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Das Mittelstandskartell als Kooperationsform und
Rationalisierungsinstrument mittelstindischer Giiterkraftverkehrs-
und Kraftwagenspeditionsunternehmen’)

VON NORBERT MULLER, BONN

I. Einleitung

Auf den Mirkten fiir Giiterverkehrsleistungen (= die gewerbsmiBige Ubernahme der Aus-
fiihrung der Beforderung von Giitern - §425HGB), insbesondere fiir Straflengiiter-
(Giiterkraft-)Verkehrsleistungen, und fiir Speditionsleistungen (= die gewerbsmiflige Uber-
nahme der Besorgung von Giiterversendungen durch Frachtfiihrer fiir Rechnung eines ande-
ren (des Versenders) in eigenem Namen - §407 HGB, mit oder ohne Selbstausfiihrung der
Beforderung des Gutes - § 412 HGB), insbesondere fiir Kraftwagen-Speditionsleistungen, ist
seit etwa 15 Jahren ein starker Wandel zu beobachten.

Gegenstand der vorliegenden Untersuchung sind zum einen die Unternechmen des gewerbli-
chen Giiterkraftverkehrs, also des gewerblichen Straflengiiternah-, Straflengiiterfern- und
Umzugsverkehrs, und zum anderen die Unternchmen des Speditionsgewerbes, weil erstens
der gewerbliche Giiterkraftverkehr der mit Abstand bedeutendste Zweig des gewerblichen
Giiterverkehrs ist, zweitens zumindest im gewerblichen Binnenstraflengiiterfernverkehr in
itber 80% aller Befrderungsfille Kraftwagenspeditionen (mit oder ohne Selbsteintritr) in
die logistischen Ketten zwischen Versender (,,Verlader®) und Empfinger eingeschaltet wer-
den und drittens viele Unternehmen sowohl Giiterkraftverkehrs- als auch Speditionsleistun-
gen anbieten (sogenannte Gemischtunternehmen).

Dieser Wandel wird durch die Statistik dokumentiert (vgl. Abb. 1).

1970 wie 1985 transportierte das deutsche Giiterkraftverkehrsgewerbe 41% des gesamten
Straflengiiterverkehrsaufkommens. Anders dagegen war und ist die Entwicklung im Seg-
ment Straengiiterfernverkehr: Wihrend das deutsche Gewerbe 1970 hier noch 64% des
Aufkommens transportierte, waren es 1985 nur noch 42%. Das gesamte Straflengiiterver-
kehrsaufkommen wuchs zwischen 1970 und 1985 um 9,4 %, und zwar das Stralengiiternah-
verkehrsaufkommen um nur 0,7 %, das Stralengiiterfernverkehrsaufkommen dagegen um
117 %; das Aufkommen des deutschen gewerblichen Straflengiiternahverkehrs wuchs um
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Abb. 1:  Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens (in Mill.t) in den Segmenten des
Straflengiiterverkehrs in den Jahren 1970 bis 1985

1970 1985
Nahverk. Fernverk. | Nahverk. Fernverk.
deutsches Gewerbe,
Binnenverkehr 769 104 795 125,3
deutscher Werkverkehr,
Binnenverkehr 1203 39,1 1170 115,20
+ 16,0%
deutsches Gewerbe,
grenziiberschr, Verkehr 6,8 5.0. 13,7 21,2
deutscher Werkverkehr,
grenziiberschr. Verkehr 1,9 5.0. 4,8 39
auslind. Gewerbe
(nur grenziiberschr. Verk.) 7,2 17,8 13,9 62,5
auslind. Werkverkehr
(nur grenziiberschr. Verk.) 2,0 1,2 5,4 7.4
1989,9 162,1 2002,8 351,5
Anmerkungen:
" Von Lkw mit mehr als 4t Nutzlast und von Zugmaschinen mit mehr als 40kW (= 55PS)
Motorleistung.

2 Von Lkw mit 1 bis 4t Nutzlast und von Zugmaschinen bis 40kW (= 55PS) Motor-
leistung; letzte Erhebung 1978, fortgeschrieben mit den Verinderungsraten von ",

4,2%, das des deutschen gewerblichen Straflengiiterfernverkehrs um 41 %, das Aufkommen
des Straflengiiterwerknahverkehrs sank sogar um 2,2%, das des Straengiiterwerkfernver-
kehrs aber wuchs um 254 %. Das Halten des Anteils am gesamten Straengiiterverkehrsauf-
kommen (41%) hat das deutsche Gewerbe ganz offensichtlich dem Nahverkehr zu verdan-
ken; der deutsche gewerbliche Straflengiiterfernverkehr hat an dem Zuwachs im Straengii-
terfernverkehrsaufkommen nicht entsprechend partizipieren kénnen, Die Zahl der
gewerblichen Straflengiiterfernverkehr betreibenden Unternehmen ist von 12.300 im Jahr

. 1956 auf 9.600 im Jahr 1970 und auf 9.100 im Jahr 1982 gesunken. Es wird also immer mehr

Aufkommen von immer weniger Unternehmen transportiert.

Es ist zu vermuten, dafl das Profil der Leistungen, die die verladende bei der transportieren-
den Wirtschaft nachfragt und das Profil der Leistungen, die die transportierende der verla-
denden Wirtschaft anbietet, nicht zusammenpassen und/oder diese Leistungen zu teuer sind.
Es ist weiter davon auszugehen, daf} einerseits das Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspe-
ditionsgewerbe trotz eines spiirbaren Konzentrationsprozesses noch iiberwiegend mittel-



Duas Mittelstandskartell als Kooperationsform und Rationalisierungsinstrunent 211

standisch strukruriert ist, dafl andererseits die Anpassung an die sich wandelnde Nachfrage
nur durch Rationalisierung, das heifit durch Kostensenkung bzw. quantitative und qualita-
tive Steigerung des Leistungsangebots vollziehbar ist und dafl der wesentliche Teil der
gewerbeseitig (noch) bestehenden Rationalisierungsreserven nicht durch Individual-, son-
dern nur durch Kooperation, das heifit durch Aufnahme bzw. Verstirkung der zwischen-
und iiberbetrieblichen Zusammenarbeit der Unternchmen erschliefibar ist. Bei einer Zusam-
menarbeit zwischen Unternehmen sind aber immer die Wirkungen auf den Wertbewerb auf
den relevanten Mirkten zu beachten. Im Jahr 1973 wurde mit der zweiten Novelle zum
Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrinkungen (GWB) der §5b (sogenanntes Mittelstandskar-
tell) in das GWB als weitere (vierzehnte) Ausnahme vom grundsitzlichen Verbot von Kar-
tellen eingefiigt. Danach gilt der § 1 GWB, also das prinzipielle Kartellverbot, ,,nicht fiir Ver-
triige und Beschliisse, die die Rationalisierung wirtschaftlicher Vorginge durch eine andere
als die in § 5a bezeichnete Art der zwischenbetrieblichen Zusammenarbeit zum Gegenstand
haben, wenn dadurch der Wettbewerb auf dem Markt nicht wesentlich beeintrichtigt wird
und der Vertrag oder Beschlufl dazu dient, die Leistungsfihigkeit kleiner oder mittlerer
Unternehmen zu férdern.”

Die Rationalisierungskartellart ,Mittelstandskartell* entspricht als Kooperationsméglich-
keit in hohem Maf} den Verhiltnissen und dem Bedarf (auch) im Giiterkraftverkehrs- und
Kraftwagenspeditionsgewerbe: Sie deckt im Gegensatz zu den Rationalisierungskartellarten
oNormen- und Typenkartell* (=§5 Abs. 1 GWB) und ,Spezialisierungskartelle (ohne
Zusatzabreden = §5a Abs. 1 Satz 1 GWB, mit Zusatzabreden = §5a Abs. 1 Satz 2 GWB)
alle Arten und Formen zwischen- und iiberbetrieblicher Zusammenarbeit ab (weite Rationa-
lisierungsklausel) und hat im Vergleich zu den Rationalisierungskartellarten ,Rationalisie-
rungskartelle im engeren Sinne* (einfache = §5 Abs. 2 GWB, héherstufige = §5 Abs. 3
GWB) eine moderate Wettbewerbsklausel. Deshalb steht von allen sechs Arten von Rationa-
lisierungskartellen des GWB das sogenannte Mittelstandskartell im Mittelpunkt der Betrach-
tung,

1L Anaiyse der Mirkte fiir Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagen-
speditionsleistungen

Im folgenden werden die Wandlungsfaktoren im Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspedi-
tionsgewerbe analysiert. Diese Faktoren stehen nicht isoliert nebeneinander, sondern in
einem Wirkungszusammenhang, So férdern zum Beispiel die Rahmenbedingungen der Pro-
duktion von Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsleistungen den Konzentrations-
prozef} in diesem Gewerbe: Ein Unternchmen, dessen Inhaber iiber Genehmigungen zum
gewerblichen Straflengiiterfernverkehr verfiigt, kann seit 1980 nur noch verkauft werden,
wenn der Kiufer es an Ort und Stelle weiterfithrt; kleinen Unternehmen, die ein anderes
aufkaufen wollen, ist dies, von der Ablésung des hohen Wertes einer Konzession ganz abge-
sehen, kaum méglich.

ILA. Analyse der Nachfrage nach Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsleistungen

Das Anspruchsniveau der verladenden Wirtschaft (Gewerbe-, Industrie-, Grofi- und Einzel-
handelsunternehmen bzw. deren Zentralen) an die Leistungen der transportierenden Wirt-
schaft ist in den vergangenen 15 Jahren in quantitativer und qualitativer Hinsicht gestiegen,
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und zwar sowohl unter Kosten- als auch unter Ertragsaspekten (Doppelstrategie der Logi-
stik).

Einerseits ist die Rationalisierung in den Bereichen der Fertigung (Technisierung) und der
nichtphysischen Beschaffung bzw. des nichtphysischen Absatzes (Okonomisierung der
akquisitorischen Distribution, zum Beispiel Einsatz des Scanning fiir die Beschaffung oder
der Selbstbedienung beim Absatz) bereits relativ weit vorgeschritten. Ausschépfbare
Kostensenkungspotentiale werden vor allem noch im Bereich der physischen Distribution
(Transport-Umschlag-Lagerung-Verpackung) vermutet. So sollen zum Beispiel durch den
Abbau von Empfangs- und Versandlagern bei den Herstellern (durch Ausgliederung der
Zeitiiberbriickungsfunktion an den Lieferanten bzw. Abnehmer oder an gewerbliche Lager-
halter oder durch Substitution der Zeit- durch die Raumiiberbriickung durch die sogenannte
just-in-time-production) bestimmte Faktorverbriuche (Raum Personal, Kapital) weitgehend
vermieden werden. Dabei haben Logistikleistungen wie Transport-, Umschlags-, Lager- und
Verpackungsleistungen, die zwar von der Outputart her Dienstleistungen sind, durch den
hohen Einsatzanteil an materiellen Inputs (Potentialfakioren wie Km&f:lhrzeugc,
Umschlagsgerite usw. und Repetierfaktoren wie Treib-, Schmierstoffe usw.) jedoch von
allen Dienstleistungen den Sachleistungen am niichsten stehen, vergleichsweise grofie Er-
folgsaussichten fiir eine technische und insbesondere aufbau- und ablauforganisatorische
Rationalisierung,

Andererseits wird die Logistik unter Ertragsaspekten als Instrument der unternehmerischen
Beschaffungs- und Absatzpolitik eingesetzt (Lieferzeit, Lieferzuverlissigkeit als Marketingar-
gumente von Herstellern, Grofihindlern und etwa auch Versandhindlern). So geben zum
Beispiel die Hersteller (als Versender bzw. Verlader) die von den Hindlern (als Empfinger)
an sie gestellten Lieferserviceanforderungen (Nachfragemacht des Handels) an die von ihnen
beauftragten Transport- und Speditionsunternehmen weiter,

Auf seiten der Verlader hat sich dabei der Schwerpunkt des Einsatzes des Instruments Logi-
stik von der urspriinglichen Rationalisierungsseite (Kostenaspekt) zur Marketingseite
(Ertragsaspeke) verschoben; hier eréffnen sich Chancen fiir den gewerblichen Giiterkraft-
verkehr und die Kraftwagenspedition. Aus diesen beiden Aspekten erwichst ein bestimmres
Anforderungsprofil fiir die von der verladenden bei der transportierenden Wirtschaft nach-
gefragten Leistungen. Zunehmend mehr Verlader erwarten bzw. verlangen von einem
Transporteur, dal dessen Leistungen mindestens die folgenden drei Merkmale aufweisen:

Beforderung (a) innerhalb kiirzester Fristen (Laufzeiten von 24 bis 36 Stunden) (b) ohne
Riicksicht auf die Sendungsgrofie mit (¢) Flichendeckung im In- und zumindest im benach-
barten europiischen Ausland, und das zu einem maglichst glinstigen Preis-Leistungs-
Verhiltnis.

ILB.  Analyse des Angebots an Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsleistungen

ILB.1. Analyse der Struktur des Giterkraftverkebrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbes (Lei-
stungsanbieter und angebotene Leistungen)

"Der Straflengiiterverkehr ist - wie kein anderer Zweig des Giiterverkehrs bzw. Verkehrs -

gekennzeichnet durch eine besondere Vielfalt von Unternehmensformen und Vielzahl von
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Unternehmen. Im Geltungsbereich des Giiterkraftverkehrsgesetzes (GiKG), also in der
Bundesrepublik Deutschland und Berlin (West), haben zuniichst ca. 42.500 Unternehmen
ihren Standort, die gewerblich erlaubnispflichtigen Straflengiiternahverkehr betreiben," fer-
ner ca. 9.100 Unternchmen, die gewerblich genchmigungspflichtigen Straflengiiterfernver-
kehr betreiben? und schliefilich ca. 2.200 Unternehmen, die erlaubnispflichtigen Umzugs-
verkehr betreiben.® Allerdings stehen diese Unternehmen nicht nebeneinander; die Uber-
schneidungen (Unternehmensidentititen) weist - nach dem Uberblick des Verfassers in der
Literatur erstmals - Abbildung 2 aus.

Abb. 2: Die Uberschneidungen (Unternehmensidentititen) zwischen gewerblich erlaubnis-
bzw. genehmigungspflichtigen Straflengiiternah- (N), Straflengiiterfern- (F) und
Umazugsverkehr (U) betreibenden Unternehmen
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(Die Grofle der Kreise und ihrer Schnittmengen geben in etwa die tatsichlichen
Verhiltnisse wieder)

Quellen: Vgl. BAG, BN 3, S. 14; dies., BG 10, S. 20; dies., BU 1, S. 14;
eigene Berechnungen.

Danach kann von saldiert rund 44.800 Unternehmen ausgegangen werden, die gewerblich
erlaubnis- bzw. genehmigungspflichtigen Straflengiiterverkehr betreiben. Zur Zahl der soge-
nannten Kleintransportunternehmen, die weitestgehend erlaubnis- bzw. genehmigungs-

1) Vgl. Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr (BAG) (Hrsg.), Unternehmen und Fahrzeuge des gewerblichen
Giiternahverkehrs, Bd, BN 3, Stand: November 1984, Ubersicht 1.

2) Vgl. dies. (Hrsg.), Unternehmen und Fahrzeuge des gewerblichen Giiter- und Mébelfernverkehrs, Bd. BG 10,
Stand: November 1982, Ubersicht 1a.

3) VBI]-; dies. (Hrsg.), Unternchmen und Fahrzeuge des Umzugsverkehrs, Bd. BU 1, Stand: November 1984, Uber-
sicht 1.
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freien gewerblichen Straflengiiterverkehr betreiben, liegen in der Literatur folgende Anga-
ben vor: 1504, 200%, 6.000%, 8.0007, 10.000%. Straflengiiterverkehr betreibende Unternch-
men ohne Standort in der Bundesrepublik diirfen (zumindest zur Zeit noch) ausschliefilich
grenziiberschreitende Transportleistungen anbieten (sogenanntes Kabotageverbot); ihre
Zahl ist unbekannt, ihre Bedeutung liflc sich aber aus Abb. 1 ablesen.

