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Zusammenfassung

e Im Verhaltnis zwischen Seehafenbetrieben als Dienstleister und Schifffahrtsunterneh-
men als deren Kunden und Konkurrenten sorgen die international vielerorts kartell-
rechtlich freigestellten Verbiinde von Linienschifffahrtsunternehmen fir eine Gberma-
Rige Marktmacht der Schifffahrt.

e Die europaische Wirtschaft drangt seit langem auf eine Reform der wettbewerbsrecht-
lichen Sonderstellung der Linienschifffahrt.

e Eine Bewertung der kartellrechtlichen Sonderstellung von Linienschifffahrtunterneh-
men muss deren beihilferechtliche Sonderstellung einbeziehen.

e Die im August 2022 angelaufene Nachprifung der EU-Gruppenfreistellungsverord-
nung fur Konsortien ist dabei ein wichtiger Meilenstein.

e Die flir das Anhorungsverfahren gewahlte Methode ist jedoch fragwiirdig.

o Das EU-Wettbewerbsrecht scheint auf die Linienschifffahrt nicht systematisch ange-
wandt zu werden, insbesondere im Hinblick auf Marktanteilsschwellenwerte.

e Die Verordnung grenzt Absprachen unter Reedereien (iber landseitige Aktivitaten wie
Hinterlandverkehren nicht hinreichend aus.

e Inder EU ist die Resilienz von Lieferketten durch die GVO hyperbeschleunigte Anpas-
sung des globalen Angebotes von Schiffsraum Uberstrapaziert und hat zu Nachteilen
fiir europaische Transportnutzer und Verbraucher gefiihrt.

o Die Hafenwirtschaft erwartet einen klaren und spezifischen EU-Rechtsrahmen fiir Kon-
sortien und Allianzen, welcher deren Gebaren und rechtlichen Interpretationsspiel-
raum einhegt.



Einleitung

Im Verhaltnis zwischen Seehafenbetrieben als Dienstleister und Schifffahrtsunternehmen als
deren Kunden und Konkurrenten sorgen die international vielerorts kartellrechtlich freige-
stellten Verbiinde von Linienschifffahrtsunternehmen, den Konsortien und Allianzen, fiir eine
UbermafRige Marktmacht der Schifffahrt. So ist es an sich miteinander konkurrierenden Schiff-
fahrtsunternehmen gestattet, sich untereinander abzusprechen, welche Schiffe wie haufig
welche Hafen und Umschlagbetriebe anlaufen. Auch ist es ihnen gestattet, als Konsortien ge-
meinsam eigene Hafenterminals zu betreiben.

Die vor 15 Jahren bei der Abschaffung von noch weitergehenden kartellrechtlichen Sonder-
stellungen (ndmlich Preisabsprachen) Zug um Zug neu gefassten Privilegien?® fuRen jedoch auf
langst stark veranderten Marktbedingungen. Ein Bericht des Internationalen Verkehrsforums
bei der OECD, zu dem der ZDS beigetragen hat, dokumentiert diese eindrticklich und empfiehlt
eine Reform des internationalen Rechtsrahmens fiir die Linienschifffahrt.

Die im August 2022 angelaufene Nachprifung der EU-Gruppenfreistellungsverordnung fir
Konsortien? (GVO) ist dabei ein wichtiger Meilenstein.

Das Anhorungsverfahren

Wir sind jedoch besorgt, dass das Nachprifungsverfahren der Kommission der Methode des
Verfahrens von 2018/2019 folgen soll. (Europédische Kommission 2022, S. 3) Aus Sicht der Ha-
fenwirtschaft war die Methode nicht effektiv. Denn die Kommission versaumte es,

e die relevanten Preis- und Marktanteilsdaten und -informationen einzuholen, die von
den Linienschifffahrtsunternehmen leicht verfiigbar sind, damit sie die Tatigkeit der
GVO im Lichte der wichtigsten Entwicklungen in der Branche seit der Uberpriifung im
Jahr 2014 Uberprifen kann;

e anzuerkennen, dass eine Gruppenfreistellungsverordnung die Anwendung des Wett-
bewerbsrechts durch Rechtsvorschriften mit allgemeiner Geltung auf eine Kategorie
definierter Vereinbarungen ist, aber kein eigenstandiges Recht. Ein passgenauerer Be-
wertungsprozess ist erforderlich.

