annahme, daf das Preisniveau im Zuge der Deregulierung sinken wird, kann wohl kaum in
Zweifel gezogen werden. Wichtig fiir die Anbieter im Verkehrsmarkt ist jedoch dariiberhinaus
die Frage, in welcher Form sich das Preisgefuige strukturell 4ndern wird, Dieser Frage wird des-
halb im folgenden nachgegangen.

2.2.1. Preisbewegungen in einem regulierten Verkehrsmarkt

Die vergangenen Jahre haben gezeigt, dal auch der derzeitige Ordnungsrahmen in einem gewis-
sen Umfang schon Spielriiume fiir Preisbewegungen bereithilt. § 413 [T HGB ermoglicht es dem
Spediteur, der mehrere Teilpartien zus falt und ei Frachtfithrer als kompletie Wagen-
ladung aufgibt, seinen Preisvorteil beim Einkauf teilweise an seine Auftraggeber weiterzugeben.
Nach § 2011 GiiKG darf er dabei freilich nicht unter den anteiligen Preis pro Tonne gehen, den
der RKT fiir eine komplette Wagenladung vorsieht, und auch diesen Preis darf er nur dann quo-
tieren, wenn er die entsprechende Auslastung auf dieser Tour nachweisen kann.

. Mit diesen in verschiedenen Gesetzen und Verordnungen verankerten Frachtberechnungsvor-

schriften hat der Staat der Wirtschaft ein Preisgefiige verpafit, in dem es Preiszonen von unter-
schiedlicher Beweglichkeit gibt. Abbildung 2 veranschaulicht in einer idealtypischen Darstel-
lungsweise, wie sich dieses Preisgefiige veriindert, wenn es marktbedingt unter Druck geriit.
Wiihrend die Kurve K1 den Preis je 100 kg wiedergibt, wie er sich in den Tabellen des RKT ablesen
148t stellt die Kurve Kz eine Situation dar, in der dem Verlader vom Spediteur fiir seine Teilpar-
tien der jeweilige Frachtsatz der nichsthoheren Ladungsklasse berechnet wird. Die Darstellung
verdeutlicht, wie die gesetzlich fixierte Preisuntergrenze in Hohe des anteiligen 100-kg-Satzes fiir
eine komplette Wagenladung bewirkt, dafl sich die Preise fiir kleinere Sendungen wesentlich stir-
ker nach unten bewegen als dic Preise fiir grofere Sendungen. Im Vergleich dazu deutet die Kurve
K3 an, wie sich das Preisgefiige vermutlich ohne staatliche Eingriffe entwickeln wilrde.

Die Folgen einer Preisentwicklung, bei der anstelle einer gleichmiBigen Niveauverlagerung aus
der Preisstaffelung lediglich die Progression herausgedritckt 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-
liert. Das resultierende Preisgeflige gibt die tatstichlichen Kosten der Leistungserstellung nicht
mehr angemessen wieder. Der volkswirtschaftlich wichtigen Leistung des Biindelns von Ver-
kehrsstrdmen wird eine zu geringe, der im Vergleich dazu eher ,einfachen’ Leistung des reinen
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Abb.2: Preisanpassungen bei 100-Sdtzen

Transportierens dagegen wird eine zu hohe Wertschopfung zugewiesen. Die Spediteure werden
zunchmend gezwungen, ihr Geld im Selbsteintritt als Frachtfiihrer zu verdienen, weil sie den
Preisverfall auf ihrer Absatzseite auf der Beschaffungsseite nicht an die Transportunternehmer
weitergeben konnen, Die Verlader dagegen erhalten mit der relativen Einebnung der Preise pro
Gewichtseinheit nur noch schwache Anreize, ihrerseits durch Zusammenfassung von Einzelsen-
dungen zu groferen Transportlosen zur besseren Auslastung der eingesetzten Transportkapazi-
titen beizutragen.