Von den rund 6.500 (hauptgewerblich) Spedition und Lagerei betreibenden Unternchmen®
produzieren rund 5.000 (neben-)gewerblich erlaubnis- bzw. genehmigungspflichtige
Straflengiiternah- und/oder Straflengiiterfernverkehrsleistungen bzw. rund 5.000 der rund
44,600 gewerblich erlaubnis- bzw. genchmigungspflichtige Straflengiiternah- und/oder Stra-
Bengiiterfernverkehrsleistungen produzierenden Unternehmen betreiben auch Spedition
und Lagerei (sog. Gemischtunternehmen).

Insgesamt verfiigen nur 0,05 % aller Unternehmen des Speditions- und Lagereigewerbes iiber
ein zur Flichendeckung notwendiges Netz von 21 und mehr (eigenen) Niederlassungen®.
Dabei ist eine Tendenz zu mehr Niederlassungen (also mehr Eigenerstellung/weniger Ko-
operation) zu erkennen.

Da die Zielgruppe des §5b GWB die ,kleinen oder mittleren Unternehmen sind, gilt es,
diese Gruppe zu bestimmen. Das GiiKG kennt - zumindest fiir den gewerblichen Straflengii-
terfernverkehr - die Unterscheidung in ,Klein-, Mittel- und Groflunternehmer® (§ 10 Abs.
3 Satz 2 GiKG). , Fiir die Abgrenzung der Klein-, Mittel- und Groflunternehmer voneinan-
der ist die Zabl der Genehmigungen ein praktikables und aussagefihiges Kriterium. Geht man
von der Genehmigungsverteilung auf die Giiterfernverkehrsunternehmen aus, so gehért die
Masse der Unternehmen zu den Kleinbetrieben mit 1 bis 3 Genehmigungen. Ein mittleres
Unternehmen besitzt inzwischen 4 bis 10 und ein Groflunternehmen 11 und mehr Geneh-
migungen,“1V Trotz der Umstellung von Fahrzeug- auf Inhaberkonzession im Jahr 1973
entspricht die Anzahl der Genehmigungen immer noch weitgehend der Anzahl der geneh-
migungspflichtigen Fahrzeuge. Deshalb kénnen die kleinen und mittleren Unternehmen des
Nah-, Fern- und Umzugsverkehrsgewerbes, also solche mit 1 bis 10 Fahrzeugen, unter dem
Begriff ,mittelstindische Unternechmen® zusammengefaflt werden.

Nach dem Abgrenzungsmerkmal Anzabl der Fahrzenge pro Unternebmen sind 43.230 der
44,820 Unternehmen des Giiterkraftverkehrsgewerbes mittelstindisch (= 96%), und zwar

1) Vgl_ o. V., Post- gegen Privat-Kuriere, in: Der Spiegcl, Nr. 36 vom 5.9. 1983, 5. 123, und Hﬂﬁ?mnm W, Kurier-
dienste, Mit harten Bandagen. Die Post versucht, kleine Wettbewerber zu verdringen, in: Die Zeit, Nr. 44
vom 25. 10. 1985, S. 46.

5) Vgl. o. V., Stadtkuriere, Schnelle Briider, in: Wirtschaftswoche, Nr. 25 vom 13.6. 1986, S. 84, und Eggers, E,
Stadtkurierdienste, in: Spiegel-Verlag Rudolf Augstein GmbH & Co. KG, Marketingabteilung (Hrsg.), Trans-
portmiirkee. Kurier-, Exprcigi- und Pakerdienste (= Spiegel-Verlagsreihe Mirkte im Wandel, Bd. 13), Hamburg,
Januar 1987, S. 92.

6) Vgl. o. V., Kurierdi Klei h fithlen sich bedroht, in: DVZ, Nr. 116 vom 27.9.1985, S, 2.

7) Vgl. 0. V,, Stadtkuriere, 2.2.0., 5. 84, und Eggers, E, Stadtkurierdienste, 2.2.0., S. 92.

8) Vgl. o. V., BSK zum Kurierdienst. Post bedroht 10.000 Existenzen, in: DVZ, Nr. 4 vom 9.1.1986, S. 1.

9) Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.), Fachserie 14: Finanzen und Stevern, Reihe 8: Umsatzsteuer (,Umsatz-
steuerstatistik™) 1982, Stuttgart und Mainz, November 1984, S. 17 und S. 59.

10) Vgl. Bundesverband Spedition und Lagerei e. V. (BSL) (Hrsg.), Strukturdaten aus Spedition und Lagerei 1985,
Bonn, April 1986, S. 35, Tab. 14 i.V.m. 5. 16, umgerechnet von Hauptniederlassungen auf alle Betriebe.
11) Hein/Eichboff/Pukall/Krien, Giterkraftverkehrsrecht, 2. Bd., Kennzahl N (= Erliuterungen zum GiKG),

§10, S. 7, Stand: Mirz 1979. Durchgingige Ansicht in der Literatur.
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96% des Nah-, 94% des Fern- und 95% des Umzugsverkehrsgewerbes bzw. 84 % der
Gemischtunternehmen,

Daneben ist der Umsatz ein weiteres quantitatives Selektionsmerkmal. Nach §24 Abs. 8 Sarz
1 Nr. 2 GWB gelten die Absitze 1 bis 7 dieses Paragraphen (Zusammenschlufkontrolle)
nicht fiir Unternchmen mit weniger als 4Mill. DM Umsatz im letzten abgeschlossenen
Geschiftsjahr (,kleines Unternehmen® - iiberhaupt keine Zusammenschlufkontrolle) bzw.
50Mill. DM (,mittleres Unternehmen® - keine Zusammenschluf8kontrolle, wenn das andere
Unternehmen weniger als 1 Mrd. DM Umsatz hatte). nach §267 Abs. 1 HGB sind , kleine
Kapitalgesellschaften solche mit (unter anderem) weniger als 8Mill. DM Umsatz/Jahr,
nach §267 Abs. 2 HGB ,mittelgrofle Kapitalgesellschaften® solche mit (unter anderem)
weniger als 32Mill. DM. Die Deutsche Bundesbank sicht in Anlehnung an das Institur fiir
Mittelstandsforschung als kleine Unternehmen solche mit einem Umsatz von bis zu
2Mill. DM/Jahr, als mittlere solche mit einem Umsatz von bis zu 25 Mill. DM an. Nach den
»Einheitlichen Abgrenzungsmerkmalen fiir den XII. Priifungsturnus (ab 1. Januar 1985)"
des Bundesministers der Finanzen (BMF) sind , kleine* Giiterkraftverkehrs- und Speditions-
und Lagereiunternechmen solche mit weniger als 0,8Mill. DM Umsatz/Jahr (bis 1985
0,45 Mill. DM), und ,,mittlere* solche mit weniger als 6Mill. DM Umsatz/Jahr (bis 1985
4Mill. DM). Hauptgewerblich Straflengiiterverkehr oder Spedition betreibende Unternch-
men mit weniger als 3,5 Mill. DM Umsatz/Jahr sind aufgrund der Férderungsmafinahmen
des Bundes fiir ,,mittelstindische Unternehmen* berechtigt, einen Antrag auf Férderung der
Beratung ihres Unternchmens (das heifit auf Gewihrung eines Zuschusses zu den dem
Antragsteller vom Berater in Rechnung gestellten Beratungskosten) zu stellen.

Diese 5 Beispiele wurden angefiihrt, um erstens nicht (wie aber hiufig in der Literatur) wahl-
los eine Umsatzobergrenze zu setzen und zweitens einmal die Unstimmigkeiten in den
Umsatzobergrenzen in Gesetzen und Richtlinien aufzuzeigen. Die hier beabsichtigte Quan-
tifizierung des mittelstindischen Teils des Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsge-
werbes nach dem Umsatz hat aber die Gegebenheiten der bestehenden (hier: Umsatzsteuer-)
Statistik zu beriicksichtigen. So werden etwa Unternehmen mit mehr als 50Mill. DM
Umsatz/Jahr (vgl. §28 Abs. 8 Satz 1 Nr. 2 GWB) iiberhaupt nicht gesondert ausgewiesen.
Eine Wahl von 5Mill. DM Umsatz/]Jahr als Grenze, bis zu der ein Unternehmen noch als
mittelstindisch zu gelten hat, wiirde zwar eine weitgehende Ubereinstimmung mit dem Kri-
terium ;Anzahl der Fahrzeuge pro Unternehmen® bringen, denn 96% der Giiterkraftver-
kehr betreibenden Unternehmen besitzen bis zu 10 Fahrzeuge und 98 % der Giiterkraftver-
kehr betreibenden Unternechmen haben weniger als 5Mill. DM Umsatz/Jahr. Allerdings
erscheint die Gruppe der ,grofien® mit 1.590 (Unternehmen mit 11 und mehr Fahrzeugen)
bzw. 674 (Unternehmen mit mehr als 5Mill. DM Umsatz) als zu grofl. Dagegen wiirden die
Abgrenzungsmerkmale ,,21 und mehr Genehmigungen® und ,,25 und mehr Millionen DM
Umsatz/Jahr* eine Liste der ,Top-Hundred” erzeugen. Unternehmensverflechtungen
beriicksichtigend, wire der Rest dann ,mittelstindisch®.

Es gibt 17.340 ,, mittelstindische” Unternehmen (1 bis 10 Fahrzeuge), die ausschliefilich Stra-
flengiiternahverkehrsleistungen anbieten (also weder Abfertigungsspedition noch Spedition
und Lagerei noch Handel usw. betreiben), 1.580, die ausschlieflich Straflengiiterfernver-
kehrsleistungen und 150, die ausschlieRlich Umzugsverkehrsleistungen anbieten (reine
Frachtfithrer im Giiterkraftverkehr ohne weitere(s) Gewerbe). Fiir diese Einproduktunter-
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immer komplexer werdenden Markt zu bestehen. Allerdings gibt es auch 130 ,grofie"
Unternehmen (11 und mehr Fahrzeuge), die ausschlieflich Straflengiiternahverkehrsleistun-
gen, 30, die ausschlieflich Strafengiiterfernverkehrsleistungen und 7, die ausschlieflich
Umzugsverkehrsleistungen anbieten. Nur 11 % der Groflunternehmen, aber 44 % der mittel-
stindischen Unternehmen sind Einproduktunternehmen. Generelle Tendenz ist, dafl immer
mehr Unternehmen in immer mehr Leistungsbereichen titig werden. 11% der Unterneh-
men, die gewerblichen Straflengiiternah-, und 7% der mittelstindischen Unternehmen, die
gewerblichen Straflengiiterfernverkehr betreiben, betreiben in ihrem Unternehmen als wei-
tere Gewerbe den transportintensiven, echten oder unechten (Fuhrmannshandel) Werkver-
kehr ermglichenden Baustoff-, Kies- und Sandgrofihandel, wihrend 12 % der grofien Unter-
nehmen des gewerblichen Straengiiterfernverkehrs als weitere Gewerbe Tankstellen, Gara-
gen und Autoreparatur betreiben; dies ist insoweit erklirlich, als groBe Fuhrparke die
Errichtung der entsprechenden Infrastrukeur (Betankung und Wartung der Fahrzeuge)
nahelegen, die dann zur besseren Kapazititsauslastung gewerblich (also nicht nur fiir den
Eigenbedarf) genutzt wird. Verhilismiflig viele Unternehmen des Giiterkraftverkehrsge-
werbes betreiben auch (den ebenfalls*transportintensiven) Kohlenhandel (ohne oder mit
Heizolhandel) und Mineralélhandel (ohne Kohlenhandel). Von grofler Bedeutung fiir die
Unternehmen des Giiterkraftverkehrsgewerbes ist das Betreiben von Spedition und Lagerei.
Nur 10% aller mittelstindischen, aber 50% aller grofien Unternehmen des Giiterkraftver-
kehrsgewerbes betreiben auch Spedition und Lagerei, sind also sogenannte Ge-
mischtunternehmen/Kraftwagenspediteure mit Selbsteintritt im Giiterkraftverkehr nach
§412HGB. Von den 9.090 gewerblichen Straflengiiterfernverkehr betreibenden Unterneh-
men sind 2/3 Nicht-Speditionen und 1/3 Speditionen; die Nicht-Speditionen betreiben zu
2/3, die Speditionen dagegen zu 90% auch gewerblichen Strafengiiternahverkehr (insbeson-
dere Sammeln und Verteilen von Giitern im Rahmen des Spediteursammelgutverkehrs mit
Kraftwagen). Interessanterweise ist der Anteil der Kraftwagenspeditionen mit Selbsteintritt
im Giiterfernverkehr in der ersten Hilfte der 80er Jahre erstmals seit etwa 20 Jahren leicht
gesunken, dabei bei den Mehrbetriebunternehmen stirker als bei den Einbetriebunterneh-
men. Insbesondére grofie Speditionen gliedern die Frachtfithrerfunktion offensichtlich (wie-
der) aus (ganz oder in Tochterunternehmen).

ILB.2. Die Konzentration im Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe

Grofunternehmen hat es im Straflengiiterverkehrs- und Speditionsgewerbe - wie in anderen
Branchen auch - schon immer gegeben. Im ,,XVIIL Jahrhundert gab es ihrer in Holland oder
Deutschland solche, die bis zu 100 Pferde besaflen.“1? Im Jahr 1960 gab es bereits 5 Unter-
nehmen mit 50 und mehr Konzessionen, 1974 und 1978 jeweils 8 Unternchmen mit 61 und
mehr Konzessionen und 1982 11 Unternehmen mit 61 und mehr Konzessionen, die zusam-
men mehr als 1.000 (von insgesamt 32.000) Genehmigungen besaflen (durchschnittlich also
90).1® Wegen der zahlreichen Unternehmensidentititen - es kann davon ausgegangen wer-
den, daf§ 8.200 der 44.800 Unternehmen des Giiterkraftverkehrsgewerbes (= 18 %) durch die
Erhebungen der Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr (BAG) zwei- oder sogar dreimal
erfafit werden - liegen die Verhiltnisse in den drei Zweigen des gewerblichen Giiterkraftver-

12) Schwiedland, E., Das Transportwesen. Hochschulvorlesung, 1. Aufl, Wien und Leipzig 1913, S. 8.
13) Auskunft der BAG.
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kehrs iiberall dhnlich: Auf 4%, 6% bzw. 5% der Unternehmen des Nah-, Fern- bzw. Um-
zugsverkehrsgewerbes entfallen 27 %, 30% bzw. 25% aller Fahrzeuge. Von grofler Bedeu-
tung ist auch hier die Unterscheidung in Nicht-Speditionen und Speditionen: Auf 14 % aller
Gemischtunternehmen/Kraftwagenspeditionen mit Selbsteintritt in den Straflengiiterfern-
verkehr entfallen 42 % aller Fahrzeuge; dies zeigt das Gefahrdungspotential der mittelstindi-
schen Kraftwagenspedition. Wihrend die mittleren Kraftwagenspediteure im Bereich des
organisationsintensiven Sammelladungsverkehrs = deregulierungsunabhingig - vor allem
durch grofle Wettbewerber gefihrdet werden (hoheres Kapitalerfordernis), sind die mittle-
ren Frachtfiihrer im Bereich des Ladungsverkehrs - deregulierungsabhiingig - vor allem
durch kleine Mitbewerber bedroht (niedrigere Kosten). Die statistischen Zahlen weisen
allerdings nur das interne Wachstum (z. B. Zuteilung weiterer Genehmigungen durch die
zustindigen Behérden) bzw. externe Wachstum durch Fusion (Ankauf eines vorher recht-
lich und wirtschaftlich selbstindigen Unternehmens und anschliefende Umwandlung in
eine Niederlassung) aus; sic konnen kapital- bzw. konzernmifige Verflechtungen der
Unternchmen untereinander, das heifft externes Wachstum durch Beteiligung an einem
Unternehmen unter Beibehaltung der rechtlichen Selbstindigkeit nicht beriicksichtigen. Die
Einbeziehung der Verflechtungen wiirde einen héheren Konzentrationsgrad ergeben. Anga-
ben zum Ausmafl der kapitalmifligen Verflechtungen zwischen gewerblichen Giiterkraft-
verkehr/Kraftwagenspedition betreibenden Unternehmen aber lagen (nach dem Uberblick
des Verfassers) in der Literatur bislang zumindest in systematischer Form nicht vor. Deshalb
wird mit den Abbildungen 3 bis 9 (nach dem Uberblick des Verfassers erstmals) ein Einblick
in den Umfang der kapitalmiBigen Verflechtungen von gewerblichen Giiterkraftverkehr
und Kraftwagenspedition betreibenden Unternehmen untereinander gegeben (Stand: Ende
1986).
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Abb. 3: Beteiligungen insbesondere der Bundesrepublik Deutschland an gewerblichen
StraBengiiternah-, Stragengiiterfern-, Umzugsverkehr und Kraftwagenspedition
betreibenden Unternehmen iiber ihre Beteiligungen an den
Industrieunternehmen Saarberg und Salzgitter.
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Abb. 5: Beteiligungen der Veba an gewerblichen StraBengiiternah-, StraBengiiterfern-,

Umzugsverkehr und Kraftwagenspedition betreibenden Unternehmen iber die
Ruhrkohle und Raab Karcher.