e injedem Fall die flinf Bewertungskriterien genau zu bewerten, da die verfligbaren ein-
schlagigen Daten nicht eingeholt wurden und wichtige Verdanderungen auf dem Lini-
enschifffahrtsmarkt seit 2014 ignoriert wurden; und

1 Auf Grundlage der Verordnung (EG) Nr. 870/95 zur Anwendung von Artikel 85 Absatz 3 des Vertrags auf be-
stimmte Gruppen von Vereinbarungen, Beschliissen und aufeinander abgestimmten Verhaltensweisen zwischen
Seeschiffahrtsunternehmen (Konsortien) aufgrund der Verordnung (EWG) Nr. 479/92 des Rates

2 VERORDNUNG (EG) Nr. 906/2009 DER KOMMISSION vom 28. September 2009 iiber die Anwendung von Artikel
81 Absatz 3 EG-Vertrag auf bestimmte Gruppen von Vereinbarungen, Beschliissen und aufeinander abgestimm-
ten Verhaltensweisen zwischen Seeschifffahrtsunternehmen (Konsortien), zuletzt verlangert durch Verordnung
(EU) 2020/436 der Kommission vom 24. Marz 2020 zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 906/2009 hinsichtlich
ihrer Geltungsdauer



e den Mitgliedern von Konsortien ausdriicklich zu verbieten, tber die Hafen- und Hin-
terlandlogistik Absprachen zu treffen.

Die in der Aufforderung zur Stellungnahme zu einer Bewertung beschriebene Konsultations-
strategie und gerade auch die Fragebdgen, die ja einen Schwerpunkt der Anhérung darstellen
(Europdische Kommission 2022, S. 4), werfen die Frage auf, ob die Europaische Kommission
diese Versaumnisse dieses Mal ausreichend adressieren wird.

Beschreibung des aktuellen Rechtsinstruments

Die GVO ermoglicht ,,eine Vereinbarung oder mehrere miteinander zusammenhangende Ver-
einbarungen zwischen mindestens zwei Seeschifffahrtsunternehmen, die internationale Li-
niendienste ausschlieRlich zur Beférderung von Glitern auf einer oder mehreren Routen be-
treiben, deren Ziel die Zusammenarbeit beim gemeinsamen Betrieb eines Seeverkehrsdiens-
tes zur Verbesserung des Leistungsangebotes ist, das jedes Mitglied ohne Konsortium allein
erbringen wiirde, um mit Hilfe technischer, betrieblicher und/oder kommerzieller Abomachun-
gen ihre Beforderungsleistungen zu rationalisieren.” Sie betrifft vorrangig die Containerfahrt,
aber auch den Bereich konventionelles Stiickgut.

Konkret dirfen in Abweichung vom ublichen Kartellrecht konkurrierende Schifffahrtsunter-
nehmen

e gemeinsam Liniendienste im Seeverkehr betreiben und dabei insbesondere Fahrpldne
sowie anzulaufende Hafen koordinieren und festlegen

e gemeinsam Kapazitat entsprechend den Schwankungen von Angebot und Nachfrage
anpassen

e gemeinsam Hafenumschlagsanlagen und die dazugehérigen Leistungen (z. B. Leichter-
und Trimmdienste) betreiben oder nutzen

e gemeinsam jede sonstige Tatigkeit, die den unter Nummern 1, 2 und 3 aufgefihrten
Tatigkeiten zugeordnet und flr deren Ausfihrung erforderlich ist, durchflihren.

Preise dirfen Konsortien nicht absprechen.

