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A.
Uberblick zur Sektoruntersuchung Kraftstoffe

I. Ziele und Verlauf

Das Bundeskartellamt hat den Wettbewerb auf den Tankstellenmarkten fiir Ottokraftstoff
und Dieselkraftstoff untersucht. Grundlage der Untersuchung ist § 32e des Gesetzes gegen
Wettbewerbsbeschrankungen (GWB)l. Danach kann das Bundeskartellamt einen
bestimmten Wirtschaftszweig durchleuchten, sofern Umstande darauf hindeuten, dass der
Wettbewerb in diesem Sektor in Deutschland eingeschrankt ist. Die Untersuchung richtet
sich nicht gegen einzelne Unternehmen, sondern zielt auf die wettbewerbliche Verfassung

eines Wirtschaftssektors insgesamt.

Das Bundeskartellamt hat die Sektoruntersuchung Kraftstoffe am 28. Mai 2008 eingeleitet.
Ausléser waren Hinweise auf mogliche Kartellrechtsprobleme im Kraftstoffsektor, die das
Bundeskartellamt in der Fusionskontrolle gewonnen hatte. Hinzu kamen zahlreiche
Verbraucherbeschwerden iiber die Hohe der Benzinpreise sowie Eingaben freier
Tankstellenbetreiber zu méglichen kartellrechtswidrigen Praktiken der Mineraldlkonzerne.
Das Bundeskartellamt nutzte die Sektoruntersuchung auRerdem, um sich eine aktuelle
Marktdatengrundlage zu verschaffen. Die letzte umfassende und bundesweite Erhebung im

Rahmen der Zusammenschlusskontrolle lag schon einige Jahre zurlck.

Am 2. Juni 2009 hat das Bundeskartellamt einen Zwischenbericht vorgelegt, in welchem die
Marktstrukturen im Kraftstoffsektor analysiert, insbesondere verschiedene Marktstufen und
Markte identifiziert und erste Ergebnisse zu deren Funktionsweise dargelegt wurden.? Im
vorliegenden  Abschlussbericht hat das Bundeskartellamt diese Erkenntnisse
weiterentwickelt und fir die vertiefte Analyse der Machtverhaltnisse und Kraftstoffpreise
genutzt. Das Bundeskartellamt hat die Branche wahrend der gesamten Untersuchung
eingebunden. Es hat mit Auskunftsersuchen von den Mineralélunternehmen Informationen
und Daten angefordert und verarbeitet sowie individuelle Stellungnahmen

entgegengenommen. Das Bundeskartellamt hat zwei von der Mineraldlwirtschaft

Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen in der Fassung der Bekanntmachung vom 15.07.2005
(BGBI. 12114; 2009 |3850), zuletzt gedndert durch Art. 13 Abs. 21 des Gesetzes v. 25.05.2009
(BGBI. 11102) - Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB).

2 Vgl. Bundeskartellamt, Zwischenbericht zur Sektoruntersuchung Kraftstoffe, Juni 2009, abrufbar

unter http://www.bundeskartellamt.de/wDeutsch/download/pdf/2009-07-
02%20Zwischenbericht_SU_Kraftstoffe.pdf.



beauftragten Gutachtern Gelegenheit gegeben, ihre Ergebnisse im Bundeskartellamt zu

prasentieren und zu diskutieren.

Mit diesem Bericht schlieft das Bundeskartellamt die Sektoruntersuchung Kraftstoffe ab.
Mineralolwirtschaft und Fachwelt sind im Anschluss daran eingeladen, innerhalb von drei
weiteren Monaten bis zum 26. August 2011 zum Abschlussbericht Stellung zu nehmen.
Solche Stellungnahmen werden dann in der weiteren Beurteilungspraxis des

Bundeskartellamts bericksichtigt.

Il. Wirtschaftliche Gegenstande der Untersuchung

Die Untersuchung des Bundeskartellamts bezieht grundsatzlich alle Marktstufen der
Mineraldlwirtschaft — Produktionsebene (Raffinierung von Kraftstoffen), Distributionsstufe
(GroBhandel mit Kraftstoffen) und Tankstellenmarkte (Einzelhandel mit Kraftstoffen) ein,
legt dabei aber den Fokus auf die Tankstellenmirkte.> Auf der Produktionsebene sind die
groRen Mineraldlkonzerne tatig, die Zugang zu eigenen Produktionskapazitdten besitzen.
Diese vertikal integrierten Unternehmen sind auch auf der Distributionsstufe und im
Einzelhandel vertreten, wo sie in Konkurrenz zu Grof3- und Einzelhdndlern treten. Das
Tankstellengeschaft wird somit von nach GréBe und Finanzkraft sehr unterschiedlichen
Anbietern betrieben.

Das Bundeskartellamt hat flr die Tankstellenebene die brancheniibliche Differenzierung
nach der Pricing-Strategie aufgenommen. Danach realisieren Premium-Marken wie Aral
(BP), Esso (ExxonMobil), Shell, Total, Orlen, OMV, Agip (Eni), Avia und Westfalen das hochste
Preisniveau im Markt (so genannte Marken mit A-Preisen). Preislich etwas darunter liegen
etablierte Marken, wie insbesondere Jet (Conoco Philips), Star (Orlen), HEM (Tamoil), Q1
und avanti24 (OMV). Mit den niedrigsten Preisen im Markt wird in aller Regel von Anbietern
mit C-Preisen, wie zum Beispiel Mitgliedern des Bundesverbands Freier Tankstellen (bft),

geworben.

Auf der Tankstellenebene existieren mit dem Absatz von Kraftstoffen uber
StralBentankstellen und dem Absatz von Kraftstoffen liber Bundesautobahntankstellen
zwei Geschiftsfelder, die sich in ihren grundsatzlichen Wettbewerbsbedingungen
unterscheiden. Im StralRentankstellengeschaft kdonnen die Mineralélunternehmen ihre
Geschaftsstrategien nach individueller Leistungsfahigkeit umsetzen. Dies ist im
Bundesautobahntankstellengeschaft nicht ohne  Weiteres moglich. Welches

Mineraldlunternehmen an der Autobahn welche Stationen betreibt, hangt dort namlich

> Fur eine detaillierte Beschreibung der Marktstufen vgl. Bundeskartellamt, Zwischenbericht zur

Sektoruntersuchung Kraftstoffe, Juni 2009.



maRgeblich von der Vergabe der so genannten Einlieferungs- und Vertriebsrechte fiir
Kraftstoff durch die Tank & Rast GmbH (kurz: Tank & Rast) ab. Die Tank & Rast ist fir den
Bau und Betrieb der Bundesautobahntankstellen einschlieflich ihrer Verpachtung
verantwortlich. Das Bundeskartellamt hat bei seiner Untersuchung deshalb zwischen den

beiden Geschaftsfeldern Bundesautobahn- und StraRentankstellen differenziert.

Im Hinblick auf die an den Tankstellen verkauften unterschiedlichen Kraftstoffsorten
unterscheidet das Bundeskartellamt in sachlicher Hinsicht zwischen den Markten fir den
Absatz von Ottokraftstoff und Dieselkraftstoff. Die Kraftstoffarten sind aus der Perspektive
der Nachfrager nicht gegeneinander austauschbar, da sich der Kraftfahrer mit dem Erwerb
eines Kraftfahrzeugs einer bestimmten Motorenart auf eine Kraftstoffsorte festlegt. Der
raumliche Markt ist jeweils regional begrenzt und erstreckt sich liber alle Gebiete, auf die
ein Autofahrer ausgehend von seiner Zieltankstelle ausweichen kénnte, um zu tanken. Das
Bundeskartellamt bedient sich fir die konkrete Regionalmarktabgrenzung des so genannten
Erreichbarkeitsmodells des Bundesamtes fiir Bauwesen und Raumordnung. Das
Bundeskartellamt legt deshalb in seinen Entscheidungen nach den Erkenntnissen der
Sektoruntersuchung eine gegeniber der frilheren Praxis gednderte Marktabgrenzung4

zugrunde, die vom Oberlandesgericht Disseldorf mittlerweile bestatigt wurde.’

Ausgangspunkt der Preisanalyse des Bundeskartellamts ist der Kraftstoffpreis, den die
Autofahrer zahlen miissen. Dieser Preis entspricht dem an den Monolithen und Zapfsaulen
angezeigten so genannten Brutto-Tankstellenpreis. Er enthalt die EnergiesteuerG, einen
Zuschlag fir die Erd6lbevorratung und die Umsatzsteuer. Festzuhalten ist also zunachst, dass
auf diese Weise rund 60 % des Brutto-Tankstellenpreises von den Biirgern — vermittelt durch
den Staat — selbst beansprucht werden. Nach Abzug der staatlichen Komponenten bleiben
rund 40 % des Brutto-Tankstellenpreises einer Kontrolle durch das Bundeskartellamt
prinzipiell zuganglich. Dieser Anteil entfdllt zu mehr als drei Viertel auf die Kosten fiir
Beschaffung und Transport des Kraftstoffs, wahrend der Rest bei der Tankstelle verbleibt.
Selbst wenn lediglich der auf die Tankstellenmarge entfallende Anteil im Zentrum der
Untersuchung steht, bedeutet dies keineswegs, dass eine kartellrechtliche Befassung mit der
Tankstellenebene nicht lohnenswert ist. Im Laufe eines Tages sind Preiserhohungen von
mehreren Eurocent pro Liter zu beobachten, so dass hier in Relation zu der Marge

Preiserhhungen im hohen zweistelligen Prozentbereich in Rede stehen. Dies unterstreicht

Vgl. bereits Bundeskartellamt, Zwischenbericht zur Sektoruntersuchung Kraftstoffe, Juni 2009,
S. 25-29.

> Vgl. OLG Dusseldorf, Beschl. v. 04.08.2010, Az. VI-2 Kart 6/09 (V), Beschlussausfertigung S. 6 ff. =
WuW/E DE-R 3000 , Tankstellenbetriebe Thiiringen”.

