Radsmgdet den 17. december 2008

Dansk Transport og Logistiks informationsud-
veksling

1 Resumé

1. Denne sag drejer sig om, hvorvidt dele af Brancheforeningen Dansk
Transport og Logistiks (DTL) informationsudveksling med foreningens
medlemmer strider mod forbuddet mod konkurrencebegraensende aftaler i
konkurrencelovens § 6.

2. DTL er med ca. 3.100 medlemsvirksomheder Danmarks starste branche-
forening for det danske transporterhverv. DTL radgiver sine medlemmer in-
dividuelt, ligesom DTL udarbejder mere generelle vejledninger. DTL’s
medlemmer er hovedsageligt transportvirksomheder, som fragter gods inden
for Danmarks greenser.

3. Det relevante produktmarked kan i narveerende sag — i overensstemmel-
se med tidligere praksis — afgraenses til markedet for national vejgodstrans-
port for fremmed regning, jf. punkt 212-301. Det relevante geografiske
marked kan i narvaerende sag — i overensstemmelse med tidligere praksis —
afgreenses nationalt, jf. punkt 302-308.

4. Denne sag handler om den del af DTL’s adfeerd, der bestar i, at DTL
stiller en raekke forhandsudfyldte beregningsprogrammer til radighed for or-
ganisationens medlemmer til brug for medlemmernes beregning af deres
omkostninger og priser, at DTL stiller prognoser over den forventede om-
kostningsudvikling til radighed for sine medlemmer, at DTL stiller et olie-
oplysningsskema til radighed for medlemmerne samt at DTL anbefaler sine
medlemmer at overvelte en reekke omkostninger pa medlemmernes kunder.
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5. DTL stiller saledes for det farste et forhandsudfyldt kalkulationsveerktgj
for vognmand til radighed for foreningens medlemmer, hvor en raekke om-
kostningsposter, som er individuelle for den enkelte vognmandsvirksomhed,
er udfyldt med tal og veerdier, som DTL har opgjort, jf. pkt. 104-136. | det
forhandsudfyldte kalkulationsveerktgj skal medlemmerne alene indtaste den
pagzldende karsels lengde samt medlemmets avance for at beregne prisen
pa en given kersel. DTL oplyser samtidig pa sin hjemmeside, at en avance
kan vere pa 10 eller 15 pct. Det forhandsudfyldte kalkulationsverktgj inde-
baerer saledes reelt, at vognmanden kun — uafhangigt af DTL — skal indtaste
karselsdistancen for at beregne en karselspris.

6. DTL findes herved at overtreede forbuddet i konkurrencelovens 8 6, stk.
1, jf. stk. 3. Det skyldes, at DTL’s forhandsudfyldte kalkulationsverktgj ma
anses at have til formal at begraense konkurrencen ved at vare egnet til at
ensrette medlemmernes transportpriser, jf. pkt. 351-382.

7. DTL har for det andet gjort 4 forhandsudfyldte eksempler pa priskalku-
lationsmodeller i DTL’s priskalkulationsmodel for lastbilkarsel tilgeengelige
for foreningens medlemmer. DTL har i den forbindelse angivet en over-
skudsgrad pa henholdsvis 10 og 15 pct., jf. pkt. 147-152. Denne adferd fin-
des at udgere en overtreedelse af konkurrenceloven. Det skyldes, at DTL’s
angivelse af overskudsgrader i overensstemmelse med fast praksis ma anses
at have til formal at begraense konkurrencen ved at vere egnet til at ensrette
medlemsvirksomhedernes fastsettelse af overskud og dermed af priser, jf.
pkt. 383-396. Konkurrencestyrelsen har imidlertid tidligere - i 1998 - skre-
vet til DTL og oplyst, at DTL’s priskalkulationsmodel for lastbilkersel ikke
var i strid med konkurrencelovens bestemmelser og intentioner. Konkurren-
ceradets afgarelse om DTL’s priskalkulationsmodel for lastbilkarsel vil
henset hertil alene vaere fremadrettet og udformet saledes, at DTL vedrgren-
de dette forhold inden for en passende frist skal ophgre med at angive en
overskudsgrad pa 10 henholdsvis 15 pct. i foreningens forhandsudfyldte ek-
sempler pa priskalkulationsmodel for lastbilkarsel, jf. pkt. 20-23.

