Veroffentlicht am 10.08.2011

Abschlussbericht
der Landeskartellbehorde Niedersachsen

zur Marktuntersuchung des Inselversorgungsverkehrs zu den

Ostfriesischen Inseln im Jahr 2008 nach § 32 e Abs. 1, Abs. 3 GWB'

l. Inhalt der Untersuchung

Seite: 1

Die Niedersachsische Landeskartellbehérde beim Niedersachsischen Ministerium fir Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr hatte im Rahmen ihrer Zustandigkeit nach § 48 Abs. 2 S. 2 GWB
am 22.12.2008 ein Verfahren nach § 32 e Abs. 1 GWB zur Untersuchung des

Wirtschaftszweiges ,Inselversorgungsverkehr zu den Inseln Borkum, Juist, Norderney,

Baltrum, Langeoog, Spiekeroog und Wangerooge" eingeleitet.

1. Der Inselversorgungsverkehr zu den ostfriesischen Inseln stellt einen Wirtschaftszweig

i.S.d. § 32 e GWB dar, der die Reedereien umfasst, die die wesentliche Anbindung der In-

seln Uber eigene Fahrverbindungen an das niedersachsische Festland gewahrleisten.

Der untersuchte Wirtschaftszweig umfasst somit die Fahrlinien derjenigen Unternehmen, die

von den niedersachsischen Klstenhafen die ostfriesischen Inseln im Linienverkehr ansteu-

ern. Die folgende Darstellung gibt eine Ubersicht dariiber, durch welche Fahrlinie die einzel-

nen ostfriesischen Inseln versorgt werden und welches Unternehmen die Fahrlinie betreibt.

Fahrlinie Reederei

Inselhafen Kistenhafen
Borkum Emden AG Ems
Juist Norddeich AG Reederei Norden-Frisia
Norderney Norddeich AG Reederei Norden-Frisia
Baltrum NeBmersiel Reederei Baltrum-Linie GmbH & Co. KG
Langeoog Bensersiel Schifffahrt der Inselgemeinde Langeoog
Spiekeroog Neuharlingersiel Nordseebad Spiekeroog GmbH
Wangerooge Harlesiel DB Autozug GmbH

! Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrinkungen
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2. Die Vermutung einer Einschrankung des Wettbewerbs auf diesem Sektor griindete die
Landeskartellbehérde auf die Preisgestaltung der von der Marktuntersuchung erfassten
Reedereien hinsichtlich ihrer Féhrtarife fir die einzelnen Inselverbindungen zum Zeitpunkt
der Verfahrenseinleitung sowie eingegangene Verbraucher- und Wirtschaftsverbandsbe-
schwerden. Hier wurden schon bei einem ersten indikativen Vergleich der 6ffentlich bekann-
ten Tarife erhebliche Preisunterschiede zwischen den einzelnen Fahrlinien unter Berlcksich-
tigung der zu bewaltigenden Fahrtstrecke festgestellt. Ein ahnliches sehr uneinheitliches Bild
ergab sich bei einem Vergleich der Frachttarife der ostfriesischen Fahrlinien untereinander
und der Personentarife ostfriesischer Fahrlinien mit nordfriesischen Fahrverbindungen, die
jedoch nicht in die Zustandigkeit der Niedersachsischen Landeskartellbehdrde fallen.

Die Vermutung einer Wettbewerbseinschrankung i.S.d. § 32 e GWB wurde dadurch bestéarkt,
dass es sich beim Fahrbetrieb der Reedereien auf ihrer jeweiligen Inselversorgungsverbin-
dung um Alleinanbieter auf dieser Strecke handelt. Damit haben diese Unternehmen man-
gels konkurrierender Marktteilnehmer eine marktbeherrschende Stellung i.S.d. § 19 Abs. 2
GWB auf jeder einen eigenen Markt darstellenden Fahrverbindung und unterfallen folglich
grundsatzlich der kartellrechtlichen Missbrauchsaufsicht nach § 19 Abs. 1 und Abs. 4. GWB.
Daher ist funktionierender Wettbewerb auf diesen Einzelmarkten, die in ihrer Gesamtheit den
untersuchten Wirtschaftszweig abbilden, von vornherein nicht gegeben und scheidet als
marktwirtschaftlicher Preisbildungsmechanismus aus. Diese branchenspezifische Situation
stellt sich somit als ,anderer Umstand®“ geman § 32 e GWB dar, der einen zusatzlichen An-
lass zur Vermutung einer Wettbewerbsbeschrankung bietet.