Wesentliche Voraussetzung ist, dass der gemeinsame Marktanteil der Mitglieder des Konsor-
tiums auf dem relevanten Markt, auf dem das Konsortium tatig ist, nicht mehr als 30 % der
insgesamt beforderten Glitermenge (Frachttonnen oder TEU) betragt.

Begriindung fir die Gruppenfreistellung fiir Konsortien ist, dass damit Schifffahrtsunterneh-
men die Moglichkeit, der Verladerschaft ein groReres Liniennetz anzubieten, erleichtert wer-
den soll.

Die aktuelle Gruppenfreistellungsverordnung lauft am 25. April 2024 aus.

Im letzten Nachprifungsverfahren hatte sich nur die Linienschifffahrt fiir eine Beibehaltung in
unveranderter Form ausgesprochen. Hafenbetriebe, Spediteure, Verlader und selbst einzelne
Reeder, die ihre Schiffe an Linienschifffahrtsunterhmen verchartern, hatten sich fir eine An-
derung oder die Abschaffung der GVO ausgesprochen. Uber den mehrheitlichen Re-
formwunsch ist die Generaldirektion Wettbewerb komplett hinweggegangen. Lediglich der
Verldangerungszeitraum wurde von den tblichen funf auf vier Jahre verkirzt.



Probleme aus Sicht der Hafenwirtschaft
Probleme aus unserer Sicht sind:

e Die Linienschifffahrtslandschaft hat sich in den letzten zehn bis zwanzig Jahren massiv
gewandelt. Gab es zuvor mehr als ein Dutzend gréRerer Konsortialverblinde und un-
abhangige Linienreedereien, bestimmen nun drei groRe Allianzen (2M, THE Alliance
und Ocean Alliance) das Marktgeschehen. Diese drei Allianzen bestimmen jeweils ge-
meinsam Fahrplane und Hafenanlaufe. Die damit verbundene Marktmacht gegeniber
Umschlag- und Schleppereiunternehmen ist uniibersehbar.

e Die Marktanteilsschwellenwerte spielen de facto keine Rolle mehr. Geltendes Kartell-
recht scheint nicht durchgesetzt zu werden.

e Die Freistellung von Absprachen von globalen Frachtraumkapazitdten beschleunigt de-
ren Anpassung Ubergeblihrend und gefdahrdet europaische Lieferketten.

e Es ist nicht erkennbar, warum Linienschifffahrtsunternehmen gemeinsam Hafenum-
schlagsanlagen oder dazu gehorende Leistungen betreiben kdnnen sollen.

o Die Verordnung grenzt Absprachen unter Reedereien zu landseitigen Aktivitaten wie
Hinterlandverkehre nicht hinreichend aus.

o Die kartellrechtliche Sonderstellung von Linienschifffahrtsunternehmen und deren
beihilferechtliche Sonderstellung verstarken sich gegenseitig und bevorteilen Schiff-
fahrtsunternehmen im Wettbewerb mit sonstigen Logistikunternehmen.

Im Einzelnen

Die Verordnung grenzt Absprachen unter Reedereien zu landseitigen Aktivitaten wie Hinter-
landverkehre nicht hinreichend aus. Artikel 3, Absatz 3 stellt den Betrieb und die Nutzung von
Hafenumschlaganlagen und den dazugehérenden Leistungen frei. Diese Freistellungen sind zu
weitreichend. In Artikel 3 der GVO heift es:

Artikel 3
Freigestellte Vereinbarungen

GemdfS Artikel 81 Absatz 3 EG-Vertrag ist vorbehaltlich der in dieser Verordnung
niedergelegten Voraussetzungen Artikel 81 Absatz 1 EG-Vertrag nicht anwendbar
auf die folgenden Tditigkeiten eines Konsortiums:

[..]