Diese Abbildungen machen die teilweise Entmutigung des Mittelstandes verstindlich, Die
Konzernunternechmen arbeiten auch untereinander zusammen bzw. sind an iiberbetriebli-

chen Kooperationen beteilige. In einer Untersuchung der Abteilung Absatzwirtschaft und
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Verkehr des Ifo-Instituts fiir Wirtschaftsforschung Miinchen aus dem Jahre 1977 gab immer-
hin 1/5 der befragten Speditionen an, ,¢in anderes Unternehmen der Branche iibernommen
oder eine entsprechende Beteiligung erworben zu haben*.'¥ Das Bundeskartellamt datiert
den Beginn des Konzentrationsprozesses im Speditionsgewerbe auf das Jahr 1973; es vermu-
tet als Ursache ,,die relativ starke Marktstellung der Deutschen Bundesbahn mit ihrer Toch-

14) Out, H., Analyse der Strukturen und Wettbewerbsverhiltnisse im Bereich Spedition-Lagerei-Umschlag (= Ifo-
Studien zur Verkehrswirtschaft, Nr, 9), Miinchen 1978, S. 27.
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Abb. 7: Betciligungen insbesondere der Thyssen AG an gewerblichen StraBengiiternah-,
StraRengiiterfern-, Umzugsverkehr und Kraftwagenspedition betreibenden
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Abb. 8:

Beteiligungen insbesondere der Rhenania Schiffahrts- und Speditions-GmbH an

gewerblichen Strafengiiternah-, Stralengiiterfern-, Umzugsverkehr und
Kraftwagenspedition betreibenden Unternehmen,
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Abb. 9: Beteiligungen der Franz Haniel & Cie. GmbH
an gewerblichen StraBengiiternah-, StraRen-
giiterfern-, Umzugsverkehr und Kraftwagen-
spedition betreibenden Unternehmen.
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tergesellschaft Schenker & Co.“.'® Fiir das Bundeskartellamt ist das Speditionsgewerbe ein
Marks, der infolge von Kettenreaktionen aus mittelstindischen in hochkonzentrierte Oligo-
pole umgewandelt wird.'® Die 5 Groflunternehmen, deren Beteiligungspolitik nach Mei-
nung der von Ifo befragten Speditionen den Wettbewerb im Bereich Spedition nicht unwe-
sentlich intensiviert (verschirft) hat, finden sich simtlich in den Abbildungen 3 bis 8 wieder;
es sind dies die Firmen Rhenus, Schenker, Haniel, Rhenania und Kiihne + Nagel. Im Spedi-
tionsgewerbe entfallen auf die ca. 3% umsatzgréfiten Unternchmen (= 185 Unternchmen)
ca. 60% aller Umsitze, im Binnenschiffahrtsgewerbe auf die ebenfalls ca. 3 % umsatzgréfiten
Unternehmen (= 57 Unternehmen), aber ca. 80% des Gesamtumsatzes.'”

IL.B.3. Die wirtschaftliche Lage des Giiterkraftverkebrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbes

Ein weiteres Motiv fiir eine verstirkte zwischen- oder iiberbetriebliche Zusammenarbeit
konnte eine sich verschlechternde wirtschaftliche Situation der Unternehmen des
Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbes sein. Ein Mafistab fiir die wirt-
schaftliche Lage eines Unternehmens ist zum Beispiel die Umsatzrendite. Eine Analyse des
verfiigbaren Zahlenmaterials hat gezeigt, dafl die Umsatzrenditen zum Teil iiber denen der
Gesamtwirtschaft, zum Teil ganz erheblich iiber denen des Grof- und Einzelhandels lagen.
Die vergleichsweise positive Entwicklung der Saldogréfle Jahresiiberschufl bei Einbriichen
in der Mengenkomponente des Umsatzes, bei im wesentlichen nicht iiber dem allgemeinen
Preisanstieg liegenden Erhéhungen der Preiskomponente des Umsatzes (die die Mengenver-
luste hitte kompensieren kénnen) und bei steigenden Faktorpreisen ist nur durch grofle
Anstrengungen der Unternehmen auf der Kostenseite (Faktorkombination) erklirlich. Dies
zeigt, dafl auch auf regulierten Mirkten Anlafl und Anreiz zu kostenwirtschaftlichem Ver-
halten (Rationalisierung) bestehen kann. Eine Prognose der Ertragslage und damit eines
Aspektes des zukiinftigen Kooperationsbedarfs ist schwierig. Die Entwicklung des Giiter-
kraftverkehrsaufkommens (Ubernahme von Werkverkehr durch den gewerblichen Verkehr
bei einer Liberalisierung?) oder des Preisniveaus (Sinken der Preise fiir Straflengiiterver-
kehrsleistungen bei einer Liberalisierung?), (weitere) Verbesserungen bei der Kombination
der Produktionsfaktoren (z. B. Kraftfahrzeug-Treibstoff) oder die Entwicklung der Faktor-
preise mit ihren zum Teil kompensatorischen Wirkungen sind schwer abzuschitzen. Aller-
dings kommt bereits heute im grenziiberschreitenden Giiterkraftverkehr - und bei einem
Fortfall des Kabotageverbots auch im Binnenverkehr - angesichts der fast durchgingig nied-
rigeren Kosten auslindischer Wettbewerber der Senkung der Kosten existenzielle Bedeutung
zu,

I1.C. Die Rahmenbedingungen der Produktion von Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagen-
speditionsleistungen

"Der Verkehrsbereich ist wie kein anderer durch einen bis in letzte Einzelheiten gehenden

hoheitlichen Eingriff gekennzeichnet. Allerdings wurde in den vergangenen Jahren und
Jahrzehnten auf der Seite des Angebots von Straflengiiter-, insbesondere Straflengiiterfern-

15) Bericht des Bundeskartellamtes iiber seine Titigkeit im Jahr 1976, §. 22,

16) Vgl. Harms, W., §24 (Zusammenschlulkontrolle), in: Benisch, W. et al. (Hrsg.), Geserz gegen Wettbewerbsbe-
schriinkungen und Europiisches Kartellrecht. Gemeinschaftskommentar (GK), 4. Aufl,, K6ln u.a. 1984, Rn.
717 Statistik.

17) Vgl. Statistisches Bundesamt, Umsatzsteuerstatistik 1982, S. 110, Nr. 5131 und 5. 111, Nr. 5511,
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verkehrsleistungen der Wettbewerb durch Mafinahmen der verkehrlichen Ordnungspolitik
intensiviert. Zu nennen sind hier fiir die Regelung des Marktzugangs beispielsweise die Aus-
weitung der Konzessionskontingente und die Herausnahme des Umzugsfernverkehrs aus
der Konzessionierungs- und Kontingentierungspflicht aufgrund eines Urteils des Bundesver-
fassungsgerichts aus dem Jahre 1975. Fiir die Regelung der Entgelte sind wiederum fiir den
Fernverkehr die Umstellung der Tarife von Fest- auf Margentarife mit immer weiteren
Spielriumen seit 1966 und die seit 1975 endgiiltig freie Preisbildung im Spediteursammelgut-
verkehr mit Kraftwagen als Beispiele fiir eine Lockerung des Ordnungsrahmens anzufiihren.
Die nach dem Urteil des Europiischen Gerichtshofs vom 22. Mai 1985 akute Deregulierung
(im Extremfall Fortfall von Konzessionierung/Kontingentierung, Kabotage- und Drittlade-
verbot und Tarifen) wird den Wettbewerb auf den Mirkten fiir Strafengiiterverkehrslei-
stungen sicher weiter intensivieren.

ILD. Die Substitutionskonkurrenz der anderen Verkehrstriger

Ein Druck, sich der Nachfrage nach logistischen Leistungen (besser) anzupassen, kann fiir
das Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe auch von dem Angebot der
anderen Verkehrstriger ausgehen. Anzufithren ist hier das Beispiel Containerverkehr. Zwar
werden heute im Binnenverkehr noch iiber 80% der Container (ausschliefllich) mit dem
Lkw, 15% mit dem Binnenschiff und 3% mit der DB beférdert'® (mit den entsprechenden
Vor- und Nachliufen auf der Strafle), dennoch kénnten neue (insbesondere preisgiinstigere)
Konzepte insbesondere in der Binnenschiffahrt zu Markranteilsverlusten des gewerblichen
Strafiengiiterfernverkehrs fithren.

ILE. Anpassungsstrategien

Unternehmen, die ihr Leistungsangebot an die verinderte Nachfrage anpassen wollen und
dabei ihre rechtliche und (zumindest im Grundsatz) auch wirtschaftliche Selbstindigkeit
behalten wollen, kénnen nur zwei Strategien verfolgen: Die Vertiefung ihres bestehenden
Produktionsprogramms (Spezialisierung) oder die Verbreiterung des Produktionspro-
gramms (Diversifikation), und zwar - da (wie gezeigt), den meisten Unternehmen internes
und externes Wachstum kaum méglich sein diirfte - durch Gruppenbildung (Kooperation),
wobei beide Strategien keine sich ausschlieBenden Alternativen, sondern durchaus kombi-
nierbar sind (sich gegenseitig erginzende spezialisierte Unternehmen in einem Verbund).
Ein Unternehmen kann sich durch Spezialisierung zum Beispiel auf den Transport bestimm-
ter Giiter gewisse Vorteile im Wettbewerb verschaffen. Allerdings sind mit dieser Strategie
auch Risiken verbunden: Abhingigkeit von bestimmten Verladern bzw. der Konjunktur
* der beférderten Giiter ohne Kompensationsméglichkeit, noch gréflere Probleme des Akqui-
rierens von Bei- und Riickladungen (etwa im Silotransport). Hinzu kommt, dafl die meisten
Segmente in den Mirkten fiir Spezialtransport bzw. Spezialspedition besetzt sein diirften.
Wegen des ganz offensichtlich bereits erreichten hohen Grades an Spezialisierung im
Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe (grofler Anteil von Fachspeditio-
nen) scheiden die Spezialisierungskartelle nach §5aGWB, die die ,Rationalisierung wirt-
schaftlicher Vorginge durch Spezialisierung® zum Gegenstand haben, als mégliche Rationa-

18) Vgl. o. V., Mehrumsatz mufite teuer erkauft werden, in: FAZ, Nr. 124 vom 2.6.1986, S. 17.
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lisierungskartellarten fiir das Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe weitge-
hend aus.

III. Verstirkung der Zusammenarbeit zwischen den Anbietern von Giiter-
kraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsleistungen als Anpassungsstrategie
an eine sich wandelnde Nachfrage

IILA. Der Umfang der zwischen- und iiberbetrieblichen Zusammenarbeit im Giiter-
kraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe

Zur Feststellung des Ausmafles der Zusammenarbeit in der Wirtschaft liegen 5 Untersu-
chungen vor, und zwar zwei fiir Industrie/Handel und drei fiir Giiterkraftverkehr/Spedi-
tion.

Im Jahr 1974 befragte die IHK Koblenz in ihrem Bezirk ca. 600 Industrieunternchmen (der
Griflenklasse 10 und mehr Beschiftigte); davon antworteten 390 (= 65%). Auf die Frage
,Was war fiir Sie der Anlafl zu kooperieren? (Nur Ausfiillen, wenn es zur Kooperation
gekommen ist)* antworteten 105 Unternehmen (= 27%). Ein Zusammenhang zwischen
Unternehmensgrofle und Kooperationsgrad konnte nichr festgestellt werden.'®

Im Jahr 1977 befragte die Forschungsgruppe Bonn des Instituts fiir Mittelstandsforschung
4.620 Industrie- und Handelsunternehmen im IHK-Bezirk Aachen; davon antworteten
1.305 (= 28%). Auf die Frage ,Haben Sie bereits einmal kooperiert?* antworteten 253
Unternehmen mit ja (= 19%). Ein Zusammenhang, und zwar ein positiver, zwischen Unter-
nehmensgrofie und Kooperationsgrad konnte festgestellt werden,2

Ebenfalls im Jahr 1977 befragte die Forschungsgruppe Verkehrswirtschaft der TU Braun-
schweig rund 2.400 Unternehmen des Straflengiiternah-, Strafiengiiterfern-, Speditions- und
Lagereigewerbes in der Bundesrepublik; es antworteten 484 Unternehmen (= 20%). Auf die
Frage ,Arbeiten Sie mit anderen Unternehmen Ihrer Branche zusammen (z. B. Kooperation
in Form von Einkaufsgemeinschaften, Laderaum-Verteilungsstellen, Werbegemeinschaften
etc.)?* antworteten 227 Unternehmen mit ja (= 47 %). Ein Zusammenhang zwischen Unter-
nehmensgrofie und Kooperationsumfang konnte nicht festgestellt werden.2?

Diese Untersuchung zeigr allerdings, dafl Kooperationsumfang und Kooperationsintensitit

streng voneinander getrennt werden miissen. So nahmen zum Beispiel 15 % aller Unterneh-

men an der Laderaumverteilung durch die entsprechenden Stellen der regionalen Strafien-
verkehrsgenossenschaften teil (72 von 484 Unternehmen); deren Ergebnisse lassen aber ver-
muten, dafl von dieser Méglichkeit nur sehr selten tatsichlich Gebrauch gemacht wurde,

Nur 8% der reinen Frachtfithrer, aber 16 % der Gemischtunternehmen und der reinen Spe-

diteure nahmen an der Laderaumverteilung teil.

19) Vgl. IHK Koblenz, Kooperation nicht gefragt? Die iiberbetriebliche Z beit in der mittelstindischen
Industrie, Koblenz, Oktober 1974,

20) Vgl. Nawjoks, W. u, Pausch, R. unter Mitarbeit von Weiler, H,, Kooperationsverhalten in der Wirtschaft. Eine
empirische Untersuchung unter besonderer Berii cksichtigung der grenziiberschreitenden Kooperation (= Bei-
trige zur Mittelstandsforschung, Heft 32), Gottingen 1972, S. 44, 54 ff. und 109 f.

21) Vgl. Schmid, W.-M, Verkehrswirtschaftlicher Strukturwandel und Moglichkeiten der Stabilisierung des
gewerblichen Straflengiiterfernverkehrs, Diss. Braunschweig 1978, und Giinter, H, Marketini:mi Unterneh-

mensstruktur des gewerblichen Giiterfernverkehrs (= Schriften der Forschungsgruppe Verkehrswirtschaft,
Bd. 1), Braunschweig 1978.
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Nochmals im Jahr 1977 hat die Abteilung Absatzwirtschaft und Verkehr des Ifo-Instituts
fiir Wirtschaftsforschung, Miinchen, rund 300 Unternehmen des Speditions-, Lagerei- und
Umschlagsgewerbes befragt; es antworteten etwa 130 Unternehmen (= 44%); ,gut die
Hilfte dieser Unternehmen gab an, die Kooperation bewufit als Instrument einzusetzen®.22

Im Jahr 1981 befragte die Invest-Industriemarktforschung Dr. Albin Weiss GmbH, Miin-
chen, 176 Unternehmen (= 244 Betriebe) des Straflengiiternah-, Straflengiiterfern-,
Speditions- und Lagereigewerbes, die, da miindlich befragt wurde, auch alle antworteten.
Auf die Frage ,Arbeiten Sie derzeit mit anderen Verkehrsunternehmen zusammen?
Gemeint ist hier nicht die iibliche Zusammenarbeit etwa mit der Bundesbahn, Reedereien
oder Korrespondenzspediteuren, sondern weitergehende Kooperation wie zum Beispiel eine
Umschlagsgemeinschaft* antworteten 39 Betriebe mit ja (= 16 %). Ein Zusammenhang, und
zwar ein positiver, zwischen Unternehmensgréfie und Kooperationsumfang konnte festge-
stellt werden.?¥

Eine Ursache fiir den relativ geringen Grad an ,intern-horizontaler” Kooperation kénnte
eine ,nicht-intern-horizontale" Befriedigung des vorhandenen Kooperationsbedarfs sein;
gemeint sind damit Beschiftigungsvertrige von gewerblichen Straflengiiterverkehr betrei-
benden Unternehmen, zum Beispiel mit Speditionen, mit der Deutschen Bundesbahn
und/oder mit Verladern. Wegen des intensiven Wettbewerbs unter den Giiterkraftverkehrs-
leistungen anbietenden Unternehmen handelt es sich hierbei allerdings kaum um eine echte
Kooperation im Sinne gleichberechtigter Partnerschaft, Das Ausmafl nicht-intern-
horizontaler Kooperation soll im folgenden quantifiziert werden.

