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st~lIdisc:h strukturien in, d~ß andererseits Ji~ Anpassung an die sich wandelnde Nachfrage 
nur durch R;l1ioßalisierung, das hejßt durch Koslcnscnkung bzw. qU3.mit3tive und qualiu­
live Steigerung des LeislungsangcbQls voJl~iehb3.T ist und daß der wesentliche Teil der 
gewcrbeseitig (noch) bestehenden ful1ionalisierungsr~'Servcn nicht durch Individual-, 5On· 
dern nur durch Kooperation, das heißt durch Aufnahme htw. VC~lärku_ng der zwischen­
und überbetrieblichen Zusammenarbeit der Unternehmen erschließbar ;SI. Bci einer Zusam­
menarbeit zwischen Unternehmen sind aber immu die Wirkungen auf den Wettbewerb auf 
den relevanten M~rklen zu beachten. Im Jahr 1973 wurde mit der zweiten Novelle zum 
Gesetz gegen Wcnbewerbsbeschränkungcn (GWB) der §5b (sogenanmcs Mindm.ndskar­
tell) in das GWB als weitere (vierzehnte) Ausnahme vom grundsätzlichen Verbot von Kar­
tellen eingefügt. Danach gilt der S 1 GWB, also das prinzipielle Kartellveroot, "nicht für Ver­
träge und Beschlüsse, die die Rationalisierung wirtschaftlicher Vorgänge durch eine andere 
als die in S 5a bezeichnete An der zwischenbetrieblichen Zusammenarbeit zum Gegenstand 
haben, wenn dadurch der Weubewerb auf dem Markt nicht wesendich beeinträchtigt wird 
und der Venrag oder Beschluß dazu dient, die Leistungsrahigkeit kleiner oder mitderer 
Unternehmen zu fördern." 

Die RationalisierungskaneJlan "MillelstandskaneJl" entspricht als Kooperationsmöglich­
keit in hohem Maß den VerhäJmi!oSCn und dcm Bedarf (auch) im Güterkraftverkehrs- und 
Kraftwagenspeditionsgewerbe: Sie deckt im Gegensatz zu dcn RationaJisierungskaneJbnen 
"Normen- und TypenkanelJ" ( ... S 5 Abs. I GWß) und "SpeziaJisierungskmdle" (ohne 
Zus3tzabreden ... S 5a Abs. I Satz I GWB, mit Zus':lIzabrcden ... S 5a Abs. I Satz 2 GWß) 
alle Anen und Formen zwischen· und überbetrieblicher Zusammenarbeit ab (weite Rationa· 
lisierungsklausd) und hat im Vell;leich zu den Rationalisierungskanclbnen "Rationalisi~ 
rungskandle im engeren Sinne M (einbche ... S5 Abs. 2 GWB, höherstufige ... S5 Abs. 3 
GWn) eine moderate Weubewerbsklausd. Deshalb steht von allen sechs Anen von Rationa­
lisierungskanellen des GWB das sogenannte Minelsundskanell im Minelpunkt der Betrach­
tung. 

1I. Analyse der Märkte für Güterkraftverkehrs- und Kraftwagen-
. speditionsleistungen 

Im folgenden werden die Wandlungsfaktoren im GüterkraftverkehrS' und Kraftwagenspedi. 
tionsgewerbe analysien. Diese Faktoren slehen nicht isolier! nebeneinander, sondern in 
einem Wi~kungs<:usammenhang. So fördern zum Beispiel die Rahmenbedingungen der Pro­
duktion yon GüterkraflverkehrS' und KraftwagenspeditionslcislUngen den Konzentrations-­
pro~cß in diesem Gewerbe: Ein Unternehmen, dessen Inhaber über Genehmigungen zum 
gewerblichen Straßengüterfernverkehr verfügt, kann seit 1980 nur noch verkaufl werden, 
wenn der Kiufer es an On und Stelle weiterfUhn; kleinen Unternehmen, die ein anderes 
aufkaufen wollen, ist di('$, von der Ablösung des hohen Wertes einer Konzession ganz abge­
sehen, kaum möglich. 

U.A. Analyse der Nachfnge naeh Güterknftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsleistungen 

D~ Anspruchsniveau der verladenden Win$Chaft (Gewerbe·, Industrie., Groß· und Einzel­
handelsunternehmen bzw. deren ZemnIen) an die Leistungen der transponierenden Win­
schaft ist in den vergangenen 15 Jahren in quantitat iver und qualitativer Hinsicht gestiegen, 

und zwar sowohl unter Kosten- als auch umer Ertragsaspekten (Doppdstratcgic der LOSi. 
stik). 

Einerseits ist die Rationalisierung in den Bereichen der f enigung (Technisierung) und der 
nichtphysischen Be$Chaffung bzw. des nichtphysischen Absatzes (Ökonomisierung der 
akquisitori$Chen Distribution, zum Beispiel EinS<ltz des Seanning für die Beschaffung oder 
der Selbstbedienung beim Abs~!7.) bereilS relativ weit vorgeschritten. Ausschöpfbare 
Kostensenkungspotentlale werdcn vor allem noch im Bereich dcr physischen Distribution 
(Tr.mspon·Um$Chlag-Lagerung.Verpackung) vermutet. So sollen zum neispiel durch den 
Abbau vOn EmpbngS' und Versandlagern bei den H erstellern (durch Ausgliederung der 
Zeitüberbrückungsfunktion an den Lieferanten bzw. Abnehmer oder an gewerblic~ Lager­
hlIter oder durch Substitmion der Zeit- durch die Raumüberbruckung durch die sogenannte 
just-in-tim~production) bestimmte F3klor~erbriiuch e (Raum, Personal, Kapital) weitgehend 
vermieden werden. Dabei haben Logistikleistungen wie Transpon·, Um$ChbgS', Lager_ und 
Verpackungsleistungen, die zwar von der Outputan her Dienstleistungen sind, durch den 
hohen Ein$3tzameil an materiellen Inputs (Potcmblhktoren wie Kraftfahrzeuge, 
Umschlagsgeräte usw. und Repetierfaktoren wic Treib-, SehmieTSlOffc usw.) jedoch von 
allen Dienstleistungen den Sachleistungen am n~chsten stehen, vergleichsweise große Er· 
folgsJussichte n für eine technische und insbesondere aufuau- und ablauforg:>n isatorisch~ 
Rationalisierung. 

Andererseits wird die Logistik umer Enragsaspekten als Instrument der unte rnehmerischen 
Be$Chaffungs. und Absatzpolitik eingesetzt (Lieferzeit, Lieferruverlässigkeit als Marketi nSar· 
gumcnte von Hemdlem, Großhändlern und etwa lI\1ch Venandhändlern). So geben zum 
Beispiel die Hersteller (als Versender bzw. Verlader) die von den H~ndJern (als Empfänger) 
an sie geneIlIen Licferserviceanfordc rungcn (Nachfragemacht de$ Handels) an die von ih llen 
beauftragten Transport. und Spcditionsumernehmen weiter. 

Auf seiten der Verlader hat sich dabei der Schwerpunkt des Einsatzes des Instruments Logi. 
stik von dcr ursprünglichen Ratio nalisierungsseile (Kostenaspekt) zur Marketingseite 
(Ertragsaspekt) verschoben; hier eröffnen sich Chancen für den gewerblichen Güterkraft­
verkehr und die Kraftwagenspedition. Aus diesen heiden Aspekten erwächst ein bestimnllcs 
Anfordcrungsprofil für die von der verbdendcn bei der transportierenden Winschaft nach· 
gdragten Leistungen. Zunehmend mehr Verlader erwarten bzw. verlangen von einem 
Tr:tnsporteur, daß dessen Leistungen mindestens die folgenden drei MerkmIlle aufwei,;cn: 

Beförderung (a) innerhalb kür1.(StCr Fristen (Laufzeiten von 24 bis 36 Stunden) (b) ohne 
Rücksicht auf die Scndungsgröße mit (c) flächendeckung im In· und zumindest im benach· 
banen europäischen Ausland, und das zu einem möglichst günstigen Preis.Leistungs­
Verhältnis. 

ItB. Analyse des Angebots an GÜlerkraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsleistunge n 

lI.B.l. Anal~ der Struktur dl!S G,iterkrajl'l;erkehn. und Kra/iwagempeditiomgewerbcs (Lei· 
't,mgtanbieter und a"gebotene uimmsen) 

. Der Straßengütcrverkehr ist - wie kein anderer Zweig des Güterverkehrs bzw. Verkehrs ­
gekennzeichnet durch eine besondere Vielfalt von Unternehmensformen und Vielzahl von 
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Abb. S, Beteiligungen der VtbQ.ln gewerblichen Straßengiiternah-, Str.tlkngUtcrfcrn-, 
Um~ugsvc:rkehr und Kraftwagcnspcdition bClrdbenden Unternehmen iibcr die 
Rulr,kohf ... und Roab KarcJlef. 

Diese Abbildungen mlchen die teilweise Entmutigung des Mittc!sl;l.ncles verstindlich. Die 
Konurnuntcrnchmcn arbeiten 3uch unterein~nder zusammen bzw. sind an übtrbctriebli· 
ehen Kooperationen beteiligt. In einer Untc~uchllng der Abtei lung AbsatzwirtSChafl und 
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Verkehr des Ifo-Inniluu /Ur Winschafuforschung München aus dcmJ:l.hrc 1977 gab immer· 
hin 115 der befr.asten Speditionen an, .ein anderes Umernehmen der Branche übernommen 
oder eine cnuprechende Beleiligung erworben zu haben .... u , Das Bundnkan:el!aml dalien 
den Beginn des Kom:enITalionsproU$st$ im Spedilionsgewerbe auf das Jahr 1973; es vermu· 
tel als Ul'$:I.che .. die rebliv Slarke M3rkntellung der DeulSchen Bundesbahn mit ihrer Toch· 

H) 0..1.11 .. "n.lysc<krS'ruklu«n uM! W."bew •• b1voth'bni ... im Bor.ich Spodi'ion·u& ... i·UmKht.,( .. rfo­
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verkehrsleislungen der Wettbewerb durch Maßnahmen der verkehrlichen Ordnungspolitik 
intensivien. Zu nennen sind hier für die Regelung des Marktzugangs beispielsweise die Aus­
.... eitung der Konzcssiomkoßlingeme und die Herausnahmt des Umzugsfernverkehrs aus 
der Konussionierungs- und Komingentierungspnicht 3ufgrund eines Uneils des Bundcsvcr­
fusungsgerichts aus dem Jahre 1975. Für die Regelung der Entgelte sind wiederum für den 
Fernverkehr die Umstellung der Tarife von Fcn- auf Margenlarife mit immu weiluen 
Spie1dumen seit 1966 und die seit 1975 endgültig freie Preisbildung im Sp~ilcursammelgul­
verkehr mit Kraftwagen als Beispiele für ciße Lockerung des Ordnungsr.thmens anzuführen. 
Die nach dem Unei l des Europäi$Chen Gerichtshofs vom 22. Mai 1985 akute D.:regulierung 
(im Extremfall Fonfall von KonussionierungiKontingentierung, Kabotage- und Drittlade­
verbot und Tarifen) wird den Wettbewerb auf den Märkten für Straßengüterverkehrslei­
stungen sicher weiter intensivieren. 