3. den gemeinsamen Betrieb oder die gemeinsame Nutzung von Hafenumschlags-
anlagen und den dazugehdérigen Leistungen (z. B. Leichter- und Trimmdienste),; (Eu-
ropaische Kommission 28.09.2009, S. 33)

Die gemeinsame Nutzung von Schiffen macht es in Praxis erforderlich, dass Linienschifffahrt-
unternehmen gemeinsam eine Hafenanlage (Absatz 1.c) nutzen, einschlielich einer Ha-
fenumschlaganlage (Absatz 3). Uberhaupt nicht erforderlich hingegen scheint es, dass die Li-
nienschifffahrtsunternehmen gemeinsam eine Hafenumschlaganlage betreiben kénnen. Da



hier an sich konkurrierende Konsortialpartner Absprachen zulasten anderer Markteilnehmer,
namlich vom Konsortium unabhangiger Hafenumschlagunternehmen, treffen kénnen, er-
leichtert die Freistellungsverordnung in ihrer aktuellen Fassung deren Markteintritt in andere
Glieder der Wertschopfungkette. Die gemeinsame Nutzung von Hafenumschlaganlagen ergibt
sich aus dem Wesen eines Konsortiums, der gemeinsame Betrieb hingegen nicht.

GleichermalRen reicht die Freistellung von dazugehorigen Leistungen viel zu weit. Beispielhaft
fUhrt die Verordnung Leichter- und Trimmdienste (auf Englisch: lighterage or stevedoring ser-
vices) an. Eine einheitliche Definition von Leichtern gibt es nicht, und in der Praxis sind Leich-
tereinheiten (Fahrzeuge fiir den Wassertransport von Ladung von einem vor Anker liegenden
Schiff zu einer Hafenumschlaganlage) von sonstigen Binnenschiffen, wie sie z.B. auf dem Rhein
oder der Donau verkehren, nicht zu unterscheiden. Die Verordnung kann also ohne viel Fan-
tasie dahingehend interpretiert werden, dass sie auch Vereinbarungen zwischen Konsortial-
partnern hinsichtlich von Hinterlandverkehrstragern wie Binnenschiffe oder Eisenbahn- und
LKW-Transporte ebenso zuladsst. In jedem Fall ergibt sich aus der lediglich beispielhaften Auf-
listung von Leichter- und Trimmdiensten viel Interpretationsspielraum.

Festzustellen ist dabei, dass es zur erklarten Strategie vieler groRer Linienschifffahrtsunter-
nehmen und Allianzen zahlt, Fuhr-, Eisenbahnverkehrs- und Speditionsunternehmen in das
Eigengeschaft zu integrieren. So titelte McKinsey schon im Jahr 2015: ,Landside operations:
The next frontier for container-shipping alliances.” (McKinsey&Company 2015) Die nachfol-
gende Tabelle illustriert die zahlreichen Zukdufe der Linienschifffahrtunternehmen im Zeit-
raum 2020/2021:

Table 3. Acquisitions by selected container carriers in maritime logistics, 2020-21

Container shipping company Acquisition Type of activity
Maersk HUUB E-commerce logistics
Maersk Visible Supply Management E-commerce logistics
Maersk B2C Europe E-commerce logistics
Maersk Senator International Freight forwarding
Maersk KGH Customs Services Customs brokerage
Maersk Performance Team Warehousing

CMA CGM Ingram Micro CLS E-commerce logistics
CMA CGM FMS Terminal Los Angeles Container terminal
CMA CGM Continental Rail Freight rail operations
CMA CGM Oxatis E-commerce logistics
CMA CGM ASTI Logistics

COosco Container Terminal Tollerort Hamburg Container terminal
COosco RSGT Terminal, Jeddah, Saudi Arabia Container terminal
Hapag Lloyd Jade Weser Port Terminals Container terminal

Quelle: International Transport Forum 2022

Aktuelle Meldungen zu den durch die aktuellen, im Ubrigen kaum besteuerten Rekordge-
winne der Linienschifffahrtsunternehmen erleichterten Zukaufe auf der Landseite verstetigen
dieses Bild:



“Container lines spend big to switch focus from ships to shore”, Lloyd’s List 22.12.201

“How ocean carriers dove deeper into logistics, air cargo in 2021”, Hellenic Shipping
News, 29.12.2021

“What are container lines spending their billion on?”, Seatrade Maritime News,
07.01.2022