Erste Anhaltspunkte liefert die sogenannte Transportkettenanalyse. Die Transportketten-
methode verfolgt die verschiedenen Wege zu transportierender Giiter vom Versender (Ver-
lader) iiber die eventuell eingeschalteten Transportunternehmen (Frachtfiihrer) und Trans-
porthilfsunternehmen (Speditionen, Umschlagsunternehmen, Lagereien usw.) bis zum
Empfinger und bringt sie in ein System. Diese Methode ist in ihrer Zielsetzung auf die Erfas-
sung und Strukturanalyse der Wege und Kosten von Aufenthaltsortsverinderungen von
Giitern ausgerichtet. Das Grundschema der Transportketten zeigt, dafl die Spedition als
Transportkettenglied - dhnlich wie die Handelsvermittler (Handelsvertreter, Kommissio-
nire, Handelsmakler) in Warenhandelsketten - zweifach ausschaltungsgefihrdet ist: Erstens
durch den Werkverkehr der Verlader und zweitens durch die direkte Beziehung zwischen
Verlader und Frachtfiihrer. Im Binnen-Stralengiiterfernverkehr werden von den Versen-
dern fiir den Transport von mittlerweile weniger als 50% der zu befordernden Giiter
Frachtfiihrer und/oder Speditionen in die Transportketten eingeschaltet.

Dabei ist der Einschaltungsgrad noch relativ hoch; in die Handelsketten der - leistungstypo-
logisch den Giiterverkehrsleistungen vergleichbaren - Produktionsgiiter (Umsatzpartner
sind in beiden Fillen Unternehmen und nicht - wie bei Konsumgiitern bzw. Personenver-
kehrsleistungen - private Haushalte) werden von den Produzenten (Grofi-)Handelsbetriebe

22) Out, H,, Analyse der Strukturen ..., 2.2.0., S. 35.

23) Vgl. Invest-Industriemarktforschung Dr. Albin Weiss GmbH, Akzeptanz- und Motivationsuntersuchung der
Konzeption fiir ein alternatives Giitertransportsystem auf der Basis des kombinierten Verkehrs. Ergebnisbe-
richt. Im Auftrag des BMV, Miinchen 1981, 5. 16-18, 53-58, Anh. 5. 3-4,
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schitzungsweise nur zu 10% eingeschalter.2¥ Wenn Versender sich dafiir entscheiden, ein
weiteres Glied in die Transportketten einzuschalten, sind dies in den allermeisten Fillen Spe-
ditionen; diese schalten wiederum iiberwiegend Frachtfithrer ein.

Mit der Deutschen Bundesbahn arbeiten (bei weitgehender Unternehmensidentitit) rund
1.200 Unternehmen des Giiterkraftverkehrs- bzw. Kraftwagenspeditionsgewerbes mit etwa
3.000 Fahrzeugen im Stiickgutverkehr (Nahverkehr),2® rund 1.100 Unternehmen mit etwa
1.400 Fahrzeugen im Exprefigutverkehr (ebenfalls Nahverkehr),2¢ rund 500 Unternehmen
mit 600 Fahrzeugen im Nahverkehr,?” rund 950 Unternehmen mit etwa 2.900 Konzessio-
nen und 4.500 Fahrzeugen im DB-Giiterkraftverkehr (Fernverkehr),2® 220 Unternchmen

“als Kommanditisten in der Kombiverkehr, rund 1.600 Unternchmen als Abfertigungsspedi-

teure fiir den DB-Giiterkraftverkehr?® und 50 Unternehmen (zumeist Kurierdienst-, Taxi-
und Mietwagenunternehmen) im IC-Kurierdienst-Service zusammen,?® mit der Deutschen
Bundespost im Rahmen des Betriebsversuchs ,S+P“ (Spedition und Post) (Sammeln und
Vorlauf von Paketen bis 20 kg durch Speditionen, Hauptlauf und Verteilen durch die Deut-
sche Bundespost) 33 Unternchmen.®" Etwa 1/3 der gewerblichen Straflengiiternah- und
Straflengiiterfernverkehr betreibenden Unternehmen arbeiter lingerfristig mit (anderen)
Speditionen, der DB und/oder Verladern zusammen. Dabei hat sich der Anteil der Unter-
nehmen, zum Beispiel des gewerblichen Straflengiiterfernverkehrs, mit Beschiftigungsver-
trigen mit (anderen) Speditionen und/oder der DB von 1956 bis 1982 fast verdreifacht (von
9% auf 24 %). Das Gewicht hat sich dabei durchgingig vom Verlader zum Spediteur ver-
schoben. Kleine und mittlere Unternehmen kooperieren eher mit Spediteuren bzw. der DB,
grofiere (die selber schon Speditionen sind) eher mit Verladern. Ein Beispiel fiir eine - aller-
dings sehr intensive - Form horizontaler Zusammenarbeit, nimlich zwischen Straflengiiter-
nahverkehr und Spedition ist die Firma Hansetrans Hanseatische Transportgesellschaft
Adolff und Schmidt mbH, Hamburg. Die Firma Hansetrans beschiftigt Kleinunternehmer
als Subunternchmer bzw. Unterfrachtfiihrer, die iiber 1, 2 oder 3 Lkw verfiigen; sie erledigt
fiir diese Unternehmen nicht nur die Transportvermittlung, sondern auch den Einkauf und
die Finanzierung der Fahrzeuge.?? Hier diirften de facto Abhingigkeitsverhiltnisse vorlie-
gen. Generell laufen Giiterkraftverkehrsunternchmer mit der Entscheidung fiir nicht-intern-
horizontale Zusammenarbeit echer Gefahr, ihre wirtschaftliche Selbstindigkeit weitgehend
aufzugeben; bei den meisten Unternehmen kann dann nicht mehr von ,,Unternehmern®,

24) Vgl. Klein-Blenkers, F., Handelsbetriebe, in: Handbook of German Business Management (noch nicht erschie-
nen) (Manuskript-Blate-Nr. 15, Tab. 3).

25) Vgl. Peters, K. A., Hier Partner - dort Konkurrent. Wie sich die Spedition auf die neue Bahn einstellt, in: DVZ,
Nr. 136 vom 14. 11,1985, 5. 29.

26) Vgl. ebenda.

27) Vgl. Dietrich, G., Giiterkraftverkel nehmer der Bundesbahn. Die ,Getreuen der Bahn" erginzen das
Schienennetz, in: DVZ, Nr. 125 vom 18.10.1984, §. 31. -

28) Vgl. ders, DB-Giiterkraftverkehrsunternchmer. Gleichberechtigte Partner in einer gewollten Kooperation, in:
DVZ, Nr. 136 vom 14,11, 1986, 5. 38.

29) Vgl. Perers, K. A., Hier Partner - dort Konkurrent ..., 2.2.0.

30) Vgl. Werbeamt der Deutschen Bundesbahn (Hrsg.), Neu: Der IC-Kurierdienst-Service bringt alles Eilige dirckt
dorthin, wo es gebraucht wird. Ubersicht aller empfohlenen Transportunternehmen und Héchstpreise. Stand:
Oktober 1984.

31) Vgl. Raschke, U, Betriebsversuch Spedition + Post (S + P). Kooperation funkrioniert, in: DVZ, Nr. 36 vom
26.3.1987, 5. 26.

32) Vgl. o. V., Hansetrans/Hamburg. 100. Ford-Lkw in Dienst gestellt, in: DVZ, Nr. 93 vom 7.8.1982, §. 2.
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sondern nur noch von ,Lkw-Besitzern gesprochen werden. Es besteht nur noch eine for-
male, nicht jedoch materielle Handlungsfreiheit. Trotzdem werden die Strategien der intern-
horizontalen und der vertikalen Kooperation von Unternehmen. im Bereich Spedition -
Lagerei - Umschlag etwa gleich bewertet. Dies hat mit grofier Wahrscheinlichkeit seine
Ursachen in schlechten Erfahrungen und/oder mangelnden Alternativen.

ILB.  Zwischen- und iiberbetriebliche Zusammenarbeit im Giiterkraftverkehrs- und
Kraftwagenspeditionsgewerbe

HIB.1. Zwischen- und iiberbetriebliche Zusammenarbeit auflerbalb von Mittelstandskartellen

IILB.1.a. Beispiele fiir zwischenbetriebliche Zusammenarbeit im Giiterkraftverkehrs- und
Kraftwagenspeditionsgewerbe

Die klassische Form der zwischenbetrieblichen Zusammenarbeit im Giiterkraftverkehrs-
und Kraftwagenspeditionsgewerbe ist der Spediteursammelgutverkehr mit Kraftwagen. Fiir
mittelstindische Kraftwagensammelgutspediteure ohne grofies Filialnetz liflt sich das Ver-
teilen der Sendungen an den Empfangsorten nur mit Korrespondenten bewiltigen, Uber
2,000 Speditionsbetriebe betitigen sich im Sammelgutverkehr mit Kraftwagen.®¥ Von den
1984 im gewerblichen Binnen-Straflengiiterfernverkehr beforderten 122 Mill.t Giitern wur-
den 19,8Mill.t (= 16%) im Spediteursammelgutverkehr transportiert.3¥ Von den etwa
33Mrd. DM Umsatz/Jahr des Speditions- und Lagereigewerbes entfallen 6 bis 7 Mrd. DM
(= 20%) auf den Spediteursammelgutverkehr.3® Intensive Formen solcher Korrespondenz-
beziehungen sind zum Beispiel Europa-Expref und Eurapid. Bei Europa-Expref handelt es
sich um eine Kooperation von 10 grofien Speditionen in Europa auf dem Sektor Eilfracht;
deutscher Partner ist trans-o-flex, eine Tochter der Haniel. Eurapid ist der Schnellservice der
schweizer Spedition Danzas; sie vermarkret das von ihr entwickelte System im Franchise-
Veérfahren. Franchisee zum Beispiel fiir den Grofiraum Hamburg ist die Firma Hansetrans;
sie har (gegen Entrichtung einer Lizenzgebiihr an Danzas) das Recht, Eurapid anzubieten,
also unter diesem geschiitzten Markenzeichen Giiter zu verteilen und zu sammeln. Auch die
Kooperationen System-gut Logistik-Service, Pinguin Frisch-Fracht und UTS Umzugs- und
Transportsysteme arbeiten auf Franchisebasis; hier sind allerdings die Systemzentralen
(Franchisors) kooperative Gemeinschaftsunternehmen und nicht - wie im Fall Eurapid -
Einzelunternehmen. Das Franchise-System erlaubt - im Gegensatz zum konventionellen
Korrespondentensystem - die stindige Uberpriifung jedes Gebietspartners durch die System-
zentrale auf die Einhaltung seines vertraglich vorgegebenen Leistungsstandards im kaufmiin-
nischen und technischen Bereich (sogenanntes Systemcontrolling). Hier stellt sich die Frage
nach der Ausbaunotwendigkeit und Ausbaufihigkeit bestehender Korrespondentennetze als
Systeme bilateraler Bezichungen zu multilateralen Unternehmensgemeinschaften. Eine wei-

33) Vgl, BSL, Strukturdaten 1985, 2.2.0,, S. 26.

34) Vgl. ebenda, Tab. 10.

35) Vgl Statistisches Bund , Umsat istik 1982, 2.0.0., S. 111 und May, W, Das orduunss alitische
Problem/Nebencinander von festen und freien Preisen bei Giitertransporten. Leistungen nach Tarif haben bei
;iclen Verkehren nur noch cinen verhilinismiflig geringen Anteil, in: Handelsblate, Nr. 95 vom 21,5, 1986,

. 42,
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tere Form der zwischenbetrieblichen Zusammenarbeit, der sogenannte Begegnungsverkehr,
macht sich die Méaglichkeit der Trennung von Antriebsaggregat und Ladegefif} zunutze.
Daf dieses Verfahren immer breitere Anwendung findet bzw. zunehmend festzustellen sein
soll, kann nicht bestitigt werden. Als Beispiele aus der Praxis sind lediglich die Zusammenar-
beit erstens der Firmen Gebr. Hellmann, Osnabriick, und Dachser, Niederlassung Korn-
westheim, und zweitens von Schier, Otten und Co., Wien und Weichelr, Coburg, bekannt.

IILB.Lb. Beispiele fiir iiberbetriebliche Zusammenarbeit

Wihrend die zwischenbetriebliche Zusammenarbeit aus einsichtigem Grund nur exempla-
risch zu dokumentieren war, war es ein Ziel der Arbeit, unabhingig von den bereits vorlie-
genden Untersuchungen zum Umfang zwischen- und iiberbetrieblicher horizontaler Zusam-
menarbeit einen méglichst vollstindigén Uberblick {iber Art und Umfang der iiberbetriebli-
chen horizontalen Zusammenarbeit zu geben. Dies ist mit der Abbildung 9, dem
Verzeichnis der iiberbetrieblichen wirtschaftlichen Organisationen (kooperative Gemein-
schaftsunternehmen), an denen gewerblichen Straflengiiternah-, Straftengiiterfern-, Umzugs-
verkehr und/oder Kraftwagenspedition (mit oder ohne Selbsteintritt) betreibende deutsche
Unternehmen beteiligt sind (Kooperationsregister), in systematischer Art geschehen. Dabei
waren einige (insbesondere wettbewerbspolitisch relevante) Merkmale vorzugeben und
deren Ausprigungen bei den cinzelnen kooperativen Gemeinschaftsunternehmen (soweit
dies aus der Literatur méglich war) zusammenzustellen.

Abb. 9: Verzeichnis der iiberbetrieblichen wirtschaftlichen Organisationen (kooperativen
Gemeinschaftsunternehmen), an  denen  gewerblichen  Straflengiiternah-,
Straflengiiterfern-, Umzugsverkehr und/oder Kraftwagenspedition betreibende
deutsche Unternehmen beteiligt sind (ohne die ,,politischen” Organisationen des
Gewerbes (Verbinde/Vereine auf Linder-/Bundes-/europiischer und internatio-
naler Ebene) und ohne die Regieunternehmen der wirtschaftlichen (z.B. BZG/
SVG-DBD) und politischen Organisationen des Gewerbes (z. B. BSL-USL). (Mchr-
fachmirgliedschaften einzelner Unternehmen sind durchaus méglich).

1/2/3/74/5/6

I Deutsche iiberbetriebliche
Wirtschaftsorganisationen:
A Beim Bundeskartellamt (BKartA)/Bei den Landes-

kartellbehdrden (LKartB) angemeldete und in Kraft
befindliche sog. Mittelstandskartelle nach § 5b GWB:

rregionale:
= (1) conFern Mébeltransportbetriebe GmbH & Co. KG,
Mannheim 1966 /13 /87
(Vorgingerinnen: Umtrans (1952) und GZM (1966))
(2) DMS Deutsche Mibelspedition GmbH & Co.

System Transport, Diisseldorf 1968/ 21/ 75/ 2000/ 600
(3) System-gut Logistik-Service GmbH, Eichenzell 1986/ 10/ 10
(4) UTS Umzugs- und Transportsysteme GmbH & Co.