II.D. Die SubstitUlionskonkurrenz der anderen Verkehrsträger 

Ein Druck, sich der Nachfrage nach logistischen Leistungen (besser) anzupassen, kann für 
das Güterk r~ftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe ~uch von dem Angebot der 
~nderen Verkehrsträger ausgehen. Anzuführen ist hier das Beispiel Containervtrkehr. Zwar 
werden heute im Binnenverkehr noch über 80% der Container (ausschließlich) mit dem 
Lkw, 15% mit dem Binnenschiff und 3% mit der OB beförden"J (mit den en!Sprechenden 
Vor· und Nach[~ufen auf der Straße), dennoch könnten neue (insbesondere p reisgünnigere) 
Konupte insbesondere in der Binnenschiffahrt zu M~rkt3nteilsver!unen des gewerblichen 
Straßengüterfernverkehrs fUhren. 

1l.E. Anpassung~strategien 

Unternehmen, die ihr Leistungsangebot an die veränderte Nachfrage anpassen wollen und 
dabei illre rechtliche und (lumindest im Grund5lttz) auch wirtsch:udichc Selbständigkeit 
behaltcn wollen, können nur zwei Strategien verfolgen: Die Veniefung ihres bestehcnden 
Produktionsprogramms (Spezi~lisientng) oder die Verbreiterung des Produktionspro­
gr::tmms (Diversifikation), und zwar - da (wie gezeigt), den meisten Unternehmen internes 
und externes Wachstum kaum möglich sein dürfte - durch Gruppenbildung (Kooperation), 
wobei beide Strategien keine sich ausschlicßenden Alternativen, sondern durchaus kombi· 
nierbar sind (sich gegenseitig ergänzende spcli:tlisier te Unternchmen in einem Verbund). 
Ein'Unternehmen kann sich durch Spezialisierung zum Beispiel auf den Transpon bestimm· 
ter Güter gewisse Vorteile im Wettbewerb verschaffen. Allerdings sind mit dieser SU':ategie 
auch Risiken verbunden: Abhängigkeit von bestimmten Verl~dem b1;w. der Konjunktur 

. der ~fördert en Güter ohne Kompensationsmöglichkeit, noch größere Probleme des Akqui· 
rierens von Bei· und Rückladu ngen (etwa im Silotransport). Hinzu kommt, daß die meisten 
Segmente in den Märkten fur Spezialtranspon hzw. Spczialspedition besetzt sein dürften. 
Wegen des ganl offensichtlich bereits erreichten hohen Grades 3ß Spezialisierung im 
Güterkraftverkehrs- und Kraftwagenspcditionsgewerbe (großer Anteil von Fachspediti0-
nen) scheiden die Spezialisierungskartelle nach S5aGWB, die die ~Rationalisierung wirt· 
schaftlicher Vorgänge durch Spezblisierung" zum Gegenstand haben, ah mögliche R:ttiona-

18) Vgl. 0. V .• M<hrums>'~ muß .. ,.u.r .. huf, .... d.n, in, "AZ, Nr. 124 _"m 2.6.1986. S. 17. 

lisierungskartdbrten für das Gütcrkr:tftver kehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe weitge­
hend aus . 

1lI, Verstärkung der Zusammenarbeit zwischen den Anbietern von Güter­
kraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsleistungen als Anpassungsstrategie 

an eine sich wandelnde Nachfrage 

m .A. Der Umfang der lwischen- und ühc rbcuieblichen Zusammenarbeit im Güter· 
kraftverkehrs- und Kraftwagenspeditionsgewerbe 

Zur Fesl$tcllung des Ausmaßes der Zusammenarbeit in der Wirtschaft liegen 5 Untersu· 
chungen vor, und zwar lwei für Industrie/Handel und drei fUt Güterkr::tftverkehrlSpedi. 
tion. 

Im Jahr 1974 befr::tgte die IHK Koblenz in ihrem Bnirk ca. 600 Industrieunternehmen (der 
Größenklasse 10 und mehr Beschäftigte); davon antworteten 390 (_ 65%). Auf die Frage 
~Was war für Sie der Anlaß zu kooperieren? (Nur Ausfüllen, wenn es zur Kooper::tt ion 
gekommen istt antworteten 105 Unternehmen ( - 27%). Ein Zusammenhang zwischen 
Unternehmensgröße und Koope rationsgrad konnte nicht festgestellt werden.'·' 

Im Jahr 1977 befragte die Forschungsgruppe Bonn des Instituts für Mittclnandsforschung 
4.620 Industrie· und Handelsunternehmen im IHK·Ikzirk Aachcn; davon :lI1twoncten 
1.305 (_ 28%). Auf die Fr::tge ~Haben Sie bereits dnmal kooperien?~ antworteten 253 
Unternehmen mit ja (- 19%). Ein Zusammenhang, und zwar ein positiver, zwischen Unter· 
nehmerugröße und Kooperationsgrad konnte festgestellt werden. zOJ 

Ebenfalls im Jahr 1977 befragte die Forschungsgruppe Verkehrswinschaft der TU Braun­
schweig rund 2.400 Untemehmen des Str:tßengütemah., Straßengüterfem., Speditions. und 
ugereigewerbes in der Bundesrepublik; es antwonetcn 484 Untemehmen ( - 20%). Auf die 
Frage "Arbeiten Sic mit anderen Unternehmen Ihrer Br.lnche ZU$1mmcn (z. B. Kooperation 
in Form von Einkaufsgemeinschaften, lader.lum-Venei!ungsstellen, Werhcgemeinschaften 
etc.)?~ antworteten 227 Unternehmen mit ja (- 47%). Ein Zusammenhang zwischen Unter· 
nehmensgrößc und Kooperationsumfang konnte nicht festgestellt werden. '" 

Diese Untersuchung uigt allerdings, d:.ß Kooperationsumfang und Kooperationsintensität 
streng voneinander getrennt werden müssen. So nahmen zum Beispiel 15% aller Unterneh· 
men an der uderaumvenei!ung durch die en!Sprechenden Stellen der regionalen Straßen· 
verkehrsgenossenschaften tei! (72 von 484 U nternehmen); deren Ergebnisse lassen aber ver· 
muten, daß von dieser Möglichkeit nu r sehr s~lten tatsächlich Gebnuch gemacht wurde. 
Nur 8 % der reinen Frachtf"Uhrer, aber 16% der Gemischtunternehmcn und der reinen Spe­
diteure nahmen an der Laderaumverteilung teil. 

19) Vel. lHK Kobknz, K<><>p<r>ci"n nicht,~fr.gtl I)i. iiberbe"i.bli<hc Zu .. mmen .. b<i, in der mitteh'indisch.n 
[ndumi •• Kob[.nz, Obober 1974. 

20) Vg!. M<~M~ w. u. P""sd>. R. un,., Miu,b<i, von Wnltr, 1/ .. K<><>p<n,i"n'nrn. h,n in der Win",h,f •. Ei"" 
.mpi.ioch~ Un .... u.hung "n,u besonderer Berii .k,ich,igung der V"n'iibe""h"it<nden K<><>)>e",ion (_ Boi. 
träg< zur Mittd .. ,n<hfoncbung. Hd. 32). Göt,ing.n 1912. S. 44. 54 ff. und 10\1 f. 

21) Vgl. S<hmUl, W.·M .• V.rlteh" ... insch.ftli<h .. St"'k,u ...... ndd und Möglich'ei«n der Sl1bi1i,ierung de. 
, ...... bli.""n S",fkngii, .. f~rnv"kehn, m", Br.unsch ... <ig 1978, und Glim .... 11.. Mark.,ing und Un,.rn.h· 
_nUlruktur des ,",,,b[ich.n Giiterfernv .. keh rs (_ Schrif'<n d .. l'or."hun&,&r"pP< V.rlteh ...... inscbft, 
Bd. I). Br."nocb"'<;g 1978. 





sondern nur noch von ~Lkw·Besitzern" gesprochen werden. Es besteht nur noch eine for· 
male, nicht jedoch materielle Handlungsfreiheit. Trotzdem werden die Stratq;ien der intern· 
horizontalen und der vertikalen Kooptntion von Unternehmen. im lkreich Spedition -
Lagerei - Umschbg etwa gleich bewertet. Dies hat mit großer Wahrscheinlichkeit Kine 
Urs.a<:hen in schlechten Erfahrungen und/oder mangelnden Alternativen. 

III.B. Zwischen· und uberbe triebliche Zusammenubeit im Güterkraftverkehrs· und 
Kraftwagenspeditionsiiewerbe 

l/I.B.!. ZwisdJ(tl· und jibrrlxtril!!bliche ZUlJOmmenarkit außerh:tlb von Mitrelstandshrtefltrl 

IlI.B.1.a. Beispiele rur zwischenbetriebliche Zuummenarbeit im Güterkraftverkehrs- und 
Kraftwasenspeditionsgewerbe 

Die kbssische Form der zwischenbetrieblichen Zuummenarbeit im GÜlerkraftverkehrs­
und Kraftwagenspeditionsgewerbe ist der Spediteursammdgutverkehr mit Kraftwagen. Fur 
mittelständische Kraftwagenummelgutspediteure ohne großes Filialnetz läßt sich das Ver· 
teilen der Sendungen an den Emphngsorten nur mit Korrespondenten bewältigen. Über 
2.000 Spcditionsbetriebe bet~tigen sich im Sammelgutverkehr mit Kraftwagen.ul Von den 
1984 im gewerblichen Binnen..straßensütcrfcrnvcrkehr beförderten 122 Mill.t Gütern wur· 
den 19,8Mill.t (- 16%) im Spediteursammdgulverkehr trmsportiert.a<ll Von den etwa 
JJ Mrd. DM Umsatz/Jahr des Speditions· und Lagereigewerbes entfallen 6 bis 7 Mrd. DM 
( .. 20 %) auf den Spcditeursammelgutverkehr.'$l Intensive Formen solcher Korrespondem:. 
bcUehungen sind turn lkispiel Europa-EÄpreß und Eurapid. Bei Europa.ElF:preß handelt es 
sich um eine Kooperation von 10 großen Speditionen in Europa auf dem Sektor Eilfracht; 
deutsCher Partner ist tran.s-o-fleÄ, eine Tochter der Haniel. Eurapid iSI der Schndl~rvice der 
schweizer Spedition Danzu; sie vermarktet das von ihr entwickelte S)'$tem im Franchise­
Verfahren. Franchisee zum Beispiel für den Großraum Hamburg ist die Firma HanSelnns; 
sic hat (gegt'n Entrichtung einer Lizenzgebühr ~n Danzu) das Recht, Eunpid ~nzubieten, 
also unter diesem geschützten Markenzeichen Güter zu verteilen und zu $;Immeln. Auch die 
Koopentionen Sy$lem.gut Loginik.Scrvicc, Pinguin Frisch·Fracht und UTS Umzugs- und 
Tnnsportsysume ubciten auf Fr:Ionchi~basisj hier sind alle rdings die Systemuntnlen 
(Franchison) kooperative Gemeinschaftsunternehmen und nichl _ wie im Fall Eurapid -
Einulunternehmen. Das Fnnchise-Sy~tem erlaubt - im Gegensatz zum konventionellen 
Korrespondentensyslem - die sl:indige UberpTÜfung }edes Geb[etspannen durch die Symm. 
~ntnle auf die Einh~ltuns ~ines vertraglich vorgegebenen Leistungsstanduds im kaufmän· 
nischen und technischen Bereich (sogenanntes Systemcomrolling). Hier slellt sicb die Frage 
nach der AUJbaunotwendigkeit und Ausbaufähigkeit beSlehender Korrcspondentennetu ~ls 
Symme biluc!aler Brziehungen zu multilateralen Unlernehmensgemeinschaften. Eine we[· 

") Vgl. IlSt, S"uk,urd"en 1715, 1 .•. 0 .• 5. 2(0. 