3. Ziel der nun abgeschlossenen Marktuntersuchung war es, aufgrund der genannten Auffal-
ligkeiten und sektorspezifischen Besonderheiten nahere Einblicke in die Wettbewerbssituati-
on des untersuchten Sektors und damit in die Preisgestaltung und -kalkulation der dem Sek-
tor zuzurechnenden Unternehmen zu erhalten. Insbesondere sollten Erkenntnisse dartber
erlangt werden, ob die Preisgestaltung hinsichtlich der Beférderung von Personen und
Frachten auf nachvollziehbaren wirtschaftlichen Erwdgungen beruht oder méglicherweise auf
die Tatsache zurickzufihren ist, dass die Unternehmen auf den jeweiligen Fahrlinien eine
marktbeherrschende Stellung einnehmen. Damit bezweckte die Landeskartellbehdrde ferner,
den kartellrechtlichen Wettbewerbsregeln zur Geltung zu verhelfen soweit hier Defizite identi-
fizierbar sind; ein kartellrechtliches (Preis-)Missbrauchsverfahren gegen einzelne oder meh-
rere Unternehmen des untersuchten Wirtschaftszweigs hat nicht stattgefunden und war auch
nicht Ziel der nun abgeschlossenen Marktuntersuchung.
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4. Fur die Marktuntersuchung hat die Landeskartellbehérde folgendes dreistufiges Vorgehen
gewahlt:

e Zunéchst erfolgte eine detaillierte Erhebung und Analyse der Tarifstruktur der einzel-
nen Fahrlinien fir die Geschéftsjahre 2006 bis 2009. Der Tarifvergleich erfolgte hier-
bei basierend auf der Kennzahl Tarif pro Streckenkilometer, um eine Vergleichbarkeit
der Tarife von Féahrlinien unterschiedlicher Fahrtstrecke zu gewahrleisten.

e Auf die Tarifbetrachtung folgte eine kennzahlenbasierte Jahresabschlussanalyse der
Reedereien, die die untersuchten Fahrlinien betreiben. Bei der Jahresabschlussana-
lyse lag der Schwerpunkt auf Ergebnis- und Rentabilitdtskennzahlen.

e AbschlieBend erfolgte eine detaillierte Erhebung und Analyse der Umsatzerlése und
Kostendaten der einzelnen Fahrlinien fur die Geschaftsjahre 2006 bis 2008. Der Er-
I6s- und Kostenvergleich basierte vor allem auf einem Vergleich der Fahrlinien an-
hand der Kennzahl Umsatzrentabilitat, die basierend auf den erhobenen Daten ermit-

telt wurde.

Gleichzeitig hat die Landeskartellbehérde die wettbewerblichen Rahmenbedingungen dieses
Wirtschaftszweigs untersucht, um hier mégliche Marktbarrieren oder Wettbewerbsbeschran-

kungen zu identifizieren.

Il. Ergebnisse der Untersuchung

1. Vorbemerkungen

Die aktuelle rechtliche Situation des Inselversorgungsverkehrs ist dadurch gekennzeichnet,

dass der Schiffsverkehr zu den Ostfriesischen Inseln nicht reguliert ist. Eine Genehmigung

oder der Erwerb einer Konzession ist demnach nicht mehr notwendig, um eine Fahrlinie zu
betreiben?.

2 Zuvor bestanden sog. Inselversorgungsvertrige, die einzelvertraglich zwischen den Inselreedereien und dem Land Nieder-
sachsen, vertreten durch das jeweilige Hafen- und Schifffahrtsamt, abgeschlossen wurden und Seeverkehrdienste und Hafen-
nutzungsentgelte regelten. Diese Inselversorgungsvertrige wurden aber 2002 nach Kritik der EU-Kommission an diesen
Vertrigen wegen fehlender Transparenz und fehlender Nichtdiskriminierung aufgehoben. Die EU-Kommision hatte insbe-
sondere die Vertragsdauer und den Linienschutz mit europdischem Recht fiir unvereinbar gehalten, da dadurch andere Unter-
nehmen vom Inselverkehr ausgeschlossen wiirden.
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Zudem besteht seit 1997 keine staatliche Genehmigungspflicht mehr fir die Tarife der Fahr-

linien; die Tarife unterliegen der freien Kalkulation der einzelnen Reedereien.