Die Energiesteuer belduft sich auf 65,4 Eurocent pro Liter bei Ottokraftstoff und 47 Eurocent pro
Liter bei Dieselkraftstoff.



die Berechtigung, die eine tiefgehende Auseinandersetzung mit der Wettbewerbssituation

im Tankstellensektor heute hat.

lll. Inhalte der Untersuchung

Aufgrund der unterschiedlichen Wettbewerbsbedingungen beim Absatz von Kraftstoff tGber
Autobahntankstellen und Strallentankstellen hat die Sektoruntersuchung in diesen beiden
Geschéftsfeldern einen unterschiedlichen Verlauf genommen.

Bezliglich des Kraftstoffabsatzes tGiber Bundesautobahntankstellen hat das Bundeskartellamt
im Rahmen der Sektoruntersuchung wettbewerbliche Probleme identifiziert und auf eine
wettbewerbskonforme Umgestaltung hingewirkt. Aus kartellrechtlicher Sicht geht es hier
darum, sowohl eine Diskriminierung kleiner und mittlerer Mineralélunternehmen bei der
Vergabe von Einlieferungs- und Vertriebsrechte zu verhindern als auch eine Offnung dieses
Geschaftsfelds flr auslandische Newcomer oder fiir Etablierte mit alternativen Strategien zu
offnen.

Demgegeniiber werden die Wettbewerbsbedingungen beim Kraftstoffabsatz (iber
StraRentankstellen durch andere Faktoren beeinflusst. Hier hat sich die Sektoruntersuchung
deshalb auf die Analyse der oligopolistischen Marktstruktur und damit den Nachweis der
gemeinsamen marktbeherrschenden Stellung von BP (Aral), ConocoPhillips (Jet), ExxonMobil
(Esso), Shell und Total konzentriert, mehrere wettbewerblich bedeutsame Einzelthemen in
den Blick genommen (Tank- und Servicekarten, Markenpartner- und Markenhandlervertrage

sowie Verdrangungspreise) sowie eine Analyse der Tankstellenpreise durchgefiihrt.

B.
Ergebnisse

|. Bundesautobahntankstellen

Der Kraftstoffabsatz liber Bundesautobahntankstellen ist fiir die Mineral6lunternehmen
sehr lukrativ, denn sie erzielen hier hohe Preise und setzen pro Autobahntankstelle etwa

doppelt so viel Kraftstoff wie mit einer StraRentankstelle ab.” Welches

7" Von der absoluten Kraftstoffmenge her ist der Gesamtabsatz an Autobahntankstellen allerdings

gegeniliber dem Gesamtabsatz an Strallentankstellen eindeutig untergeordnet (2,0 Mrd. Liter pro
Jahr versus 47,0 Mrd. Liter pro Jahr). Typischerweise wird an Autobahntankstellen auch mehr
Dieselkraftstoff als Ottokraftstoff abgesetzt (1,4 Mrd. Liter pro Jahr versus 0,6 Mrd. Liter pro Jahr),
wohingegen das Verhiltnis der Kraftstoffsorten an StralRentankstellen ausgewogener ist (23,0
Mrd. Liter pro Jahr versus 24,0 Mrd Liter pro Jahr).



Mineraldlunternehmen an der Autobahn welche Station betreibt, hangt malgeblich von der
Vergabe der Einlieferungs- und Vertriebsrechte fir Kraftstoff durch die Tank & Rast ab.
Derzeit gibt es an deutschen Autobahnen rund 340 Tankstellen zuzlglich 30 so genannter
Gestattungsbetriebe. Die Tank & Rast hat vom Staat deren Bewirtschaftung Glbernommen,
betreibt den Kraftstoffvertrieb an den Stationen bislang allerdings nicht selbst. Vielmehr
vergibt sie die Rechte zum Einliefern und Verkaufen von Kraftstoff und Schmierstoffen an
die Mineralélunternehmen. Diesbeziiglich hatte die Sektoruntersuchung zunachst die
wettbewerblichen Probleme der traditionellen Vergabe der Einlieferungs- und
Vertriebsrechte zum Gegenstand (dazu unten 1.), bevor die von der Tank & Rast fiir die
Zukunft vorgesehenen geanderten Kriterien einer kartellrechtlichen Prifung unterzogen

wurden (dazu unten 2.).
1. Beendigung der ausschlieBlichen Rechtevergabe nach dem Quotenmodell

Der liberwiegende Teil der Einlieferungs- und Vertriebsrechte fiir Kraftstoff wurde
von der Tank & Rast und ihren Rechtsvorgangerinnen seit den 60er Jahren nach dem
so genannten Quotenmodell vergeben, bei dem die Rechte an
Bundesautobahntankstellen grundsatzlich spiegelbildlich zu den Marktanteilen an
StraBentankstellen vergeben waren. Diese Art der Vergabe erfolgte seinerzeit mit
Billigung des Bundeskartellamts, weil damit sichergestellt werden konnte, dass auch
kleine und mittlere Unternehmen eine Chance auf Erhalt einer Autobahntankstelle
bekommen und nicht durch die Konzerne verdrangt werden. Kartellrechtlicher
Anknlpfungspunkt war hier das kartellrechtliche Diskriminierungsverbot, das
Tank & Rast und ihre Rechtsvorgangerinnen als marktbeherrschender Anbieter von
Einlieferungs- und Vertriebsrechten beachten mussten. In der Folgezeit hatten die
Mineralolunternehmen zur Wahrung ihrer Interessen den Arbeitskreis BAT der
Belieferer von Bundesautobahntankstellen gegriindet, dessen Vorsitzender praktisch
die jahrlich erforderliche Anpassung der Einlieferungs- und Vertriebsrechte an die

Absatzanteile im StraBengeschaft abwickelte.

2008 haben zunachst Esso (ExxonMobil) und Shell sowie einige Zeit spater auch Total
ihre Mitwirkung an der Arbeit des Arbeitskreises BAT beendet. Eine vom Arbeitskreis
BAT angeforderte kartellrechtliche Unbedenklichkeitsbescheinigung lehnte das
Bundeskartellamt ab, weil es aktuell wettbewerbliche Bedenken gegen die
Fortsetzung der Quotenvergabe in ihrer bisherigen Form hatte. Aus Sicht des
Bundeskartellamtes ware die Vergabe samtlicher Einlieferungs- und Vertriebsrechte
anhand der Quote fiir die Zukunft durchaus geeignet gewesen, den Wettbewerb um
diese Rechte zu beschrianken. So hatten im Laufe der Sektoruntersuchung beim
Bundeskartellamt Mineralélunternehmen vorgesprochen, die zwar bereits im
StraBentankstellen- und Autobahngeschaft tatig sind, die diese Geschaftsfelder aber

8



unterschiedlich gewichten wollten. Dariber hinaus wurde in Branchenpublikationen
Uber Marktzutrittsbestrebungen auslandischer Mineraldlproduzenten, die bislang in
Deutschland nicht mit Tankstellen vertreten waren, berichtet. Der Zutritt in das
Tankstellengeschiaft eines Landes (iber das lukrative Autobahnsegment ware hierfir
eine wichtige Moglichkeit. Beide Strategien lasst aber ein Modell nicht zu, das die
Verteilung samtlicher Rechte an Autobahntankstellen exakt an die Prdasenz im

deutschen StraRentankstellengeschaft knipft.

In kartellrechtlicher Hinsicht reicht es deshalb kiinftig nicht aus, eine blof§
diskriminierungsfreie Rechtevergabe sicherzustellen. Vielmehr ist es fir den Schutz
des Wettbewerbs im Kraftstoffsektor zunehmend bedeutsam geworden, auch
Marktabschottungen zu vermeiden. Zudem stieR die konkrete Abwicklung der
Quotenverteilung Uber den Arbeitskreis BAT, in dem die konkurrierenden
Mineralolunternehmen reprasentiert sind, auf wettbewerbliche Bedenken des
Bundeskartellamts. Deshalb hat es den Arbeitskreis BAT aufgefordert, seine Arbeit im

Wesentlichen auf technische Koordinierungen zu beschranken.

Wegen der zwischenzeitlich angekiindigten Umstellung der Vergabekriterien durch die
Tank & Rast hat das Bundeskartellamt Mitte 2009 gemeinsam mit den
Mineral6lunternehmen, dem Arbeitskreis BAT und der Tank & Rast eine
Ubergangslosung erarbeitet, die zwischenzeitlich auch umgesetzt wurde. Kern dieser
Ubergangsldsung ist, dass die Vergabe bis zum 31. Dezember 2012 zwar ausschlieRlich
anhand der Quote vorgenommen werden darf. Abgewickelt wird die Quotenvergabe

jedoch durch das Bundeskartellamt und einen von ihm eingeschalteten Treuhander.
2.  Schaffung kartellrechtskonformer Vergabekriterien ab dem 1. Januar 2013

Die Tank & Rast hat im Verlauf der Sektoruntersuchung signalisiert, dass sie fiir die
Vergabe ihrer Einlieferungs- und Vertriebsrechte ab dem 1. Januar 2013 neue
Kriterien zugrunde legen wird. Betroffen von den gednderten Bedingungen sind
zundchst 293 der insgesamt rund 340 Bundesautobahntankstellen der Tank & Rast.
Klnftig sollen die Rechte nicht mehr ausschlieBlich anhand des Quotenmodells
vergeben werden, sondern zugleich auch im Wege der Auktionierung. Einen gewissen
Teil der Autobahntankstellen wird die Tank & Rast zudem erstmals im Rahmen der

Selbstbelieferung bewirtschaften.?

8 Wie weit der Quotenanteil an der Vergabe reduziert wird, ist im Detail noch offen; entweder wird

er von Anfang an bei 35 % liegen oder zunachst bei 65 % und dann ab dem 01.01.2018 bei 40 bis
49 %.