34) V~. eo.nd.o, T.b. IC. 
H) Vgl. S,.,j"ioch •• ~undo .. mt. Um .. t~"e""~"'i"i~ 1782 ..•.•. 0 .• S. III "nd ,II .. ~. W, 0 •• ordn"n~.politiOC~ 

Problem/Noo.nttn.ndorvon I.".n und frol.n Pr .... n bet Gü' ....... n'pon.n. t..'''un,en n.eh T.n! h. ben 0., 
.i<1.n Vorkehrtn nur noch ,in,n vrrhll,ni,mißi, ,,,ingon Anteil. in: H.ndebbl.u. Nr. 75 vOm 21.'.1986. 
S.42. 

238 

(ere Form der zwischenbetrieblichen Zuummen2rbeit, der sogenannte Beg:q;nungsverkehr, 
mICht sich die Mä&lichkeit der Trennung von Antriebs;lggregat und Ladq;efliß zunutu. 
Daß dieses Verfahren immer breitere Anwendung findet bzw. tunehmend festzustellen Kin 
soll, kann nicht bestätigt werden. Au Beispiele aus der Pruis sind lediglich die Zusammenar· 
beit erstens der Firmen Gebr. Hellmann, OsnabTÜck, und Daducr, Niederlassung Korn· 
wcstheim, und zweitens von Schicr, Ollen und Co., Wien und Weicheh, Coburg, bekannt. 

rn.B.I .b. Beispiele für überbetrieblichc Zusammenarbeit 

Während die zwischenbetriebliche Zusammenarbeit aus einsichtigem Grond nur \'lIOempb. 
riso::h zu dokumentieren war, war es ein Ziel der Arbeit, unabhängig von den bereiu vorlie­
genden Untersuchungen zum Umfang twi.schen. und überbetrieblicher horizontaler Zusam· 
menarbeit einen möglichst vollständigen Überblick über Art und Umfang der überbctriebli· 
ehen horizontalen Zusammenarbeit 'tu geben. Dies ist mit der Abbildung 9, dem 
Verzeichnis der überbctrieblichen wirtschaftlichen Orpniutionen (kooperative Gemein· 
schafuunternehmen), an denen gewerblichen Straßengüternah., Straßengüterfern., UmzuSS' 
verkehr und/oder Knftwagenspedition (mit oder ohne Sclbsteintriu) betreibende deutso::he 
U nternehmen beteiligt sind (Koopeutionsreginer), in systematischer Art geschehen. Dabei 
w~~n einige (insbesondere wettbewerbspolidsch rdevante) Merkmale vorzugeben und 
deren Ausprigungen bei den ein-ulnen kooperativen Gemeinschafuunternehmen (soweit 
dies aus der Literatur möglich war) tusammenzustellcn. 

Abb. 9: Verzeichnis der überbetrieblichen wirtschaftlichen Organisationen (kooperativen 
Q:meinschaftsuntemehmcn), an denen gewerblichen Straßengüternah-, 
Straßengüterfern., Umzug.sverkehr und/oder Kraftwagenspedition betreibende 
deutsChe Unternehmen beteiligt sind (ohne die ~politischen" Organisationen des 
Gewerbes (VerbinddVereine auf Ländcr./ßundes-/europ~Uchcr und internatio­
naler Ebene) und ohne die R~"lmlthm~ der wirtschaftlichm (2.. B. BZGI 
SVG-DBD) und poIitiKhen Organisationen des Gewerbes (2.. B. BSL-USL). (Mehr­
fachmitgliedschaften einzelner Unternehmen sind durchaU$ möglich). 
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A. 

,. 

DNtschc Iibttbelrwb1icht 
WiruchJunrpniulioMn: 
Beim Bllndcshrulll/Tli (8KanA.VBti den l.1no;b 
bndJbehörden (LKanB) ilII~m(]detc und;n Kmt 
btfindlid>e sos. Milldlt..ulsk.oJ'Ulle owdI SJb GWB: 
Übtmgio.wc: 

(I) conFem Möbf:1t ... nsponbctritbe GmbH li. Co. KG, 
M~nnhtim 
(Vorging~rinncn: Umt"ms ( 19~) und GZM (1966» 

(2) DMS OwtKhe Möbebpedition GmbH li. Co. 
SYR(m T ... nspon. Dlisstldorf 

(J) Systcm·",tlo&iSlik.&rvi« GmbH, Eichtnull 
(4) UTS Umzugs- und T ... nsportsyneme GmbH li. Co. 

KG. M~nnhtim 
(5) Pinguin FriKh·Fracht Sys,cm·Zcnmlc GmbH, 

C:Ulrop-Rauu1 

!/213/H5/6 

1966/13/87 

1%8/211 75/2fm/#I:YJ 
1986/ 101 10 

19851 161 16 

1'186/ 471 1 471/ 5 



0.. MiI"I"~nJJt.t,,<l1 ,J, /(ot>,...tioml!.rm HnJ H"';'m.tlm<fM,~~'n",,m'<>Jl 239 240 No,II", M.II" 

,. Regionale: (m SVG Bremen eG, Bremen 1948/./ '" ,. Kuriudien<le: (28) SVG Nororhein <G, Düsseldorf 1939/,/ '" n In Hessen: (29) SVG HtsKn <G, Fr~nkfun 3.M. 1948/ ./ ". A) In Fr~nkfun 3.M., (30) SVG Südb,den te, Fr.iburg i.Br. 1947 I ./ 340 
(') (Gemeinschaft der Tramponunternehmer) Funk- (31) SVG.Fernverkehr-Hamburg cG, Hamburg 1947/./ '" Boten·Kurierdienst KG 1976/90 1180 (32) SVG Niedemchsc:n re;, Hannover 1948/./ '" (n Blitz. Kurier.&rvk. (Inh!)(r Reinhard Gan,cr) 1976/23/211 (33) SVG !'f.h: eG, K.isc:rslautern 1946/./ '" (') (Gemeinsch.ft der Tnnsponumernehmer) Funk (34) SVG Rheinl.nd.c, Koblenz 1948/_/ '" F.xpreß Zicgler GmbH 1977 /101 00 (35) SVG Nordb~den.c, Mannheim 1946/ .1 ,so 
(') ~Flitur~ Funkkurier Service GmbH 1979/33/ " (36) SVG Bayern-Süd.c, München 1939/./ '" (10) Königs-Kuriu Service GmbH 1979/ 19/ " (37) SVG Wes,blen-Lippe <G, MümICr 1949/./1412 

(11) Arbtil1g<cmeinschaf, der .ngeschlom:ncn (38) SVG Schleswig-Hol.tein.c, Neumünsttr 1960 / ./ '" Unternehmer bti der EK Eil_Kuri .. ·Scrvi"" GmbH 1981 /21/ " (39) SVG Nordbayern ce, Nürnbtrg 1936/./ ." (12) FCK·I'nnkfurter Courier_K.neli 1985/27/ " (") SVG S;ur.c, S;urbrücken 1956 / . / 203 
B) In Offenbach: (4 1) SVG Wümembtrg eG, Stultgm ]937/./ .7> 

(13) Sternkurier Service: lletriel>sgesellsch.ft Kaltenb .. h ll) Nicht-Mitglieder der BZG, 
& Voigt oHG 1980/281 28 (42) GdB Güterknftverkehrsumernehmcr der 

C) In Wiesbaden: Bundesbahn eG, Offenb:teh/Main 1953/ ./928 
(H) FKG-Funk·Kurier GmbH 1977 / " " (43) Tuns-Spedition ce, (hteroddHan 1949/461 II 
(15) R-M-Tnn..GmbH 1980/10/ 00 ,. S.mmelbdegemcinschof .. n von 

'n In H~mburg' Kraftw3gempeditionen: 
(16) City-f>,:prcß-T ranspongc:sellsch3ft (44) FRASAG Frankfurter 5.ammdbdun&,gemtill$Ch~ft 

Wolkenh.uer & Co. 1981/48/ .. GmbH & Co. KG, Fnnkfurt a.M . 1953/22/18 
(17) Gemeinschaft der Kuriere/[}(:r Kurier GmbH (45) LHS Ladegemeinschaft H.mbu~cr Spediteure eG, 

Vcrmittlungsumrale für ßotenfahrten 1982/105/260 H.mburg ./. I" Un In ßadc:n-Wilrttcmbtrg: (46) SAMLAG 5.ammdl.degemeinsch.f, M.nnheimer 
(18) R:uionali,ierungshrteII für den Verkehr mit und Ludwigsh.fcner Spediteure GmbH, Mannheim ./ ./26 

Mietw.~n, Karl.ruhe ]9861 ," " (·n KSG Kraflw.~n_5.ammel lad\'j;em~ inschaf, GmbH, 
b. Abschleppdienste: Stun~ .1 .114 

(19) Abschlepp-Arbelts·Gemelnsch.ft, Fnnkfurt 197./ 61 • (48) MÜSAG Münchener 5.ammelladungsg~melnsch.ft 
(20) LuJwigsburger Abschl~pp- und GmbH, München ././16 

Bcrgung<gemeinsch.f" Ludwigsburg 19S1/ JI , (49) Ladc:gemdnschaft Bremer Spedi,eure GmbH & Co. 
(2]) Han, Reiter & Partner GbR, Göninger Abschlepp" KG, Bremen 1952/18/25 

Zentr.le, Göttingen 198('/ ," " ,. .Sonstlge" deulsche übtrbctriebliche 
B. Karufl{m:huJlme Kooperation ... : Wirtschaftsorgani ... tiorlc:n: .. Strofkngülervtrkchrsgenossenschaften (SVG) (SO) conFern Containerpool GmbH & Co. KG, 

.(Mi,glieder des Prüfungsv~fb.nde. der Deutschen Mannheim 197] /30/69/ 1000 WAll 
Verkchrsgenossc:nschaften t. V., H3mbur&): (SI) .Inruntio" Ladcraumau.glcich [}(:ulscher ,. S, .. lkngüter""hverkchrsgen05sc:nsch.fttn: Möbthpediteure eG, G.:Isc:nkirchen 196] /. I 148 / 1580/ 5(,0 

n Mitglieder der BZG Bundc!ZCnlr.lgenom:nsch.ft (52) DeTeCe Tnnsport- und Conuinerpool GmbH, 
Straßenverkd" ce, ]951/./ " M.nnheim 1984/28/28/2000 1600 
Fnnkfun •. M. (Vorg:;ngerin: HGS): Geno.scnschaf,en (Vorg~ng.f: [}(:utsChe Tr.mpon- u. 