8. DTL har endvidere gjort en instruktionsvideo tilgaengelig pa foreningens
hjemmeside. | videoen fremgar et forhandsudfyldt eksempel pa priskalkula-
tionsmodel for lastbilkersel. DTL har i den forbindelse angivet en over-
skudsgrad pa 15 pct., jf. pkt. 153-154.



9. DTL findes herved at overtraede forbuddet i konkurrencelovens 8 6, stk.
1, jf. stk. 3. Det skyldes, at DTL’s anbefaling af overskudsgrader ma anses
at have til formal at begraense konkurrencen ved at vere egnet til at ensrette
medlemsvirksomhedernes fastsattelse af overskud, jf. pkt. 390-396. Kon-
kurrencestyrelsen har imidlertid som navnt tidligere — i 1998 — skrevet til
DTL og oplyst, at DTL’s kalkulationsmodel for lastbilkersel (herunder op-
lysningen om en overskudsgrad pa 10 henholdsvis 15 pct.) ikke var i strid
med konkurrencelovens bestemmelser og intentioner. Henset hertil vil tillige
Konkurrenceradets afgerelse om DTL’s instruktionsvideo alene vere frem-
adrettet og udformet saledes, at DTL vedrgrende dette forhold inden for en
passende frist skal ophgre med at angive en overskudsgrad pa 15 pct. i for-
eningens instruktionsvideo.

10. DTL har for det tredje indsat organisationens egne tal og veerdier i
DTL’s omkostningsindeks i posterne benavnt “forsikringer, drift”, ’forsik-

ringer, andre”, “skader og selvrisiko” samt leasing/leje, operationel”, jf.
pkt. 155-161.

11. Denne adfeerd findes at udgare en overtraedelse af forbuddet i konkur-
rencelovens 8 6, stk. 1, jf. stk. 3. Det skyldes, at de af DTL beregnede tal og
veerdier i DTL’s omkostningsindeks ma anses at have til formal at begraense
konkurrencen ved at veere egnet til at ensrette medlemmernes prisstruktur,
jf. pkt. 397-418. Konkurrencestyrelsen har imidlertid tidligere - i 1998 -
skrevet til DTL og oplyst, at DTL’s omkostningsindeks ikke var i strid med
konkurrencelovens bestemmelser og intentioner. Konkurrenceradets afgg-
relse om DTL’s omkostningsindeks vil henset hertil alene veere fremadrettet
og udformet saledes, at DTL vedrgrende dette forhold inden for en passende
frist skal ophgre med at angive foreningens egne bearbejdede tal og verdier
I omkostningsindekset, jf. pkt. 20-23.

12. DTL har for det fjerde i organisationens omkostningsprognose for last-
bilkarsel angivet omkostningsprognoser for posterne ”Anskaffelsespris last-
bil”; "Rentesats”; "Forsikringer”; Veegt- og Vejbenyttelsesafgift”; ”Admini-
strative omkostninger”; “Chauffgrlgn”; “Brandstofpris”; “Motorolie og
smgremidler”; ”Dakpris”; ”Reparation og vedligeholdelse”; ”Skader og
selvrisiko” og "Forventet meromkostning ved pamontering af partikelfiltre”.
DTL har i den forbindelse endvidere angivet en forventet samlet arlig pro-
centvis omkostningsstigning for vognmandsvirksomheder, jf. pkt. 162-168.

13. DTL findes herved at overtreede forbuddet i konkurrencelovens § 6, stk.
1, jf. stk. 3. Det skyldes, at DTL’s angivelse af forventede omkostningsstig-
ninger ma anses at have til formal at begreense konkurrencen ved at vare
egnet til at ensrette medlemmernes prisstigninger, jf. pkt. 420-444.
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14. DTL har for det femte offentliggjort en elektronisk beregningsmodel,
hvorefter medlemmerne kan justere deres karselspriser, hvis dieselolien sti-
ger. Beregningsmodellen er indrettet saledes, at der angives et hgjere olie-
pristilleg, nar dieselolieprisen stiger, mens modellen angiver et uandret
oliepristillaeg, nar olieprisen falder, jf. pkt. 169-184.