KG, Mannheim 1985/ 16/ 16
(5) Pinguin Frisch-Fracht System-Zentrale GmbH,

Castrop-Rauxel 1986/ 471/471/ 5
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=15

=

(6)

)
®

©
(10)
(11)
(12)
(13)
(14)
(15)
(16)
(17)
(18)
(19)
(20)
(21)

Regionale:

Kurierdienste:

In Hessen:

In Frankfurt 2. M.:

(Gemeinschaft der Transportunternehmer) Funk-
Boten-Kurierdienst KG

Blitz Kurier-Service (Inhaber Reinhard Ganter)
(Gemeinschaft der Transportunternehmer) Funk
Expref Ziegler GmbH

wFlitzer" Funkkurier Service GmbH
Konigs-Kurier Service GmbH
Arbeitsgemeinschaft der angeschlossenen
Unternehmer bei der EK Eil-Kurier-Service GmbH
FCK-Frankfurter Courier-Kartell

In Offenbach:

Sternkurier Service Betriebsgesellschaft Kaltenbach
& Voigt oHG

In Wiesbaden:

FKG-Funk-Kurier GmbH

R-M-Trans-GmbH

In Hamburg:

City-Expref-Transportgesellschaft

Wolkenhauer & Co.

Gemeinschaft der Kuriere/Der Kurier GmbH
Vermittlungszentrale fiir Botenfahrten

In Baden-Wiirttemberg:

Rationalisierungskartell fiir den Verkehr mit
Mietwagen, Karlsruhe

Abschleppdienste:
Abschlepp-Arbeits-Gemeinschaft, Frankfurt
Ludwigsburger Abschlepp- und
Bergungsgemeinschaft, Ludwigsburg

Hans Reiter & Partner GbR, Gottinger Abschlepp-

Zentrale, Géttingen
Kartellfrechts)freie Kooperationen:
Straflengiiterverkehrsgenossenschaften (SVIG)

(Mirglieder des Priifungsverbandes der Deutschen

- Verkehrsgenossenschaften e. V., Hamburg):

@

(23)

24
@

(26)

Straflengiiternabverkehrsgenossenschaften:
Mitglieder der BZG Bund ralgenossenschaft
Straflenverkehr eG,

Frankfurt a.M. (Vorgingerin: HGS):

SVG Nordwest ¢G, Hamburg

Nicht-Mitglieder der BZG:

GEDEGE Genossenschaft des Giiternahverkehrs
eG, Berhin

GEKV Giiterkraftverkehr ¢G, Frankfure a. M.
Kraftverkehr eG, Wiesbaden
Straflengiiterfernverkehrsgenossenschaften:
Mitglieder der BZG:

GFF Giiterfernverkehrsgenossenschaft Berlin eG,
Berlin

1976 / 90 / 180
1976 /23 / 211

1977 / 10/ 10
1979/33/ 51
1979 /19/ 24
1981/21/ 21
1985/27/ 52
1980/28/ 28
1977/ 5/ 21
1980/ 10/ 10
1981/ 48/ 48

1982 / 105 / 260

1986/ 19/ 19
1974/ 6/ 8
1983/ 3/ 3

1986/ 19/ 19

1951/./ 17
Genossenschaften
1939/ ./122

AT
/784
JA2T

1949/./ 205
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(27) SVG Bremen ¢G, Bremen 1948 /./ 107
(28) SVG Nordrhein eG, Diisseldorf 1939/./ 299
(29) SVG Hessen eG, Frankfurt a.M. 1948/ ./ 388
(30) SVG Siidbaden ¢G, Freiburg i.Br. 1947 /./ 340
(31) SVG-Fernverkehr-Hamburg G, Hamburg 1947 /./ 145
(32) SVG Niedersachsen ¢G, Hannover 1948/ ./ 612
(33) SVG Pfalz eG, Kaiserslautern 1946/ ./ 249
(34) SVG Rheinland eG, Koblenz 1948 /./ 183
(35) SVG Nordbaden ¢G, Mannheim 1946/ ./ 180
(36) SVG Bayern-Sud G, Miinchen 1939/./ 520
(37) SVG Westfalen-Lippe eG, Miinster 1949 /. / 1412
(38) SVG Schleswig-Holstein eG, Neumiinster 1960/ ./ 178
(39) SVG Nordbayern eG, Niirnberg 1936/ ./ 837
(40) SVG Saar ¢G, Saarbriicken 1956 /./ 203
(41) SVG Wiirttemberg ¢G, Stuttgart 1937 /./ 672
1) Nicht-Mitglieder der BZG:
(42) GdB Giiterkraftverkehrsunternehmer der
Bundesbahn eG, Offenbach/Main 1953 /. /928
(43) Trans-Spedition eG, Osterode/Harz 1949 / 46 / 11
2‘ [ 14 B L4 ¥. .flrn von
Kraftwagenspeditionen:
(44) FRASAG Frankfurter Sammelladungsgemeinschaf;
GmbH & Co. KG, Frankfurt a M. 1953/22/ 18
(45) LHS Ladegemeinschaft Hamburger Spediteure eG,
Hamburg .89
(46) SAMLAG Sammelladegemeinschaft Mannheimer
und Ludwigshafener Spediteure GmbH, Mannheim . /./ 26
(47) KSG Kraftwagen-Sammelladegemeinschaft GmbH,
Sture A4
(48) MUSAG Miinchener Sammellad einschaft
GmbH, Miinchen 16
(49) Ladegemeinschaft Bremer Spediteure GmbH & Co,
KG, Bremen 1952 /18 /25
3. #Sonstige" deutsche tiberbetriebliche
Wirtschaftsorganisationen:
(50) conFern Containerpool GmbH & Co. KG,
Mannheim 1971/ 30/ 69 / 1000 WAB
(51) ,transratio” Laderaumausgleich Deutscher
Mabelspediteure eG, Gelsenkirchen 1961 /. /148 / 1580 / 560
(52) DeTeCe Transport- und Containerpool GmbH,
Mannheim 1984 / 28 / 28 / 2000 / 600
(Vorginger: Deutsche Transport- u.
Containerwesen e.V. (1982))
(53) ComTrans Comfort-Mébeltransport GmbH,
Bochum 1987 /21 /21
(54) VTS Vereinigte Transport-GmbH & Co. KG,
Siegen 1972/16/16/ ./ 250/ 90
(Vorgingerin: Siegkraft [1950er])
(55) DPD Deutscher Paket Dienst GmbH, Unna 1976 / 18 / 17 / 12000 / 5200
(56) Log-Sped Gesellschaft fiir marktkonformen

Lieferservice mbH, Frankfurt .M.

1981/ 19/ 17 / 2500 / 2100 / 245
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(57) Gemid Gesellschaft mittelstindischer
Dienstleistungsbetriebe fiir Transport und Service
mbH, Kéln 1984 / 12/ 14/ 940/ 385 / 165
(58) TT Transthermos GmbH, Bremen 1950 /. / 33* *nicht alle Transp.-
u. Sped.untern.
(59) teu Transcontainer Universal GmbH & Co. KG,

Bremen 1971 /.7 60
(60) AFG Allgemeine Fahrzeugiibernahme-GmbH,

Frankfurt a.M. 1982/ 7/ 7
(61) DASS Deutsche Airtruck System Spedition GmbH,

Kelsterbach 1985/ 5/ 4
(62) FachSped FSP Fach-Speditions-Partner GmbH,

Hamburg 1984/ 5/ 14
(63) DTL Deutsche Textil-Logistik GmbH,

Aschaffenburg 1986/ 11/ 11
(64) Uberwachungsgemeinschaft Bauabfalltransport

Hamburg e. V., Hamburg 1986 / rund 50

(65) Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft fiir
kombinierten Giiterverkehr mbH & Co. KG,

Frankfurt a. M. 1969 / 56 / 223
(66) Roland Umschlagsgesellschaft fiir kombinierten
Giiterverkehr mbH & Co. KG, Bremen 1972/22/ 15

(67 KTW Kraftfahrzeugteile Groflhandel
Reparaturwerkstatt GmbH & Co. KG, Hildesheim 1971/ 5/ 6
(68) Speditionsgesellschaft Steinebriick mbH,

Steinebriick 1984/ 12/ 12
1. Internationale iiberbetriebliche
Wirtschaftsorganisationen:
(69) CETI Co-Opérative d'Entreprises de Transports
- Internationaux, Genf 1969 / . / 250 (davon 7 dr.)
(70) Euro Van European Van Lines Ltd., Rotterdam 1969 / . / 150 (davon 11 dt.)
(71) Omni Overseas Moving Network Inc., London 1986 / 200
(72) Omni (Europe) Ltd., London 1987 / 130
Zur Information:
Einige 6sterreichische iiberbetriebliche Wirtschaftsorganisationen:
(a) ASK Auto-Sammelladungs-Konferenz, Wien (Preis-
und Konditionenkartell) 1952 /. / 300
(b) confracht Container Transport GmbH & Co. KG,
Wien 1971/5/5
(c) AOT Arbeitsgemeinschaft Obersterreichischer
Transportunternehmer eGmbH, Linz 1947 /. / 500
Anmerkung:

Die Zahlen1/2/3/4/5/ 6 bedeuten:

1 = Griindungsjahr

2 = Anzahl der Griindungsgesellschafter/-genossen

3 = Anzahl der jetzigen Gesellschafter/Genossen

4 = Anzahl der Mitarbeiter in den Gesellschafter-/Genossenschaftsunternehmen
5 = Anzahl der Fahrzeuge in den Gesellschafter-/Genossenschaftsunternchmen
6 = Anzahl der Konzessionen in den Gesellschafter-/Genossenschaftsunterneh

242 Norbers Miller

Bei der Aufstellung des Verzeichnisses stellte sich heraus, daff die Gewerbeverbinde im
Gewerbe offensichtlich keinen Uberblick iiber die Kooperationsbewegung in den von ihnen
vertretenen Unternehmen haben. Ein vorliufiges Register, das gegeniiber der Endfassung
noch erhebliche Liicken aufwies, kam von allen Verbinden unbeanstandet zuriick. Es
konnte nicht Sinn der Arbeit sein, alle kooperativen Gemeinschaftsunternehmen in ihrer
Entstehungsgeschichte, Entwicklung und Arbeitsweise zu beschreiben und zu analysieren.
Eine Beurteilung etwa der zusammenarbeitenden Unternehmen oder des Erfolgs ihrer
Zusammenarbeit ist - auflerhalb von Selbstdarstellungen der Unternchmen bzw. der Koope-
rationen bzw. sonstiger Quellen (z. B. zur Mitgliederfluktuation) - ohnehin nur Branchenin-
sidern moglich. Zu der Zahl von 68 bzw. 72 (unter Hinzunahme der internationalen/euro-
piischen wirtschaftlichen Organisationen) ist folgendes anzumerken:

Erstens sind bei den Kurier- und Abschleppdiensten nur die bis jetzt ausschliefilich in den
Bundeslindern Hessen, Hamburg, Baden-Wiirttemberg und Niedersachsen legalisierungs-
pflichtigen Unternehmensgemeinschaften aufgezihlt; auch zum Beispiel in Hessen nicht
legalisierungspflichtige Unternehmensgemeinschaften (z. B. Firma KTG Kurier Team
GmbH, Frankfurt am Main) bzw. die Gemeinschaften solcher Unternchmen in den anderen
7 Bundeslindern konnten infolge absehbarer Nichterreichbarkeit von Vollstindigkeit niche
aufgenommen werden; von daher wird die ratsichliche Zahl von Gemeinschaftsunterneh-
men noch gréfler sein.

Zweitens kommt die Zahl von 68 (bzw. 72) in dieser Hohe nur durch die vollstindige Auf-
nahme aller (24) Straflenverkehrsgenossenschaften (= ein Drittel aller Gemeinschaftsunter-
nehmen) zustande.

Die Genossenschaft ist die klassische (nicht nur Rechts-)Form der tiberbetrieblichen Zusam-
menarbeit auch von Unternehmen des Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsge-
werbes. Vor 30 Jahren gab es 16 Straflengiiternah-, 20 Straflengiiterfern- und 4 Speditionsge-
nossenschaften, heute sind es noch 4 Straflengiiternah-, 18 Straflengiiterfern-, 1 Umzugs-
verkehrs- und 1 Speditionsgenossenschaft, Die Anzahl der Genossen in den 17
Mitgliedsgenossenschaften der Bundes-Zentralgenossenschaft Straflenverkehr eG (BZG),
Frankfurt am Main (1 Straflengiiternah-, 16 Straflengiiterfernverkehrsgenossenschaften) ist
von 14,200 im Jahr 1960 um 7.500 (= mehr als 50 %) auf 6.700 im Jahr 1985 zuriickgegangen;
im vergleichbaren Zeitraum (1960/1982) ist die Anzahl der genehmigungspflichtigen
gewerblichen Straflengiiterfernverkehr betreibenden Unternechmen von 11.500 um 2.400 (=
20%) auf 9.100 gesunken. Die 17 BZG-Mitgliedsgenossenschaften setzten 1985 iiber eine
halbe Milliarde DM um. Probleme der regionalen Straflengiiterverkehrsgenossenschaften
waren und sind erstens die Mitgliedschaft der Spedition und das daraus resultierende Akqui-
sitionsverbot fiir die SVG-Laderaumverteilungsstellen, zweitens die (viel zu) grofle Miglie-
derzahl und drittens die Konzentration auf den eintriglichen Bereich Frachtenabrechnung
bzw. -priifung; dies behinderte ein marktbezogenes Engagement der Genossenschaftszentra-
len fiir die Mitglieder und wird ihnen bei einem Wegfall der Tarife zum Verhingnis werden.
Die Giiterkraftverkehrsgenossenschaften besitzen u.a, zwei eigene Einkaufsgesellschaften
(die SVGen zusammen mit der BZG die HGK Handelsgesellschaft fiir Kraftfahrzeugbedarf
GmbH & Co. KG, Diisseldorf, und die GdB Giiterkraftverkehrsunternehmer der Bundes-
bahn G, Offenbach, die KBG Kraftfahrzeug-Bedarfsgesellschaft mbH, Offenbach).
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[ILB.2. Ein Beispiel fiir die Fusion mittelstindischer Giterkraftverkebrs- und Kraftwagenspedi-
tionsunternehmen

Ein interessantes Beispiel fiir einen zumindest intendierten Zusammenschluf mehrerer mit-
telstindischer Unternehmen ist die AG-Trans Akrtiengesellschaft fiir Spedition und Trans-
port & Co. Unternehmensfiihrungs-KG, Frankfurt am Main. '

Nach den Ergebnissen der Befragung der Abreilung Absatzwirtschaft und Verkehr des Ifo-
Instituts fiisr Wirtschaftsforschung aus dem Jahr 1977 sind diesem Vorhaben jedoch nur
geringe Realisierungschancen beizumessen. Kein einziges der damals befragten Speditionsun-
ternchmen konnte sich als Reaktion auf die im Markt vor sich gehende Konzentration die
Fusion mit anderen selbstindigen Unternchmen der Branche vorstellen; eher wiirde man
das Unternehmen an ecinen Konzern oder an ein anderes Unternehmen verkaufen. Dies
deckt sich mit der Erfahrung der AG-Trans: Von dem Angebot der AG-Trans an etwa 200
mittelstindische Speditions- und Transportunternehmen (Kraftwagenspeditionen des allge-
meinen Kisten- und Kastengeschiftes, Ubersee- und Luftfrachtspeditionen, Fachspeditionen
und sogenannte Erginzungsbetriebe), sich detailliert mit den Bedingungen auseinanderzuset-
zen, machte die tiberwiegende Mehrheit keinen Gebrauch; als Griinde wurden vor allem die
Irreversibilitit der einmal getroffenen Entscheidung und zu grofe Einschrinkungen bzw.
Verlust der unternehmerischen Selbstindigkeit im Falle ciner Beteiligung an der AG-Trans
genannt, also Motive, die fiir die Kooperation sprechen. So glaubten denn auch einige der
angesprochenen Unternehmen, den zukiinftigen Anforderungen durch Kooperation begeg-
nen und dem Markr insofern entsprechen zu kénnen.®

[IL.B.3. Das Mittelstandskartell (§ 5b GWB) als Mittel der Kooperation im Giiterkraftverkehrs-
und Kraftwagenspeditionsgewerbe

In der Bundesrepublik Deutschland sind Kartelle im Grundsatz verboten (Verbotsprinzip).
Das, was ein Kartell ist, hat der Gesetzgeber in §1 Abs. 1 Satz 1 GWB bestimmt. Danach
sind Kartelle ,Vertrige, die Unternehmen oder Vereinigungen von Unternchmen zu einem
gemeinsamen Zweck schlieBen und Beschliisse von Vereinigungen von Unternechmen ...,
soweit sie geeignet sind, die Erzeugung oder die Marktverhiltnisse fiir den Verkehr mit
Waren oder gewerblichen Leistungen durch Beschrinkung des Wettbewerbs zu beeinflus-
sen®; diese Vertrige und Beschliisse ,sind unwirksam*, Dabei hat der Gesetzgeber bereits
auf die Eignung der Vertrige und Beschliisse zur Beeinflussung und nicht erst auf die tatsich-
liche Beeinflussung der Erzeugung oder Marktverhiltnisse abgestellt. Allerdings miissen
Erzeugung oder Marktverhiltnisse erstens durch Wettbewerbsbeschrinkungen beeinflufit
werden und zweitens mufl diese Beeinflussung spirbar und nicht blof theoretisch vorstellbar
sein. §1 Abs. 1 Satz 2 schafft die Grundlage fiir Ausnahmen vom grundsitzlichen Verbot.
Bereits bei der Verabschiedung des GWB im Jahr 1957 waren fiir 11 Kartellarten Ausnahme-
tatbestinde geschaffen worden, die 1965 mit der ersten GWB-Novelle um eine 12. und 13.
(Spezialisierungskartell des § 5a in seinen beiden Ausprigungen) und 1973 mit der 2. GWB-
Novelle um eine 14. Kartellart, das sogenannte Mittelstandskartell des §5b, erweitert
wurden.