Das Bundeskartellamt hat in der Folge die beteiligten Wirtschaftskreise um
Stellungnahmen gebeten (Markttest) und Beweis durch Einholung eines
Sachverstandigengutachtens  beziglich  der  Auktionsbedingungen  erhoben.
Weitgehend die gesamte Branche hat sich sehr konstruktiv an dem Markttest beteiligt
und zahlreiche Kommentare und Anregungen zu den neuen Vergabekriterien
abgegeben. Der Gutachter hat spezielle Hinweise zur Gestaltung der
Auktionsbedingungen gegeben. Darauf aufbauend hat das Bundeskartellamt
Tank & Rast aufgefordert, die Unterlage weiter zu prazisieren und zu erganzen, bevor
es im Januar 2011 entschieden hat,’ dass die neuen Vergaberegeln in kartellrechtlicher
Hinsicht keinen Anlass geben, tatig zu werden. Aus Sicht des Bundeskartellamts beugt
die Reduzierung des Quotenanteils einer Marktabschottung im Sinne von § 1 GWB,
Art. 101 AEUV' vor. Dariiber hinaus lassen die Kriterien insgesamt nicht befiirchten,
dass kleine und mittlere Bieter im Sinne von §§ 19, 20 GWB oder Art. 102 AEUV

diskriminiert werden.*

Jenseits der kiinftig wettbewerblicheren Ausgestaltung der Rechtvergabe ist fiir den
Autofahrer noch relevant, dass mit den neuen Vergabekriterien zugleich ein neues
Entgeltmodell fiir die an Tank & Rast zu zahlenden Gebiihren eingefiihrt wird. Bislang
hangt die an die Tank & Rast zu entrichtende Lizenzgebihr von der verkauften
Kraftstoffmenge ab. Das gibt den Mineralélunternehmen Anreize, an der Autobahn
moglichst wenig Kraftstoff zu moglichst hohen Preisen abzusetzen. Das neue
Entgeltmodell mit seinen niedrigeren variablen Satzen hingegen macht eine solche

Strategie tendenziell unattraktiv.

Il. StraRentankstellen

Im StraBentankstellengeschaft werden Otto- und Dieselkraftstoff (iber derzeit rund 14.700

Stationen abgesetzt.'” Fiir die kartellrechtliche Beurteilung dieses Geschiftsfelds sind

10

11

12

Vgl. BKartA, Beschl. v. 14.01.2011, Az. B8-95/10 ,BAT-Neuvergabe” (Beschwerde eingelegt).

Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union in der Fassung des Amsterdamer Vertrags
v. 02.10.1997 (BGBI. 1998 Il 386, 465, ber. 1999 Il 416), zuletzt gedndert durch den Vertrag von
Lissabon v. 13.12.2007 (Konsolidierte Fassung ABI. 2010 C83, S.47) — Vertrag Uber die
Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV).

Insbesondere kommen die neuen Kriterien kleinen und mittleren Mineraldélunternehmen, die im
Gegensatz zu ihren vertikal integrierten Mitbietern Einkaufsnachteile haben und speziell im
Auktionsmodell vergleichsweise hohem Aufwand gegeniliberstehen, insoweit entgegen, als ihnen
ein Rabatt in Hohe von 0,21 Eurocent pro Liter gewahrt wird.

Vgl. ,,14.744 Tankstellen in Deutschland — EID-Umfrage zum 1. Januar 2011, in EID Nr. 05/11 v.
31.01.2011,S.1f.

10



getrennte Markte fiir Otto- und Dieselkraftstoff zugrunde zu legen, die jeweils regional
begrenzt sind. Auf den so abgegrenzten Regionalmarkten halt das Bundeskartellamt nach
dem Ergebnis seiner Ermittlungen die Mineral6lkonzerne BP (Aral), ConocoPhilipps (Jet),
ExxonMobil (Esso), Shell und Total fiir marktbeherrschend. Die genannten Unternehmen
sind damit Adressat der Missbrauchsbestimmungen des GWB und des AEUV (dazu unten 1.).
Daneben hat das Bundeskartellamt mit Tank- und Servicekarten sowie Markenpartner- und
Markenhandlervertragen zwei wichtige Instrumente im Tankstellengeschaft auf ihre
kartellrechtliche Relevanz hin untersucht (dazu unten 2. und 3.). Zudem wurde im Rahmen
der Sektoruntersuchung das fir kleine und mittlere Mineral6lunternehmen drangende
Thema der Verdrangungspreise grundlegend aufgearbeitet (dazu unten 4.). SchlieBlich hat
das Bundeskartellamt fiir vier Modellregionen eine umfassende Analyse der Entwicklung der
Tankstellenpreise durchgefiihrt und sich in diesem Zusammenhang auch mit zwei von der
Mineralolwirtschaft vorgelegten 6konomischen Gutachten auseinandergesetzt (dazu unten
5.).

1. Oligopol

Eines der wichtigsten Ergebnisse der Sektoruntersuchung Kraftstoffe im
StraRentankstellengeschaft ist der Nachweis, dass BP (Aral), ConocoPhilipps (Jet),
ExxonMobil (Esso), Shell und Total ein marktbeherrschendes Oligopol auf regionalen
Tankstellenmérkten bilden. Dies war zuvor nicht nur von den Konzernen selbst,

sondern auch vom Oberlandesgericht Disseldorf in Zweifel gezogen worden.”

a)  Nachweis eines Oligopols von zentraler Bedeutung fiir kartellbehordliches
Einschreiten

Nach §19 GWB sind Adressaten der Missbrauchsbestimmungen des
Kartellrechts nicht nur Unternehmen, die ohne Wettbewerber sind (Monopole),
sondern auch Unternehmen, die im Verhaltnis zu ihren Wettbewerbern eine
Uberragende Marktstellung innehaben (marktbeherrschende Unternehmen). Das
Kartellrecht kennt dabei nicht nur die Situation, dass ein einzelnes Unternehmen
marktbeherrschend ist. Vielmehr kénnen auch zwei oder mehr Unternehmen
marktbeherrschend sein, wenn zwischen ihnen kein wesentlicher Wettbewerb
besteht und sie in ihrer Gesamtheit eine (berragende Marktstellung im
Verhaltnis zu ihren Wettbewerbern besitzen (Oligopol). Vergleichbares gilt fir
das Missbrauchsverbot des Art. 102 AEUV.

13 Vgl. OLG Dusseldorf, Beschl. v. 04.08.2010, Az. VI — 2 Kart 6/09 [V], Beschlussausfertigung S. 11 ff.
= WuW/E DE-R 340 “Tankstellenbetriebe Thiiringen” (Rechtsbeschwerde eingelegt).

11



b)

Davon zu trennen ist die Frage, ob Mineralolunternehmen ein Kartell im Sinne
von §1 GWB und Art. 101 AEUV bilden und insbesondere Kraftstoffpreise
absprechen. Kartelle definiert man als Vereinbarungen zwischen Unternehmen,
die eine Verhinderung, Einschrankung oder Verfalschung des Wettbewerbs
bezwecken oder bewirken. Im Unterschied zu einem Oligopol setzt ein Kartell
also eine konkrete wie auch immer geartete Verstandigung zwischen den
Unternehmen voraus. Diese Verstandigung muss nicht ausdriicklich geschehen,
sondern kann auch stillschweigend und formlos erfolgen. Nicht ausreichend ist
es jedoch fir die Annahme eines Kartells, dass die Unternehmen sich lediglich
parallel verhalten, wenn auch ganz bewusst. Dies ist vielmehr kennzeichnend fir
ein Oligopol. Im Rahmen der Sektoruntersuchung Kraftstoffe hat das
Bundeskartellamt keine Hinweise darauf erhalten, dass Mineralélunternehmen
Preise im Sinne von Art.101 AEUV, § 1 GWB absprechen. Auf Grund der
enormen Transparenz der Preise flir die Mineraldlkonzerne bedarf es solcher
Verstandigungen auch nicht zwingend. Denn durch die Preisauszeichnung an den
Monolithen, die Meldung der Konkurrenzpreise durch ihre eigenen Pachter und
weitere Informationsmedien haben die Mineralélkonzerne einerseits einen
umfassenden und zeitnahen Uberblick iiber die Preisbildung der Wettbewerber
und andererseits eine Moglichkeit, ihre eigene Preisstrategie der Konkurrenz

mitzuteilen.

Europdisches und deutsches Kartellrecht verbieten nicht die Existenz eines
Oligopols auf einem Markt an sich, unterwerfen die Oligopolmitglieder aber
Beschrankungen. So kénnen kontrollpflichtige Zusammenschliisse mit anderen
Unternehmen nach § 36 GWB vom Bundeskartellamt untersagt werden, wenn
dadurch die Marktbeherrschung verstarkt wirde. Des Weiteren diirfen sie ihre
Wettbewerber nach Art. 102 AEUV, §§ 19, 20 GWB nicht unbillig behindern und
ihre Lieferanten und Abnehmer nicht ohne sachlichen Grund unterschiedlich

behandeln.
Nachweis eines Fiinfer-Oligopols

Fir das Bundeskartellamt steht auf Grund der Ergebnisse der
Sektoruntersuchung fest, dass BP (Aral), ConocoPhilipps (Jet), ExxonMobil (Esso),
Shell und Total auf regionalen Tankstellenmarkten ein marktbeherrschendes
Oligopol bilden. Diese Unternehmen zeichnen sich dadurch aus, dass sie als
einzige Mineralélunternehmen Zugriff auf Raffineriekapazitaten in Deutschland
haben und Uber ein bundesweites Tankstellennetz verfligen. Zugriff auf
Raffineriekapazitat ist ein wichtiger Machtfaktor im Tankstellengeschift. Die
bundesweite Reprasentanz auf der Tankstellenebene ermdoglicht die vollstandige

12



d)

Teilhabe an der Preistransparenz und den umfassenden Einsatz von
Sanktionspotenzialen. Die Marktanteile der fiinf genannten Konzerne differieren
von Regionalmarkt zu Regionalmarkt, die GroRenverhaltnisse lassen sich aber
anhand einer bundesweiten Betrachtung der Absatzanteile illustrieren. So
vereinigen die fiinf Oligopolisten rund 64,6 % des jahrlichen Kraftstoffabsatzes
auf sich. Der verbleibende Teil entfdllt auf wenige andere groRe
Mineralt')lgesellschaften14 sowie eine Vielzahl von kleinen und mittleren
Mineraldlhandlern.