15. DTL findes herved at overtreede forbuddet i konkurrencelovens § 6, stk.
1, jf. stk. 3. Det skyldes, at DTL’s elektroniske beregningsmodel saledes
som den er udformet, ma anses at have til formal at begraense konkurrencen
ved at vere egnet til at pavirke medlemmernes prissatning, saledes at olie-
prisen fastseettes pa et kunstigt hgjt niveau. Det skyldes, at modellen ikke
tager hgjde for senere prisfald ved beregning af oliepristillegget, jf. pkt.
445-459,

16. DTL har for det sjette bl.a. pa foreningens hjemmeside lgbende opfor-
dret sine medlemmer til at overvelte dieselolieprisstigningerne og @gede
forsikringsomkostninger pa medlemmernes kunder, jf. pkt. 185-201.

17. DTL findes herved at overtreede forbuddet i konkurrencelovens § 6, stk.
1, jf. stk. 3. Det skyldes, at DTL’s opfordringer ma anses for at have til for-
mal at begraense konkurrencen ved at vaere egnet til at ensrette virksomhe-
dernes fastseettelse af pris, jf. pkt. 460-476.

18. Bagatelreglerne i konkurrencelovens § 7 finder ikke anvendelse i ner-
vaerende sag. Det falger allerede af, at DTL’s medlemmers arlige omsat-
ning overskrider 1 milliard kroner.

19. DTL’s adfeerd kan ikke undtages fra forbuddet i konkurrencelovens § 6
efter konkurrencelovens 8 8. Det skyldes, at DTL ikke har fremlagt doku-
mentation for, at DTL’s adfeerd bl.a. styrker effektiviteten eller fremmer den
tekniske eller gkonomiske udvikling til gavn for forbrugerne.

20. Den 26. februar 1997 besluttede Konkurrenceradet, at Danske Vogn-
mands’ priskurant - model til at beregne priser for lastbilkarsel - var i strid
med konkurrenceloven. Danske VVognmand indsendte herefter en priskalku-
lationsmodel og et omkostningsindeks samt hafte med vejledning til Kon-
kurrencestyrelsen. Ved brev af 29. juli 1998 meddelte Konkurrencestyrel-
sen, at DTL’s priskalkulationsmodel, omkostningsindeks og vejledning op-
fyldte konkurrencelovens intentioner og bestemmelser.

21. Konkurrencestyrelsen har saledes tidligere anfart, at DTL’s priskalkula-
tionsmodel for lastbilkarsel (farste del af forhold 2, pkt. 7 ovenfor), og at
DTL’s omkostningsindeks inkl. vejledningen hertil (forhold 3, pkt. 10-11
ovenfor) ikke var i strid med konkurrencelovens bestemmelser og intentio-
ner.

! Nu Dansk Transport og Logistik.



22. Konkurrencestyrelsen er ikke laengere i besiddelse af de modeller og in-
deks mv., som styrelsen forholdt sig til i 1998. Det er derfor ikke muligt at
fastleegge forskelle og ligheder mellem det daveerende system og det nuvee-
rende system. DTL har imidlertid oplyst, at materialet udover lgbende re-
daktionelle &ndringer er uaendret fra 1998 og frem, jf. pkt. 494-508.

23. Henset hertil vil Konkurrenceradets afgerelse om DTL’s priskalkulati-
onsmodel for lastbilkarsel, jf. pkt. 7, om DTL’s instruktionsvideo, jf. pkt. 8-
9 og om DTL’s omkostningsindeks inklusiv vejledningen hertil, jf. pkt. 10-
11, alene vere fremadrettet. Konkurrenceradets pabud om disse forhold ud-
formes endvidere saledes, at pabuddet skal efterkommes efter udlgbet af en
rimelig frist. Konkurrenceradets pabud om de gvrige forhold (DTL’s kalku-
lationssystem for vognmend, pkt. 5-6, DTL’s omkostningsprognose for
lastbilkarsel, pkt. 12-13, DTL’s olieoplysningsskema for lastbilkarsel pkt.
14-15, og DTL’s opfordringer til foreningens medlemmer til overvealtning
af olieomkostninger og forsikringsomkostninger, pkt. 16-17) vil derimod
veere savel bagudrettet som fremadrettet, idet Konkurrenceradet ikke tidlige-
re har taget stilling til disse forhold.