36) Vgl Maxen-Mclntire, D. A., Die AG Trans-Idee, Gure Zukunftschancen durch Verbund in einem internationa-
len Speditionskonzern, ini DVZ, Nr, 61 vom 22.5.1986, S. 84-86.
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Mittelstandskartelle fiir die Verkehrswirtschaft wurden vom Wissenschaftlichen Beirat beim
Bundesminister fiir Verkehr,>” von Binnenbruck,®® von EichbofP® und von Aberle*® befiir-
wortet, von Hamm*" abgelehnt und von Dollinger*® skeptisch beurteilt. Der (friihere)
Direktor der (frither) fiir die Verkehrsmirkte zustindigen 6. BeschluBabteilung des Bundes-
kartellamtes, Held, wies ausdriicklich auf das Mittelstandskartell als Kooperationsméglich-
keit fiir mitelstindische Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsunternchmen
hin.*¥ Nicht nur fiir die Anbicter, sondern auch fiir die Nachfrager nach Verkehrsleistun-
gen (z.B. nach Linien-Seeschiffahrtsleistungen) wird das Mittelstandskartell mitclerweile dis-
kutiert.#4!

IILB.3.a. Legitimation des §5b GWB

In den folgenden Abschnitten werden zuniichst die Argumente dargestellt und kritisch ana-
lysiert, die in der Literatur zur Legitimation des § 5b vorgebracht werden; dabei gilt es insbe-
sondere die Gemengelage von Ordnungspolitik (Wettbewerb) und Strukturpolitik (Mittel-
stand) zu entflechten.

IILB.3.a(I) Das Argument der Herstellung eines funktionsfihigen Wetthewerbs

Die Konzepte funktionsfihigen Wettbewerbs (Workable Competition) stellen einen Zusam-
menhang her zwischen der Fihigkeit des Wettbewerbs, seine Funktionen (Steverungsfunk-
tionen, Verteilungsfunktionen, Antriebsfunktionen), die zu einer stetigen Verbesserung der
Marktergebnisse fithren sollen, erfiillen zu kinnen und der Struktur des Marktes (Anzahl
und Gréfle der Anbieter, Grad der Homogenitit des Angebots und der Vollstindigkeit der
Markttransparenz). Danach ist der Wettbewerb (potentiell) um so fihiger, seine Funktionen
zu erfiillen, je intensiver er ist; seine Intensitit (und damit seine Wirksamkeit) aber steigt
mit abnehmender Anbieterzahl und abnehmender ,Marktunvollkommenheit®, das heifit
mit zunehmender Angebotshomogenitiit und Markttransparenz. Die Wettbewerbsintensiiit
istim Polypol (grofie Zahl von Anbietern, hohes Ausmaf an Produkudifferenzierung, keine
Markttransparenz) unteroptimal, im Dyopol iiberoptimal (zwei Anbieter, geringes Ausmafl
an Produkdifferenzierung, vollstindige Markttransparenz) und im weiten Oligopol opti-

37) Vgl. Wissenschaitlicher Beirat beim Bund kehrsministerium (BMV), Gruppe A - Verkehrswirtschaft -,
Stellung und Aufgaben der Spedition in der modernen Wirtschaft. Gutachten vom 5. Dezember 1970 (= Schrif-
tenreihe des Wissenschaftlichen Beirats beim Bund kehrsministerium, Heft 14), Hof/Saale o.]. (1970),

S.29f. und S. 52.

38) Vgl Binnenbruck, H-H., Korreferat: Zur Regulicrung im Giiterkraftverkehr, in: Deregulierung als ordnungs-
und prozeBpolitische Aufgabe (= Beihefte der Konjunkturpolitik. Zeitschrift fiir angewandte Wintschafisfor-
schung, Heft 32), Berlin 1986, 5. 109 .

39) Vgl. Eichhoff, C-R., Verbandsempfehlungen im Spedi lgutverkehr. Das Emplehlungsrecht von
Bedingungen und Entgelten im Spedi Igutverkehr als Ersatz fiir staatlich administrierte Tarife im
Lichte des deutschen und europiischen Kartellrechts, Diss. Miinchen 1982, S. 146, 147 und 164,

40) Vgl. 0. V, Prof. Dr. Gerd Aberle zur Liberalisicrung, Gefahren und Chancen ciner europiischen Markrord-
nung, in: DVZ, Nr. 148 vom 12.12,1985, 5. 9.

41) Vgl. Hamm, W, Mehr Marks fiir den Mittelstand (= Schriftenreihe des Frankfurter Instituts fiir wirtschaftspo-
litische Forschung e. V., Heft 9), Frankfurt a. M. 1985, S, 42.

42) Vgl. Hector, B, DVZ-Telefonaktion mit dem Bundesverkehrsminister. Dollinger spiirte, wo manchen Unter-
nehmer der Schuh driicke, in: DVZ, Nr. 44 vom 12.4, 1986, 5, 3, Es wurde allerdings nicht von Mitelstands-,
sondern von Preiskartellen gesprochen,

43) Vgl. o. V., Wettbewerb in der Spedition, Kartellrecht bietet Chancen, in: DVZ, Nr. 31 vom 13.3.1986, 5. 1.

44) Vgl. 0. V,, Linienschiffahrt, Verlader kéinnen Kartelle bilden, in: DVZ, Nr. 4 vom 9.1.1986, 5. L.
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mal (nicht zu viele und nicht zu wenige Anbieter, mittleres Ausmaf an Produktdifferenzie-
rung und Markttransparenz). Fiir einen noch weitgehend polypolistisch strukturierten
Markt, wie den fiir Giiterkraftverkehrs- und Speditionsleistungen (cinige grofle, wenige
mittlere, viele kleine Anbieter), kann nach diesem Konzept die Aufgabe fiir die staatliche
Wettbewerbspolitik darin bestehen, den Marke zu verengen (Férderung der Konzentration
durch Zusammenschluf oder Zusammenarbeit), gegebenenfalls verbunden mit Mafinah-
men, die eine Einengung der Produktdifferenzierung anregen 4%

Bereits die letzte wettbewerbspolitische Schlufifolgerung zeigt, dafl das Konzept des funk-
tionsfihigen Wettbewerbs an den Bediirfnissen des Markzes vollkommen vorbeigeht, denn
die Nachfrage nach Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsleistungen verlangt nicht
uniformere Angebote, sondern individuelle Problemlésungen. Der Zusammenhang zwi-
schen Marktstruktur, Funktionsfihigkeit/(effektiver) Werttbewerbsintensitit und Markter-
gebnis ist so eindeutig wie vorgegeben nicht. So wird zum Beispiel die Wettbewerbsintensi-
tit auf den Mirkten fiir StraBengiiternahverkehrsleistungen (polypolistische Struktur, grofie
Homogenitit) in der Literatur als iiberoptimal kategorisiert,*® nach dem Konzept des funk-
tionsfihigen Wettbewerbs miifite sie unteroptimal sein. Wenngleich die Konzeption des § 5b
GWB auf der Konzeption eines funktionsfihigen Wettbewerbs bzw. dessen Herstellung
basiert, ist dieses erkenntnistheoretisch wenig ergicbige Konzept kaum tauglich, fiir sich
allein eine Ausnahme vom grundsitzlichen Kartellverbot zu begriinden,

IIL.B.3.a.(I) Das Argument der Bildung gegengewichtiger Marktmacht

Im Wettbewerb entscheiden entweder Leistungen oder wirtschaftliche Macht tiber Gedeih
und Verderb der Anbieter. Ist Markemacht erst einmal entstanden, gibt es wirtschaftspoli-
tisch zwei Strategien: Sie wird niche akzeptiert, das bedeuter Dekonzentration durch Ent-
flechtung, bzw. sie wird akzeptiert, aber es wird ihr ein Gegengewicht entgegengestellt, um
dadurch das Markrgleichgewicht wieder herzustellen. Fiir das Giiterkraftverkehrs- und
Kraftwagenspeditionsgewerbe wird in der Literatur das Vorhandensein vertikaler und hori-
zontaler Marktmacht bejaht.

Gegen das Konzept der gegengewichtigen Marktmacht wurde in der Literatur eine Vielzahl
von Kritikpunkten vorgebracht. Von Bedeutung ist, dafl Marktgegengewichte auf der glei-
chen-Marktseite dazu neigen, sich gegenseitig zu Lasten von Dritten (Auflenseitern, Markt-
gegeniiber) zu verstindigen; die Vermachtung der Mirkte wiirde sich beschleunigen. Auch
das Konzept der Countervailing Power erweist sich somit als untauglich, §5b GWB selb-
stindig theoretisch zu legitimieren.

I11B.3.a(ll) Das Argument des Mittelstandsschutzes und der Mittelstandsfdrderung

Die Mittelstandspolitik als unternehmensgréfenspezifische Strukturpolitik basiert auf der
Annahme dér Schutz- bzw. Férderungsbediirftigkeit des Mittelstandes gegeniiber Grofiun-

45) Vgl. Willcke, R., Wettbewerb und Weubewerbskonzepte, in: Handworterbuch der Betriebswirtschaft (HWB),
4, Aufl,, Bd. 1/3, Sturtgart 1976, Sp. 4441 ff.

46) Vgl Seidenfus, H. §t,, Vom Nahverkehr zum Regionalverkehr, in: Vom Giiternahverkehr zum Regionalver-
kehr (s- Beitrige aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Miinster, Heft 80), Gottingen
1976, S. 131,
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ternehmen. Durch zahlreiche Mafinahmen soll er die Maglichkeit erhalten, vorgebliche
Nachteile aus seiner Struktur gegeniiber Grofunternehmen auszugleichen.

Immenga sieht den Zweck des §5b GWB ,in der Erméglichung leistungssteigender Zusam-
menarbeit mittelstindischer Unternehmen ..., die der Beseitigung struktureller Nachteile
dienen muf}, nimlich den Ausgleich von Groflenvorteilen, die den Groflunternehmen allein
aufgrund ihrer Grofle zur Verfiigung stehen™.*” Wenn zum Beispiel die Rhenus AG die Tat-
sache, daf sie im Jahr 1985 gegeniiber 1984 3% mehr Aufkommen im Straflengiiternahver-
kehr (Branchenentwicklung: minus 5%) und im Straflengiiterfernverkehr 11% mehr Auf-
kommen (Branchenentwicklung: plus 4%) transportiert hat, mit der ,flichendeckenden
Prisenz der Gruppe* erklirt,*® ist hierfiir ein Vorteil allein aufgrund von Grifle zu sehen.
Wenn aber der verladenden Wirtschaft die bestehenden Korrespondentennetze nicht mehr
ausreichen, mufl der transportierenden Wirtschaft die Méglichkeit zur Gruppenbildung
gegeben werden, wobei selbstverstindlich auch die Verlader ihrerseits wiederum Gruppen
bilden kénnen miissen.

Von den drei dargestellten Begriindungsansitzen des § 5b GWB ist das Argument des Mitrel-
standsschutzes und der Mittelstandsférderung noch am ehesten geeignet, diese Art von Aus-
nahme vom grundsiitzlichen Kartellverbot zu legitimieren. Als besondere Problematik des
deutschen Wettbewerbsrechts wird gesehen, dafd Fusionen als ,,Beziechungsart der Grofien
grundsitzlich erlaubt (Mifibrauchsprinzip), Kartelle als ,Beziehungsart* der Kleinen und
Mittleren aber grundsitzlich verboten sind (Verbotsprinzip). Hier ist fiir die Gruppe der
mittelstindischen Unternchmen ein Aquivalent zu schaffen, Mittelstindische Unternehmen
des Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbes kénnen der verladenden Wirt-
schaft nur in der Gruppe integrierte Logistik-Pakete mit einheitlichem Produktdesign
anbieten. ~

[LB.3.b. Auslegung der drei Klauseln des §5b GWB
§5b GWB besteht aus drei Klauseln:

1. Aus der sogenannten Rationalisierungsklausel (,Rationalisierung wirtschaftlicher Vor-
ginge durch zwischenbetriebliche Zusammenarbeit”/,Férderung der Leistungsfihig-
keit®),

2. aus der sogenannten Mittelstandsklausel (,kleine oder mittlere Unternehmen®) und

3. aus der sogenannten Wettbewerbsklausel (,nicht wesentliche Beeintrichtigung des Wett-
bewerbs auf dem Markt"). -

Es sind also die folgenden drei Fragen zu stellen:

— Haben die Vertrige/Beschliisse die Rationalisierung wirtschaftlicher Vorginge durch
(alle Arten und Formen) zwischenbetriebliche(r) Zusammenarbeit (,Kooperationen*)
(einschliefilich Rationalisierung durch Spezialisierung) zum Gegenstand?

— Dienen die Vertrage/Beschliisse dazu, die Leistungsfihigkeit kleiner oder mittlerer
Unternehmen (nicht nur unwesentlich) zu férdern?

— Wird durch die Vertrige/Beschliisse der Wettbewerb auf dem gesamten relevanten
Marke nicht wesentlich beeintrichtigt?

47) Immenga, U. und Mestmicker, E-J, GWB, Kommentar, Miinchen 1981, . 319, Rn. 10.
48) Vgl. Rhenus AG, Geschifsbericht 1985, 5. 11,
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Die Leistungsfihigkeit muf nicht - wie es bei den Rationalisicrungskartellen im engeren
Sinne nach §5 Abs. 2 und 3 GWB der Fall ist - wesentlich gehoben werden bzw., die Befriedi-
gung des Bedarfs verbessern. Der Rationalisierungserfolg muf§ auch niche - wie es wiederum
bei den Rationalisierungskartellen im engeren Sinne der Fall ist - in einem angemessenen
Verhiiltnis zu der mit der Regelung verbundenen Wettbewerbsbeschriinkung stehen. Aller-
dings darf die Regelung - wie es bei den Spezialisierungskartellen nach §5a Abs. 1 Satz 1
und 2 GWB der Fall ist - nicht nur einen wesentlichen Wettbewerb auf dem Markt fortbe-
stehen lassen, sondern - wie ausgefiihrt - den Wettbewerb nicht wesentlich beeintrichtigen.
Das ist ein Unterschied, denn eine wesentliche Beeintriichtigung des Wettbewerbs kann
schon vorliegen, wenn ein wesentlicher Weubewerb noch fortbesteht. Die vergleichsweise
weiten Kriterien Art der Zusammenarbeit, Art der zusammenarbeitenden Unternehmen,
keine Messung des Rationalisierungserfolgs bzw. Relativierung von Rationalisierungserfolg
und Wettbewerbsbeschrinkung werden also durch das (im Vergleich zu §5 Abs. 2 und 3
zwar weite, im Vergleich zu §5a Abs. 1 Satz 1 und 2 aber enge) Kriterium der nichtwesentli-
chen Beeintrichtigung des Wettbewerbs relativiert; deshalb kommt diesem Kriterium ganz
besondere Bedeutung zu.