(22) SVG Nordwest te, H.mburg 1939/./122 Cont";ne"" ... n t.V. (1982») 

'n Nicht-Mitglieder der BZG: (53) CornTra"s Comfon·Mübthnn,port GmbH, 
(23) GEDEGE Genom:nsch.ft des Gütern.hverkehrs Bochum 1987/21/21 

cG,Ikriin . / .177 (") VTS Vereinigte Tnn.port-GmbH &: Co. KG, 
(24) GKV GÜlerkr.ftverkchr eG, Frankfurt •. M. ./. / 84 Siegen 1972/16/]6 / . /250/90 
(25) Kraftverkehr eG, Wiesbaden . /. / 27 {VorVngerin, Siegl<nft [19!lOerD 

b. Stralkngü'.rfnnverkehflgenosscnsch.ftcn: (55) 01'0 [}(:ulscher Paket Dienst GmbH, Unn. 1976/ 18/ 17/12000 / 5200 

n Mitglieder der BZG, (56) Log-Sped Gesellschaft für markt konformen 
(26) GFG Güterfernverkehrsgenos.scnschaft Ikrlin eG, Licf~~rvice mbH, Fnnkfurt 1.M. 1981/ 19/17/2SOO121001 245 

Berlin 1949/.1 '" 



LU. Mi".tSl4.uJsk~,u1f JI. Koop<wi"",/<mn und RJIu,""'"u-ru"gu,,"'~""'" '" 
(5ry G.mid G~nsch.ft miu.l.ündisch~r 

Dj~nst1~i"un!:,h<1rid>c f"Ur Tron'f'O I< und xrvict 
mbH, Köln 19841 121 14/'J40/3851 165 

(58) TI Tr>.n.,h~rmos GmbH, nr~men 1950 /./33 ' -nicht ,ne Tronsp.-
u. Spe<!.unt.,n. 

(59) tcu TronSCQnuin~r UniverW GmbH & Co. KG, 
n"men 1'J7I/ .IW 

("'I AFG AlIg.mfin.l',h=ugübcrn~hme-Gm[,H, 
F .. nkfurt •. M. 1982/ " 7 

(61) DASS Deutsche Airtruck Sy,,~m Spedition GmbH, 
K.elst .. b. ch 1'J85 I 51 • 

("I FxhSp«I FSP Foch.$peJitions-p.rtner GmbH, 
H~mbllrg 1'J84 I 5/14 

(63) DTL Dellt:ICh~ T ~xti1·Logi .. ik GmbH, 
Asch.rf.nbllrg 1986/11/11 

(MI Überw.chun!:,gcmeinsch.ft ß.tu.bfolltnn'f'Ort 
H.mburt; e. V., H.mburt; 19861 rund 50 

(65) Kombiverkehr Deutsche Ges.ellsch.ft fur 
kombinierten Gü"rv~rkehr mbH & Co. KG, 
F .. nkfurt •. M. 1969/56/223 

(661 Rolond Umschlol;lgesdIKh.f, f"Ur kombinierten 
G"U,~rverk~hr mbH 6.: Co. KG, Brem.n 1972/221 " (" KTW K .. ftf,hrz~gteik Großh.ndel 
Rcp'Ulurwcrkmtt GmbH 6.: Co. KG, Hildcsheim 19711 5/ , 

("I Sp<'<litionsgesellsch.ft S'eincbr"Uck mbH, 
S"inebrück 1984 / 12 1 12 

11. Intern .. ion.le überbe,ri.bliche 
Wirt:ICh.ftsorg.niutioncn: 

(69) CETI Cc-Oper>.!ive d'Entrcpri= de Tronspom 
lntcrn1tion.ux, Genf 1969/ .1250(d.von 7 dt.) 

(70) Euro V.n Europe.n V.n lines Ltd., Rotterw.m 1969/ .1 150 (d.von I1 dt.) 
(71) Omni Over<e2.$ Moving Nnwork Inc., I.ondo .. 1986/200 
r21 Omni (Euro!"') lId., london 19871 HO 

Zur Information: 
Einig< österrcichische überh<1rieb!ichc Wirtsch.r'$Org.o.nis.lIioncn: 
(al ASK Auto-S.mmdbdungs-Konfcr.nz, Wien (preis-

und Konditionenhrtell) 19521./300 
(b) ronfraeht Conuiner TrolUport GmbH &: Co. KG, 

Wien 1971/5/5 
(c) AOT Arbei"gcmtinsch.rt Obc:röstcrrcich;schc:r 

Tnnsf'Ortunternchmcr cGmbH, linz 19471./500 

Anmerkung, 
Dicz..hlen I 12/3/4/5/6bcdeuten: 
1 ~ Gründungsj.hr 
2 ~ AnuhJ Jer Gründungsgesellsch.flcr/-genO$Sen 
3 _ Anuhl der jetzigen G ... llsch.fter/Geno .... n 
4 ~ Anuhl der Mil3rbeitcr in d.n Gescllsch.fter./Gcnomnsch.fuuntcrn. hmcn 
5 _ AnuhI der F.hncug. in den GescIIsch.f .. r./GenO$$CnICh.fuuntcrnchmen 
6 _ Anuhl der Konzessionen in d.n Gesellsch.f,.r_/G~no .... nKh.f!Sunternehmen 
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l\.ei der Aufstellung des Veneiehnis.ses stellte sich heraus, d.ß die Gewerbcveroonde im 
Gewerbe offensichtlich keinen Uberblick über die Kooper:lIionsbewegung in den von ihnen 
vertretenen Unternehmen h.ben. Ein vorläufiges Rq;ister, dlS gq;enüber der Endf.ssung 
noch erhebliche Lücken aufwies, kam von .1Ien Verbänden unbeanstandet zurück. Es 
konnte nicht Sinn der Arbeit sein, alle kOoperotiven Gemeinsch.ftSUnternchmen in ihrer 
Entstehungsgeschichte, Entwicklung und Arbeitsweise zu beschreiben und zu an.lysieren. 
Eine Beurteilung etwa der zus.mmenarbeitenden Unternehmen oder des Erfolgs ihrer 
Zus.mmenarbeit ist - aulkrhalb von Selbstdarstellungen der Unternehmen bzw. der Koope­
rationen bzw. sonstiger Quellen (z. ß. zur Mitgliederfluktuation) - ohnehin nur Br::mchcnin­
sidern möglich. Zu der Z.hl von 68 bzw. n (unter Hinzunahme der internation.len/euro­
p~isehen wirtsch.ftlichen Organimionen) i$t folgendes anzumerken: 

Erstens sind bei den Kurier- und Abschleppdiensten nur die bis jetzt .usschließlich in den 
Bundesländern Hesscn, H.mbuq;, Baden-Würuemberg und Niedersachsen lq;a li sierung~­
pflichtigen Unternehmensgenteinschaften .ufgezählt; .uch zum Beispiel in H essen nicht 
legalisierungspflichtige Unternehmensgemeinschaften (1.. B. Fi rma KTG Kurier Te.m 
GmbH, Fr:mkfurt am Main) bzw. die Gemeinschaften solcher Unternehmen in den anderen 
7 Bundesländern konnten infolge .bsehbarer Niehterreichbarkeit von Vollständigkeit nicht 
aufgenommen werden; von daher wird die tatsächliche Zahl von Gemcinsch.ftsunterneh­
men noch größer sein. 

Zweitens kommt die Zahl von 68 {bzw. n) in dieser H öhe nur durch die vollständige Auf­
nahme aller (24) Str:<ßenverkehrsgcnossenschaftcn (_ ein Drittel aller Gemeinsch.ftsunter· 
nehmen) l'.usunde. 

Die Genossenschaft ist die klassische (nicht nur Rechts-)Form der überbetrieblichen Zus.m­
menarbeit auch von ·Unternehmen des Güterkraftverkehrs- und Kraftwagensp(ditionsge· 
weroo. Vor 30 J.hren g.b es 16 Straßengütern.h-, 20 Str.ßengüterfern- und 4 Spcditionsj)e­
nos~ensch.ften, hcute sind es noch 4 Straßeng"Utern.h-, 18 Straßengüterfern., I Umzugs­
verkehrs- und 1 Speditionsgenossensch~ft . Die Anzahl der Genossen in den 17 
Mitgliedsgenosscnsch.ften der Bundes-Zemr:<lgcnosscnsch.ft Straßenverkehr ce (BZG), 
Fr:mkfllrt 1m Main (I Straßengüternah-, 16 Str:<ßengÜterfernverkehrsgenossenschaften) ist 
von 14.200 imJahr 1960 um 7.500 ( - mehr .ls 50%) auf 6.700 imJ.hr 1985 zurückgeg.ngen; 
im vergleichbuen Zd tr.um (1960/1982) ist die Anzahl der genehmigungspflicht igen 
gewerblichen $traßengüterfernverkchr betreibenden Unternehmen von II.SOO um 2.400 ( ... 
20%) auf 9.100 gesunken. Die 17 BZG-Mitgliedsgenossensch.ften setzten 1985 über eine 
h.lbe Milli.rde DM um. Probleme der region.len Straßengüterverkehrsgenos.sensch.ften 
waren und sind erstens die Mitglied.sch.h der Spedition und das dan.us resultie rende Akqui· 
sitionsverbot für die SVG-ladenumverteilungsstelIen, zweitens die (viel zu) große Mitglie­
deruhl und drittens die Konzentration .uf d~n eintriiglichen Bereich Fr:<chtenabrechnung 
bzw. -prüfung; dies behinderte ein m~rktbczogenes Engagement der Genosscnschaftszentra· 
len für die Mitglieder und wird ihnen bei einem Wegfall der Tarife l'.um Verhängnis werden. 
Die Güterkraftverkehrsgenosscnsch.ften besitzen u.~. l'.we i eigene Einkaufsgesellsch.ftcn 
(die SVG"n ZUs:lmmen mit der BZG die HGK H.ndelsgesellsch.ft für KraftfahrzeugbNarf 
GmbH & Co. KG, Diis.seldorf, und die Gdß Güterkraftverkehrsunternehmer der Bundes· 
bahn ce, OHenb.ch, die KBG Kr.flfahrzeug.Bedarfstcscllsehaft mbH, Offenb.ch). 



m.B.1. Ein lkispitl fü~ die fusion mimlslindiKhcr Gür"kr<lfiwrk~ 111111 Kraftf.l1i>gmJpffli. 
,ionlUntn-nmmm 

Ein inttrtu.JntC$ Beispiel für einen zumindest intendierten ZU$lmmel\S(hluß mehrerer mit· 
tclst:indischer Untunchmtn ist die AG·Trans Aktiengesellschaft für Spedition und Tnn5-
port &. Co. Untcrnehmcnd'uhrunp-KG, Fnnkfun :10m Main. -

N;u:h den Ergebnissen der lkf~unG der Abteilung A1=tzwinsch:l.ft und Verkehr des lfo­
Instituu für Winschafuforschung aus dem Jahr 1977 sind di~m VorhJ.bcn jedoch nur 
~rjnge RcJ.lisicrungschanccn beizumessen. Kein cinziga der w.mals beEngten Speditionsun. 
Icrnchmen konnte sich als Reaktion auf die im Markt vor sich gehende KonUßtration die 
Fusion mit :l.ndcrcn selbständigen Unternehmen der Bnnche vorstellen; eher würde man 
tbs Ußlcrnchmcn :In I'incn Konzern oder an ein anderes Unternehmen verhuren. Dies 
deckt sich mit der Erfahrung der AG-Trans: Von dem Angebot de r AG-Trans an etw~ 200 
mittelst~ndiKh e Speditions- und T r:msportuntcrnehmen (Knftwagen~peditionen des allge­
meinen Kimn· und Kutengesch~ftes, Übe!'$ee- und Luflfr;tchtspeditionen, Fach~peditionen 
und SOGenan nte Ergäntungsbctriebe), sich detail!ien mit den Bedingungen auscinandcr.tusct· 
zen, machte die überwiegende Mehrheit keinen Gebrauch; als Gründe wurden vor allem die 
Jrreversibilität der eiMlal getroffenen Entscheidung und zu große Einsch r~nkunSen bzw. 
Verlust der unternehmerischen Sdbst:indiskeit im Falle einer Beteiligung an der AG·Tr:ms 
genanm, also Motive, die für die Kooperation sprechen. So glaubten denn auch einige der 
angesprochenen Umernehmen, den zukünft igen Anforderungen durch Kooperation bq;q;. 
nen und dem Markt insofern entsprechen zu kÖnnen.'") 