Im Zuge der Deregulierung wird sich nun zwar das Preisniveau insgesamt noch weiter nach unten
bewegen, aber von dieser Entwicklung werden wegen der zum Teil schon vorweggenommenen
Anpassungen nicht alle Preiszonen gleich betroffen. Die Abstéinde zwischen den Gewichtsklas-
sen werden sich wieder vergrofiern, und damit wird sich die Wertschdpfung von der reinen Trans-
porttitigkeit (den Frachtfihrern) zu der Organisation und Biindelung von Verkehrsstrdmen
(den Spediteuren) zurlickverlagern. Gleichzeitig gehen von den Preisen wieder volkswirtschaft-
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lich verniinftige Signale an die Verlader in Bezug auf die Bestimmung optimaler Transportlos-
grofien aus. Hieraus kann man freilich weder folgern, dafl den Transportunternehmern generell
die Verelendung droht, noch ableiten, dafl den Spediteuren neuer Reichtum winkt. In beiden
Bereichen hingt der wirtschaftliche Effekt vielmehr entscheidend von den jeweiligen Startbedin-
gungen ab, die im folgenden niher zu untersuchen sind.

2.2.2.  Wirtschaftliche Folgen des Preisverfalls in einem deregulierten Verkehrsmarkt
2.2.2.1. Die Situation der Transportunternehmer

Kiinstlich iberh6hte Preise bewirken nicht eine breitflichige Reichtumsmehrung unter allen
Anbietern einer Branche. Sie bewirken néimlich auch, daf sich eine Vielzahl von schwach rentier-
lichen Betrieben im Markt halten konnen, die infolge schlechter Auslastung mit zu hohen Stiick-
kosten produzieren und die infolgedessen bei sinkenden Preisen rasch zum Ausscheiden gezwun-
gen werden. In Bezug auf diese ,,Grenzanbieter'® haben jene Verbandsvertreter unzweifelhaft
recht, die fiir den Fall der Deregulierung eine Vielzahl von Existenzvernichtungen prophezeien.
(Die entscheidende Frage ist hier freilich, ob die Erhaltung dieser Unternehmen ein volkswirt-
schaftlich sinnvolles Ziel bzw. ein verntinftiger Mafstab fur die Verkehrspolitik sein kann!)

Echte Uberlebenschancen haben bei sinkenden Preisen nur diejenigen Unternehmen, die eine
hohe durchschnittliche Fahrzeugauslastung sicherstellen kénnen. Diese Unternehmen werden
als Kostenfiihrer das Preisniveau bestimmen und diejenigen zum Ausscheiden zwingen, die ihre
Auslastungsdefizite nicht durch Akquisition von Zusatzauftrigen ausgleichen kénnen, Da der
Kampf um zusdtzliche Ladungen in einem Markt mit leicht austauschbaren Leistungen primér
iiber den Preis ausgetragen wird, wird dieser Prozel nicht von allzu langer Dauer sein.

Es wire allerdings eine falsche Schlufifolgerung anzunehmen, daB diesen Ausleseprozel grund-
sdtzlich nur Grofbetriebe Uberleben konnen, Gerade unter den Transportbetricben wird es auch
in einem liberalisierten Verkehrsmarkt weiterhin Kleinstunternehmen geben, die im Markt ihre
Uberlebenschance finden. Denn anders als etwa in der Fertigungsindustrie, wo Kostendegression
in Bezug auf sehr hohe Investitionskosten betrieben werden mul und deshalb sehr hohe Stiick-
zahlen bedingt, kommt es im Transportgewerbe letztlich auf die Auslastung pro Lkw (also bezo-
gen auf fiir sich genommen relativ kleine Einheiten) an. AuBerdem haben insbesondere die
selbstfahrenden Unternehmer die Moglichkeit, im Wege einer nicht durch Gewerkschaften kon-
trollierten Ausbeutung ihrer eigenen Arbeitskraft sowie durch kalkulatorisch nicht bericksich-
tigte Verwaltungskosten (diec Ehefrau macht die Buchhaltung unentgeltlich) ihre Preisunter-
grenze unter die Selbstkosten von Grofibetrieben zu driicken.