Je nach Strenge der Abgrenzungsmerkmale sind 95% bis 99% aller Unternehmen in der
Bundesrepublik ,,mittelstindisch®; da eine Kooperation von (den wenigen) Groflunterneh-
men an Mittelstandskartellen nicht ausgeschlossen ist (umstritten), konnen praktisch alle
Unternehmen in irgendeiner Art und Weise zusammenarbeiten, wenn die Leistungsfihig-
keit wenigstens etwas geférdert und der Wettbewerb nicht wesentlich beeintrichtigt wird.
Darin liegt die Gefahr des §5b GWB,

Die Rationalisierungsklausel wirft kaum, die Mittelstands- und die Wettbewerbsklausel wer-
fen dagegen ganz erhebliche Probleme fiir die kooperationswilligen Unternehmen und die
priifungspflichtigen Behérden auf. Fiir die Mittelstandsklausel sind die Problemlkreise Betei-
ligung von Grofunternehmen bzw. Umsatzgrenzen, fiir die Wettbewerbsklausel die Frage
nach der Abgrenzung des relevanten Marktes bzw. Marktanteile anzusprechen.

IILB.3.c. Anwendung des §5b GWB

Die Mirkte fiir Verkehrsleistungen sind schon immer entweder durch den Staat oder durch
das Gewerbe selbst reguliert bzw, kartelliert gewesen. ,Verabredungen der Frachtfithrer
erstrecken sich, beim Land- wie beim Schiffstransport, ... auf die einvernehmliche Hochhal-
tung der Frachtsitze. (Kartelle waren zwischen Eisenbahnen sogar frither verbreitet als Indu-
striekartelle).“4® Auch die seitens des Staates und des Gewerbes verlangten &ffentlich-
rechtlichen Tarifkommissionen fiir den Giiternahverkehr (TKN), Giiterfernverkehr (TKF)
und Umzugsverkehr (TKU) erfiillen die Kartelldefinition des § 1 GWB: Bei ihren Beschliis-
sen handelt es sich um Beschliisse von Vereinigungen von Unternehmen (nimlich der Ver-
binde der Gewerbe und im Fall des Nahverkehrs zusitzlich der Verlader), die geeignet sind,
die Erzeugung oder die Marktverhiltnisse fiir den Verkehr mit der gewerblichen Leistung
w»Transport” durch Beschrinkung des Wettbewerbs, und bei der Festsetzung von Tarifen,
auch von Margentarifen, handelt es sich unbestritten um eine Beschrinkung des (Preis-)

49) Schwiedland, E, Das Transportwesen, 2.2.0., 8. 21.
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Wettbewerbs, spiirbar zu beeinflussen. Die Tarifkommissionen sind also ganz cindeutig
Preiskartelle, die zumindest grofle Teile der betrieblichen Kontrahierungspolitik regeln.

Bisher ist es erst zu einigen wenigen Anmeldungen von sogenannten Mittelstandskartellen
nach §5b GWB im Bereich des Verkehrswesens gekommen. Im Bereich der Beférderung
von Giitern gab es bis Ende 1984 nur 20 Anmeldungen; davon befanden sich Ende 1984
noch 16 in Kraft mit insgesamt 684 Unternehmen, was etwa der Hilfte aller an Mittelstands-
kartellen beteiligten Unternehmen entspricht. 14 dieser Kartelle waren Gemeinschaften von
Unternehmen, die ausschlieflich erlaubnis-/genehmigungs-/tariffreien Giiterkraftverkehr
betrieben, nimlich sogenanate Kleintransportleistungen mit Kraftridern, Personenwagen
(einschliefilich sogenannten Kombinationskraftwagen) und/oder Lastkraftwagen mit einer
Nutzlast von weniger als 750kg (vgl. §4 Abs. 1 Nr. 2 GUKG und §1 Nr. 28 Freistellungs-
Verordnung GiiKG) bzw. Abschleppleistungen (vgl. §4 Abs. 1 Nr. 4 GiKG und §1 Nr. 25
Freistellungs-Verordnung GiiKG) anboten. Gegenstinde der Regelung sind - dhnlich wie bei
den Taxigenossenschaften - erstens die Errichtung (bzw. - soweit eine Funkleitstelle bei
einem Mitgliedsunternehmen bereits vorhanden ist - Ubernahme) und der Betrieb einer
gemeinsamen Funkzentrale, die Auftrige disponiert (entgegennimmt und weiterleitet) und
akquiriert (persénlich und durch Werbung) und zweitens eine einheitliche Preis- und Kondi-
tionengestaltung, Gemeinschaften von Kurier- und Abschleppdienstunternehmen, die es in
fast allen Grof- und Mittelstidten im Bundesgebiet geben diirfte, sind wegen ihrer zumeist
nur lokalen/regionalen Bedeutung - wenn iiberhaupt (Spiirbarkeitsgrenze!) - nur bei Lan-
deskartellbehtrden anzumelden; bisher haben aber alle Bundeslinder - mit den Ausnahmen
Hessen und Hamburg und neuerdings auch Baden-Wiirttemberg und Niedersachsen - auf
entsprechende Verfahren verzichtet. Wiirden alle diese Kooperationen angemeldet, ,,wiren
die Kartellbeh6rden praktisch nur noch mit der Abwicklung entsprechender Legalisierungs-
verfahren beschiftigt. Die Anmeldekosten wiirden die ohnehin hiufig niche sehr gute Ren-
dite der Mietwagenunternehmen schmilern, Die Linderbehérden auferhalb Hessens (Ham-
burgs, Baden-Wiirttembergs und Niedersachsens - der Verf.) scheinen daher mit der Landes-
kartellbehérde Nordrhein-Westfalen die Auffassung zu vertreten, Funkzentralen von
Mierwagen- und Abschleppunternehmen im Rahmen der kartellfreien Kooperation zu dul-
den."5® Daraus ergibt sich aber die Tatsache der nicht einheitlichen Anwendung eines Bun- -
desgesetzes im Bundesgebiet,

Die Wirkung dieser Kartelle auf den Wettbewerb auf den entsprechenden Mirkten wird
unterschiedlich beurteilt: Wihrend Herresthal sie eher gering einstuft,5" vermuter Salje, daf8
der Zusammenschluft von iiber 200 Kleintransportunternehmen in 4 Kooperationskartellen
auch in einer Stadt von der Gréflenordnung Frankfurts die Marktverhiltnisse beeinflussen

diirfte.52

Bei zwei der iiberregional_;;l Mittelstandskartelle im Verkehrswesen handelt es sich um
bereits lange vor der Einfithrung des §5b in das GWB im Jahr 1973 bestehende Kooperatio-

50) Salje, P, Die mittelstindische Kooperation zwischen Wettbewerbspolitik und Kartellrecht (= Schriften zur
Kooperationsforschung, Berichre, Bd. 13), Tiibingen 1981, S. 107.

51) Vgl. Herresthal, E., Die Praxis der Mittelstandskooperationen nach § 5b GWB. Auslegung und Anwendung der
kartellrechtlichen Kooperationserleichterungen nach §5b GWB und ihre Auswirkungen auf die Wettbewerbs-
situation kleiner und mittlerer Unternchmen (= Veréffentlichungen des Forsch instituts fiir Wirtschafts-
politik an der Universitit Mainz, Bd. 45), Berlin 1983, S. 90 und S, 177, Fufinote 37.

52) Vgl. Salje, P, Die mittelstindische Kooperation ..., 2.2.0,, S, 113,
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nen im Mabel-, insbesondere Umzugsfernverkehrsgewerbe: Die conFern wurde 1967, die
DMS 1968 gegriindet, beide wurden 1977 als Mittelstandskartelle legalisiert. Von Salje5
wird die Legalisierungsbediirftigkeit der conFern und der DMS bezweifelt. Fiir den Fall, dafl
conFern und DMS die Preise innerhalb des GiKUMT (Umzugsfernverkehr bzw. Handels-
mébelfernverkehr in besonders fiir die Mébelbeférderung eingerichteten Fahrzeugen) bzw.
des RKT (Handelsmébelfernverkehr in fiir die Mgbelbeforderung nicht besonders einge-
richteten Fahrzeugen) festlegen, was aus den Vertragstexten allerdings nicht hervorgeht,
wird die vom Wirtschaftsausschufl des Deutschen Bundestages genannte Obergrenze des
Anteils von Mittelstandskartellen an den jeweils sachlich, riumlich und zeitlich relevanten
Mirkten von 10 bis 15% bedeutsam. Die riumlich relevanten Mirkte fiir Umzugs- (nicht
fiir Handelsmébel) Fernverkehrsleistungen sind wohl regelmifig die Wohnorte der Umzie-
henden. Flichendeckung einerseits und lokaler Konkurrenzschutz andererseits sorgen aber
dafiir, daf8 sich die Kooperationsmitglieder auf méglichst viele Standorte verteilen. Die
Wettbewerbsbeeintriichtigung durch conFern und DMS diirfte daher ,nicht spiirbar® sein.
Die Frage, warum conFern und DMS trotzdem ,legalisiert” werden muflten, andere Koope-
rationen mit regionaler Ballung der Mitgliedsunternehmen (z.B. VTS im Siegerland) dage-
gen nichr, dringe sich auf, kann aber wegen fehlender Informationen iiber die damaligen
Entscheidungsgriinde des Bundeskartellamtes (immerhin liegen die entsprechenden Verfah-
ren schon iiber 10 Jahre zuriick) nicht beantwortet werden.

Vor allem im Wirtschaftsbereich Steine und Erden, also von Unternehmen der Gewinnung,
Be- und Verarbeitung von Baustoffen, wird von der Méglichkeit des § 5b GWB Gebrauch
gemacht. Bis Mitte 1982 waren beim Bundeskartellame und bei den Landeskartellbehtrden
102 Mittelstandskartelle mit 1.149 Unternehmen angemeldet worden; davon entfielen 57
Mittelstandskartelle (= 56 %) mit 425 Unternehmen (= 37 %) auf den Wirtschaftsbereich
Steine und Erden (Kalksandstein, Ziegel, Leichtbauplatten, Sand und Kies, Schotter, Trans-
portbeton, Hochbau, sonstige). Ende 1984 gab es 117 Mittelstandskartelle, davon entfielen
54 (= 46%) auf den Bereich Steine und Erden. Der Anteil dieser Branche ist also absolut
und relativ zuriickgegangen. Dies hat zwei Griinde: Erstens eine Sittigung des Koopera-
tionsbedarfs und zweitens die Sensibilisierung der Kartellbehsrden vor allem durch ein
Gutachten des Forschungsinstituts fiir Wirtschaftspolitik an der Universitit Mainz aus dem
Jahre 1982.54 Untersucht wurden insbesondere die Teilmirkte fiir Kalksandstein, Ziegel
und Leichtbauplatten. Von den insgesamt 177 Kalksandsteinproduzenten im Bundesgebiet
waren 70 (= 40%) in 15 Mittelstandskartellen, von den 150 Ziegelproduzenten 38 (= 25%)
in 4 Mittelstandskartellen und von den 21 Leichtbauplattenproduzenten 16 (= 76 %) in 3
Mittelstandskartellen zusammengeschlossen. Bei den meisten handelte es sich um bereits
lange bestehende Kooperationen mit Preisabsprachen, Gebietsaufteilung und Andienungs-
zwang (Syndikate). Die durch empirische Untersuchungen gewonnenen Erkenntnisse dieser
Studie (wesentliche Beeintrichtigung des Wettbewerbs, iiberlappende Gruppen, Gefahr

enger Oligopole) lassen das Mittelstandskartell im Bereich Steine und Erden sehr kritisch
beurteilen.

53) Vgl. ebenda, S. 117.
54) Vgl. Herresthal, E,, Die Praxis der Mittelstandskooperationen ..., 2.2.0.
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IIL.B.4. Zusammenfassung der Kritik und Verbesserungsvorschlige

Grundsitzliche Kritik entziindet sich an der an sich paradoxen Idee der Rationalisierung
(und der damit intendierten Wettbewerbsintensivierung) durch Wettbewerbsbeschrinkung
anstatt durch Wettbewerb; es wird darauf hingewiesen, ,,daft unsere Wirtschafsordnung von
der bisher noch immer bestitigten Grundvorstellung ausgeht, durch nichts wiirden die
Unternehmen so sehr zu einer stindigen Bemiihung um Leistungssteigerung gezwungen wie
durch den Wettbewerb*.5® Allerdings wird selbst von dem schirfsten Kritiker des §5b
GWB, von Emmerich, eine Zusammenarbeit von kleinen und mittleren Unternehmen

. unter Umstinden fiir forderungswiirdig gehalten, nimlich dann, ,wenn damit der Zweck

verfolgt wird, die Mirkte auszuweiten oder in neue Mirkte einzudringen®.59 Im folgenden

sollen die Problembereiche Rationalisierung, Marktausweitung und Markteindringung
niher analysiert werden.

Die grofle Bedeutung der Rationalisierung fiir eine Volkswirtschaft kommt schon darin zum
Ausdruck, daf sie der Zweck von 6 der 14 Kartellarten des GWB ist. Die Méglichkeiten klel-
ner und mittlerer Unternehmen zur Leistungssteigerung oder Kostensenkung stofien rasch
an jhre Grenzen, was die Mittel zur Rationalisierung und die erschliefbaren Rationalisie-
rungsreserven betrifft. Die vorhandenen Produktivititsreserven sind fiir diese Unternehmen
spiirbar nur in einem groferen Verbund auszuschipfen. Eine Weitergabe der Rationalisie-
rungserfolge (Kosten- und damit Preissenkungen) an die Nachfrager (hier Verlader) bewirke
die Wettbewerbsklausel des §5b (nicht wesentliche Beeintrichtigung des Wettbewerbs auf
dem Markt) aufgrund des verbleibenden Wettbewerbsdrucks. Die Mirkte fiir Straflengiiter-
verkehrsleistungen spalten sich immer mehr in solche fiir Transport- und in solche fiir Logi-
stikleistungen, wobei die Transportleistungen zwar (noch) den Kern der Logistikleistungen
ausmachen, diese dariiber hinaus aber noch eine Vielzahl weiterer Teilleistungen und insbe-
sondere deren verbesserte organisatorische Gestaltung und Verkniipfung umfassen; insofern
sind Logistikleistungen ,neue“ Leistungen und die Mirkte fiir Logistikleistungen ,neu
Dabei kann davon ausgegangen werden, dafl sich das Schwergewicht der Nachfrage in
Zukunft von den Transport- auf die Logistikleistungen, also auf umfassende Service-Pakete
verschieben wird. Die iiberwicgende Zahl der kleinen und mittleren Unternchmen des
Giiterkraftverkehrs- und Speditionsgewerbes kann nur Transportleistungen oder einzelne
Teilleistungen dieses Full-Services offerieren; ein Angebot mittelstindischer Unternehmen
auf den Mirkten fiir Logistikleistungen kann nur durch Zusammenarbeit entstehen. Inso-
fern wird eigentlich weder der Wettbewerb auf den ,traditionellen® Mirkten fiir Transport-
leistungen beschrinkt, da diese Leistungen gar nicht Gegenstand der Zusammenarbeit sind,
noch der Wettbewerb auf den Mirkten fiir Logistikleistungen, da hier die Zahl der Wettbe-
_werber zunimmt. Diese Argumentation wird durch das Beispiel des Deutschen Paket Dien-
stes (DPD) gestiitzt. Bis 1976 gab es auf dem Markt fiir Paketbeférderungen praktisch nur
3 Anbicter: Die Deutsche Bundespost und die Firmen Hermes (eine Tochter des Otto-
Versandes) und trans-o-flex. 18 mittelstindische Spediteure griindeten den DPD. Diese Ko-
operation war nicht deshalb nicht legalisierungsbediirftig, weil sie unterhalb der Spiirbar-

35) Emmerich, V., Kartellrecht (= Schriftenreihe der Juristischen Schulung (JuS)
mit Hinweis auf Hoppmann, ’
56) Ders., Kooperationen im Wettbewerbsrecht - Kritische B drti <
tionsdiskussion, in: ZGR, 5. Jg. (1976), . 1?9." ische Bemerkungen zum gegenwirtigen Stand der Koopera

Heft 27), Miinchen 1982, 5. 78
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keitsgrenze der Wettbewerbsbeschrinkung lag, sondern weil (a) keines der beteiligten
Unternehmen allein iiber die Kapazitit verfiigte, um die in der Kooperationsvereinbarung
geregelte Leistung zu erbringen und (b) simtliche beteiligten Unternehmen nur durch
Zusammenfassung ihrer Kapazititen in die Lage versetzt wurden, diese Leistung anzubieten
und durchzufiihren. Nach Einschitzung des Bundeskartellamtes sind die im DPD zusam-
mengeschlossenen Unternehmen Spediteure ,mit nur lokalem oder regionalem Arbeitsge-
biet“.5” Wenn die im DPD zusammengeschlossenen Unternehmen, die durchweg zu den
grofleren ihrer Branche gehéren, Spediteure ,mit nur lokalem oder regionalem Arbeitsge-
biet* sein sollen, muf dies auf die Masse der iibrigen Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagen-
speditionsunternehmen erst recht zutreffen.