2 Afgarelse

24. Det meddeles DTL, at foreningen har overtradt konkurrencelovens § 6,
stk. 1, jf. stk. 3, ved:

i) at stille et forhandsudfyldt kalkulationsveerktgj for vognmend til ra-
dighed for foreningens medlemmer, hvor en reekke omkostningspo-
ster, som er individuelle for den enkelte vognmandsvirksomhed, er
udfyldt med tal og veerdier, som DTL har opgjort,

ii) at angive forventede arlige procentvise omkostningsstigninger for
vognmandsvirksomheder for en raekke poster i foreningens omkost-
ningsprognose, og i den forbindelse

iii) at angive en samlet forventet arlig procentvis omkostningsstigning
for vognmandsvirksomheder i foreningens omkostningsprognose,

iv) at stille en elektronisk beregningsmodel vedrgrende dieseloliepris-
udviklingen til radighed for medlemmerne, hvorefter medlemmernes
dieseloliepris vil blive angivet som uandret i tilfeelde af, at diesel-
olieprisen er faldet i forhold til medlemmets seneste indtastning i be-
regningsmodellen, og ved

v) at have opfordret foreningens medlemmer til at overvelte dieselolie-
prisstigninger og ggede forsikringsomkostninger pa medlemmernes
kunder.
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25. | medfer af konkurrencelovens § 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder Kon-
kurrenceradet DTL straks at bringe foreningens overtraedelse af konkurren-
celovens § 6, stk. 1, jf. stk. 3, til ophgr ved at ophgre med at udvise den un-
der i), ii), iii), Iv) og v) navnte adfeerd.

26. DTL har i den forbindelse oplyst, at foreningen allerede har fjernet kal-
kulationsveerktgj for vognmend fra foreningens websted, jf. adfeerden under
i), at DTL ikke siden 2006 har udarbejdet omkostningsprognoser, jf. adfaer-
den under ii og iii), at DTL vil &ndre beregningsmodellen for dieseloliepris-
stigninger, saledes at modellen tillige tager hensyn til prisfald, jf. adfeerden
under iv), og at DTL ikke fremtidigt vil udsende meddelelser om opfordrin-
ger til overveeltning af omkostninger, jf. adfeerden under v). DTL har ikke
dokumenteret, at disse andringer er blevet gennemfart, eller oplyst hvornar
de gvrige andringer vil blive gennemfart.

27. Det meddeles endvidere DTL, at det er i strid med konkurrencelovens 8
6, stk. 1, jf. stk. 3, nar DTL

vi)  indsatter foreningens egne bearbejdede tal og veerdier i DTL's om-

kostningsindeks i posterne benavnt “forsikringer, drift”, “forsikrin-
ger, andre”, ”skader og selvrisiko” samt "leasing/leje, operationel”,

vii)  angiver en overskudsgrad pa 10 henholdsvis 15 pct. i forhandsud-
fyldte eksempler pa foreningens priskalkulationsmodel for lasthil-
karsel, og

viii)  angiver en overskudsgrad pa 15 pct. i en instruktionsvideo til for-
eningens priskalkulationsmodel for lastbilkarsel.

28. | medfer af konkurrencelovens § 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder Kon-
kurrenceradet DTL fremover at undlade at udvise den i pkt. vi), vii) og viii)
navnte adfaerd inden for en frist af 3 maneder fra datoen for radets afgarel-
se.

29. DTL har i den forbindelse oplyst, at foreningen vil basere omkostnings-
indekset pa offentlige indeks, jf. adfeerden under vi), at overskudsgraden i
priskalkulationsmodellen for lastbilkarsel vil blive andret til 0 pct., ligesom
”nonsenstal” i gvrigt vil blive indsat i modellen, jf. adferden under vii), og
at DTL vil genindspille introduktionsvideoen med en overskudsgrad pa 0
pct., jf. adfeerden under viii).