Durch den Fahrbetrieb im Linienverkehr wird eine ganzjéhrige und unabhangig vom Ver-
kehrsaufkommen fahrplanméaBige Beférderung von Personen und Gitern zwischen den nie-

dersachsischen Kistenhafen und den ostfriesischen Inselh&fen sichergestellt.

Die Hohe der Hafennutzungsentgelte ist in einem fur alle Nutzer geltenden, also abstraki-
generellen, Hafentarifwerk geregelt. Beim Fahrbetrieb im Linienverkehr muss die Reederei
fir das Fahrgastschiff ein deutlich geringeres Hafengeld entrichten als fur Fahrgastschiffe im
Gelegenheitsverkehr®. Die konkrete Hohe des Hafengeldes richtet sich nach dem Raumge-
halt des Schiffs in BRZ (Bruttoraumzahl) und unterscheidet sich nach der jeweils befahrenen
Insellinie*. Hierbei bestehen erhebliche Tarifdifferenzen zwischen den Fahrlinien. Das Ha-
fengeld pro BRZ fir die Fahrlinie Harlesiel-Wangerooge ist beispielsweise doppelt so hoch
wie das Hafengeld fur die Fahrlinie Emden-Borkum. Dies fuhrt zu unterschiedlichen Be-
triebskosten der betrachteten Reedereien, die sich auch auf den Fahrpreis auswirken kén-
nen. Bei Fahrgastschiffen im Linienverkehr wird die ganzjahrige und fahrplanméaBige Ge-
wabhrleistung des Linienverkehrs von Mitarbeitern der niederséchsischen Hafenaufsicht Gber-
pruft.

2. Unternehmensanalyse

Im Rahmen des Tarifvergleichs kommt die Landeskartellbehérde zu folgenden Feststellun-
gen:

Sowohl bei der Personen- als auch bei der Guterbeférderung liegt eine sehr kleinteilige Ta-
rifstruktur der einzelnen Fahrlinien vor. Neben Tarifen fur Einzel- und Tagesrickfahrttickets
wird unter anderem auch zwischen Tarifen flr Haupt- und Nebensaison sowie zwischen Tari-
fen fur Insulaner und Touristen differenziert. Der Grund hierflr liegt vermutlich in der stark
saisonal schwankenden Auslastung des Linienverkehrs im Jahresverlauf. Eine Subventionie-
rung der Tarife fur Insulaner und fur Fahrten zur Nebensaison aus Tarifen fur Touristen und

fir Fahrten zur Hauptsaison ist zu vermuten.

3 Fiir die von NPorts betriebenen Hiifen siehe § 3 b 1 a) des Hafentarif Preis- und Konditionenverzeichnis fiir die
Hifen Baltrum, Bensersiel, Langeoog, Norddeich, Norderney und Wangerooge giiltig vom 01.01.2011, sowie
des Hafentarif Preis- und Konditionenverzeichnis fiir den Hafen Emden giiltig vom 01.01.2010, verfiigbar unter:
http://www.nports.de/downloads/

* Ebenda.
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Aus diesem Grund hat die Landeskartellbehérde als ,reprasentativen” Tarif den jeweiligen
Preis fUr ein TagesriUckfahrtticket eines Touristen ausgewahlt. Um eine Vergleichbarkeit von
Tarifen fur unterschiedlich lange Fahrtstrecken zu erméglichen, werden in der folgenden
Auswertung die Tarife jeweils auf einen Streckenkilometer (EUR pro 1 km) angegeben.