Die iiberlebenden Kleinstunternehmen werden allerdings in eine starke Abh#ingigkeit von ihren
jeweiligen Auftraggebern geraten, da sie zu den niedrigen Preisen eines freien Marktes nur noch
fahren konnen, wenn ihnen irgendjemand die erforderliche Auslastung garantiert. Zwischen
Spediteuren und Frachtfithrern wird sich dabei eine neue Form der Risikoverteilung ergeben, die
auch die wirtschaftliche Lage der Spedition stark tangiert.

2.2.2.2. Die Situation der Speditionen

.Der Erfolg liegt im Einkauf"". Die Spediteure, die bislang in ihrem Beschaffungsmarkt durch
die Vorschriften von GilKG, KVO und RKT daran gehindert waren, diese Erfolgsformel des
Handels analog anzuwenden, werden zunichst die neuen Bewegungsspielriume begriilen, die
sich im Zuge der Deregulierung cinstellen. Sie sitzen insoweit mit den Verladern aus Industrie
und Handel in einem Boot. Die Freude tiber die neuen Gewinnchancen, die sich aus den wach-
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senden Abstdnden zwischen den Marktpreisen fiir Teilpartien und komplette Ladungen einer-
seits und dem iiberproportionalen Absinken der Preise fiir ,,full loads‘‘ andererseits ergeben,
wird jedoch getriibt durch die Erkenntnis, daf aus diesen Spielrdumen nur unter einer einschrin-
kenden Bedingung wirklich Kapital geschlagen werden kann. Diese Bedingung heifit: Ausla-
stung,

Solange die Regeltarife des RKT noch Marktpreise waren, konnte ein Spediteur einen Frachtfith-
rer mit einer Teilpartie mittlerer Grofie (z. B. 10 Tonnen) auf den Weg schicken und daran auch
noch (in Gestalt der WAV) Geld verdienen. Das Auslastungsrisiko lieB sich auf den Frachtfiihrer
weiterwilzen, weil der , Listenpreis’’ fiir eine solche Teilpartie noch einen so hohen Kosten-
deckungsbeitrag beinhaltete, daf} sich geniigend Unternehmer zur Ubernahme eines solchen
Auftrags finden liefen. Bei einem generellen Absinken des Preisniveaus hingegen wird eine der-
artige Beteiligung des Frachtfithrers am Auslastungsrisiko nicht mehr méglich sein.
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Abb.3: Preise und Selbstkosten

Der Transportunternehmer bietet sein Fahrzeug zu einem Festpreis an, der zwar sehr niedrig aus-
f4llt, aber eben deshalb vollkommen unabhiingig von der jeweiligen Auslastung zu zahlen ist.
Das Auslastungsrisiko landet damit vollstéindig im Geschiftsbereich der Spedition.
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Im Klartext heifit das: Die Spediteure werden an ihren gut ausgelasteten Verkehren mehr verdie-
nen kénnen als vorher, weil sich die Spanne zwischen Einkaufs- und Verkaufspreis vergréfert.
Sie werden aber gleichzeitig ihre schlecht ausgelasteten Verkehre iiberpriifen und entweder aus-
bauen oder einstellen miissen, weil sie die Folgen der Minderauslastung in einem freien Markt
allein zu tragen haben. Die Liberalisierung wird zwar einer Vielzahl von kleinen Transportunter-
nehmen Uberlebenschancen belassen. Kleine und mittlere Speditionen dagegen werden Miihe
haben, nicht der Konzentration zum Opfer zu fallen.

Aus der Sicht der Spedition ist die Liberalisierung also eine Entwicklung, die nicht unabhéingig
von der jeweils erreichten Betriebsgrofle beurteilt werden kann. Eine wesentliche Rolle spielt
dabei auch die Frage, inwieweit die Spedition die von ihr organisierten Transporte mit eigenen
Lkw auch selbst durchfithrt. Speditionen mit einem gréferen eigenen Fuhrpark sind aufgrund
des hohen Fixkostenblocks gegen schwankende Auslastungen wesentlich anfilliger als diejeni-
gen unter ihren Wettbewerbern, die Kapazititen flexibel so dem Markt entnehmen, wie sie sie
gerade benotigen. Der Selbsteintritt (des Spediteurs in den Frachtvertrag) ist unter den derzeiti-
gen Bedingungen eines regulierten Marktes eine Strategie, mit der die Spediteure zusitzliche
Erfolgspotentiale erschlieflen kénnen.