30. | medfer af konkurrencelovens § 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder Kon-
kurrenceradet DTL at undlade at give mundtlig radgivning eller anden form
for radgivning til foreningens medlemmer pa en made, som reelt er at lige-
stille med en fortseettelse af den under pkt. i) — viii) nevnte adferd. For at
efterleve pabuddet gaelder tilsvarende frister som anfart i pkt. 25 og 28.



31. | medfer af konkurrencelovens § 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder Kon-
kurrenceradet DTL at informere foreningens medlemmer om nzrvearende
afgarelse.

32. | medfer af konkurrencelovens § 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder Kon-
kurrenceradet DTL at fjerne foreningens tidligere opfordringer til overvelt-
ning af omkostninger fra foreningens hjemmeside, jf. den under pkt. v)
naevnte adfaerd.

33. I medfer af konkurrencelovens § 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder Kon-
kurrenceradet DTL at indsende dokumentation til Konkurrencestyrelsen for,
at DTL er ophgrt med den under pkt. i) — viii) nevnte adferd efter udlgbet
af de angivne frister, og at DTL har efterkommet pabudene.

34. Dokumentation kan f.eks. ske ved at give Konkurrencestyrelsen adgang
til den lukkede del af foreningens hjemmeside og ved at indsende kopi af in-
formationen til foreningens medlemmer, jf. pkt. 33.

3 Sagsfremstilling

3.1 Indledning

35. Denne sag drejer sig om Brancheforeningen Dansk Transport og Logi-
stiks (DTL) informationsudveksling med foreningens medlemmer. DTL’s
medlemmer er hovedsageligt vognmand, som kerer inden for Danmark.

36. DTL udarbejder en rekke informationer til foreningens medlemmer.
Nogle af disse informationer udsendes direkte til foreningens medlemmer,
mens andre af DTL’s informationer er tilgengelige pa foreningens hjemme-
side pa enten den abne eller den lukkede del.

37. Kalkulationssystemer mv. er som udgangspunkt omkostningsbesparende
og effektivitetsfremmede, hvis disse anvender den pagaldende virksomheds
individuelle forudsetninger og tal. Omvendt kan kalkulationssystemer mv.
have koordinerende - og dermed konkurrencebegraensende - virkninger, hvis
systemerne anvender forhandsudfyldte tal og forudsatninger.
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38. Konkurrencestyrelsen gennemfgrte en kontrolundersggelse hos DTL den
13. marts 2008. Baggrunden for kontrolundersggelsen var bl.a., at Konkur-
rencestyrelsen konstaterede, at DTL havde gjort en introduktionsvideo til
foreningens priskalkulationsmodel for lasthilkersel tilgeengelig pa forenin-
gens hjemmeside. | videoen fremgik et forhandsudfyldt eksempel pa pris-
kalkulationsmodel for lastbilkersel. DTL angav i den forbindelse en over-
skudsgrad pa 15 pct. Konkurrencestyrelsen konstaterede i forbindelse med
gennemgangen af det indhentede materiale, at dele af DTL’s informations-
udveksling kan udgere en horisontal koordinering af DTL’s medlemmers
prissetning. Denne del af DTL’s informationsudveksling omfatter:

a. DTL’s kalkulationsveerktgj for vognmand,

b. DTL’s priskalkulationsmodel for lastbilkersel,
c. DTL’s omkostningsindeks for lastbilkarsel,

d. DTL’s omkostningsprognose for lastbilkarsel,
e. DTL’s olieoplysningsskema for lastbilkarsel, og

f. DTL’s opfordring til overvaeltning af oliepristilleeg og andre omkostnin-
ger.

39. Konkurrencestyrelsen har tidligere skrevet til DTL om dele af de oven-
staende informationer. Konkurrencestyrelsen meddelte saledes i 1998 DTL,
at brancheforeningens priskalkulationsmodel (b) og omkostningsindeks (c)
ikke var i strid med konkurrencelovens bestemmelser og intentioner. Kon-
kurrencestyrelsen angav i denne forbindelse, at ”skulle det imidlertid vise
sig, at materialet i praksis anvendes i konkurrencebegraensende gjemed vil
Konkurrencestyrelsen tage sagen op."2