Tarif: Tagesriickfahrt-Tourist, Geschéftsjahr 2008°

Reederei Fahrlinie Tarif Tarif * Fahrtstrecke
in EUR/km in EUR in km

Reederei Baltrum-Linie GmbH & Co. KG | NeBmersiel-Baltrum 2,50 15,00 6
Nordseebad Spiekeroog GmbH Neuharlingersiel-Spiekeroog 2,11 19,00 9
Schiffahrt der Inselgemeinde Langeoog | Bensersiel-Langeoog** 1,63 19,50 12
DB Autozug GmbH Harlesiel-Wangerooge™* 1,30 18,20 14
AG Reederei Norden-Frisia Norddeich-Norderney 1,14 13,70 12
AG Reederei Norden-Frisia Norddeich-Juist 0,73 17,50 24
AG Ems Emden-Borkum** 0,32 16,50 51

* Angaben inklusive Umsatzsteuer

** Tarif und Fahrtstrecke jeweils fur Schifffahrt und Inselbahn

In der obigen Darstellung sind die Tarife fir ein Tagesruckfahrtticket fir einen Touristen im
Geschaftsjahr 2008 dargestellt. Die Auswahl des Tarifs Tagesriickfahrt fir einen Touristen
erfolgte, um einen typischen Tarif auszuwéhlen, der von moglichst vielen Personen genutzt
wird. In der obigen Auswertung erfolgt eine absteigende Sortierung der jeweiligen Tarife pro
Streckenkilometer. Hierbei wird deutlich, dass die Fahrlinien NeBmersiel-Baltrum und Neu-
harlingersiel-Spiekeroog die hdchsten Tarife pro Streckenkilometer aufweisen. Das sind
gleichzeitig die Fahrlinien, die die kiirzesten Fahrtstrecken zu bewaltigen haben.

* Gemii Unternehmensangaben.
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in EUR

Tarif: Tagesriickfahrt Tourist, Geschaftsjahr 2008

3,00

2,50

2,00

1,50

1,00

0,50

0,00

Baltrum

Spiekeroog

Langeoog

Wangerooge

@ Tarif EUR/km

Norderney

Juist

Borkum

Um den Tarifunterschieden weiter nachzugehen, hat die Landeskartelloehérde mit der Ana-

lyse der Jahresabschllisse der Fahrlinienbetreiber die Grundlage fir den nachsten Analyse-

schritt, den Erlés- und Kostenvergleich fir die einzelnen Fahrlinien, gelegt. Hierbei hat die

Landeskartellbehérde anhand eines Fragebogens die Umsatzerldse u.a. fir den Personen-

und Guterverkehr abgefragt. AuBerdem erfolgte eine Erhebung der detaillierten Kostenposi-

tionen fUr den Betrieb der Fahrlinie. Basierend auf den erhobenen Daten erfolgte die Ermitt-

lung des EBIT®, d.h. des Betriebsergebnisses vor Zinsen und Steuern. Dieses wurde ins

Verhaltnis zu den erzielten Umsatzerldsen gesetzt und somit die Umsatzrendite ermittelt. Die

Ermittlung der Umsatzrendite erfolgte fir jede der oben genannten Fahrlinien. Von einer

Veroffentlichung der von den Unternehmen erhobenen Erlésdaten hat die Landeskartellbe-

hérde abgesehen, da diese Betriebs- und Geschéaftsgeheimnisse beinhalten.

Der Vergleich der Umsatzrenditen der Fahrlinien zeigt, dass die beiden Fahrlinien mit den

hdchsten Tarifen pro Streckenkilometer (NeBmersiel-Baltrum und Neuharlingersiel-

Spiekeroog) jeweils eine Umsatzrendite im marktiblichen Rahmen aufweisen.

Insgesamt zeigt der Vergleich aber auch, dass einzelne Fahrlinien negative Umsatzrenditen

aufweisen und somit nicht kostendeckend betrieben werden und dass andere Fahrlinien mit

sehr hohen Umsatzrenditen betrieben werden. Das Bild, das sich durch den Erlés- und Um-

satzrenditenvergleich ergeben hat, ist somit sehr uneinheitlich.

® Earnings Before Interests and Taxes.
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3. Herausforderungen bei der Unternehmensanalyse

a) Die kleinteilige Tarifstruktur erschwert eine systematische Ubersicht und Vergleichbarkeit
der Tarife der einzelnen Fahrlinien erheblich. Zudem weisen die einzelnen Fahrlinien sehr
unterschiedliche Fahrtdauern (zwischen 30 und 130 Minuten) und Fahrtstrecken (zwischen 6

und 51 km) auf, wodurch die direkte Vergleichbarkeit wiederum erschwert wird.