In einem deregulierten Markt dagegen entfillt durch die Riickverlagerung der Wertschdpfung
auf die eigentliche Spediteurfunktion nicht nur der entscheidende Anreiz zum Selbsteintritt.
Vielmehr kann diese Strategie hier, zumindest fiir den mittelstindischen Betrieb, schnell zu einer
gefihrlichen Fessel werden.

Unter den Bedingungen eines freien Marktes kommt es nicht nur auf den Besitz von Konzessio-
nen und Fahrzeugen an, sondern auf den Besitz von Marktanteilen. Wer durch Biindelung von

“Transportauftrigen Auslastung schafft, wird erfolgreich sein, und zwar weitgehend unabhingig

von der Frage, ob er die entsprechenden Transporte selbst durchfiihrt oder fremd vergibt. Wer
sich dagegen mit einem groflen Fuhrpark hohe Auslastungsrisiken schafft, wird bei sinkenden
Preisen schnell vom Markt verschwinden, wenn er die ihm volkswirtschaftlich abverlangte Lei-
stung des Biindelns von Verkehrsstrémen nicht erbringt. Es ist insoweit zu erwarten, daf sich die
fiir den deutschen Markt typische Kopplung der Funktion des Spediteurs und des Frachtfiihrers

" ineinem Unternehmen im Zuge der Deregulierung zugunsten einer stéirkeren Arbeitsteilung zwi-

schen beiden Bereichen zuriickentwickeln wird.

3. SchluBbemerkungen

Das hier in groben Ziigen entwickelte Szenario 148t begreiflich werden, warum viele mittelstindi-
sche Speditions- und Transportbetriebe die kommende Entwickung im Verkehrsmarkt mit Sorge
betrachten. Die zukiinftig erforderlichen Wachstumsschiibe wird auch ein gut gefiihrtes Unter-
nehmen nicht in jedem Falle aus eigener Kraft schaffen kénnen (wobei im iibrigen die so vehe-
ment verteidigte Konzessionierung ein wesentliches Wachstumshindernis ist!) Hinzu kommt

noch, daf viele Betriebe dieser Branche auf diese Entwicklung nicht sonderlich gut vorbereitet .

sind. Diese ,,Konditionsschwiche’’ ist durch die Marktordnung, deren Auflésung nunmehr
befiirchtet wird, wesentlich mit verursacht worden.

In einer Welt behdrdlich reglementierter Angebotskapazititen und Preise sind die Anreize zur
Anwendung fortschrittlicher Managementtechniken und zur Herausbildung professioneller
Fiihrungsfihigkeiten, die der Marktmechanismus den Anbietern vermittelt, vergleichweise
schwach. Das staatlich vorgegebene Preisgefiige 148t eine Selbstkostenrechnung als Instrument
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zur Ermittlung von Preisuntergrenzen weitgehend entbehrlich erscheinen, ein Zwang zur Ent-
wicklung eines Systems der Plankostenrechnung ist angesichts auskdmmlicher Preise nicht zu
spliren, Fehler in der Investitionsrechnung (z. B. bei der Bestimmung des optimalen Ersatzzeit-
punktes von Anlagen) bleiben ohne gravierende Folgen, die Einfithrung der EDV als Mittel zur
Rationalisierung der Ablauforganisation kann ohne schwerwiegende Konsequenzen aufgescho-
ben werden, wesentliche Innovationen in den Bereichen Verfahrenstechnik und Produktentwick-

. lung werden praktisch nicht verlangt, und eine strategische Unternchmungsplanung erscheint
entbehrlich, weil es kaum tberlebenskritische Anderungen in der Unternchmungsumwelt gibt,
an die man sich weitsichtig anpassen maBte.