Kennzeichen des Oligopols

Der kartellrechtliche Nachweis eines marktbeherrschenden Oligopols erfolgt in
zwei Schritten. Zuerst ist zu belegen, dass zwischen den Oligopolisten kein
Binnenwettbewerb herrscht. Danach ist darzulegen, dass die Oligopolmitglieder
in ihrer Gesamtheit eine marktbeherrschende Stellung gegeniiber den
Oligopol-AuBenseitern innehaben. Der kartellrechtliche PriufmaRstab des
Bundeskartellamts entspricht dabei gleichermaRen der standigen deutschen wie
auch der europdischen Rechtsprechung. Wichtige Indizien aus Sicht der Gerichte
sind dabei die Markttransparenz sowie die Abschreckungs- und Sanktionsmittel

bei abweichendem Marktverhalten.”
Fehlender Binnenwettbewerb

Im Rahmen einer Gesamtbetrachtung der Marktstrukturen und der
Wettbewerbssituation im Kraftstoffsektor ist das Bundeskartellamt zu dem
Ergebnis gekommen, dass ein dauerhaft einheitliches Vorgehen der
Oligopolisten zu erwarten und an der beobachteten Preisbildung auch

abzulesen ist.

Im Zusammenhang mit den Marktstrukturen spielen aus Sicht des

Bundeskartellamtes eine ganze Reihe von Charakteristika eine Rolle, die es den
Oligopolisten ermoglichen, eine implizite Koordinierung stabil und einfach
herzustellen:

e hohe gemeinsame Marktanteile der Oligopolisten,

1 Insbesondere Orlen, Tamoil, OMV und ENI.

15
Vgl.
Mitte/Stadtwerke Eschwege” = WuW/E DER 2451 ff. 2457; EuGH, Urt. v. 10.07.2008, Az. C 413/06
P, Tz. 129 ,,Impala/Kommission” = WuW/E EU-R 1498 ff., 1507.

BGH, Beschl. v. 11.11.2008, Az. KVR 60/07, Beschlussausfertigung Tz. 39 LE.ON
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e hohe Markttransparenz,

e Produkthomogenitat, Produktinnovationen und Preiselastizitat,
e haufig wiederholte Interaktion der Oligopolisten,

e Verflechtungen zwischen den Oligopolisten und

e wechselseitige Abhangigkeiten der Oligopolisten.

Vor allem die Merkmale Produkthomogenitit, Markttransparenz und
Sanktionsmaéglichkeiten sind hervorzuheben. Kraftstoffe sind homogene
Massengliter mit einem geringen Innovationspotenzial, so dass sich die Zahl der
zu koordinierenden Wettbewerbsparameter nahezu ausschlieBlich auf den
Kraftstoffpreis reduziert. Wie schon ausgefiihrt, konnen die Oligopolisten dank
der hohen Markttransparenz jegliche Preisbewegungen der Konkurrenten genau
beobachten, abweichendes Verhalten von Oligopolmitgliedern schnell entdecken
und wirtschaftlich bestrafen. Das Bundeskartellamt halt dariber hinaus auch
wirksame Sanktionsmechanismen im Kraftstoffsektor fiir gegeben. So kann
beispielsweise aufgrund der gesellschaftsrechtlichen und vertragsrechtlichen
Verflechtungen der Oligopolisten in der Erzeugung, Lagerung und Logistik die
reibungslose Zusammenarbeit in Frage gestellt oder gar gestért werden.
Besonders glaubhaft und flexibel wird der Sanktionsmechanismus durch die
Moglichkeit der Oligopolisten, zeitlich und regional begrenzte Preismanahmen

als Sanktion einsetzen zu konnen.

Neben diesen Gesichtspunkten wird die Koordinierung durch weitere
Strukturkriterien vereinfacht. So sind Tankstellenmarkte sehr stabil mit der Folge,
dass Marktentwicklung und Marktverhalten leichter vorhersehbar und damit
Verhaltensanderungen schneller erkennbar und bestrafbar sind. Aufgrund der
hohen Marktzutrittsschranken ist mit Markteintritten von Newcomern
ebensowenig zu rechnen wie mit der EinfUhrung innovativer neuer
Kraftstoffsorten. Ein weiterer stabilisierender Faktor ist die Symmetrie der
Oligopolmitglieder. Die Oligopolisten sind bundesweit tatige, vertikal integrierte
Gesellschaften mit gleichartigen Produktportfolios und Technologien. Dies zieht
ahnliche Interessen und Anreize nach sich, was wiederum die Prozesse, sich im
Verhalten aufeinander einzustellen, vereinfacht. Den Oligopolisten erleichtern
ferner die Verflechtung und die haufigen Interaktionen der Marktteilnehmer,

den Koordinierungsmechanismus umzusetzen.
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Das tatsichliche Wettbewerbsgeschehen bestitigt diese Uberlegung. Durch die

kontinuierlichen und flachendeckenden Preisbeobachtungen und
Preisauswertungen der Mineralblgesellschaften sowie durch die standigen
Interaktionen haben sich Preissetzungsmechanismen herausgebildet. Sowohl die
Oligopolmitglieder als auch die ({brigen Marktteilnehmer, die die
Preismechanismen kennen, konnen auch ohne mit den anderen zu
kommunizieren deren Preise antizipieren oder zumindest zeitnah beobachten
und entsprechend reagieren. Hierdurch haben sich im Laufe der Zeit
Preissetzungsmuster herausgebildet, die von allen Marktteilnehmern
eingehalten werden (hierzu wird im Einzelnen auf die Ausfiihrung unter B. Il. 5.
verwiesen). Infolge des Koordinierungsmechanismus kommt es auf den
Tankstellenmarkten nur selten zu aggressiven Preiskdampfen, wie sie auf einem
Wettbewerbsmarkt zu erwarten waren, die liberdies zumeist voriibergehend

bleiben.
Uberragende Marktstellung gegeniiber AuRenwettbewerb

Den Oligopolmitgliedern kommt in ihrer Gesamtheit eine iiberragende
Marktstellung gegeniiber dem AuBenwettbewerb zu. Die Konkurrenz der
Oligopolisten ist bis auf wenige grofRe Mineralélunternehmen weitgehend
zersplittert. Hinter den Marken bzw. Verbanden bft, AVIA und UNITI steht eine
Vielzahl von lediglich lokal bzw. regional tatigen Tankstellenanbietern. Vor allem
aber sind die Wettbewerber auf die Belieferung mit Kraftstoff durch die
Oligopolisten angewiesen. Es ist nicht zu erwarten, dass diese in sich zersplitterte
und vom Oligopol abhangige Gruppe von AuRenwettbewerbern in der Lage ist,
den Verhaltensspielraum der Oligopolisten wirksam zu begrenzen. Hinzu
kommen die im Tankstellengeschaft gegebenen hohen Marktzustrittsschranken.
Hierzu zdhlen zum einen die Schwierigkeiten, fiir einen erfolgreichen
Marktzutritt noch attraktive freie Standorte zu finden, und zum anderen die
finanziellen Risiken, den notigen Raffineriezugang oder entsprechende

Lieferbeziehungen herzustellen.
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Tank- und Servicekarten

Tank- und Servicekarten werden von Mineraldlunternehmen oder von
markenungebundenen Kartenunternehmen hauptsachlich an Geschaftskunden
ausgegeben. Die Kunden kdnnen mit den Karten bei den jeweiligen Akzeptanzstellen
bargeldlos Kraftstoffe und weitere Dienstleistungen erwerben sowie Mautgebiihren
u.d. Uber die Karte entrichten. Den Tank- und Servicekarten kommt fiir den
Kraftstoffabsatz insgesamt eine groBe Bedeutung zu, wobei die Bedeutung bei
Dieselkraftstoff mit fast 40 % des Gesamtabsatzes deutlich gréBer als bei
Ottokraftstoff ist und an Bundesautobahntankstellen noch einmal groRer ist als an
StraBentankstellen. Die Gruppe der Oligopolisten vereinigt mit deutlich Gber 80 % den
GrofRteil des Uber Karten abgewickelten Dieselkraftstoff-Absatzes auf sich, wahrend sie
am kartenbezogenen Ottokraftstoff-Absatz lediglich einen Anteil von gut der Halfte
halt. Tank- und Servicekarten werden dabei nicht nur an den markeneigenen
Tankstellen eingesetzt, sondern im Wege von Akzeptanzvereinbarungen auch an
fremden Tankstellen. Hierdurch kénnen die Netze erweitert und der Absatz

ausgedehnt werden.

In zwei wichtigen Punkten stltzen die Ermittlungsergebnisse aus diesem Teil der
Sektoruntersuchung andere Untersuchungsergebnisse. So wird erstens durch den
Umstand, dass ein groRer Anteil des Absatzes an Dieselkraftstoff, nicht aber
Ottokraftstoff auf Tankkarten entfdllt, die Annahme getrennter Markte fir
Ottokraftstoff und Dieselkraftstoff durch das Bundeskartellamt gestiitzt. Zweitens wird
die These vom marktbeherrschenden Oligopol bestatigt, denn die Oligopolmitglieder
sind gegenlber aulenstehenden, insbesondere mittelstandischen
Mineraldlunternehmen dadurch im Vorteil, dass sie einen Uberproportional hohen
Anteil des kartengebundenen Kraftstoffabsatzes auf sich vereinen. Bezlglich
bestimmter Nachfragergruppen - mit geografisch entsprechender Kartennutzung - sind
die Oligopolisten aufgrund ihrer deutschlandweiten Prasens strukturell gegeniiber den
Ubrigen Mineral6lunternehmen im Vorteil. Gleichzeitig verfligen zumindest vier der
flinf Oligopolisten liber einen héheren Anteil an vertraglich Gber Karten gebundene
Kraftstoffkunden und damit Absatzmengen. Die betreffenden Nachfrager dirften

zudem weniger preissensibel sein.