Die erfolgte Auswertung der Tarife pro Streckenkilometer ist grundsatzlich geeignet, um eine
Vergleichbarkeit der untersuchten Féahrlinien trotz ihrer unterschiedlichen Fahrtstrecken zu
ermdoglichen. Aufgrund der sog. Fixkostendegression kann es hierbei aber unter Umstanden
dazu kommen, dass Fahrlinien mit einer langen Fahrtstrecke einen geringeren Tarif pro km
aufweisen als Fahrlinien mit kurzer Fahrtstrecke. Der Grund hierflr liegt darin, dass be-
stimmte Fixkosten beim Betrieb der Fahrlinie unabhangig von der Lange der Fahrtstrecke
anfallen. Bei zunehmender Fahrtstrecke werden diese Fixkosten auf eine grdBere Kilometer-
anzahl verteilt und senken somit den Wert der Kennzahl Tarif pro Streckenkilometer.

Darlber hinaus wird die Vergleichbarkeit der verschiedenen Fahrtarife durch einen unter-
schiedlichen, mit der Fahrkarte erworbenen Leistungsumfang erschwert. So umfassen die
Tarife der Fahrlinien zu den Inseln Borkum, Langeoog und Wangerooge neben dem Schiff-
fahrtsanteil auch eine Preiskomponente fir die Inselbahn.

Ferner weicht das von den Reedereien fir den Fahrbetrieb im Linienverkehr zu entrichtende
Hafennutzungsentgelt flir Fahrgastschiffe, abhangig von den angesteuerten Hafen, bei den
einzelnen Fahrlinien zum Teil stark von einander ab (s.0.). Das Hafennutzungsentgelt ist
eine Kostenposition bei der Ermittlung des Betriebsergebnisses vor Zinsen und Steuern
(EBIT) der Fahrlinien und eine Position der Preiskalkulation fur die Fahrtarife.

Die Auslastung der Fahrlinien unterliegt zudem saisonal bedingt einer starken unterjéhrigen
Schwankung. Daher setzen einzelne Reedereien fir den Betrieb einer Fahrlinie im Jahres-
verlauf verschiedene Fahrschiffe unterschiedlicher GréBe ein. Auch hieraus kénnen sich
Auswirkungen auf die Tarifkalkulation der jeweiligen Unternehmen ergeben.
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b) Insbesondere die Jahresabschlussanalyse und der Erldsvergleich, die zur Hinterfragung
des mit den oben genannten Unsicherheiten behafteten Tarifvergleichs notwendig wurden,
haben sich als sehr aufwandig erwiesen.

So unterscheidet sich die Anzahl der beférderten Passagiere innerhalb eines Geschéftsjah-
res deutlich zwischen den einzelnen Fahrlinien (zwischen ca. 200.000 und ca. 2.000.000
Passagieren im Geschéftsjahr 2008). Dies erschwert die Vergleichbarkeit von absoluten Fi-
nanzkennzahlen (z.B. Umsatzerl6se, Abschreibungen) der Fahrlinien. Mit hohen Passagier-
zahlen werden héhere Umsatzerlése erzielt. Durch erforderliche Investitionen in groBere
oder mehrere Fahrschiffe steigen aber auch die Anlagenintensitat der Fahrlinienbetreiber
und somit auch die handelsrechtlichen Abschreibungen. Zum Vergleich der Fahrlinien eignen
sich daher besonders relative Finanzkennzahlen. Im Erlés- und Kostenvergleich dieser
Marktuntersuchung wurde daher auf die Umsatzrentabilitat (EBIT / Umsatzerlése) abgestellt.