All dies wird sich mit der Deregulierung nachhaltig dndern. Aus einer Welt, in der die Markie
Fthrungsschwichen und Managementfehler vielfach toleriert haben, wird eine Welt, in der man-
gelnde Professionalitiit in der Unternehmungsfithrung ein Existenzrisiko filr das betreffende
Unternehmen bedeutet.

Hierin scheint mir aus betriebswirtschaftlicher Sicht denn auch das eigentliche Kernproblem der
Liberalisierung zu stecken: In vielen mittelstiindischen Transport- und Speditionsbetrieben gibt
es ein Managementdefizit, das der zunehmende Konkurrenzdruck schonungslos aufdecken
wird, Die Losung des Uberlebensproblems in sich selbst iiberlassenen Mirkten bedingt deshalb
in erster Linie eine Professionalisierung der Unternehmensfithrung. Ob das ein Grund zum 8f-
fentlichen Jammern ist, muf jeder Spediteur fiir sich selbst entscheiden. Daf} den Angehdrigen
der Branche ein betrichtlicher Kraftakt ins Haus steht, wird den Spediteuren aber wohl auch der-
jenige Verlader einrtumen, der der Liberalisierung im itbrigen voll froher Erwartung entgegen-
sieht,
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legung der Bedingungen fiir die Zulassung von Verkehrsunternehmern
zum Giter- und Personenverkehr in der Binnenschiffahrt innerhalb
eines Mitgliedstaates, in dem sie nicht anséssig sind, vom 27. November
1985, KOM (85) 610 endg.

Kommission der EG, Vorschlag fir eine Verordnung des Rates zur Fest-
legung der Bedingungen fir die Zulassungen von Verkehrsunternch-
mern zum Giterkraftverkehr innerhalb eines Mitgliedstaates, in dem
sie nicht ansdssig sind, vom 27. November 1985, KOM (85) 611 endg.

20. Dezember 1985 Verordnung (EWG) 3820/85 des Rates vom 20. Dezember 1985 tiber die

Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im Strafenverkehr,
ABIL Nr. L 370v. 31. 12,1985, S. 1.

23. Dezember 1985 Kommission der EG, Mitteilung der Kommission an den Rat ,,Innerge-
meinschaftlicher Giiterverkehr” vom 23, Dezember 1985, KOM (85)
742 endg.

27. Januar 1986 Kommission der EG, Mitteilung der Kommission an den Rat ,,Ertrte-

rungen in der europiischen Zivilluftfahrt-Konferenz (ECAC) fiber
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15. April 1986

22, April 1986

14. Mai 1986

. 18. Juni 1986

18./19. Juni 1986

30. Juni 1986

8. Juli 1986

24. Juli 1986

Tarif- und Kapazititsregelungen” vom 27. Januar 1986, KOM (86) 37
endg.

Kommission der EG, Vorschlag fiir eine Verordnung (EWG) des Rates
zur Abschaffung der Zollformlichkeiten im Rahmen des TIR-
Ubercinkommens beim Ausgang aus einem Mitgliedstaat unter Uber-
schreitung ciner gemeinsamen Grenze zwischen zwei Mitgliedstaaten
vom 15. April 1986, KOM (86) 184 endg.

Kommission der EG, Vorschlag filr eine Richtlinie des Rates zur Ande-
rung der Richtlinie 77/143/EWG zur Angleichung der Rechtsvorschrif-
ten der Mitgliedstaaten tiber die technische Uberwachung der Kraft-
fahrzeuge und Kraftfahrzeuganhinger vom 22. 4. 1986, KOM (86) 214
endg.

Kommission der EG, Anderung des Vorschlags fiir eine Richtlinie des
Rates zur Anderung der Ersten Richtlinie des Rates vom 23. Juli 1962
{iber die Aufstellung gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Befdrderun-
gen im Giiterkraftverkehr zwischen den Mitgliedstaaten (Befdrderung
der auf dem Seeweg ein- oder ausgefithrien Gilter von oder nach einem
Sechafen der Gemeinschaft) vom 14. Mai 1986, KOM (86) 288 endg.