In die gleiche Richtung wie die Kritik Emmerichs geht die Kritik Méschels. Er bemingelt, daf
der Gesetzgeber strukturelle Probleme mit Mitteln der Wettbewerbspolitik losen will.
»Systemadiquar wire ein Kampf gegen die Herausbildung solcher Groflunternchmen,
soweit dabei - sei es in Form von Zusammenschliissen, sei es in Form von sonstigen Verhal-
tensweisen - Wettbewerbsbeschrinkungen impliziert sind. Das Gesetz versucht, um es poin-
tiert auszudriicken, den Teufel mit Beelzebub auszutreiben®.5® Das, was Maschel offensicht-
lich damit verlangt, ist unter anderem eine Verschirfung der Fusionskontrolle; genau das
Gegenteil, nimlich eine Erleichterung der Fusion, wurde aber mit der 4. GWB-Novelle von
1980 mit der Anderung des §24 Abs. 8 Satz 1 Nr. 2 GWB bewirkt.

Schwer wiegt hingegen der Einwand Benischs, einer der cifrigsten Verfechter des Koopera-
tionsgedankens, daf auf Mirkzen, ,in denen der Wettbewerb aufgrund anderer Ursachen,
zum Beispiel hoheitliche Regulierung, bereits stark beeintrichrigt ist®, ,,der Wettbewerb
auch bei Markuanteilen des Kartells unter 15% wesentlich beeintrichtigt sein kann*.5®
Selbst wenn behauptet wird, auf den Mirkten fiir Strafengiiterfernverkehrs- (weniger fiir
Kraftwagenspeditions-) Leistungen fehle aufgrund der staatlichen Marktzugangs- und Preis-
‘regulicrungen wesentlicher Wettbewerb, kommt es darauf gar niche an. ,Der Wortlaut des
§5b ... wendet sich nur gegen eine wesentliche Beeintrichtigung des vorhandenen Wettbe-
werbs auf dem Markt. Es kommt daher nur darauf an, ob der bestehende Restwetntbewerb
wesentlich beeintrichtigt wird“.%® Das ist wohl bei einer Zusammenarbeit kleiner oder
mittlerer Unternchmen regelmifig auszuschlieflen.

Die restliche Kritik an §5b GWB ist eher technischer Natwr. Der Forderung Emmerichs und
Immengas, die Beteiligung von Groflunternehmen, sei es direkt, sei es indireke {iber mittel-
stindische Téchter an einer Zusammenarbeit mittelstindischer Unternehmen nach §5b aus-
zuschliefen, ist zuzustimmen. Das setzt natiirlich voraus, daB von seiten der Kartellbehor-
den endlich gesagt wird, was grofl und was mittelstindisch im Giiterkraftverkehrs- und
Kraftwagenspeditionsgewerbe ist; in anderen Gesetzen - etwa im Publizititsgesetz oder im
HGB - hat man sich da leichter getan. Wollen Grofunternehmen zum Zweck der Rationali-
sierung kooperieren, so sind sie auf §5 Abs. 2 und 3 GWB zu verweisen. Interessanterweise
wurde eine der jiingsten Kooperationen im Kraftwagenspeditionsgewerbe, die Systemgut

R —

57) Bericht des Bundeskartellamues {iber seine Titigheit im Jahre 1976, 5. 91.

58) Maschel, W., Recht der Wettbewerbsbeschrinkungen, Kéln u.a, 1983, 8. 175.

59) Benisch, W, §5b GWB (Kooperationskartelle), in: ders, et al. (Hrsg.), Geserz gegen Wettbewerbsbeschrinkun.
gen und Europiisches Kartellrecht, 4. Aufl, Kéln 1984, S. 13, Rn. 18,

60) Ebenda,
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Logistik-Service GmbH nicht nur nach §5b GWB angemeldet, sondern es wurde zugleich
hilfsweise beantragt, die Erlaubnis fiir ein Rationalisierungskartell nach §5 Abs. 2 und 3
GWB (offensichtlich werden also Preise abgesprochen) zu erteilen; hier wollte man sich
offenbar alle Méglichkeiten offenhalten. Auffillig an dieser Kooperation ist die Tatsache,
dafl alle 10 Gesellschafter gleichzeitig Gesellschafter des Deutschen Paket Dienstes sind.
Obwohl die Anmeldung bzw. der Antrag auf Erlaubnis bereits im April 1986 bekannt
gemacht wurde, ist das Verfahren immer noch anhingig. Das Bundeskartellamt kritisiert
nicht etwa die Mitgliedschaft des grofiten Sammelladespediteurs Europas, der Firma Hell-
mann, sondern die Mitgliedschaft der - umsatzschwiicheren - Rhenania, wegen deren Zuge-
hérigkeit zu einem auslindischen Speditionskonzern.

Auch sollte die Grenze der Nichtwesentlichkeit der Wettbewerbsbeschrinkung auf 10%
herabgesetzt werden. Bei einer Grenze von 15 %, die sogar noch (unter bestimmrten Umstin-
den) nach oben verschiebbar ist, besteht die Gefahr enger Oligopole eher als bei einer
Grenze von 10%; ganz offensichtlich hat aber die Grenze der Spiirbarkeit der Wettbewerbs-
beschrinkung, das heifit die Grenze des § 5b nach unten, in der Vergangenheit eine groflere
Rolle gespielt als die Grenze der Nichtwesentlichkeit der Wettbewerbsbeeintrichrigung,
denn sonst wiren ja viel mehr § 5b-Kartelle legalisiert worden. Gruppen wie Log-Sped oder
Gemid kommen noch niche einmal auf 5% Marktanteil. Global betrachtet bedeuten 5%
Marktanteil im Giiterkraftverkehrsgewerbe ca. 1,4Mrd. DM Umsatz und im Speditions-
(und Lagerei-) Gewerbe ca. 1,6 Mrd. DM. Probleme sind weiter Marktanteilsvergréfierungen
durch internes oder externes Wachstum der Kartellmitglieder (bei konstantem oder weniger
wachsendem Marktvolumen) oder durch die Aufnahme neuer Mitglieder (bisheriger Kartell-
auflenseiter). Ein ganz besonderes Problem stellt die Mehrfachmitgliedschaft dar: Einerseits
soll sie den Mitgliedern von den Kooperationszentralen nicht verboten werden diirfen,
andererseits ermaglicht sie ,iiberlappende Gruppen®.

IV. Zusammenfassung

Der dem Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe, insbesondere den kleinen
Unternehmen, in der Literatur hiufig unterstellte (und wettbewerbspolitisch an sich zu
begriiBende) ,Hang zur Individualoperation” kann empirisch nicht gestiitzt werden: Im
Jahr 1977 waren 56%, 1981 bereits 73% befragter Unternehmen des Giiterkraftverkehrs-
und Kraftwagenspeditionsgewerbes kooperationswillig, und zwar kleine (Einbetriebunter-
nehmen sogar zu 87%) und mittlere Unternehmen bzw. die Niederlassungen der Grofun-
ternehmen cher als die Zentralen der Groflunternehmen. Allerdings wird - offensichtlich
aus schlechten Erfahrungen heraus - Skepsis gegeniiber Kooperation geiuflert. Erwa 1/3
aller Unternehmen befiirchtet, daf eigene Kunden von Kooperationspartnern abgeworben
werden konnten, Friihere Versuche, das zentrale Problem der meisten Kooperationen, den
Kundenschutz, in den Griff zu bekommen, scheiterten am Einspruch des Bundeskartellam-
tes. Eine Aufnahme bzw. Verstirkung der Zusammenarbeit zwischen den Unternchmen des
Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbes ist vor allem aus Griinden der
Rationalisierung des Produktionsprozesses notwendig. Interessanterweise ist fiir dazu
befragte Unternehmen die Kostensenkung eher ein Kooperationsmotiv als die Leistungsstei-
gerung. Wihrend leistungsmiiig bereits Erreichtes offensichtlich iiberschitze wird, kom-
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men Verbesserungen in der Kombination der Produktionsfaktoren angesichts der sich
abzeichnenden Liberalisierung der Verkehrsmirkte und der durchweg giinstigeren Kostensi-
tuation auslindischer Anbicter besondere Bedeutung zu. Letztendlich gibt das mittelstands-
politische Argument der Erhaltung bzw. Férderung rechtlich (und wirtschaftlich) selbstin-
diger unternehmerischer Existenzen den Ausschlag fiir die Vorzugswiirdigkeit der Zusam-
menarbeit gegeniiber dem Zusammenschlufl.

Das Mittelstandskartell des § 5b GWB ist eine Kooperation, die den Wettbewerb zwar spiir-
bar, aber nicht wesentlich beeintrichtigt. Ziel und Zweck des §5b ist die Erméglichung der
Rationalisierung durch zwischen- und iiberbetriebliche Zusammenarbeit zur Férderung der
Leistungsfihigkeit; Zielgruppe sind die mittelstindischen Unternchmen; Bedingung ist die
zwar spiirbare, aber nicht wesentliche Beeintrichtigung des Wettbewerbs auf dem Markr,
Wie dargelege, besteht im Giiterkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe ein stei-
gender Rationalisierungsbedarf, der fiir den mittelstindischen Teil dieses Gewerbes nur ko-
operativ zu befriedigen ist. Wenn der Markt bestimmte Angebote verlang, die kleine und
mittlere Unternehmen nur gemeinsam zu erstellen in der Lage sind, miissen diese auch die
Méglichkeit zur Zusammenarbeit eingerdumt bekommen. Die Alternative ist das Ausschei-
den der meisten der jetzigen, an sich leistungsfihigen Anbieter aus dem Markt mit der Folge
der Konzentration des Marktangebots auf wenige Groflunternehmen. Durch eine Zusam-
menarbeit kleiner oder mittlerer Unternehmen bis zur Grenze der Nichtwesentlichkeit der
Wettbewerbsbeeintrichtigung wird die Fihigkeit dieser Unternehmen, Logistikleistungen
zu erstellen, erst hergestellt bzw., gefordert, was den Wettbewerb gegeniiber den Grofunter-
nehmen mit ihrer straffen Organisation erst ermdgliche bzw. verbessert. Die in der Literatur
hiufig angemahnte Gefahr, §5b GWB sei geeignet, das Prinzip des Verbots von Kartellen
vollkommen aufzuweichen, ist abhiingig von der Weite oder der Enge der Interpretation sei-
ner drei Klauseln; eine Orientierung am Willen des Gesetzgebers kann dieser Gefahr begeg-
nen, Der Kooperationsdruck wird durch die anstehende Liberalisierung steigen. §5b ist in
hervorragender Weise geeignet, bei einer weitgehenden Entlassung der Mirkte fiir Giiter-
kraftverkehrsleistungen aus der staatlichen Reglementierung eine Anpassung hin zu einem
wfunktionsfihigen*  Wertbewerb zu  gewihrleisten. Die  Unternchmen  des
Gﬁterkra&yérkehrs— und Kraftwagenspeditionsgewerbes bleiben aufgefordert, sich mit §5b
GWB,-mit seinen Chancen und Risiken, auseinanderzusetzen.

Summary

The market for freight transport services, especially for truckage services or for provision of these services (= car-
rier and forwarding agent services) are subject to an immense change. In particular the middle class part of the
road haulage or truckage business and its forwarding agents has difficulties in adjusting its supply of services to
the changing demand. In this phase the middle class cartel - according to § 5b of the Anti-Trust-Act (GWD) of the
Federal Republic of Germany - could be an instrument for rationalization and for an increase of service perfor-
mange. With special regard to the condition of this line of business this hypothesis had to be analyzed under consi-
deration of such political aspects as competition and structure. In the result the middle class cartel as a sort of co-
operation represents an appropriate means at the transition from largely regulated markets to a workable competi-
tion,
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Der verkehrsbedingte Energieverbrauch
in unterschiedlichen Siedlungsstrukturen
— dargestellt am Beispiel Nordrhein-Westfalens —*)

VON WILHELM SCHMIDT, BERGISCH GLADBACH

1. Problemstellung

Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Verkehrsteilung im Personennahverkehr werden
durch verschiedene Faktoren beeinfluflt, Neben sozio-konomischen Einfluflfaktoren und dem
vorhandenen Verkehrsangebot beeinflufit insbesondere die Siedlungsstruktur Art und Umfang
der Verkehrsnachfrage.

Die durch die Siedlungsstruktur vorgegebenen riumlichen Distanzen zwischen den Daseins-
grundfunktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgen, Bilden und Erholung bestimmen die Lingen
der zuriickzulegenden Wege oder Fahrten und beeinflussen sowohl die Wege- und Fahrtenhiiu-
figkeit als auch die Verkehrsmittelwahl. Ein Anstieg des Segregationsniveaus, das den Trennungs-
grad der zu verbindenden Standorte angibr, ist in der Regel mit einer Ausweitung des Raum-
iiberwindungsbedarfs verbunden, Daraus resultiert im allgemeinen ein verindertes Verhalten
bei der Verkehrsmittelwahl, beispielsweise die Substitution von Fufl- und Fahrradwegen durch
die Inanspruchnahme motorisierter Verkehrsmitrel.

Vorallem durch den Wandel von der Urbanisierung zur Suburbanisierung, also durch die Ver-
lagerung der Wohnfunktion ins Umland der Stidte, hat sich die Distanz zwischen den Wohn-
standorten und den in den Kernstidten verbliebenen Arbeitsplitzen deutlich erhht. Der mit
der Distanzvergréferung verbundene Anstieg des Zeitaufwandes fiir den Berufspendlerverkehr
fithrte aufgrund des zumeist unzureichenden OPNV-Angebotes im Umland zu einer stirke-
ren Benutzung des Pkw.

Die vermehrte Inanspruchnahme des eigenen Kraftfahrzeugs hat zu einem Anstieg des Mine-
ralélverbrauchs, aber auch zu erheblichen Lirm- und Abgasbelastungen gefiihrt. In der Bun-
desrepublik Deutschland wurden 1985 annihernd 25 % des gesamten Endenergieverbrauchs fiir
die Personenbeférderung und den Giitertransport eingesetzt. Der verkehrsbedingte Energie-
bedarf wird zu iiber 97 % durch Mineralslprodukte gedeckt - gemessen am gesamten Mineral-
Glverbrauch in der Bundesrepublik Deutschland entspricht dies einem Anteil von ca. 46 %. Der
Verkehrssektor ist damit fast vollstindig von Mineralslprodukten abhingig?.

Anschrifi des Verfassers:
Dr. Wilhelm Schmide
Agnes-Migel-Str. 1

5060 Bergisch Gladbach 1

*) Dieser Beitrag gibe t!n: Ergebnisse des Forschungsvorhabens wiiedlungsstrukiurelle Mafinahmen zur Einspa-
rung von Verkehrsleistungen - unter besonderer Berticksichtigung sparsamer Energienutzung® wicder, das mit
ﬁn:ll’nzneilcr Unterstiitzung des Ministers fiir Wissenschaft und Forschung des Landes Nordrhein-Westfalen durch-
gefihrt wurde,

1) Vgl- Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg), Verkehr in Zahlen 1986, Bonn 1986, S. 265.