40. Konkurrenceradet findes ikke at veere afskaret fra pa ny at vurdere
DTL’s priskalkulationsmodel, omkostningsindeks og vejledning, jf. pkt.
494-508. Vurderingen vil imidlertid ud fra hensynet til DTL’s berettigede
forventninger alene blive foretaget fremadrettet. Der vil derfor ikke bagud-
rettet blive konstateret en overtreedelse af konkurrenceloven for sa vidt an-
gar DTL’s priskalkulationsmodel, omkostningsindeks og vejledning. Der vil
endvidere ikke blive foretaget en bagudrettet vurdering af DTL’s instrukti-
onsvideo til foreningens priskalkulationsmodel for vognmend. Det skyldes,
at tillige videoen skal vurderes i lyset af Konkurrencestyrelsen tidligere
meddelelse til DTL om priskalkulationsmodellen, omkostningsindekset og
vejledningen.

2 Konkurrencestyrelsens brev af 29. juli 1998 til Danske Vognmand (nu DTL).



41. Konkurrencestyrelsen har ikke tidligere vurderet DTL’s kalkulationssy-
stem for vognmend (a), DTL’s omkostningsprognose for lastbilkarsel (d),
DTL’s olieoplysningsskema for lastbilkersel (e) eller DTL’s opfordringer til
foreningens medlemmer til prisregulering (f). For hver af disse forhold kan
Konkurrenceradet saledes treeffe en bagudrettet afgarelse, hvor det konstate-
res, om konkurrencelovens forbudsbestemmelser er overtradt.

3.2DTL

42. DTL er med ca. 3.100 medlemsvirksomheder Danmarks stgrste branche-
forening for det danske transporterhverv. DTL’s 3.100 medlemmer rader
samlet over ca. 20.300 lastbiler og 50 lokomotiver og beskaftiger ca. 25.500
medarbejdere.’

43. DTL er medlem af erhvervs- og arbejdsgiverorganisationen Dansk Er-
hverv.* DTL har endvidere stiftet en arbejdsgiverforening for den danske
transportbranche.

44. DTL’s vedtegtsbestemte formal er at varetage det danske transport- og
logistikerhvervs erhvervspolitiske og erhvervsgkonomiske interesser samt at
skabe kendskab til og forstaelse for transport- og logistikerhvervets sam-
fundsmaessige betydning. Saledes gnsker DTL at sikre det bedst mulige om-
demme for erhvervet samt at medvirke til at styrke og fremme sammenhol-
det mellem vognmands-, transport- og logistikvirksomheder.’

45. Herudover radgiver DTL sine medlemmer om en raekke juridiske og
gkonomiske forhold af relevans for vejtransportbranchen. DTL radgiver sine
medlemmer individuelt, ligesom DTL udarbejder mere generelle vejlednin-
ger. DTL har endelig en raekke lokalnetveerk og erfaringsgrupper, hvor med-
lemsvirksomhederne kan mgdes og udveksle erfaringer.

3.2.1 DTL’s medlemmer

¥ DTL’s hjemmeside, www.dtl-dk.dk/www/Pub1215.asp, udskrevet den 20. oktober 2008.
* www.dtl-dk.dk, "Om DTL”.
5 www.dtl.eu.
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46. Det fremgar af DTL’s vedtaegter, at DTL optager virksomheder i for-
eningen, der driver vognmandsvirksomhed i henhold til lov om godskarsel,
og at DTL optager virksomheder, som har til formal at udbyde transport-
og/eller logistikydelser.°

47. DTL’s medlemmer er hovedsageligt transportvirksomheder, som fragter
gods indenfor Danmarks greenser. Transportvirksomheder med internatio-
nalt sigte er derimod traditionelt organiseret i brancheforeningen Internatio-
nal Transport Danmark (ITD).’

48. DTL’s medlemmer foretager i et vist omfang bade nationale og interna-
tionale transporter, jf. tabel 1 nedenfor.®

Tabel 1 — Fordeling af DTL’s medlemsvirksomheder efter andelen af
henholdsvis nationale og internationale transporter

60 pct. af medlemmerne har kun nationale transporter

22 pct. af medlemmerne har under 10 pct. internationale transporter

9 pct. af medlemmerne har 10-50 pct. internationale transporter

3 pct. af medlemmerne har 51-80 pct. internationale transporter

6 pct. af medlemmerne har mere end 80 pct. internationale trans-
porter

49. Andelen af DTL’s medlemmer (fordelt efter antal), der beskeftiger sig
med international transport, er faldet. Derimod er andelen af DTL’s med-
lemmer, der alene beskaftiger sig med national transport, steget fra 42 pct. i
2007 til 60 pct. i 2008.