111.8.). /J.ts M;tltlSI"1IIukarttll (S Sb GWB) ,,1$ Millel ~ Koop"tioIJ im GtittTkraft'IXTkthn-
ufld KraftU'a~tlJptditiomgn«rbr 

In der Bundarepublik Deuuchbnd sind K3rtdle im Grundsatl verboten (Verbotsprinzip). 
Du, W3S ein Kartell ist, hat der Gesetzgeber in S lAbs. 1 5.:Itz 1 GWH bestimmt. D3nach 
sind Kartelle "Vertriig:e, die Unternehmen oder Vereinigungen von Unternehmen zu einem 
gemeinsamen Zwe.;:k schließen und BcschlüS$C von Vereinigungen von Unternehmen ... , 
soweit sie g«jgnet sind, die Erzcul)ung oder die Marktverh~ltnissc für tkn Verkehr mit 
Waren oclcr gewerblichen Leistungen durch Bcschrinkung des Wcttbcwerln zu beeinflu$­
sen M

; diese Vert rige und BcschlüS$C ~sind unwirksam M
• Dabei hat der Gesettgebcr bereits 

auf die Eigrtllngder Vertrite und BcschlüsSoC zur B«influssung und nieht erst auf die wSiieb­
lieht Beeinflussung der Eruugung oder Marktverh~ltniS$C abgestdlt. Allerdings mÜS$Cn 
Eruugung oder Marktverhältnisse erstens durch WeuhcwerbWcschrinkunl)en bccinflußt 
werden und zweitens muß diese Beeinflussung Jl"irb.zr und nicht bloß IbeordiKb wrsltllb.zr 
scin. S 1 Ab!. I Satz 2 5thafft die Grundlage fur Ausnahmen vom Srundsltllichen Verbot. 
ßeuiu bei der Ver:abschicdung dC$ GWB im Jahr 1957 waren fü r 11 Kanellanen Ausnahme· 
tubc$t~nde I)e$(haffen worden, die 1%5 mit der e!'$ten GWB-Novelle um eine 12. und 13. 
(SpczialisierunSskartell des S Sa in seinen beiden AusprigunSen) und 1973 mit der 2. GWH· 
Novelle um eine H. Karteibn , das sogenannte Mittelstandskmell des S5b, erweitert 
wurden. 

.(16) V~I. ~/.um-J.klnli ... D.A .. Di. AC T .. n .. I<k<. Cu •• Zuxun!",h ... o.n durch Verbund in ,i",,", in .. rn .. io".· 
I.n Sp<di,i"",~on«rn. in, DVZ. Nr. 61 ~om 12.5.1986. S. 8~·86. 
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MittelSlandslurtdle fo.ir die Verkeh!'$wiruehaft wurden vom Wissenschaftlichen Beitat beim 
Bundc$miniSler für Verkehr,"l von B;nnmbruck, U I von Ei,hho/fWl und von AberI~·) befür­
WOrtet, von Ha",","] abgelehnt und von DolJingrr'2J skepti$(h beurteilt. Der (fruhere) 
Diuktor der (fTÜher) für die Verkehnm~rkte zuStändisen 6. Bcschluthbtcilung des Bundes­
hrtclbmtes, HdJ, wies ausdrücklich auf du Miuelstand!;brtel! als Kooperationsmöglich. 
keit für mittelständische Güterkf:lftverkehrs- und Ktaftwagenspeditionsunternehmen 
hin.· ll Nicht nur für die Anbieter, sondern auch fur die Nachfrager nacb Veikehnkistun­
gen (z.. B. nach Linien·SeC$Chiffahrukistungen) wi rd du Mitlelstandslunell mittlerweile dis· 
kutiert.") 

W.B.3.;!. Legitimation des S sb GWB 

In den folgenden Abschnitten werden zunichst die Argumente dargestellt und kritisch ana' 
lysiert, die in der Litef:ltur zur Legitimation des S sb vorgebracht werden, dabei gilt es inslJc. 
sondere die Gemengelage von Ordnungspolitik (Wett~werb) und Strukturpolitik (Mittel. 
stand) l U entfl«hten. 

IlI .B.3.a.(I) Das Argument der Herstellung einC$ funktionsfahiSen Wettbewerbs 

Die Konzepte fu nktionsfahigen Wettbewerbs (Workable Compctition) stellen einen Zusam· 
menbang her lwischen der Fähigkeit des Wettbewerbs, seine Funktionen (Steuerungsfunk­
tionen, Verteilungsfunktionen, Antricb5funktionen), die tu einer Sletigen Verbesserung der 
Markte rgebnisse fuhren sollen, erfüllen zu können und de r Struktur des Marktes (Anlahl 
und Größe der Anbieter, Grad der Homogenit~t des Angebots und der Vollständigkeit der 
MarkttunSparenl). Danacb ist der Wettbewerb (potentiell) um so fähiger, seine Funktionen 
zu erfülkn, je intensiver er i$l; seine Intensit~t (und damit seine Wirksamkeit) aber steigt 
mit abnehmender Anbieterzahl und abnehmender ,.Marktunvollkommenheit" , du heißt 
mit zunehmender Angebotshomogenität und Markttr.msparenz.. Die Wellbcwerh:sintensität 
ist im Polypol (große Zahl von Anbietern, hohes Ausmaß an Produkldiffercnzierung, keine 
Markttf:lnsparenz) unteroptimal. im Dyopol tibcroptima] (zwei Anbieler, geringes Ausmaß 
an ProduktdifferenzierunI), vollständige Markur:ansparenz) und im weiten O ligopol opti. 

l7) Vp. w .... ruch.ftlie .... IIooin. \>o1m lIu",,",,".uhuminiucnum (BMV), Gruppe A _ V •• keh ..... in.d .. l. -. 
s..U"",, und Aufs.abon d., Spodi.ion in der modo.""" WinKIuh. Cu .. "h •• n ...,In 5. D<umber 1970( _ Schtif· 
... rtibo des Wi"",nKh.ldith.n Boinu btim 8u~rk.h"",iDi ... tium. 11th 14). Hofts..ale o.J. (1970). 
S. 29 f. und S. 52. 

31) V&l. ßi"nmbnrd. H.·II. Ko.uf"ul: Zur R'lulieN., im Gij ••• knf."",k.ht. in : D<.<t;I1linung .1. <>nIn .. np­
und proußpol;,iKhe A .. I",bd- Boihe!., der KQßjunk'ulpOli.ik. ~'Khrm fü, ."V"'and •• Wirtseh.r .. f .... • 
.dl"n~ Hefe )2). lIc:.lin 1716. S. too I. 

39) VgL !idJKJff, C·1t. V.rb....Joempf.hlu""'" im Sp<dilt ..... mmcl,u,v.,k.hr. D •• Empf"hlunprcch. V"" 
Bedi"Cu"C •• uM Eß.,,".n im Spedi •• " ... mmcl, ...... k.h •• 1, En..~ filt 5 .. >llieh "'mini ... ;. .. " Tarif. im 

. Lieh .. des deu.sch •• und .u.oplisch,n K .... II.«hll. Oi ... Mijn,hen 1911. S. 1~6. 1~7 und 164. 
40) Ysl. 0. V .• Prof. 0.. c;.,rd Abe.l. 1". Libtnli'''r .. "," G.hh •• n und Ch>neon .i .... <1Irop;ischen M •• k.onJ· 

n .. n~ in: on. Nr. 148 vom U. 12.1915. S. 9. 
41) Vgl. H~",,,,, w., Meh. M .. k, fur den Mill.hund{- Schriften .. ihe do.I' .. nkf.,"er In"i,., .. fijt ... it"d .. fupo­

li.iKhe fO'Khun, •. V .. Hef. 9), F.,nkfurt •. Iot. 19'5. S. 42. 
42) Vp. H"",r, 8" DV7~TeI.fon.k.io" mit dem Bunde .. ,rk.hr..."ini".r. Dolling"'piIn .... o m.nch." Un"" 

nehmer der Schuh d.ü"k., in, DVZ, N •. H vom 11.4. 198/0, S. l. E. "'u,J. ,llcnlinG' nich. von Miuc1mnd.· • 
... ndem _on {>."i.km.llen g .. proc:hen . 

41) V&l. 0. v.. W."b.:",.,b in de. Spedi.ion. K,n.lI .. ch, bi .... Ch,ne.n. in: DVZ. Nr. 31 vom 13.3.1986. S. 1. 
44) Vg1. 0. V., Lini.n..:hirf>hn. Verl><lc. künn,n K.n.ll. bilden, in: DVZ, N •. ~ ~om 9.1.1986, S. I. 



m~1 (nicht zu vi~lc und nicht tu wenige Anbietet, mitderes Ausmaß:1.r\ Produktdifferenzie­
rung und M~rklturlSp~renz). Für einen noch weitgehend polypolisti$Ch Str\lkUHienen 
M.trkt, wie den rur Güterkn ftverkehrs- und Speditionslcistungen (einige grolk, wenige 
miniere, vide kleine Anbietet), kann n:leb diesem Konzept die AuJgabc fUt die stutlichc 
Wtttbewcrbspolitik duin be$tchcn, den Markt zu verengen (Förderung der Konzcntntion 
durch Zu~mmeruchluß oder Zu~mmenarbcit). gegebenenfalls verbunden mit M:lßnah· 
mcn, die eine Einengung der Produktdifferenzierung :mregcn . .,f 

Bereits die letzte wcubcwcrbspolitische Schlußfolgertmg uigt, daß du Konzept des funk­
tionsr~higen Weubcwerbs:m den Bedürfnis~n Ms M:arktes vollkommen vorbeigeht, denn 
die Nachfrage nach Gütcrknflvcrkchrr und Kr:l.flw.1gens~il ion$leislungen verb ngt nichl 
uniformere Angebote, $O ndern individuelle Problemlösungen. Der Zusammenh~ng l.wi­
Sl;hen M~rktstruklur, Funklionsfihigkeil/(d"fektiver) Wenbcwerbsinlen1ität und MarkIer­
gebnis ist $0 eindeutig wie vorgegeben nicht. So wird l.um Beispiel die Wet tbewerbsimensi· 
tät ~uf den M~rklen für Slnßengiitern~hverkehrsleiSiungen (polypolistiSl;he Struktur, große 
Homogenität) in der Liter~lur ~l$ überopdmal kategorisiert,O" nach dem Konzept des funk­
cionsf::ihigen Wettbewerbs müßte sie unteroptimal se in. Wenngleich die Konl.eption des S5b 
GWB auf der Konzeption eines funktionsfähigen Wetlbewerbs bl.w. dessen Herstellung 
buiert, ist dieses erkenntniSlheoretiSl;h wenig ergiebige Konl.ept kaum tauglich, für sich 
~ Ilein eine Ausn~hme vom grunds:itzlichen Kartellverbot zu begründen. 