Die Erkenntnisse zu Tank- und Servicekarten sind des Weiteren in das Verfahren des
Bundeskartellamts beziiglich der Vergabe von Einlieferungs- und Vertriebsrechten an
Bundesautobahntankstellen eingeflossen. So ist im bestimmten Rahmen die Akzeptanz

einer markenunabhangigen Tankkarte kiinftig verbindlich vorgeschrieben.
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Darliber hinaus hat sich konkreter kartellbehordlicher Handlungsbedarf aus der
Untersuchung heraus nicht ergeben. So liegen keine Anhaltspunkte fiir eine
kartellrechtswidrige Gestaltung der Konditionen vor. Auch erreichten die in Einzelfallen
vorgekommenen Verweigerungen von Akzeptanzen kein kartellrechtlich relevantes
Ausmall. Ebensowenig gibt es Hinweise darauf, dass Akzeptanzen zu
kartellrechtswidrigen Vereinbarungen Uber Preisbestandteile oder zu unzuldssigem
Informationsaustausch fiihren. Nachteilig fir den Wettbewerb ist sicherlich der
festgestellte Druck auf kleine und mittelstandische Mineral6lhandelsunternehmen,
sich zum Erhalt eines Kartengeschafts der groffen Marken in so genannte
Markenpartnervertrage mit den Mineraldlkonzernen zu begeben. Doch wird sich im
Kraftstoffgeschaft eine Verpflichtung der Mineralélkonzerne, Wettbewerbern ohne
Bedingungen Zugang zu ihrem Kartensystem zu gewahren, aus dem Kartellrecht kaum

ableiten lassen.
Markenpartner- und Markenhandlervertrage

Als Markenpartner/-hdandler wird ein Héandler vom jeweiligen Mineral6lkonzern
beliefert und darf dessen Marke verwenden. Markenhandlervertrage betreffen das
Verhiltnis zwischen einem Mineralolkonzern und einem Mineral6lhdndler,
Markenpartnervertrage werden zwischen einem Mineralolkonzern oder einem
Mineralolhandler und einem Tankstellenbetreiber abgeschlossen. Vor allem die
Konzerne BP (Aral) und Shell verfiigen — absolut gesehen - liber ein ausgedehntes Netz
von Markenpartner- und Markenhandlervertragen, bei den anderen drei Oligopolisten

spielt dieses Absatzinstrument eine weniger grol3e Rolle.

Die Mineraldlkonzerne koénnen (iber diese Vertrage freie Tankstellen eng an sich
binden und lassen sich oftmals die Preishoheit tGber den verkauften Kraftstoff vom
Tankstellenbetreiber abtreten. Deshalb ist das wirkliche AusmaB der Preissetzung
durch das Oligopol an den Tankstellen viel groRer, als es das eigene Tankstellennetz
erwarten lasst.’® Fir ca. 65% des abgesetzten Kraftstoffes bestimmen die

Oligopolmitglieder mafRRgeblich den Preis:

16

Konsequenterweise hat das Bundeskartellamt deshalb begonnen, den Mineral6lkonzernen im
Rahmen von Zusammenschlussfallen den Marktanteil des tGiber den Markenpartner vertriebenen
Kraftstoffs zuzurechnen, sofern sie durch den Markenpartnervertrag die Preishoheit iber den
Kraftstoff erlangt haben.
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e eigene Tankstellen unter Oligopolmarke = 41 %,
e eigene Tankstellen mit “weiBer” Marke =6 %,

e Tankstellen von Markenpartnern =17 %,

e Tankstellen mit Margenvertrag = 1,4 %.

Aber auch die verbleibenden ca. 35 % des Kraftstoffabsatzes sind preislich nicht
vollstandig frei von dem Einfluss groBer Mineraldlgesellschaften. So hat das
Bundeskartellamt im Zuge der Ermittlungen Hinweise auf Preisbindungen freier

Tankstellen auch auBerhalb von Markenpartnerverhaltnissen erhalten.

Bei der Marktanteilsberechnung wurden den fiinf Oligopolisten bereits ca. 65 % des
jahrlich abgesetzten Kraftstoffes zugerechnet; neu ist aber die wichtige Erkenntnis,
dass dieser hohe Marktanteil des Oligopols nicht sein miisste. Denn ein ganz
erheblicher Anteil entfallt auf Tankstellen, die den Oligopolisten nicht gehéren.
Insgesamt verdeutlicht die Auswertung der Vertrige, dass die Starke der
Oligopolisten zu einem guten Teil darauf beruht, dass sie - eigentlich-

mittelstandische Tankstellen vertraglich an sich binden.
4. Verdrangungspreise

Freie Tankstellen tragen immer wieder Beschwerden an das Bundeskartellamt heran,
dass sie durch die Preisgestaltung an unmittelbar konkurrierenden Stationen der
Mineraldlkonzerne wirtschaftlich verdrangt werden. Dabei geht es vorrangig um den
Vorwurf so  genannter Preisscheren, aber auch um  unzul3ssige
Untereinstandspreise.17 Auf den ersten Blick erscheinen besonders niedrige
Endkundenpreise aus Sicht der Autofahrer attraktiv. Es handelt sich aber bei genauer
Betrachtung um ,Geschenke” an den Verbraucher, die er spater selbst bezahlt. Denn
mit dieser Preisgestaltung werden Wettbewerber vom Markt verdrangt und wird
anschlieBend ein  hoheres Preisniveau am  Markt durchgesetzt. Bei

Untereinstandspreisverkdufen bietet ein Mineralélunternehmen seinen Kraftstoff an

die Autofahrer zu einem Preis an, der unter seinem Einstandspreis liegt. Von

Preisscherenverkdufen spricht man, wenn ein Mineralélunternehmen seinen

Kraftstoff den Autofahrern zu einem niedrigeren Preis anbietet, als es von seinen
Konkurrenten bei deren Einkauf von Kraftstoff fordert. Wahrend das Verbot von
Untereinstandspreisverkdufen dem § 20 GWB seit jeher ausdriicklich zu entnehmen

7" Bei der Priifung des Preisverhaltens der Mineral6lkonzerne auf mogliche Verdrangungsstrategien

hin stand flir das Bundeskartellamt der Aspekt der Preisschere im Vordergrund.
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war, wurden Preisscherenverkdufe im Rahmen der Preismissbrauchsnovelle vom
Dezember 2007 ebenfalls in § 20 GWB ausdriicklich aufgenommen.18

Das Preisscherenverbot richtet sich an Unternehmen mit Uberlegener Marktmacht
gegenilber kleinen und mittleren Wettbewerbern, was jedenfalls fiir die finf vom
Bundeskartellamt als Oligopolisten angesehener Mineraldlkonzerne gegeben ist."® Fir
das Vorliegen einer Preisscherensituation ist des Weiteren erforderlich, dass der
betroffene Mineral6lkonzern auf dem Tankstellenmarkt im Wettbewerb zu denjenigen
freien Tankstellen steht, die sich Gber eine Preisschere beschweren, und dass diese
von ihm mit Kraftstoffen beliefert werden. Dabei sind nach Auffassung des
Bundeskartellamts auch mittelbare Lieferverhaltnisse erfasst, also wenn der Kraftstoff
nicht direkt ab Raffinerie oder Tanklager bezogen wird, sondern ein Zwischenhandler
eingeschaltet ist. Der Preis, zu dem der betroffene Mineraldlkonzern die freien
Tankstellen mit Kraftstoff beliefert, muss schlieBlich fir die Annahme einer
Preisscherensituation héher sein als der vom Mineraldlkonzern an der Tankstelle selbst
vom Autofahrer geforderte Preis. Die Bestimmung dieses Verhaltnisses zwischen
Vorlieferpreis einerseits und Tankstellenpreis andererseits stellt die groflte Hiirde beim
Nachweis einer Preisschere dar. Die relevanten Preise werden vom Bundeskartellamt
kiinftig folgendermalien ermittelt:

e Zu dem vom Mineral6lhdandler zu bezahlenden Vorlieferpreis wird aus Griinden
der Vergleichbarkeit zunachst die Energiesteuer, die Erdélbevorratungsabgabe

und die Umsatzsteuer hinzugerechnet (= Brutto-Raffineriepreis).

e Der Brutto-Raffineriepreis ist auf Tagesbasis zu ermitteln (= téaglicher
Wiederbeschaffungswert), wobei der jeweils niedrigste Brutto-Raffineriepreis

zugrunde zu legen ist.

e Frachtkosten sind in den Brutto-Raffineriepreis auch dann einzubeziehen, wenn

der Transport vom Mineraldlhandler selbst durchgefiihrt wird.

e Der Brutto-Raffineriepreis wird dem vom Autofahrer zu zahlenden Kraftstoffpreis
gegenilbergestellt (Brutto-Tankstellenpreis).

¥ Die Neuregelung ist allerdings — vorbehaltlich einer anderen Entscheidung im Rahmen einer
8. GWB-Novelle — vom Gesetzgeber bis zum 31.12.2012 befristet worden.

" Fur BP (Aral), ExxonMobil (Esso), Shell und Total hat das Oberlandesgericht Diisseldorf dies bereits
in einer friheren Entscheidung bestatigt, vgl. OLG Dusseldorf, Beschl. v. 13.02.2003, Az. Kart.
16/00 [V], Beschlussausfertigung Seite 14 ff. ,Freie Tankstellen 1| = WuW/E DE-R 829 ff.
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e Der Brutto-Tankstellenpreis ist nicht als (fiktiver) Tagesdurchschnitt, sondern mit

seinem tatsachlichen Tagesverlauf gegeniiberzustellen.

e Rabatte auf den Brutto-Tankstellenpreis sind dann abzuziehen, wenn sie einer
groReren Gruppe von Autofahrern gewahrt werden oder wenn sie an den Einkauf
aus einem Sortiment (z.B. benachbarter Supermarkt) ohne spirbaren

Mindesteinkaufswert gekoppelt sind.