Kommission der EG, Anderung des Vorschlags fiir eine Verordnung des
Rates zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3568/83 hinsichtlich
der Liberalisicrung der Bildung der Entgelte fiir Beforderungen der auf
dem Seeweg ein- oder ausgefithrten Giiter von oder nach einem Secha-
fen der Gemeinschaft vom 14. Mai 1986, KOM (86) 288 endg.

Kommission der EG, Anderung des Vorschlags for eine Richtlinie des
Rates iiber die Ordnung der Mirkte fiir die Beforderung der auf dem
Seeweg ein- oder ausgefithrten Gilter von oder nach einem Sechafen der
Gemeinschaft vom 14. Mai 1986, KOM (86) 288 endg.

EntschlieBung des Rates vom 18. Juni 1986 zur Verlingerung des
Marktbeobachtungssystems auf dem Gebiet des Eisenbahn-, StraBen-
und Binnenschiffsgiiterverkehrs zwischen den Mitgliedstaaten, ABI.
Nr. C 160 vom 27. Juni 1986, S. 2.

1090. Tagung des Rates - Verkehr —, vgl. Bulletin der EG, 10. Jg. (1986),
Nr.6,S. 84 1.

Fortsetzung der 1090. Tagung des Rates — Verkehr -, vgl. Rat der Euro-
piischen Gemeinschaften - Generalsekretariat, Mitteilung an die
Presse 7883/86 (Presse 104), Fortsetzung der 1090. Tagung des Rates -
Verkehr ~Luxemburg, den 30. Juni 1986

Kommission der EG, Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Ande-
rung der Richtlinie 68/297/EWG zur Vereinheitlichung der Vorschrif-
ten (iber die abgabenfreie Einfuhr des in den Haupttreibstoffbehéltern
der Nutzkraftfahrzeuge enthaltenen Treibstoffs vom 8. Juli 1986, KOM
(86) 383 endg., ABI Nr. C 183 vom 22. Juli 1986, S. 8.

Richtlinie 86/360/EWG des Rates vom 24. Juli 1986 zur Anderung der
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27. Juni 1986

29, Juli 1986

11. September 1986

22. September 1986

23. September 1986

10./11. November 1986

13. November 1986

10. Dezember 1986

15./16. Dezember 1986

Richtlinie 85/3/EWG (iber die Gewichte, Abmessungen und bestimmte
andere technische Merkmale bestimmter Fahrzeuge des Giiterkraftver-
kehrs, ABL Nr. L 217 vom 5. 8. 1986, S. 19.

Richtlinie 86/364/EWG des Rates vom 24. Juli 1986 iiber den Nachweis
der Ubereinstimmungen von Fahrzeugen mit der Richtlinie 85/3/EWG
(ber die Gewichte, Abmessungen und bestimmte andere technische
Merkmale bestimmter Fahrzeuge des Giiterkraftverkehrs, ABL Nr. L
221 vom 7. B. 1986, S. 48.

Kommission der EG, Bericht der Kommission an den Rat iiber die
Durchfuhrung der Richtlinie des Rates 83/416/EWG vom 25. Juli 1983
{iber die Zulassung des interregionalen Linienflugverkehrs zur Beférde-
rung von Personen, Post und Fracht zwischen den Mitgliedstaaten vom
27, Juni 1986, KOM (86) 382 endg.

Bericht im Namen des Verkehrsausschusses iiber die Liberalisierung
und Harmonisierung im Verkehrssektor, Europiisches Parlament, Sit-
zungsdokumente A 2-96/86 vom 29. Juli 1986,

Kommission der EG, Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Ande-
rung der Richtlinie 83/416/EWG fiber die Zulassung des interregiona-
len Linienflugverkehrs zur Beftrderung von Personen, Post und Fracht
zwischen den Mitgliedstaaten vom 11. September 1986, KOM (86) 424
endg.