IU.B.3.a.(H) Du Argument der Bildung gegengewichtiger Marktrnacht 

Im Wettbewerb entscheiden entweder Leistungen oder wirtschaftliche Macht über Gedeih 
u.nd Vcrd~rb der Anbieter. Ist Marktmaeht ern einmal entstanden, sibt e' wirt",h~fupoli­
!lSI;h zwei Sirategien: Sie wird nicht akuptien, du bedeUlet Dekonuntntion durch Em­
flechtuns, bzw. sie wird ~kl.eptien, aber es wird ihr ein Gegengewicht enlgq;engeslelh, um 
dadurch' du Marklgleichgewicht wieder herzustellen. Für du Güterknftverkehrs- und 
Knft,,;agens~ilionsgewerbe wird in der Literatur du Vorhandensein venikaler und hori­
wmaler Marklmachl bejaht. 

Gegt'n du Konl:Cpt der gegt'ngewiehdgen Mnklmacht wurde in der l ilentur eine Viduhl 
von Krilikpunkten vorgebracht. Von BedeutUng ist, cbß Marktgegengewich,e auf der glei­
chen·Marktseite dnu neigen, sich gegenscitig zu Lasfen von Dritten (Außenseilern, Markt­
gegenüber) l.U vernindigen; d ie Vermachll,lIlg der Mirkte würde sich beschleunigen. Auch 
du Konupt der Countervailing Power erweist sich somit als untauglich, S5b GWB seih­
$lindig theoretiSl;h zu legitimieren. 

III.ß.3.a.(1I1} Das Argument des MittelmndsSI;hutzcs und der Mi\lelSlandsförderung 

Die MiltCbundspolitik als untcrnehmensgrößenspczifische Strukturpolitik buicrt auf der 
Annahme der Schutl.- bl.w. Förderungsbcdürfligkeit des Mittelstandes gegenüber Großun· 

45) v,l. Willtltt, R., W.nbc ..... rb und W.ub-o ..... b.konZ<pt •. in: H,nd",ör1.rb""h .1., Iltlri.b .... ir1Kh,f, (HWI:I), 
4. Aufl .• M. Vl, 5<.un,," t976, Sp. 4441/1. 

%) V,I. SNim!.~ 11. Sr •• Vom N.h •• ,k.h, zum 1t.,ion.I •• rk.hr, in: Vom Gütem,h ... k,hr zum 1I..,ion.lve,. 
kehr (_ Ilti".g< .11. d.m In"i. u. fil r V"rk.h" ... i'l< n",h.{'.n d.r Uni.eni ••• l>I "n"." H.f. 80). GÜu;n,.n 
]976, S. tlt. 
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ternehmen. Durch zahlreiche Maßnahmen $011 er die Möglichkeit erhahen, vorgebliche 
Nachteile aus seiner Struktur gegenüber Großunternehmen auszugleichen. 

Jmmmga sicht den Zweck des S5b GWB "in der Ermögliehung leiSiungssteigender Zuum· 
menarbeit miuelnindiSl;her Unternehmen ... , die der Beseitigung st rukture1!er Nachleile 
dienen muß, n::i mlieh den Ausgleich von Größenvorteilen, die den Großunternehmen allein 
aufgrund ihrer Größe zur Verfügung stehenM

•
471 Wenn 7.um Beispiel die Rhenus AG die Tat­

sache, daß sie im Jahr 1985 gegenüber 1984 3% mehr Aufkommen im Straßengiiternahver_ 
kehr (Branchenentwicklung: minus 5%) und im Str~ßcn&iilerfernverkehr t1 % mehr Auf­
kommen (Br;mchenentwicklung: plus 4%) Innsponiert hat, mit der "flächendeckenden 
Prisenl. der Gruppe~ erklirt,O" iSI hierfür ein Voneil a1!ein aufgrund von Größe zu sehen. 
Wenn aber der Verladenden WinKh~ft die bestehenden Korrespondentennetu nicht mehr 
ausreichen, muß der transponierenden WinKh~ft die Möglichkeit l.ur Gruppenbildung 
gegeben werden, wobei sdbSlventändlich auch die Verbder ihrerseits wiederum Gruppen 
bi lden können müssen. 

Von den drei d3rgeneJltcn ßegründungunsit7.C n ues S 5b GWß ist d3s Argument des Mittel · 
sundsschutus und der Millclstandsförderung noch 3m ehenen geeignet, Uiese An von Aus­
nahme vom grundsät:dichen Kartellverbot zu legitimieren. Als besondere Problematik des 
deutKhen Wettbewerbsrechts wird gesehen, daß Fusionen als ~ßczi ehungsart" der Großen 
grundsäll.lich erlaubt (Mißbnuchsprinl.ip), Kandle als ~Beziehungsan" der Kleinen und 
Mittleren aber grundsitzlich vcrbot~.n sind (Vcrbouprinzip). Hier ist fur die Gruppe der 
mittelständiKhen Umernehmen ein Aquivalenl zu Sl;haffen. MittclständiKhe Unternehmen 
des GÜlerkraftverkehrs- und Kraftwlgenspeditionsgewerbes können der verladenden Win· 
Khan nur in der Gruppe integriene Logistik-Pakete mit einheitlichem Produktdesign 
anbieten. . 

IlI.B.3.b. Au,legung der dfei Kbuseln des S5b GWB 

S sb GWB bes!:eht aus drei Kbusdn: 

I. Aus der sogenannten R~tionali$ierunssklau$C1 (MRatioß3lisierung wirtschaftlicher Vor­
gäng~ durch zwiSl;henbetriebliche Zu~mmenarbeitKI "Förderung der Leistungmhig_ 
keitK

), 

2. aus der sogen~nnten MillC1st~nd$kbusel ("kleine oder mittlere UnternehmenK) und 
3. aus der sogen~nn tcn Wettbewerbskbusel (Mn icht wesentliche Beeinuichtigung des Wett­

bewerbs auf dem Markt K

). 

Es sind al$O die folgenden drei Fragen zu stellen: 

~ H~ben die Venräge/Beschlüssc die Rationalisierung wirtschaftlicher Vorgänge durch 
(alle Anen und Formen) zwischenbctriebliche(r) Zusammenarbeit ("Kooperationen") 
(einSl;hließlich Rationalisit'rung durch Spezialisierung) zum Gegenstand? 
Dienen die Vcnräge/ ßeschlüssc dal.u, die uistungsf;ihigkeit kleiner oder mittlerer 
Unternehmen (nicht nur unwesentlich) zu fördern 1 
Wird durch die Venriige/Beschlüsse der Wetlbewerb auf dem gesamten relt'vanlen 
Markt nicht wesentlich beeinträchligt? 

47) I",m."g~, U. und MtUmJcUr, c.-}., GWß. Komm.n •• ~, MUnch.n !~1, S. 319, Rn. 10. 
48) v,l . II.h"nu l AG, G.lthJft<b-o,ich, ]985, S. 11. 



Die Leisluß(;$f:ihigkeit muß nicht - wie es bei den R~lion~1isicrung5kartellen im engeren 
Sinne nach S 5 Abs. 2 und 3 GWB der Fall ist - wesentlich gchotx, ,, werden bzw. die Bdril-di· 
gung des Bedarfs verbessern. Dcr Rationalisierungserfolg muß auch nichl - wie es wiederum 
bei den Rationalisienmgskancllen im engeren Sinne der f all ist - in einem angemessenen 
Verhältnis zu der mit der Regelung verbundenen Wettbewerbsbeschränkung stehen. Aller­
dings darf die Regelung - wie es bei den Spezialisierungskartcllcn nach §5a Abs. 1 Sat.: I 
und 2 GWß der Fall ist - nicht nur einen wesentlichen Wettbewerb ~uf dem Markt fortbe­
Siehen lassen, sondern - wie ausgeführt - den Wettbewerb nicht wrn:mlich beeinträchtigen. 
Das ist ein Unterschied, denn eine wesentliche l.Ieeimnchligung des We(!b~werbs bnn 
schon vorliegen, wenn ein wesentlicher Wettbewerb noch fonbeSleht . Die vergleichsweise: 
weiten Krilerien An der Zusammenarbeit, Art der zusammenarbeitenden Unternehmen, 
keine Mes~ung des Rationalisierungserfo[gs bzw. Relativierung von Ration~[isierungserfolg 
und WCllbewerbsbeschränkung werden also durch das (im Vergleich zu S5 Abs. 2 und 3 
zw~r weite, im Vergleich zu S5a Abs. I Satz I und 2 ~ber enge) Krilerium der nichtwesent[i· 
chen ß«inträchtigung dL"S Wettbewerbs relativiert; dcsh~[b kommt diesem Kriterium ganz 
besondere Bedeutung zu. 

Je nach Strenge der Abgrcnzungsmcrkma[e sind 95% bis 99% al!er Unternehmen in der 
Bundesrepublik ~miltclsländisch"; d~ eine Kooperation von (den wenigen) Großunterneh­
men an Mittelstandsbncl[en nicht ausgeschlossen ist (umstritten), können praktisch al!c 
Unternehmen in irgendeiner Art und Weise zusammenarbeiten, wenn die Lcistungsfihig­
keit wenigstens etwas gefördert und der Wettbewerb nicht wescmlich beeinträchtigt wird. 
Darin liegt die Gef~hr dcs § sb GWH. 

Dic RationalisiefUngsklausel wirft kaum, die Miuclstands- und die Weubcwcrbskhusel wer­
fen dageg~n ganz erhebliche Probleme für die kooperationswilligen Unternehmen und die 
pTÜfungspnichtigen ßehürden auf. Für die Mittclstandsklausel sind die Problemkreise Betei­
[igung von Großunternehmen bzw. Ums~tlgren1:Cn, für die Wettbewcrbskbusel die Fnge 
nach der Abgrenzung des relevanten Marktes bzw. Marktanteile anzusprechcn. 

Il1.B.3.c. Anwendung des § Sb GWB 

Die Märkte rur Verkehrsleismngen sind schon immer entweder durch den Staat oder durch 
du Gewerbe selbst regulien bzw. kanelliert gewesen. "Verabredungen der Frachtführer 
CTStrecken sich, beim Land- wie beim Schiffsmnsport, .. . ~uf die einvernehmliche HochhaI· 
tung der Fnchtsätu. (Kartelle waren zwischen Eisenb~hnen sogar früher verbreitet als fndu· 
:nriekanelle)."u l Auch die sei ten5 des Staates und des Gewerbes verlangten öffentlich­
rechtlichen T~rifkommissionen für den Güternahverkehr (TKN), Güterfernverkehr (TKF) 
und Umzugsverkehr (TKU) erfüllen die Kanelldefinition des § I GWB: Bei ihren !kschlüs­
sen handelt es sieh um Beschlüsse von Vereinigungen von Unternehmen (nämlich der Ver_ 
b~nde der Gewerbe und im Fall des Nahverkehrs ZUSJtzlich der Verlader), die g~ignet sind, 
die Erzeugung oder die Marktverhältnisse rur den Verkehr mit de r gewerblichen Leistung 
"Tr.tnsport" durch Beschränkung des Wenbewerbs, und bei der Festsetzung von Tarifen, 
auch von Margentarifen, handelt es sich unbestritten um eine Beschränkung des (Preis-) 

~9) ScIN;tdl~nd, E.., Du Tron.po" ....... n, .... 0., S. 21. 