50. DTL’s medlemmer transporterer en raekke forskellige typer af gods. For
hovedparten af medlemmerne gelder det, at i hvert fald én varetype udger
over 25 pct. af virksomhedens omsetning.? Disse typer af gods kan over-
ordnet inddeles i

e Affaldstransport (inklusive sikkerhedsmakulering og slamsugning),

® www.dtl-dk.dk.

" DTL har oplyst overfor Konkurrencestyrelsen, at denne opdeling af medlemmer muligvis
er under opbrud, men dog stadig er kendetegnende for de to brancheforeningers medlems-
skare.

® DTL’s konjunkturanalyse af vognmandserhvervet i Danmark, 2008, s. 10.

’ DTL, Konjunkturundersagelse af vognmandserhvervet i Danmark 2007, s. 5.
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Asfalt og tjeere,

Autobugsering/redningstjeneste/vejhjelp,

Autotransporter,

Beton (karsel med betonkanon)

Blandet palleteret stykgods inklusive fragtmandslignende karsel,
Bulkvarer fra industrien (ikke temperaturreguleret silo, tank og lad),
Byggeelementer og byggematerialer,

Dagligvarer (kglede og ikke-kglede),

Ekspreskarsel,

Farligt gods,

Grus, sten, sand, jord, cement, mv.,

Jern og metalvarer til industri,

Kgle og frysegods (ikke dagligvarer),

Landbrugs- og gartneriprodukter (inklusive foderstoffer og blom-
ster),

Levende dyr,

Maskintransport (ikke specialtransporter),
Magabel- og teppetransporter samt flytning
Specialtransporter (inklusive svergods),
Tree (kaevler, forarbejdet og flis),
Vintertjeneste, og

Verdigods (tobak, spiritus, IT-udstyr, antikviteter mv.)

51. DTL har oplyst, at specialiserede transporter (for eksempel transport af
levende husdyr) kraever serligt indrettede keretgjer.

3.3 Markedsbeskrivelse
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3.3.1 Generelt om markedet for transport af gods

52. Transport af gods er en serviceydelse. Ydelsen er transport af gods fra
en leverandgr til en kunde.

53. Transport af gods kan ske ad vej, ad jernbane, som sgfart, som luftfart
og som lokal distribution. Gods transporteres ofte i en kombination af de
forskellige transportformer (intermodalitet). Intermodale transportlgsninger
anvendes ofte over lengere afstande. De mest almindelige kombinationer i
Danmark er kombinationen af vej/jernbane og af vej/sgfart.'°

54. 1 2007 udgjorde vejgodstransport hovedparten af den samlede nationale
transport. Omvendt udgjorde sggodstransport hovedparten af den samlede
internationale transport, jf. figur 1 nedenfor.

Figur 1: godstransport malt i ton for &r 2007
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19 Det fremgér f.eks. om intermodalitet af Analyserapport om vejtransportbranchen, april
2007, @konomi- og Erhvervsministeriet og Transport- og Energiministeriet, s. 74, at
”Vognmandene modtager derudover leverancer fra skibsfart og jernbaner, hvilket afspejler
samspillet mellem de forskellige transportformer.”

! Data er indhentet fra Danmarks Statistik. National godstransport er indhentet via statistik
BANE1 for national godstransport p& banenettet i alt, NVG11 for national palaesset gods-
mangde, FLYV41for national godstransport og SKIB481for international godstransport til
og fra hele landet. International godstransport er indhentet via statistik BANE1 for interna-
tional gods i alt, SKIB431 for international godsomsatning, indladet og udladet i alt,
IVG11for international vejgodstransport, paleesset maengde for sa vidt angar fra Danmark,
til Danmark, tredjemandskarsel og cabotagekarsel og FLYV41 for international godstrans-
port. Det er ikke muligt at indhente data i enheden ton/km fra FLYV41, hvorfor figuren er
baseret pa data opgivet i ton.