“Bolloré Africa Logistics now a part of the world’s largest container line’s stable”,
www.shippingandfreighresources.com, 01.04.2022

“Hapag-Lloyd looking to invest in more terminals and carriers”, World Cargo News,

16.08.2022

e ,Hafen Rotterdam und MSC entwickeln riesiges Terminal“, DVZ, 31.08.2022

e ,Hapag-Lloyd beteiligt sich an Spinelli Group”, DVZ , 15.09.2022

Durch die nicht von der GVO ausgeschlossene Moéglichkeit, Absprachen zu Hinterlandverkeh-
ren zu treffen erhalten die Linienschifffahrtsunternehmen Gber die GVO einen weiteren Wett-

bewerbsvorteil gegenliber anderen Marktteilnehmern.

Die Vorteile, die die GVO gewahrt, werden durch bei-
hilferechtlich ermdglichte steuerliche Vorteile ver-
starkt. Ganz generell werden Schifffahrtsunternehmen
in der Europaischen Union niedriger besteuert als Ter-
minalbetriebe. Liegt in Deutschland in einem Gewinn-
jahr die Steuerquote bei einem Umschlagbetrieb bei
Uber 30 Prozent, liegt sie bei einem Linienschifffahrts-
unternehmen bei weniger als 1 Prozent. Bei Haus-
Haus-Verkehren beziehen Linienschifffahrtsunterneh-
men zudem regelmaRig die Erl6se aus den landseitigen
Verkehren unter die Besteuerung nach der Tonnage-
methode mit ein. (Warth & Klein Grant Thornton 2021,
Rn. 27) Linienschifffahrtsunternehmen treten also mit
besseren steuerlichen Voraussetzungen in den Wett-
bewerb mit Umschlagunternehmen ein und miussen
bei Gewinnen aus derselben Dienstleistung weniger
Steuer zahlen als ihre landbasierten Konkurrenten. Sie
erhalten durch die so zur Verfligung stehende Liquidi-

e QMA CGM Group
In blue the world’s ports of which 420 are served by
#CMACGM

In green the rail networks, some already used for our
block trains services.

As for the rest of the world, you can always count on
our worldwide network for a personalized, door-to-
door service

#shipping #logistics

& Per Direktnachricht senden

Quelle: CMA CGM 2019

tat einen weiteren Wettbewerbsvorteil. Ebenso scheinen in einigen Mitgliedstaaten der EU
Reedereibeteiligungen an Terminalbetrieben tonnagesteuerfahig zu sein.

Auf den Zusammenhang von Kartellrecht und Wettbewerbsrecht weist auch das Internatio-

nale Verkehrsforum bei der OECD hin:

Pillar 2 of the Framework and its accompanying Commentary do not consider lo-
gistics, forwarding and inland transport to be qualifying ancillary activities that
could benefit from the exclusion of a global minimum tax as international shipping
does (OECD, 2021; OECD, 2022). Governments will need to make sure that



transpositions in national and supra-national legislation — including for shipping-
specific schemes such as tonnages taxes — and regulations like the EU Maritime
State Aid Guidelines are in line with the OECD/G20 model regulation and the
Commentary. [eigene Betonung] (International Transport Forum 2022, S. 48)

In ihrer gegenwartigen Fassung jedenfalls verstarkt die GVO und die Anwendung des Beihilfe-
rechts die Wettbewerbsnachteile von Seehafenbetrieben und anderen landseitigen Dienst-
leistern in Ubergeblihrender Weise. Eine Bewertung der kartellrechtlichen Sonderstellung von
Linienschifffahrtunternehmen muss deren beihilferechtliche Sonderstellung ausdriicklich ein-
beziehen.