Zudem wurden von den befragten Unternehmen zum Teil nicht vollstandige Angaben bei der
Datenerhebung gemacht, was ein teilweise mehrfaches Nachfordern der Landeskartellbe-
hérde notwendig machte und erheblichen Zeitaufwand verursachte. Die angeforderte Preis-
kalkulation basierend auf einer Kostentragerrechnung sowie das zugehdérige Mengengertist
pro Tarif konnten in vielen Féllen nicht vorgelegt werden. Auch bei der Erhebung der Erlds-
und Kostendaten konnten einzelne Unternehmen keine vollsténdigen bzw. nicht die im Fra-
gebogen genannten Daten liefern. Ein Grund hierflr ist, dass die Kostenrechnung einzelner
Reedereien offenbar bezogen auf die eingesetzten Schiffe (Kostentrager) und nicht auf die
hiermit bedienten Fahrlinien erfolgt und die Schiffe teilweise auf verschiedenen Routen ein-
gesetzt werden. Diese unvorhersehbaren Schwierigkeiten der Unternehmen, die von der
Landeskartellbehdrde geforderten Daten zu liefern, haben die Auswertung der Marktuntersu-
chung zuséatzlich behindert und zeitlich verzdgert.

Bei der Auswertung der Ergebnisse des Erl6s- und Kostenvergleichs sind, speziell bei der
Ermittlung der Umsatzrentabilitat, bei einzelnen Fahrlinien Unstimmigkeiten aufgetreten, die
nicht ausgerdumt werden konnten. Zur Ermittlung der Umsatzrentabilitat der Fahrlinien wa-
ren die Jahresabschlussdaten der Fahrlinienbetreiber nur teilweise geeignet. Die meisten
Fahrlinien werden von Unternehmen betrieben, die neben dem Fahrlinienverkehr zusatzliche
Geschaftsfelder bzw. Unternehmenssparten erschlossen haben, wie z.B. Ausflugsschifffahr-
ten, die Versorgung von Offshore Windparks oder Strandkorbverleih. Die Unternehmenser-
gebnisse werden in den Jahresabschlissen zumeist lediglich aggregiert ausgewiesen, so
dass sich die Kennzahlen der einzelnen Fahrlinie in diesen Féllen nicht eindeutig aus dem
Jahresabschluss ableiten lieBen. Daher wurde ein zuséatzlicher Erlés- und Kostenvergleich,
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bezogen auf die einzelne Fahrlinie, erforderlich. Dieser erfolgte auf Grundlage einer struktu-
rierten Abfrage von Erlés- und Kostendaten nach einem von der Landeskartellbehérde vor-
gegebenen Schema. Dies fuhrte bei den Unternehmen zu den o.g. Schwierigkeiten bei der
Datenermittlung. Die Landeskartellbehérde musste speziell im Erlés- und Kostenvergleich
auf Daten der unternehmensinternen Kostenrechnung zurtickgreifen. Insbesondere der De-
taillierungsgrad der Kostenrechnung und die zum Teil kalkulatorischen Wertanséatze be-
stimmter Kosten folgen unternehmensspezifischen Anforderungen und erschweren somit
eine Vergleichbarkeit der Daten verschiedener Fahrlinien. AuBerdem hat der Renditever-
gleich bei einzelnen Fahrlinien negative Renditen fir das betrachtete Geschéftsjahr 2008
ergeben, was wiederum die Vergleichbarkeit beeintrachtigte.

lll. Rickschlisse auf die Wettbewerbssituation

1. In Bezug auf die Tarifgestaltung der einzelnen Fahrlinien des untersuchten Wirtschafts-
zweigs lassen sich folgende Schlussfolgerungen ziehen:

Im ersten Analyseschritt des Tarifvergleichs hatte die Landeskartellbehérde die Fahrlinien
NeBmersiel-Baltrum und Neuharlingersiel-Spiekeroog als die Fahrlinien mit den héchsten
Tarifen pro Streckenkilometer (flir den Tarif Tagesrtckfahrt Tourist) im Geschéftsjahr 2008
identifiziert. Dieses Zwischenergebnis steht jedoch unter dem Vorbehalt der 0.g. branchen-
spezifischen Besonderheiten (vgl. Il. 3. a).

Um das Zwischenergebnis weiter zu beleuchten und die Preisgestaltung betriebswirtschaft-
lich zu hinterfragen, hat die Landeskartellbehérde eine aufwandige Jahresabschluss- und
Erl6sanalyse der Unternehmen, die die verschiedenen Fahrlinien betreiben, vorgenommen.
Insbesondere der Analyseschritt des Erlés- und Kostenvergleichs hat gezeigt, dass die bei-
den Fahrlinien mit den héchsten Tarifen pro Streckenkilometer jedoch ausweislich ihrer Er-
|6ssituation markttbliche Umsatzrentabilitaten aufweisen.