248 NorM' /lliilkr 

Wenbewerbs, spürbar zu beeinflussen. Die Tarifkommissionen sind also ganz eindeutig 
Preiskanelle, die zumindest große Teile der betrieblichen Kontrahierungspolitik regeln. 

Bisher ist es erst zu einigen wenigen Anmeldungen von sogenannten Mittelst3ndskancllen 
nach §5b GWD im Bereich des Verkehrswesens gekommen. Im Bereicb der ßeförderung 
von Gütern gab es bis Ende 1984 nur 20 Anmeldungen; d~von befanden sieh Ende 1984 
noch 16 in Knft mit insgesamt 684 Unternehmen, was etwa der Half te aller an Mittelstands­
kartellen beteiligten Unternehmen entspricht. 14 diescr Kanel[e waren Gemeinschaften von 
Unternehmen, die ausschließlich erlaubnis-/genehmigungs-/tariffrcien Güterkraftverkehr 
betrieben, namlich sogenannte Kleintnnsponleistungen mit Kraftradern, Personenwagen 
(einschließlich sogenannten Kombinationskraftwagen) und/oder Lastkraftwagen mit einer 
Nutzlast von weniger als 750kg (vgl. § 4 Abs. 1 Nr. 2 GüKG und § I Nr. 28 FreisteIlungs­
Verordnung GüKG) bzw. Abschleppleisrungen (vgl. § 4 Abs. I Nr. 4 GüKG und S I Nt. 2S 
Freistellungs.Verordnung GüKG) anbolen. Gegenstände der Regelung sind ~ ahnIich wie bei 
den Taxigenossenschaften - erstens die Errichtung (bzw. - soweit eine FunkleitsteIle bei 
einem Mitgliedsunternehmen bereits vorhanden ist - Übernahme) und der Betrieb einer 
gemeinsamen Funkzcntrale, die Auft räge disponiert (entgegennimmt und weiterleitet) und 
akquiriert (persönlich und durch Werbung) und zweitens eine einheitliche Preis- und Kondi· 
tionengestaltung. Gemeinschaften von Kurier· und Abschleppdienstunternehmen, die es in 
fm allen Groß· und Minelstädten im Bundesgebiet geben dürfte, sind wegen ihrer zumeist 
nur lokalen/regionalen Bedeutung - wenn überhaupt (Spil rbarkeitsgrenzel) - nur bei Lan­
dcskartellbehörden anzumelden; bisber haben aber alle Bundesländer - mi t den Ausnahmen 
Hessen und Hamburg und neuerdings auch Baden-Württemberg und Niedersachsen - auf 
entsprechende Verfahren verzichtet. Würden alle diese Kooperationen angemeldet, "wären 
die Kandlbehörden praktisch nur noch mit der Abwicklung entsprechender Legalisierungs­
verfahren beschäftigt. Die Anmeldekosten würden die ohnehin häufig nicht sehr gute Ren­
dite der Mietwagenunternehmen schmälern. Die Underbehörden außer halb Hessens (Ham. 
burgs, Baden.Wilrttembergs und NiedelS3ehscll5 - der Verf.) scheinen daher mit de r Landes· 
kaneHbehörde Nordrhein-Westfalen die Auffassung zu venret .. n, Funkzentnlen von 
Mietwagen- und Abschleppunternehmen im Rahmen der kartellfreien Kooperation zu dul­
den."'o, Daraus ergibt sich aber die Tatsache der nicht einbeitlichen Anwendung eines Bun· 
desgesetzes im Bundesgebiet. 

Die Wirkung dieser Kartelle auf den Wettbewerb auf den entsprechenden Märkten wird 
unterschiedlich beurteilt : Während HerrmlJaI sie eher gering einstuft,'" vermutet Sa/je, daß 
der Zusammenschluß von über 200 Kleint ransponunternehmen in 4 Kooper~tionskanellen 
auch in einer Stadt von der Größenordnung Frankfurts die MarktverhälmiiISC beeinflussen 
dürne.':!) --Bei zwei der überregionalen Mittelstandskartelle im Verkehrswesen handelt es sich um 
bereits hnge vor der Einführung des § Sb in das GWB im Jahr 1973 bemhende Kooperati"a-

~) SJj<, P., Di, mi"d"indiocl>o Koop." .. io" '''''oeh<n W.nl>< ..... bopoli,il: und K,ndlt«ht (w Sch.ift,n Zu, 
Kool"'",ioruforochung, Ikrioh .. , Bd. 1), T;;bing.n 1981. S. 107. 

SI) vp. Htrrn.J..I, E., Oi. r ... i.d.r Mi"d ... ru.!okool"'",icnen n><h SSb GWB. Ausl'&URS und "" ..... ndo"g cl .. 
h .. dlreeh<lich<n Kooper .. io""rkich'«ung,n ">oh S 5b GWB und ihr< .... "' ... irkung." 'uf cl;. W.ul><,. .. b.· 
.;'u>tion kl.in" und mi"kr.r Un«m,hm.n (w V.rÖIf.n,li,huRS.n cl" forKhuns,in"i,u" für Wi"."h.f". 
poli,ik ,n d..r Uni.ersi,', M.in., M. H), lk<1in I98J, S. 90 und S. 177. Fußnot. J7. 

S2) Vp. ~I;', P., Oi. minel ... ndioeh. Koope",io" .. . , .... 0., S. lIJ. 
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kciu&rcn~c der Wcubewerbsbeschrinkung lag, sondern weil (a) kdne$ der beteiligten 
Unumehmen allein übet die K.;.pni!ät verfllgte, um die in der K~ration$vcrcinb)rung 
gcrq;cltc LduulIß 7.'" erbringen und (b) ümtlichc beteiligten Unternehmen nur durch 
Zusammcnf;wung ihrer IUpa:tit:u.en in die Lage YeI"SetU wurden, diese Leistung anzubieten 
und dUKhzufiilu-cn. N1Ch Eins<:h~l'tung des BundcskmdbmkS sind die im 01'0 zuum. 
mcngeschlossenen Unternehmen Spediteure "mit nur lokalem oder regionalem Arbeil$l;l:­
bietM 

,on Wenn die im DPD 'tu»mmcngeschloucncn Unternehmen, die dUr<:hwq; zu den 
gro/krcn ihrer Branche gchören, Spaliteurc "mit nur Loukm oder regionalem ArbciUße­
biet"' sein sollen, muß dies auf die Muse der übrigen Güterkr.Jhvcrkc:hn- und Kr:l.ftw:lScn. 
s~ilionsunlcrnchmcn erst recht zutreffen. 

In die gleiche Richtuß& wie die Kritik Emmmeln gchl die Kritik MiischdJ. Er bemängelt, daß 
der Gesetzgeber Slrukturc:11e Probleme mit Mitteln der Weubewerbspolitik lösen will. 
..srstemadaqu~t w~re ein K~mpf gegen die lier.tusbildung solcher Großunternehmen, 
so .... eit d~bei _ sei es in Form VQn Zusammen$Chlüssen, sei es in I'Qrm VQn sonstigen Verhal· 
tensweisen _ Weltbcwerbsbesc:hr.inkungen implizien sind. D;I.S Gesetz vusueht, um es poin· 
lien auszudrücken, den Teufel mit Ikclubub auszutreibcn~ . '·' D;I.S, W;l.S M6scbel Qffensicht_ 
lich d~mit verbngt, ist unter anderem eine ~ersch:':rfung der F~siQ llskQntroHe; gcnau du 
Gegenteil, n:imlich eine Erleic l1terung de r FUSIOn, wurde aber mit der 4_ GWB-Novelle vQn 
1980 mit der Änderung des 524 Abs. 8 Sm. 1 Nr. 2 GWB bewirkt_ 

Schwer wiegt hillgtgen der Einwand /knischs, einer der eifrigsten Verfechter des Koopcra­
tionsgedJnkens, daß auf M:irktcn, ~in denen der Wettbewerb aufgrund anderer Uruchen, 
Zum Beispiel hoheitliche Regulienmg, bereits stark beeintr.ichtigt ist-, "der Wettbewerb 
auch bei Marktameilen des Kartells umu 15% wesendich beeimw:htigt sein kann",'·' 
Selbst wenn behauptet wird, auf den M~rkten für Str.llßengüterfernverkehr5- (weniger für 
Kr:af~agerupcditiolU-) Leistungen fehle aufgrulld der suatliehen Marktzug:mg.s- und Preis­

' r~lierungen wesentl icher Wettbewerb, kQmmt es dar:luf gar nicht an. HOcr WQrtlaut des 
S Sb _ .. wendet sich nur gegen eine wesendiche ßuintrn:htigung des vorhandenen Wettbe­
werbs auf dem Markt. Es kommt daher nur dar:auf an, ob der bestehende RC;Slwettbewerb 
wesentlich beeint.xhtigt wird-."" Das ist wohl bei einer Zusammenarbeit kleiner oder 
mittlerer Unternehmen rcgelmißig auszuschließen. 

Die re$lliche Kritik an S 5b GWB ist eh~r tKhnischer Natur. Der FQrderung Emmnkln und 
lmmmg.u, die Beteiligung von Großunternehmen, sei es direkt, sei es indirekt über mind, 
ständische Töchter an einer Zusammenubeit millelst:indischer Unternehmen nach 5 Sb aus­
zuschließen, ist zuzustimmen. On Setzt nat\irlieh voraus, daß von seiten der KartelIbehör· 
den endlich gesagt wird, wu grQß und wu minclstindisch im Güterkraftverkehr5- und 
Kraft .... agenspediliQnsgewerbe ist; in anderen Gesetun - etwa im Publizititsgesetz oder im 
HGB _ hat man sich da leichter getan. WQllen Großunternehmen zum Zweck der R:l\iQnali­
sierung kooperieren, $0 sind sie auf S 5 Abs. 2 und 3 GWB zu verweisen. Intcn-ssanterweise 
Wurde eine der jüngsten Koopcr:ationen im Knftwagenspcditionsgewerbe, die Systcmgut 

S7i Sttic)., d .. Bundc:.kanelbmtu übt. $tiM r'.;gh;. im Johre 1976, S. 91-
53) M<hcht( W .. Recht.xt Weube"".rb.h<Kh.inhng.", Ki>\n \I.'. 1981, S. \7~. 
S'l Brnil<h, w., S~b GWII (Koope .. , ion.k .... U.), in: tkrr. n J. (H!"Ig.l, Geiet> gq;." W."be"" .. b.beichtl"k"n. 