Die Marktmacht der Allianzen ist ibermaRig. Die Europdische Kommission selbst hat in ihrem
Bericht von 2019 auf die Herausbildung der drei groRen globalen Allianzen und den stark
schrumpfenden Marktanteil von Nicht-Allianz-Linien hingewiesen. Bereits im Jahr 2018 hatten
die drei groRen Allianzen einen globalen Marktanteil von knapp 80 Prozent abgebildet, und
auf dem wichtigen Asien-Nordeuropa-Verkehr habe der Anteil von Nicht-Allianzen bei unter
finf Prozent gelegen.(European Commission 2019, S. 23) Das Internationale Verkehrsforum
bei der OECD verweist zudem auf die zusatzlichen Verflechtungen, die Mitglieder von grofRen
Allianzen mit Mitgliedern anderer Allianzen eingehen:

Table 2. Number of links between the top ten carriers via consortia in 2021

2M Ocean Alliance THE Alliance Total
Maersk MSC CMA | COSCO | Evergreen | Hapag | HMM | ONE | Yang | ZIM
CGM Lloyd Ming
Maersk 2 4 3 4 4 2 19
2 [ wmsc 2 1 9 4 1 3 1 14
CMACGM | 4 1 10 5 8 2 1 2 33
= g| cosco 3 2 10 12 6 10 |5 3 51
§ % Evergreen 5 12 3 il S 3 2 31
Hapag 4 4 8 6 3 5 11 6 1 48
Lloyd
g HMM 1 1 5 6 4 17
% ONE 4 3 2 10 5 11 6 7 3 51
E Yang Ming 1 5 3 6 4 7 26
ZIM 2 1 2 3 2 it 3 14
Total 19 14 33 51 31 48 17 51 26 14

Source: Merk and Teodoro (2022).

Quelle: International Transport Forum 2022
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Figure 28. Interlinkages between carriers via alliances and consortia

Hapag Lloyd CMA CGM

Alliance

One consortia link

- 12 consortia links

Source: Merk (17 December 2019).

Quelle: International Transport Forum 2022

Unter Berlicksichtigung dieser zunehmend dichten Verflechtungen und dem zentralen kartell-
rechtlichen Zugestandnis, als Konsortial- und Allianzmitglieder Absprachen tiber Hafenanldufe
und die Nutzung von Hafenumschlaganlagen treffen zu dlrfen, scheint die Schlussfolgerung
der Europdischen Kommission, dass die GVO die Verhandlungsmacht der Linien gegeniliber
Hafen und Umschlagbetrieben nicht erhoht hatte (European Commission 2019, S. 25), mehr
als befremdlich.

Fiir Markteilnehmer sind die Verflechtungen von Linienreedereien untereinander kaum er-
kennbar. Die groRen Allianzzusammenschliisse sind geldufig, doch die allianziibergreifenden
Verknipfungen von Linien in einzelnen Fahrgebieten kaum. Eine Veroffentlichungspflicht be-
steht nicht. Die vom Internationalen Verkehrsforum bei der OECD beschriebene Analyse der
Mitgliedschaften von Linienreedereien beruht auf einer umfangreichen Datenbank, die von
einem Beratungshaus entwickelt wurde.3 Wichtige Marktinformationen sind nur auf Grund-
lage intensiver Recherchearbeit zugdnglich.* Schifffahrtskunden kdnnen also kaum erkennen,
wie stark Anbieter in einem Fahrtgebiet tatsachlich miteinander konkurrieren. Linienschiff-
fahrtsunternehmen, die in EU-Verkehren tatig sind, sollten verpflichtet werden, jedwede

3 Merk und Teodoro 2022, S. 8.
4 Merk und Teodoro 2022, S. 9.
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Mitgliedschaft in einem Konsortium leicht zuganglich allgemein und in Offerten zu veroffent-
lichen und mitzuteilen.