Fihrt der Vergleich beider Preise dazu, dass der Brutto-Raffineriepreis zumindest
temporar hoher war als der Brutto-Tankstellenpreis, so lag in dem betreffenden
Zeitraum eine verbotene Preisschere vor, und der Mineral6lkonzern muss eventuell

vortragen, dass seine Preisgestaltung anderweitig sachlich gerechtfertigt war.
Preisanalyse

Die Preisentwicklung steht im Mittelpunkt der o6ffentlichen Diskussion Uber den
Kraftstoffsektor. Im Rahmen einer umfassenden Preisanalyse hat das Bundeskartellamt
die Daten aller Preisanderungen vom 1.Januar 2007 bis zum 30. Juni 2010% an
insgesamt Uiber 400 Tankstellen von 19 Mineraldlunternehmen?! in den vier deutschen
Stadten Hamburg, Leipzig, Koln und Minchen®? — unterschieden nach Otto- und
Dieselkraftstoff - erfasst und ausgewertet. Es ist dabei zu dem Schluss gekommen, dass
die Vertriebspreise der Mehrheit der Stralentankstellen in dem vorgefundenen
oligopolistischen Umfeld hoher sind als es bei funktionierendem Wettbewerb der
Fall ware. Die festgestellte Preisbildung mit ihren Zyklen im Tages- und Wochenverlauf
ist entgegen der Deutung von Mineral6lkonzernen und Oberlandesgericht Disseldorf
keineswegs Ausdruck von wesentlichem Wettbewerb. Vielmehr ist daran ablesbar, wie
das Oligopol seinen Gleichgewichtspreis auf hoherem Niveau als zuvor durchzusetzen
sucht. Auch wenn eine konkrete Bemessung der Preisiiberhéhung im Einzelfall nicht
Gegenstand der Untersuchung war, illustrieren die —wenngleich nur temporar -
gegebenen Preisunterschiede zwischen den Oligopolisten und Mineral6lunternehmen

mit B- oder C-Preisen die moéglichen Preissenkungspotenziale. Denn selbst bei einer

% Mit der Erfassung von dreieinhalb Jahren wurde dabei gewshrleistet, dass etwaige saisonale
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Schwankungen innerhalb der Jahre ebenso wie Ubergreifende Entwicklungen wie der
Konjunkturzyklus abgedeckt werden.

Darunter die funf Oligopolmitglieder, die lbrigen vertikal integrierten Anbieter sowie weitere
regional oder lokal tatige Mineralélunternehmen unterschiedlicher GréRe.

Entscheidend fiir die Auswahl war zum einen die Verteilung der Stadte Uber Deutschland, so dass
verschiedene Hauptbelieferungswege (Pipelines, Raffinerien) erfasst wurden; zum anderen
besteht in den ausgewahlten Modellregionen jeweils eine hohe Tankstellendichte, so dass auf
diese Weise die Reaktionsbeziehungen gut analysiert werden konnten.
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minimalen Preisabweichung von 1,5 Eurocent/Liter ergdbe sich zum Beispiel

deutschlandweit ein Betrag von 1 Mrd. Euro/Jahr.

a)

b)

Ausgangspunkt der Preisanalyse

Zu den typischen, immer wieder in Eingaben an das Bundeskartellamt und
teilweise auch in der Presse gedullerten Behauptungen zu den

Tankstellenpreisen zahlen unter anderem:

e Die Tankstellenpreise sind zwischen den  Mineralolunternehmen
abgesprochen.

e Vor den Ferien und vor Feiertagen sind die Preise héher.

o Der Freitag ist der teuerste Tag der Woche.

e Der Tankstellenpreis steigt, obwohl sich der Rohélpreis nicht verandert hat.

Von der Mineraldlwirtschaft werden die genannten Thesen entweder regelmaRig
in Abrede gestellt, oder es wird ihnen mit bestimmten Begriindungen begegnet.
Mit seiner Preisanalyse konnte das Bundeskartellamt diese auf subjektiven,
oftmals ausschnitthaften Beobachtungen beruhenden Thesen erstmals
systematisch und auf einer objektiven Grundlage liberpriifen. Die erstmalige
behordliche Analyse von Preisdaten auf der Tankstellenebene kann deshalb die
offentliche Diskussion lber den Kraftstoffsektor beférdern und versachlichen,
insbesondere ist sie ein wichtiger Schritt, um das zwischen Mineral6lwirtschaft
und Autofahrern bestehende strukturelle Informationsgefalle beziiglich der

Preisgestaltung abzubauen.
Bedeutung der Preisbeobachtung

Im Rahmen der Preisanalyse wurden zunachst die Angaben zu den beobachteten
Wettbewerbertankstellen ausgewertet. Bereits diese Betrachtung erlaubt
wertvolle Hinweise auf das tatsachliche Wettbewerbsgeschehen. So funktioniert
die Preisbeobachtung in der Praxis dergestalt, dass Tankstellenpachter oder
Angestellte mehrfach taglich bei den festgelegten Wettbewerbstankstellen
vorbeifahren und die Preise notieren. Moglicherweise wird auch auf die
Preisangaben insbesondere der vertikal integrierten Mineral6lunternehmen im
Internet zurlickgegriffen. Teilweise liegen Tankstellen besonders in Stadten auch
in unmittelbarer rdumlicher Nahe, so dass eine gegenseitige Beobachtung fast
ohne zusatzlichen Aufwand moglich ist. Die beobachteten Preise werden dann
dezentral in das elektronische System des jeweiligen Mineral6lunternehmens
eingegeben. Diese gegenseitige Preisbeobachtung ohne Kommunikation ist als

solche kartellrechtlich nicht zu beanstanden und kann vom Bundeskartellamt
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daher auch nicht aufgegriffen werden. Im Rahmen der Gesamtanalyse der
Wettbewerbssituation kommt der Existenz eines solchen Beobachtungssystems
jedoch groRe Bedeutung zu, da sie den Oligopolbefund weiter stitzt und die
Grundlage fir die festzustellenden Muster in der Preisbildung, insbesondere bei
Preiserh6hungen, bildet. Mit Hilfe der regelmaRBigen Preisbeobachtung und
ihrer deutschlandweiten Prasenz verfiigen alleine die Oligopolmitglieder iiber
einen flichendeckenden und stindig aktualisierten Uberblick iiber die
Tankstellenpreise ihrer Wettbewerber. Uberwiegend erfolgt dabei die
Preisbeobachtung innerhalb des Oligopols, was zu einem sehr hohen MaR an

Preistransparenz fihrt.
Preisbildung im Wochenverlauf

Hinsichtlich des konkreten Preissetzungsverhaltens ausgewertet wurden die
erhobenen Daten zundchst im Hinblick auf die Preis- und Mengenentwicklung an
verschiedenen Wochentagen. Diese Auswertung erlaubt Aussagen beziiglich der
zeitlichen Verteilung von Preiserhdhungen und Senkungen sowie zur
durchschnittlichen Preishéhe und zu den Absatzmengen nach Wochentagen.
Weiterhin  konnten bestimmte zeitliche Muster beim Ablauf von
Preiserhohungen festgestellt werden. Insgesamt stehen die aufgefundenen
Muster und Entwicklungen im Einklang mit dem Oligopolbefund. Sie sind als

Suche des Oligopols nach einem neuen Gleichgewicht zu interpretieren.

Das strategische Verhalten der Mineralolunternehmen spiegelt sich
insbesondere in den zyklischen Preisentwicklungen innerhalb einer Woche
wider, wie sich exemplarisch an der Preisentwicklung von Dieselkraftstoff in Kéln
zeigen lasst: Die Analyse hat hier ergeben, dass der Kraftstoffpreis am Freitag zu
den hochsten innerhalb einer Woche gehért. In den Jahren 2007, 2008 und lag
der Kraftstoffpreis vor allem am Freitagnachmittag und Freitagabend auf
Hochstniveau. Im Jahr 2009 wurde der Kraftstoffpreis am Freitag noch
geringfligig von dem Preis am Mittwochmorgen lbertroffen. Deutlich wird auch,
dass sich das hohe Preisniveau des Freitags bis zum Samstagmittag auswirkt.
Erst danach sinken die Preise, was sonntags und montags zu einem niedrigeren
Preisniveau fiihrt. Spatestens am Dienstagmorgen sind wiederum steigende
Preise zu verzeichnen. Wahrend es von Dienstag bis Donnerstag zumindest in
den Abendstunden zu sinkenden Preisen kommt, brockeln die Preise am
Freitagabend nicht ab. Auch bezliglich Ottokraftstoff in Kéln hat die Analyse
ergeben, dass in jedem der untersuchten Jahre der Kraftstoffpreis an Freitagen
mit am hochsten war. Am niedrigsten war der Kraftstoffpreis am Sonntag und am
Montag.
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d)

e)

Anzahl der Preisverdnderungen

Aufschlussreich ist des Weiteren eine Betrachtung der Anzahl der
Preisverinderungen und ihres AusmalBles, was wiederum anhand der
Entwicklung des Dieselpreises in Kéln veranschaulicht werden soll: Hier ist
zunachst die Anzahl der Preissenkungen innerhalb eines Jahres mehr als doppelt
so hoch wie die Anzahl der Preiserhéhungen. Daraus darf man aber nicht den
Schluss ziehen, Preiserhéhungen wirden keine Rolle spielen, denn
Erhohungsschritte sind durchweg viel gré6Ber als Senkungsschritte. Vergleicht
man namlich das Ausmal der Preisveranderung, so betrug diese in den Jahren
2007 bis 2010 bei Preissenkungen im Durchschnitt 1,5 Eurocent/Liter, bei
Preiserhhungen jedoch 3,7 bis 3,9 Eurocent/Liter. In der ersten Jahreshélfte des
Jahres 2010 stieg sowohl die durchschnittliche Hohe von Preissenkungen auf 2,2
Eurocent/Liter als auch von Preiserhéhungen auf 5 Eurocent/Liter. Dariber
hinaus kann festgestellt werden, dass Preiserhdhungen von Montag bis
Donnerstag am haufigsten am Abend erfolgen, wahrend Preiserhéhungen am
Freitag bereits am Mittag durchgefiihrt werden. Preissenkungen finden
durchgangig haufiger tagsiliber als in den Abendstunden statt. Am Wochenende
sinkt die Anzahl an Preiserh6hungen drastisch ab, die Anzahl der Preissenkungen
am Samstag weicht hingegen nicht signifikant von der Anzahl der Preissenkungen
an den (brigen Wochentagen auller Sonntag ab. Dieses Auseinanderlaufen von
Preiserhohungen und Preissenkungen am Wochenende erklart, warum der
Kraftstoffpreis am Sonntag und auch noch am Montag im Wochenvergleich am
niedrigsten ist. Fiir Ottokraftstoff haben sich in Bezug auf Kéln nahezu identische

Feststellungen ergeben.