~" und EuropliKhn K .... lIre,h •. 4. ,",un .• Köln \9U, S. Il, Rn. 18. 
60) tbmJ. . 
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Logistik-s"rviec: GmbH nicht nur n:>eh 5 Sb GWB angemeldet, sondern es wurde zugleich 
hilfsweise beantr:agt, die Erlaubnis f\ir ein Rationalisierungsk.mell nach 5 S Abs. 2 und 3 
GWß (offensichtlich werden also Prei$C abtesprochen) zu eneilen; hier wollte m~n sich 
Qffenb~r alle Möglichkeiten offenh:!!ten. Auffällig an dieser Kooper:ation ist d.ie Tat~he, 
daß aUe 10 Gesel1sdu.fter gleichuitig Gesellschafter des Deutschen Paket DienStes slnd_ 
ObwQhl die Anmeldung Inw. der Anlr.llg auf Erlaubnis bereits im April 1986 bekannt 
gemacht wurde, ist du Verfahren immer Iloch anhingig. Du Bundcskandlamt kritisien 
nicht etwa die Mitgliedschaft des ",ößten ~mmell~pcditeurs Europu, der Firma Hell­
m~nn, sondern die Mitgliedschaft der _ umsatuchwächercn - Rhenania, wegen deren Zuge­
hörigkeit zu einem ausl~ndischen SpcciitiQnskontcrn. 

Auch sollte die Grentc der Nicht'lllesentlichkeit der Wettbewerbsbnchdnkung auf 10% 
her:abgesettt werden. Bei einer Grcnu von 15%, die sogu noch (unter bcstimmtcll Umsdn­
den) nach Qben verschiebbar ist, besteht die Gefahr enger Oligopole eher ab bei einer 
Grenze von 10%; ganz Qffensichtlich hat aber die Grenze der Spürbarkeit der.Wettbewerb5-
bnchr~nkung, das heißt die Grentc des S sb nach unten, in der Vcrpngellhell eille größere 
RQlle gespielt als die Grcnte der Nichtwescntlichkcit der Wettbewerbsbceinträchdgung, 
denn sonst wären ja viel mehr S Sb-Kmc!le legalisiert WQ rden. Grup~n wie Log-Sped oder 
Gemid kQmmen noch nicht einmal auf 5% Marktanteil. Global betrachtet bedeuten 5% 
Marktanteil im Güterkraftverkehrsgewerbe C3. 1,4Mrd.DM UmsJtz und im Speditions­
(und Lagerei-) Gewerbe Cl. 1,6Mrd. DM_ Probleme sind weiter Marktanteilsv<'Tgrößerungen 
durch in ternes oder externes Wachstum der Kandlmitglicd..r (bei konstantem oder weniger 
wachsendem Marktvolumen) oderdurch die Aufnahme neuer Mitg!ieder(bisheriger Kartdl­
außenseiter). Ein ganz besonderes Problem neHt die Mehrbchmitgliedschaft dar: Einerseits 
soll sie den Mitgliedern von den Kooper.ltiQnszcntralen nicht verhoten werden dürfen, 
andererseiu ermöglicht sie "überlappende Gruppen". 

IV. Zuummenfmung 

Oo:r dem Güterkr:aftverkehrs- und Kr:aftw~nsp<ditiQnsgewerbe, insbesondere den kleinen 
Unternehmen, in der Liter:atur lüufig unterstellte (und wett~werbspol itisch an sich zu 
bcgrülknde) "Hang tUt Individualoperation- kann cmpirUch nicht gestützt werden: Im 
Jahr 1m waren 56'11:0, 19S1 ~reits 7J"" ~fngter Unternehmen des Güterkr:aftverkehrs­
und Kraftwagensped.itiQnJtcwerbcs koopcr.lltionswillig, und 1. .... 31 kleine (Einbetriebunter_ 
nehmen sogar tu 87%) und minIere Unternehmen bzw. die Niederlassungen der Großun­
ternehmen eher als die Zcmr:alen der Großunternehmen. Allerdings wird - offensichtl ich 
aus schlechten Erfahrungen her.llus _ Skepsis gegenüber Koopcnt1on gciußen. Etwa 113 
aUer Unternehmen ~f,jrchtet, daß eigene Kunden von KoopcratiQnspannern abgewQrben 
werden könnten. Friihere Versuche, du untr.llie Problem der meisten Koopcr:ationen, den 
Kundenschutl, in den Griff zu bekommen, scheiterten am Einspruch des Bundeskanellam, 
tes. ~ine Aufnahme btw, Verstärkung der Zusammenarbeit z .... ischen den Unternehmen des 
Güterkraftverkehrs- und KraftwagenspcditiQnsgewerbes ist vor allem aus Gründen der 
RatiQllalis ierung des ProduktionsprousS<'S nQt .... endig. Interessanterweise ist Hir dazu 
befr.llgtc Unternehmen die Konensenkung eher ci ll Koopcr:lIionsmoliv als die Leistungsstei­
gerung. Während leistungsm~ßig bereits Erreichtes offensichtlich überschäl1.t wi rd, kQm-



mcn Verbesserungen in der Kombination der Produkl;on,r~ktoren angesichl$ der sich 
abzeichnenden LibcnliJicrong c:kr Vcrkcbrsmiirktc und der durchweg günstigen'n KO$lcnsi· 
tU.1tion ausländischer AnbieteT besondere Ikdculung 'tu. Letztendlich gibt das miltdstand~ 
politische Argument du Erh.thung bl.w. Förderung r«hdich (und winsch:lftlich) selbs\iin· 
digtr untcmchmcri$Chcr Existenzen den Ausschbg für die Vorzugswürtligkcit der ZU$;I.m­
menarbcit gtlcnübcr dem Zus.tmmcnschluß. 

Du Miudstandskancll des S Sb GWB ist eine Koopcn.tion, die den Wettbewerb zwar spür­
bu, aber nicht wesemlich b«intrxhligt. Ziel und Zweck des S Sb ist die Ermöglichung der 
Rationalisierung durch zwi5l:hcn- und übcrbctricblichc Zuummcnarbf,i, zur Förderung der 
Lcistungsf~higkcil; Zielgruppe sind die miudsl~ndischen Umcrnchmen; Bedingung ist die 
zwn $pürblre, ~ber nicht wesentliche lkeintr3chtigung des Wettbewerbs auf dem Mllrkt. 
Wie dllrgdtgt, besteht im Güterknft verkehrs- und Knftwagenspcditionsgewerbe ein stei· 
gendu Radonalisierungsbedarf, der fü r den mittelständischen Teil dieses Gewerbes nur ko­
operativ zu befriedigen ist. Wenn der Markt bcstimmt~ Angebote verbngt, die kleine und 
mittlere Unternehmen nur gemein$;lm zu erstellen in der uge sind, müssen diese auch die 
Möglichkeit zur ZU$ammenubeit eingeräumt bekommen. Die Alternative ist das Ausschei· 
den der meisten der jetzigen, an sich leistungsf~higen Anhieter 3us dem Markt mit der Folge 
der Ko nl.entradon des Marktangebou auf wenige Großunternehmen. Durch eine Zusam· 
menarbeit kleiner !>der mittlerer Unternehmen bis zur Grenze der Nichtwcsendichkeit der 
Weubewcrbsbedmr3chtigung wird die Fähigkeit dieser Unl<:rnehmen, loj;istikleistungen 
zu eNteilen, erst hergestellt bzw. gefördert, w:u den Wettbewerb gegenüber den Großunter­
nehmen mit ihrer straffen Orpnis3tion erst ermöpicht bzw. verbessert. Die in der Literatur 
häufig angemahnte Gefahr, SSb GWB sci geeignet. d:u Prinzip des Verbots von Kandlen 
vollkommen aufzuweichen, ist abhängig von der Weite oder der Enge der Interpretation sei· 
ner drt'; Klauseln; eine Orientierung am Willen des Gesetzgebers bnn dieser Gcf~hr begq;­
nen. Iftr Koopcrationsdruck wird durch die anstehende Libenluicrung steigen. SSb ist in 
hervornsender Weise: geeisnet, bei einu weitgehenden Ent1:usung der Märkte tur Güter· 
knftverkehrslcistunsen aus der staatl ichen Reglementierung eine Anpusung hin zu einem 
.funktionsf~higenM Wettbewerb zu gew~hrleisten. Die Unternehmen d .. '1 

Güterknft!erkehl"$- und Knftw3senspc<litionsgewerbcs bleiben aufgeforden. sich mit S sb 
GWB,mit seinen Chancen und Risiken, auseinanderzusctun. 

Summary 
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Der verkehrsbedingte Energieverbrauch 
in unterschiedlichen Sicdlungsstrukruren 

- dargcstelJt am Beispiel Nordrhein·Westfalcns _ .. ) 

VON WILHELM SCHMIDT, BERGISCH GLADBACH 

1. Problemstellung 
Verkehrsaufkommen, Vukchrslei$lung und Verkehrsteilung im Personennahverkehr werden 
durch verschiedene F~ktoren becinflußt. Neben smio-ökonomischen Einflußbktoren und dem 
vorhandenen Verkehrsangebo!; becinflußt in~ndere die Sicdlungsstruktur An und Umfang 
der Verkchrsnachfnge. 

Die durch die Siedl\lngsstrukt\lr vorgq;cbencn räumlichen DiSlanzen z.wischen den D:ucins_ 
grundfunktionen Wohnen, Arbeilen, Versorgen, Bilden und Erholung bestimmen die Ungen 
der zurüchulq;enden Wq;e oder Fahnen und beeinflussen sowohl die Wege- und Fahnenhäu_ 
figkcit als auch die VerkehrsmittelwahL Ein Anstieg des Scgrq;.1t1onsniveaus, das den Trennungs­
gT3d der zu verbindenden Standone angibl. ist in der ReSei mit einer Ausweitung des Raum. 
überwindungsbedarfs verbunden. D~raus resultien im allgemeinen ein vcr~ndenes Verhalten 
bei der Verkehrsmiuelwlhl , beispielsweise die Substitution von Fuß. und Fahrlöldwegen durch 
die Inanspruchnahme motorisiener Verkehrsmittel. 

Vor allem durchden Wandel vonder Urb3nisierung z.ur Suburbanisierung, also durch die Ver. 
lagerung der Wohnfunktion ins Umland der Sl~dte, hat sich die Distanz zwischen den Wohn­
standonen und den in den Kernstidten verbliebenen Arbeilspl~{z.en deutlich erhöht. Der mil 
der DisunzvergrößerunS verbundene AnRiq; des Zeitaufwandes für den Ikrufspend!erverkehr 
fühne aufgrund des zumeist unwreiehenden ÖPNV-Angd)()tes im Umland zu einer stärke­
ren Iknutzung des Pkw. 

Die vermehne llUospruchnahme de!' eigenen Knftfahrzeugs hu zu einem Anstieg des Mine­
n1ölverbT3UChs, aber auch zu erheblichen Lärm- und Abg:ubelastungen gefühn. ln der Bun­
dcsrepublik Deutschbnd wurden 1985 3nrU:hernd 2S"dcsges:amlen Endcnergicverbrauehs für 
die Personenbefördcrung und den Gütennnspon eingesetzt. Dt;r verkchrsbedingte Energie­
bedarf wird zu über97 'Jr. durch Mincnlölprodukte gelkckt _ gemesse:n am gesamten MinenI. 
ölverbT3uch in der Bundcsrcpublik Dcutschbnd entspricht dics einem Anteil von Cl, 46 'Jr.. Der 
Verkehrsscktor ist damit f:ut vollst~ndig von Minenlälprodukten abhängig". 
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