Das EU-Wettbewerbsrecht scheint auf die Linienschifffahrt nicht systematisch angewandt zu
werden. Die GVO sieht einen konkreten Marktanteilsschwellenwert von 30 Prozent vor:

Artikel 5
Voraussetzungen betreffend den Marktanteil

(1) Damit ein Konsortium in den Genuss einer Freistellung nach Artikel 3 kommen
kann, darf der gemeinsame Marktanteil der Mitglieder des Konsortiums auf dem
relevanten Markt, auf dem das Konsortium tdtig ist, nicht mehr als 30 % der insge-
samt beférderten Giitermenge (Frachttonnen oder TEU) betragen. (Europdische
Kommission 28.09.2009, S. 34)

Diese Schwelle wird haufig tiberschritten. Auf allen 20 Handelskorridoren von und nach Eu-
ropa sind Konsortien mit Marktanteilen von (iber 30 Prozent tatig. (International Transport
Forum 2022, S. 46). Auch die Europaische Kommission hielt schon im Jahr 2019 fest, dass die
beiden Allianzen 2M und Ocean in spezifischen EU-Fahrtgebieten Marktanteile von tber 30
Prozent hielten. In diesen Fallen hatten die Konsortien und Allianzen zumindest Einzelfreistel-
lungen einholen missen. (European Commission 2019, S. 6) Fiir Konsortien, deren Marktanteil
30 Prozent Uberschreitet, besteht dabei die Méglichkeit zur Selbsteinschatzung, ob die wett-
bewerbsrechtlichen Bedingungen fiir die zugrundeliegende Vereinbarung erflllt sind. Doch
eine Pflicht zur Veréffentlichung besteht nicht®. Wenig ist dartiber bekannt, ob, wie haufig und
mit welchen Ergebnissen die Europaische Kommission solche Selbsteinschatzungen prift. Fir
das Internationale Verkehrsforum bei der OECD stellt sich die Frage, ob das gemeinsame Ka-
pazitatsmanagement dieser Konsortien und Allianzen lberhaupt legal ist. Viele Konsortien
und Allianzen scheinen sich in einem rechtlichen Vakuum zu bewegen, das quasi alles ermog-
licht, weil die Wettbewerbsbehorden die tatsachlichen Marktbegebenheiten kaum durchdrin-
gen kénnen und — wie es die Generaldirektion Wettbewerb der Europadischen Kommission
selbst einrdumt — Giber praktisch keine eigenen Informationen verfiigen. (European Commis-
sion 2019, S. 15) Alle Konsortien und Allianzen sollten verpflichtet werden, ihre rechtlichen
Selbsteinschatzungen zu veroffentlichen. Die Europadische Kommission sollte zudem die lau-
fende wettbewerbsrechtliche Uberwachung von Konsortien und Allianzen stirken.

Zugleich zeigen die im vorhergehenden Abschnitt beschriebenen Verflechtungen, dass her-
kommliche Betrachtungen der Marktmacht von Unternehmen bei Konsortien und Allianzen
nicht ausreichen. Merk and Teodoro beschreiben die Beschrankungen, denen herkémmliche
Indikatoren wie die Konzentrationsrate (CR) oder der Herfindahl-Hirschman Index (HHI) un-
terliegen, weil sie die Mitgliedschaften in Konsortien von in Allianzen zusammengeschlosse-
nen Linien nicht beriicksichtigen.® Sie regen an, andere Indikatoren wie Marktanteile von Kon-
sortien und unabhangigen Betreibern oder den Anteil von Konsortien, die gemeinsam die
Marktanteilsschwelle Giberschreiten, zu nutzen. Diese Besonderheiten machen es aus unserer

5> European Commission 2019, S. 9.

6 Merk und Teodoro 2022, S. 3.
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Sicht erforderlich, einen spezifischen und konkreten EU-Rechtrahmen fiir Konsortien und Al-
lianzen vorzuhalten.