Insgesamt fallt jedoch auf, dass auch die Umsatzrentabilitdt der untersuchten Unternehmen /
Unternehmenssparten sehr unterschiedlich ausgefallen ist. Negative Renditen von Fahrver-
bindungen lassen die Quersubvention durch andere Unternehmenssparten vermuten; be-
sonders hohe Renditen von Fahrverbindungen wiederum scheinen auf die Marktmacht und
Monopolstellung zurtickzufiihren zu sein. Beides bestatigt die Landeskartellbehérde in ihrer
Vermutung, dass der untersuchte Wirtschaftszweig wettbewerblich eingeschrankt ist.
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2. Die Untersuchungsergebnisse der Landeskartellbehérde in Bezug auf die Struktur des
Wirtschaftszweiges flhren zu folgenden Erkenntnissen, die zum Teil die schon vor Untersu-
chungsbeginn getatigten Vermutungen bestatigen: Die Linienfahrverbindungen zu den Ost-
friesischen Nordseeinseln werden jeweils von nur einer Reederei betrieben. Damit sind diese
Unternehmen als Alleinanbieter der jeweiligen Fahrlinie zu betrachten (s.o.). Da in der teil-
weise moéglichen Nutzung einer Flugverbindung aus Nachfragesicht keine gleichwertige Al-
ternative besteht, sind die Reedereien auf dem sachlich und 6rtlich abgegrenzten Markt der
Linienféhrverbindung als marktbeherrschende Unternehmen i.S.d. § 19 Abs. 2 GWB zu be-
trachten’. Und da die Unternehmen aufgrund der festgestellten Marktbeherrschung keinem
Wettbewerb ausgesetzt sind und ihre Tarife keiner staatlichen Genehmigung unterliegen,
besteht in der kartellrechtlichen Missbrauchsaufsicht nach § 19 Abs. 1 und Abs. 4 GWB das
einzige mogliche Korrektiv im Falle Uberhdhter Preise. Eine kartellrechtliche Missbrauchsun-
tersuchung der Preisgestaltung der Unternehmen, die dieser Wirtschaftszweiguntersuchung
unterfallen, hat die Landeskartellbehdrde nicht vorgenommen. Der hierflr erforderliche An-
fangsverdacht gegen ein Unternehmen besteht derzeit nicht: Die Tarifgestaltung pro Stre-
ckenkilometer beinhaltet unter dem Gesichtspunkt der kartellrechtlichen Vergleichbarkeit die
0.9. Schwierigkeiten, auBerdem hat die Erlésanalyse etwaige Anfangsverdachtsmomente
widerlegt.

3. Grundsatzlich lasst die Marktuntersuchung vermuten, dass die monopolistische Struktur
des Wirtschaftszweigs, die insbesondere auf branchenspezifische Besonderheiten zuriickzu-
fihren ist, Auswirkungen auf die Preiskalkulationen der Unternehmen hat. Aufgrund der fest-
gestellten UnregelmaBigkeiten bei der Ermittlung der Umsatzrentabilitaten einzelner Fahrli-
nien behalt sich die Landeskartelloehdrde vor, zu einem spéteren Zeitpunkt diesen Punkt
durch weitergehende Ermittlungen zu beleuchten. Auch die unter Ill.2. dargestellten struktu-
rellen Umsténde des untersuchten Wirtschaftszweigs sprechen fir eine fortlaufende kartell-
rechtliche Beobachtung der betroffenen Markte. Aus wettbewerblicher Sicht wére es jedoch
in erster Linie zu begriBen, wenn die Marktmacht der Unternehmen auf den jeweiligen Féhr-
verbindungen abgemildert und durch Wettbewerb belebt wiirde, so dass die Preisbildung
durch die gangigen Marktmechanismen erfolgen kdnnte.

" Nach dem sog. Bedarfsmarktkonzept bestimmt sich der sachlich relevante Markt i.S.d. § 19 GWB aus Sicht der
Marktgegenseite (hier: der Nachfrager), die entscheidet, ob bestimmte Waren oder gewerblichen Leistungen
gegeneinander austauschbar sind und somit marktgleichwertig - also einem gemeinsamen Markt zuzurechnen
sind - oder nicht.