Die von Autofahrern oft beklagte Haufigkeit der Preisverdanderungen ist in den
vergangenen Jahren nochmal stark angestiegen, und zwar im Beispiel Kéln bei
Preiserhéhungen von 12.235 auf 18.726 und bei Preissenkungen von 30.458 auf
45.653 pro Jahr.

Preiserh6éhungsrunden

Der exakte zeitliche Ablauf der Preisbildung spielt eine zentrale Rolle,
insbesondere weil die Vorgehensweise der Mineralélunternehmen bei der
Preissetzung sich zwischen Preiserh6hungen und Preissenkungen deutlich
unterscheidet. Preiserhhungen finden hadufig simultan an der Mehrheit der
Tankstellen eines Mineral6lunternehmens statt, wdhrend Preissenkungen

regelmaRig gezielt nur an einzelnen Tankstellen durchgefiihrt werden.

23



f)

Die Untersuchung der Preiserh6hungsrunden auf den einzelnen
Regionalmarkten hat eine Reihe von Ergebnissen geliefert, die das ausgepragte
Parallelverhalten der Unternehmen Aral, Shell, Jet, Esso und Total verdeutlichen.
Preiserhohungsrunden gehen regelmaRig von Aral oder Shell aus, wobei jedes
der beiden Unternehmen im Zeitverlauf etwa gleich oft beginnt. Wird eine
Preiserh6éhungsrunde von Aral begonnen, reagiert Shell in 90% der Falle nach
exakt drei Stunden mit einer flachendeckenden Preiserhohung und passt sich
hierbei dem Preisniveau von Aral an. Im umgekehrten Fall zieht Aral nach einer
Preiserhohungsrunde von Shell ebenfalls in 90% der Falle nach exakt drei
Stunden nach. Total reagiert ebenfalls regelmalig drei oder dreieinhalb Stunden
nach Beginn der Preiserhohungsrunde mit flaichendeckenden Preissteigerungen.
Ebenso reagieren auch Jet und Esso auf Preiserhéhungsrunden von Aral bzw.
Shell, jedoch sind die Reaktionsmuster teilweise in den Regionalmarkten
unterschiedlich. Gleichwohl lasst sich festhalten, dass Jet haufig finf Stunden
nach Beginn einer Preiserh6hungsrunde ebenfalls flichendeckend seine Preise
erhoht, wobei regelmaRig ein Preisabstand von einem Eurocent/Liter zu Aral und
Shell eingehalten wird. Esso reagiert zwischen drei und sechs Stunden nach
Beginn der Preiserhohungsrunde. Auf einigen Regionalmarkten ist aullerdem zu
beobachten, dass Jet und Esso bei Preiserh6hungsrunden, die am Abend

begonnen werden, erst am Morgen des folgenden Tages nachziehen.
Handelsmargen

Die Entwicklung der bei der Tankstelle verbleibenden Marge verdeutlicht, dass
die Preiserhohungen nicht kostengetrieben sind, sondern mafgeblich der
Gewinnsteigerung dienen. Denn nach den Untersuchungsergebnissen ist die
Marge Montags am niedrigsten und Freitag, also an einem Tag mit ausgepragt
hohen Kraftstoffpreisen, am hochsten. Die Analyse hat auch hervorgebracht,
dass die Handelsmarge bei Dieselkraftstoff durchgangig groRer ist als bei
Ottokraftstoff. Eine mogliche Erklarung fir die hohere Handelsmarge bei
Dieselkraftstoff kann in einer geringeren Preiselastizitat der Nachfrage nach
Dieselkraftstoff liegen, denn bei einer geringeren Preiselastizitat ist ein hdheres
Tankstellenpreisniveau leichter durchsetzbar. Bei Dieselkraftstoff ist der
Tankkkartenanteil signifikant héher, und die Nutzer solcher Karten (Fahrer von
Geschafts- oder Dienstfahrzeugen) missen den Kraftstoff regelmaRig nicht selbst

zahlen.
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g)  Preisentwicklung an Wochenenden und in den Ferien

Hohere Kraftstoffpreise zu Beginn der Ferien und an den Wochenenden werden
von Vertretern der Mineraldlwirtschaft vor allem mit der angeblich hoheren
Nachfrage, gelegentlich auch mit dem Anstieg der Beschaffungspreise
begriindet. Die Analyse hat dies jedoch nicht bestatigt. Vielmehr fallt in den
untersuchten Modellregionen die Kraftstoffnachfrage der Autofahrer in den
betreffenden Zeitrdumen nicht héher aus an anderen beliebigen Wochentagen.
Nichts anderes gilt auch flr die Entwicklung der Beschaffungspreise, deren
Entwicklung sich nicht von “herkdmmlichen” Zeitrdumen unterscheidet.
Insbesondere zu den Osterferien 2009 hat die Analyse eine ausgepragte
Preissteigerung bestdtigt. So lag am Dienstag, Mittwoch und Donnerstag vor
Ostern das Preisniveau um bis zu elf Eurocent pro Liter Gber dem Preisniveau,
das sich zwei bzw. drei Wochen vor Ostern ergeben hat. Die GroBhandelspreise
stiegen in diesem Zeitraum lediglich um vier bzw. 1,5 Eurocent pro Liter. Auch in
der Woche nach Ostern stieg der Kraftstoffpreis zum Ferienende um acht
Eurocent pro Liter, wahrend der GrofRhandelspreis nur um ein Eurocent hoher
notiert wurde. Signifikante Nachfragesteigerungen sind wahrend der Osterferien
nicht feststellbar. Aus diesem Grund erscheint es plausibel, dass die zu Ostern
steigenden Kraftstoffpreise auf gezieltes Preiserhohungsverhalten der

Mineraldlunternehmen zuriickzufiihren sind.
h)  Auseinandersetzung mit den 6konomischen Gutachten

Im Rahmen des Untersuchungskomplexes Preisanalyse hat sich das
Bundeskartellamt mit zwei von Seiten der Mineral6lwirtschaft vorgelegten
Gutachten® zur Preisbildung bei Tankstellen und insbesondere mit den darin in
Bezug genommenen theoretischen Modellen und empirischen Studien ausgiebig
beschaftigt. Die  Gutachten wurden anhand der veroffentlichten
Gutachtenstandards des Bundeskartellamts geprift, die jeweiligen Gutachter
hatten zudem Gelegenheit, ihre Analysen und die daraus abgeleiteten
Schlussfolgerungen im Bundeskartellamt vorzustellen und ausfihrlich zu
diskutieren. Beide nehmen in konzeptioneller Hinsicht Bezug auf das von

Maskin/Tirole entwickelte Preisbildungsmodell der so genannten Edgeworth-
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Charles River Associates (CRA), Gibt es ein marktbeherrschendes Tankstellenoligopol in
Deutschland?, Gutachten im Auftrag der BP Europa SE, November 2010; European School of
Management and Technology Competition Analysis (ESMT CA), Wettbewerb im Hamburger
Tankstellenmarkt. Eine empirische Analyse, Gutachten im Auftrag des
Mineraldlwirtschaftsverbandes, Januar 2011.
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Zyklen.?* Weiterhin nehmen sie eine weitgehend identische Interpretation der
vorhandenen wissenschaftlichen Studien zu Preiszyklen vor und legen jeweils
eigene empirische Analysen vor. Im Ergebnis meinen die Gutachter
Ubereinstimmend, die Existenz von Edgeworth-Zyklen und deren Veranderung in
einer bestimmten Art und Weise auf den Tankstellenmarkten im Inland Gber den
jeweils  betrachteten Zeitraum nachgewiesen zu haben. Ebenfalls
Ubereinstimmend werten sie diese Befunde als Belege fiir wesentlichen
Wettbewerb.

Zwar stehen die empirischen Befunde als solche in weiten Teilen zumindest nicht
in Widerspruch zu den oben dargestellen Ergebnissen der Untersuchung des
Bundeskartellamts, auch wenn die Gutachter insbesondere die zeitlichen Muster
bei den Erhohungsrunden auller Betracht lassen. Allein aus der Existenz von
Preiszyklen bzw. deren Verdanderung iiber einen bestimmten Zeitraum kann
jedoch nicht auf das Vorliegen wesentlichen Wettbewerbs geschlossen werden.
In der theoretischen Forschung wird die Existenz von Edgeworth-Zyklen an keiner
Stelle als Beleg fiir wesentlichen Wettbewerb gesehen. Vielmehr wird sie von
verschiedenen Autoren, vor allem von Maskin/Tirole selbst, sogar als implizite
Koordinierung interpretiert. Ebenso erweist sich die Interpretation der
empirischen Studien zumindest als einseitig und vermag die

Schlussfolgerungen der Gutachter nicht zu stiitzen.

C.
Fazit und Handlungsempfehlungen

Das Bundeskartellamt zieht aus der Sektoruntersuchung Kraftstoffe das generelle Fazit, dass
dieser Wirtschaftsbereich auch kiinftig in seiner Arbeit besondere Beachtung finden muss.
Im Vordergrund werden dabei kartellbehérdliche MaRnahmen im Interesse der
Marktstruktur stehen. So wird das Bundeskartellamt erstens verstarkt gegen das Oligopol
einschreiten, wo es von Gesetzes wegen moglich ist (dazu unten C.l.). Zweitens ist
beabsichtigt, die im Verlauf der Sektoruntersuchung vorgefundenen
Wettbewerbsbeschriankungen zu beseitigen (dazu unten CIl.). Verfahren im Bereich der
Preise sind nicht zu erwarten, denn die Preisbildung bei Kraftstoffen ist, wie die
diesbeziiglichen Ergebnisse der Sektoruntersuchung eindeutig belegen, das Symptom einer
wenig wettbewerbsfreundlichen  Marktstruktur. Die stattdessen vorgesehene

kontinuierliche Arbeit an den Marktstrukturen wirkt sich mittel- bis langfristig auch positiv

% vigl. Maskin/Tirole, A Theory of Dynamic Oligopoly II: Price Competition, Kinked Demand Curves

and Edgeworth Cycles, Econometrica, Vol. 56, No. 3, May 1988, S. 571-599.
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auf die Preisbildung aus. Das Bundeskartellamt kann aber, drittens, mit seinem
Abschlussbericht die Diskussion dariiber unterstiitzen, ob preiswirksame MafBnahmen
erfolgversprechend sind oder nicht; in jedem Fall hat es mit der Sektoruntersuchung bereits
einen Beitrag geleistet, das Gefille im Wissen um die Preisbildung zwischen

Mineraldlkonzernen und Autofahrern abzubauen (dazu unten C. 111.).
I. Einschreiten gegen das Oligopol

Zur Eindammung der von den fiinf Oligopolisten ausgehenden Marktmacht wird das
Bundeskartellamt deren Tankstellenerwerbsvorhaben gemaR §§ 36, 40 GWB untersagen
oder nur unter Auflagen und Bedingungen freigeben, soweit die Erwerbe nicht ganz
marginal sind. Diese Beurteilungspraxis hat das Bundeskartellamt noch wahrend der
laufenden Sektoruntersuchung mit der Untersagung des Falles ,Total/Ostdeutsches
Tankstellengeschdft OMV“im April 200925, der Auflagenfreigabe ,,Shell/Lomo” im Mai 2009%°
sowie der Abmahnung und Neuanmeldung des Vorhabens ,Shell/Edeka” in reduzierter Form
im Oktober 2010’ aufgenommen.