Bericht der Kommission an den Rat iiber die Harmonisierung der von
den Eisenbahnen bestimmten Gruppen von Reisenden gewihrien kom-
merziellen und sozialen Erméfigungen im internationalen Verkehr
vom 22, September 1986, KOM (86) 481 endg.

Kommission der EG, Mitteilung der Kommission an den Rat , Mittel-
fristiges Verkehrsinfrastrukturprogramm” vom 23. September 1986,
KOM (86) 340 endg.

1115. Tagung des Rates ~ Verkehr — , vgl. Rat der Europiischen Gemein-
schaften - Generalsekretariat, Mitteilungen an die Presse 10306/86
(Presse 164), 1115. Tagung des Rates — Verkehr — Briissel, den 10./11.
November 1986

Kommission der EG, Vorschlag einer Verordnung (EWG) des Rates
tiber den Zugang zum Markt im Giiterkraftverkehr zwischen den Mit-
gliedstaaten vom 13. 11. 1986, KOM (86) 595 endg.

Kommission der EG, Ausschaltung der Verzerrungen der Wettbewerbs-
bedingungen im Gliterkraftverkehr, Untersuchung iiber Kraftfahrzeug-
steuern, Mineraldlsteuern und Stralenbenutzungsgebithren (Mittei-
lung der Kommission an den Rat) vom 10. Dezember 1986, KOM (86)
750 endg.

1133. Tagung des Rates — Verkehr — , vgl. Rat der Europiischen Gemein-
schaften - Generalsekretariat, Mitteilung an die Presse 11296/86
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(Presse 203), 1133, Tagung des Rates — Verkehr — , Briissel, den 15./16.
Dezember 1986:

EntschlieBung zur Erhéhung und Zuweisung des Gemeinschaftskon-
tingents im Giiterkraftverkehr gemif} Entscheidung 86/491/EWG,
Vertagung der Erhdhung des Kontingents um 40 % auf die Sitzung am
24, Miirz 1987

Verabschiedung von vier Verordnungen zur Seeschiffahrt:

— Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs auf
die Seeschiffahrt,

— Schutz des freien Zugangs zu Ladungen in der Seeschiffahrt,

— Abwehr unlauterer Preisbildungspraktiken in der Seeschiffahrt,

— Anwendung der Artikel 85 und 86 des EWG-Vertrages auf dic See-
schiffahrt (Wettbewerbsregeln).

Fir eine wegweisende, anwendungsorientierte Forschungs- und Entwick-
lungsarbeit zur Verbesserung der StraBenverkehrssicherheit soll 1987 der

Verkehrssicherheitspreis

des

Bundesministers fir Verkehr

verliehen werden.

Fir die Preisverleihung kommen Arbeiten in Betracht, die Risiken hinsicht-
lich der Verkehrssicherheit aufzeigen, fundierte Lésungen anbieten und sich
kritisch mit ihrer Verwirklichung auseinandersetzen, Die Arbeiten miissen
dem Niveau einer abschlieBenden Examensarbeit an einer Hochschule ent-
sprechen; der AbschiuB der Arbeit darf nicht langer als 2 Jahre - vom Datum
der Einsendung gerechnet - zurlickliegen. Der Preis kann nur an Personen
oder Personengruppen vergeben werden, die beim AbschluB der Arbeit
nicht alter als 40 Jahre waren. Personen aus dem Geschaftsbereich des
BMV sind nicht teiinahmeberechtigt.

Die Hohe des Preises betragt 10000 DM.

Eine Teilung des Preises ist moglich. Uber die Vergabe des Preises entschei-
det ein vom BMV berufenes Preisgericht. Interessenten kdnnen entspre-
chende, abgeschlossene Arbeiten bis zum 1. Juni 1987 einreichen bei der

Bundesanstalt fiir StraBenwesen
Postfach 100150 - Briiderstrafie 53

D-5080 Bergisch Gladbach 1

(Telefonische Auskinite unter 022 04/43-459 oder 460)