Es ist das Wesen der Allianzen, dass an sich konkurrierende Linienschifffahrtsunternehmen
gemeinsam die Auslastung von Schiffen und Frachtraum absprechen kénnen. Die EU-wettbe-
werbsrechtliche Freistellung dafiir muss den Nutzern und Verbrauchern in der EU, also der
Volkswirtschaft insgesamt, dienlich sein. Die Entwicklungen gerade der letzten zwei Jahre je-
doch zeigen, dass eine GibermaRige Beschleunigung von Kapazitatsanpassungen zu nachteili-
gen Verwerfungen in den Lieferketten fiihrt.” Das Internationale Verkehrsforum bei der OECD
beschreibt, wie Linienschifffahrtsunternehmen Frachtraum recht kurzfristig auf die Transpa-
zifikroute verlagert haben, um die dortige hohe Nachfrage zu befriedigen und den entspre-
chenden wirtschaftlichen Gewinn zu ziehen. Dies wiederum verknappte Frachtraum etwa in
Verkehren von und nach Europa und fiihrte hier zu héheren Frachtraten und strapazierten
Lieferketten. In der Analyse des Internationalen Verkehrsforums zahlten so europdische Ver-
lader den Preis fur eine von den USA ausgehende Nachfrage-Boom fiir Konsumgiliter und Staus
vor US-Hafen. (International Transport Forum 2022, S. 44) In einer global-wirtschaftlichen Be-
trachtungsweise mag die Frachtraumverlagerung der dkonomischste Einsatz von globaler
Frachtraumkapazitat gewesen sein; doch in der EU hat die durch die GVO hyperbeschleunigte
Anpassung des globalen Angebotes von Schiffsraum die Resilienz von Lieferketten tberstra-
paziert und zu Nachteilen fiir europaische Transportnutzer und Verbraucher gefiihrt, die bis
heute anhalten.

Allianzen und Konsortien einhegen

Der ZDS erwartet einen klaren und spezifischen EU-Rechtsrahmen fir Konsortien und Allian-
zen, welcher deren Gebaren und rechtlichen Interpretationsspielraum einhegt. Der EU-
Rechtsrahmen sollte folgende Punkte gewahrleisten:

e Kein gemeinsamer Kauf von Umschlags-/Hafendiensten zur Wiederherstellung einer
ausgewogeneren Wettbewerbssituation fiir Terminals und technologische Dienstleis-
tungen

e Die Absprachen und der Datenaustausch unter Konsortialpartnern sollten auf die
Schiffsreise beschrankt sein. Absprachen zu landseitigen Tatigkeiten sollten ausdriick-
lich untersagt sein.

e Die Verpflichtung der Reedereien, die Teil eines Konsortiums sind, ihre Kunden und
Dienstleister adadquat und rechtzeitig zu konsultieren, sollte wieder eingefiihrt wer-
den.

e Linienschifffahrtsunternehmen in Konsortien sollten verpflichtet werden, der Kommis-
sion Uber die Konsultationen, die sie mit ihren Kunden und Dienstleistern gefiihrt ha-
ben, Bericht zu erstatten.

7 Dies gilt im Ubrigen auch bei wirtschaftlichen Abschwiingen. Vgl. ,,Maersk and MSC call off voyages to Europe
in October”, Shipping Watch, 14.09.2022
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Die Ricknahmebestimmung der Gruppenfreistellung bei ineffektivem Wettbewerb
oder unzureichenden Konsultationen mit Verkehrsnutzern und Dienstleistern sollte
wieder eingeflhrt werden.

Der EU-Rechtsrahmen sollte ausdriicklich fiir alle Konsortien und Allianzen gelten, un-
abhdngig von ihrem Marktanteil. Der Rechtsrahmen sollten klare Grenzen des Han-
dungsspielraums von Konsortien und Allianzen festlegen.

Linienschifffahrtsunternehmen, die in EU-Verkehren tatig sind, sollten verpflichtet
werden, jedwede Mitgliedschaft in einem Konsortium leicht zuganglich allgemein und
in Offerten zu veroffentlichen und mitzuteilen.

Konsortien und Allianzen sollten verpflichtet werden, ihre kartellrechtlichen Selbstein-
schatzungen zu veroffentlichen.

Adaquate Indikatoren fir die Ermittlung von Marktkonzentration und Marktmacht in
der Linienschifffahrt sollten herangezogen werden.

Die Europiische Kommission sollte die laufende wettbewerbsrechtliche Uberwachung
von Konsortien und Allianzen starken.
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