Zudem wird das Bundeskartellamt auf der Grundlage der Ergebnisse MaBBhahmen zum
Schutz kleiner und mittlerer Mineralélunternehmen gegen Behinderungen durch
Oligopolisten im Sinne von §§ 19, 20 GWB und Art. 101 AEUV ergreifen. In Bezug auf die
wichtigste Form der Behinderung im Kraftstoffsektor, die Preisschere, hat das
Bundeskartellamt bereits ein Verfahren gegen einen Mineraldlkonzern eingeleitet und in
diesem Zusammenhang eine unangekiindigte Nachprifung durchgefihrt. In zwei weiteren
Fallen stehen Verfahrenseinleitungen unmittelbar bevor. Auch andere Methoden der
Behinderungen kleiner und mittlerer Mineraldlunternehmen wird das Bundeskartellamt
erforderlichenfalls aufgreifen. So verlangten Mineraldlkonzerne von mittelstandischen
Unternehmen zeitweise, dass sie an der Raffinerie bzw. dem Tanklager fiir den Bezug von
Super E5 gleichzeitig die neunfache Menge des weitgehend unverkauflichen Super E10
abnehmen mussten. Das Bundeskartellamt hat hier zundchst informell beim

Mineral6lwirtschaftsverband interveniert.

2> Beschl. v. 29.04.2009, Az. B8-175/08, aufgehoben durch OLG Disseldorf, Beschl. v. 04.08.2010,
Az. VI-2 Kart 6/09 (V) = WuW/E DE-R 3000 , Tankstellenbetriebe Thiiringen” (Rechtsbeschwerde
eingelegt).

26 BKartA, Beschl. v. 08.05.2009, Az. B8-32/09.
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Il. Beseitigung von Wettbewerbsbeschrankungen

Soweit bei der Untersuchung der Markenpartner- und Markenhandlervertriage eine Reihe
von Kartellrechtsverst6Ben zu Tage getreten sind, wird das Bundeskartellamt diese im Sinne
eines ,, Aufraumens” beseitigen und die Einleitung folgender Verfahren priifen:

e mehrere Verfahren wegen unzuldssiger Preisbindungen im Sinne von § 1 GWB, Art. 101
AEUV, soweit Mineraldlkonzerne und andere groBe Mineral6lunternehmen die Preise
an freien Tankstellen, die nicht durch einen Markenpartnervertrag gebunden sind,
direkt bestimmen oder indirekt beeinflussen;

e ein Verfahren wegen wettbewerbsbeschrankender Vereinbarung im Sinne von § 1 GWB,
Art. 101 AEUV zwischen Mineraldlkonzern und Mineraldlhdndler bei der Planung neuer
Tankstellen;

e ein Verfahren zur Auflésung eines ohne Anmeldung vollzogenen Erwerbs von uber
15 Tankstellen durch einen Mineralolkonzern;

e mehrere Verfahren wegen einer moglichen Abschottung der Kraftstoffmarkte durch die
Gesamtheit der Markenpartner- und -handlervertrage, soweit neben dem quantitativen
AusmaR dieser Vertragsnetze auch eine tibermaRig lange Vertragslaufzeit®® hinzutritt.

I1l. Umgang mit der Preisbildung

Soweit die Sektoruntersuchung Kraftstoffe in Bezug auf die Kraftstoffpreise zu dem Ergebnis
kommt, dass die Preise der Mehrheit der StralRentankstellen in dem vorgefundenen
oligopolistischen Umfeld hoher sind, als es bei funktionierendem Wettbewerb der Fall ware,
und die zyklische Preisentwicklung keineswegs Ausdruck von Wettbewerb ist, halt das
Bundeskartellamt gleichwohl direkte kartellbehordliche MaBnahmen zur Senkung von
Kraftstoffpreisen fiir nicht erfolgversprechend. Zum einen ist Preismissbrauchsaufsicht
nach §19 Abs.4 Nr.2 GWB bei Tankstellenpreisen auf Grund der untertdgigen
Preisveranderungen kaum praktikabel. Zum anderen kdnnte das Preisniveau auch mit der
Preismissbrauchsaufsicht allenfalls in die Nahe des Niveaus der freien Tankstellen gedrickt
werden. Dann ist es aber ordnungspolitisch sinnvoller, der Autofahrer fahrt selbst zur freien

Tankstelle, anstatt diese Unternehmen Uberflissig zu machen. Wenn man dessen

® Die Analyse der Laufzeit der einzelnen Vertrage, insbesondere die Existenz so genannter
englischer Klauseln, hitte die Untersuchung liberfrachtet und missen in Einzelverfahren geklart
werden.
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ungeachtet flaichendeckende Preissenkungen bei Kraftstoff auf breiter Front will, muss man

sich an den Gesetzgeber wenden.

Preismissbrauchsaufsicht auf der vorgelagerten Raffinerieebene stellt fir das
Bundeskartellamt keine realistische Alternative dar. Zwar machen die Beschaffungspreise
einen beachtlichen Teil des Brutto-Tankstellenpreises aus. Auch sind die Machtverhaltnisse
auf der Tankstelleneben durch die Zugriffsmoglichkeiten auf Raffineriekapazitaten in
Deutschland vorgezeichnet (insofern handelt es sich um einen wichtigen Baustein im
Rahmen der Oligopolbegriindung). Die Raffineriepreisbildung ist aber nicht dergestalt
gleichgeschaltet mit der Tankstellenpreisbildung, dass man sich eine grofRere Hebelwirkung

mit der Preismissbrauchsaufsicht versprechen kénnte.

Der oben dargestellte Schutz der Marktstrukturen wirkt zwar erst mittel- bis langfristig auf
ein wettbewerbsgerechtes Preisniveau hin, ist aber gegeniiber einem bloRen Behandeln des
Symptoms Preisbildung der vorzugswiirdigere Weg. In jedem Fall hat das Bundeskartellamt
mit seiner Preisanalyse im Rahmen der Sektoruntersuchung das gegebene
Informationsdefizit der Autofahrer gegeniiber den Mineralélkonzernen mit ihren
umfassenden Preisbeobachtungssystemen zu einem Teil wett machen konnen. Die
Nachfrager werden mit der vorliegenden Untersuchung objektiv lGber die Muster der
Preisbildung informiert. Hier liegt es an privaten Dienstleistern, im Interesse der Autofahrer
auch Informationsmedien Uber die aktuelle und ortliche Preissituation zu schaffen. Soweit
mit solchen Informationsmedien Verbrauchervorteile verbunden sind, steht das

Bundeskartellamt dem aufgeschlossen gegeniiber.

Eingriffe wie das Abschaffen der Monolithen oder das Verbot der Preisbeobachtung wiirden
aus Sicht des Bundeskartellamts keine durchgreifende Senkung der Preise erwarten lassen.
Die  Mineral6lunternehmen  wiirden  sehr  schnell alternative  Wege  der
Informationsbeschaffung beschreiten. Ob regulatorische MalBnahmen, wie sie mit der
Spritpreis-Verordnung in Osterreich und der ,24-Hour-Rule“ in West-Australien
unternommen wurden, fiir Deutschland sinnvoll sind, muss der Gesetzgeber unter
Verbraucherschutzgesichtspunkten entscheiden. Die in Osterreich seit Januar 2011
geltende Regelung, Preiserhéhungen nur einmal taglich um 12 Uhr vorzunehmen, ist
allerdings auf Deutschland nicht ohne Weiteres (ibertragbar, da die Mineraldélunternehmen
hier in aller Regel nur einmal am Tag ihre Preise erh6éhen. Zudem ist eine nachhaltige
Wirkung auf das Preisniveau fraglich, weil die Preiszyklen dadurch lediglich verlangsamt
werden. Die in West-Australien seit 2001 praktizierte ,,24-Hour-Rule” geht insofern weiter,
als hier jegliche Kraftstoffpreise ab 6 Uhr fiir 24 Stunden fest sind und Uberdies am Vortag
angekiindigt werden miussen. Eine Studie hat ergeben, dass die Koordinierung der
Mineraldlkonzerne mittels Preiszyklen zunachst unterbrochen wurde, die Zyklen danach
aber wieder zurlickgekehrt sind. Allerdings kénnen durch reduzierte Preisanderungszeiten
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der beschriebenen Art insofern Verbraucherinteressen geschiitzt werden, als die auch nach
Wahrnehmung des Bundeskartellamts vom Autofahrer als frustrierend empfundenen
haufigen untertagigen Preisveranderungen reduziert werden. Zudem sind moglicherweise
andere spieltheoretisch gestiitzte Modelle zur Begrenzung der Preisgestaltung bei
Kraftstoffen denkbar. Derartige regulatorische Eingriffe bediirfen aber einer etwaigen
gesetzlichen Grundlage, die zu schaffen dem Gesetzgeber oblage.
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