55. Det fremgar af figur 1, at ca. 90 pct. af den samlede nationale godstrans-
port i 2007 blev udfgrt med lastvogn, mens ca. 9,5 pct. af den samlede nati-
onale godstransport blev udfert med skib.

56. Det fremgar endvidere af figur 1, at ca. 82 pct. af den samlede internati-
onale godstransport blev udfert med skib, mens ca. 16 pct. af den samlede
internationale godstransport blev udfert med lastbil.

57. Der kan skelnes mellem transporterhvervets hardware og transporter-
hvervets software. Transporterhvervets hardware bestar af lastbiler, contai-
nere, skibe, fly, infrastruktur og andet transportmateriel, mens transporter-
hvervets software bestar af de IT-systemer, dokumenter, toldforhold, han-
delskvoter, forsikringsforhold, sikkerhedsprocedurer mv., som binder den
logistiske kaeede sammen i en helhed.

58. Traditionelt er godstransport ad vej ("vejgodstransport”) blevet udbudt
af en vognmand, jf. figur 2 nedenfor. En spediter har varetaget handteringen
af dokumenter, fragtbreve, certifikater, toldpapirer, forsikringer, sikkerheds-
forhold mv. for det transporterede gods pa vognmandens vegne.

59. 1 dag har transportydelsen beveaget sig mod en totallgsning, hvor en
transportar tilbyder en samlet service med transport, spedition, logistik, la-
gerhold, mv. Det vil sige, at transportgren er med pa alle niveauer i trans-
portkaden og koordinerer arbejdsgange for leverander og kunde.*?

Figur 2: Transportkade
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2 T@F-indsigt nr. 5, 2003, Fra 3PL til 4PL.
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60. Vejgodstransporterhvervet er preeget af mange sma virksomheder. Op
mod 75 pct. af vognmandsvirksomhederne har mindre end 5 medarbejdere.
De sma vognmands- og speditgrvirksomheder star kun for 12 pct. af omseet-
ningen i branchen. De store vognmands- og speditarvirksomheder med mere
end 50 medarbejdere omfatter kun 2 pct. af virksomhederne. Til gengeld
star de store virksomheder for 45 pct. af omsetningen.™

61. Mindre vognmandsvirksomheder indgar ofte aftaler med starre vogn-
mandsvirksomheder. Den store vognmand disponerer typisk over mange
lastbiler, hvoraf hovedparten ofte er ejet af andre vognmend, der saledes
fungerer som underleverandgrer. Mange af disse underleverandgrer har kun
en enkelt bil. Der er saledes et betydeligt omfang af leverancer af transport-
ydelser vognmandene imellem.**

62. 1 2007 udfarte danske lastbiler et transportarbejde p& 21,0 mia. tonkm.,*
jf. tabel 2. 56 pct. af transportarbejdet blev udfert med pa- og aflesningssted
i Danmark, dvs. som national transport

Tabel 2: Godstransport med danske lastbiler i 2007*°

Transportarbejde  Andel (pct.)

(mia. tonkm.)
International vejgodstransport 9,2 44
National vejgodstransport 11,8 56
- Firmakarsel 2,0 17
- Vognmandskersel 9,8 83
Vejgodstransport i alt 21,0 100

63. 1 2005 omsatte ca. 7.000 vognmeand for godt 40 mia. kr. og beskeeftige-
de samlet 34.000 personer (i arsvark)'’. | 2007 var beskaftigelsen i erhver-
vet steget til cirka 36.300 fordelt pa cirka 6.300 vognmand.*®

3 Analyserapport om vejtransportbranchen, april 2007, @konomi- og Erhvervsministeriet
og Transport- og Energiministeriet, s. 8-9 og s. 53.

1 Analyserapport om vejtransportbranchen, april 2007, @konomi- og Erhvervsministeriet
og Transport- og Energiministeriet, s. 72 og 74.

> Transportarbejde er et udtryk for transportaktivitet, der tager hensyn til sdvel godsmang-
de som turens laengde. Transportarbejdet beregnes som produktet af varepartiets veaegt og
den afstand, som godset er flyttet. Det males i ton x kilometer (tonkm.).

16 Statistikbanken, VG1: Vejgodstransport, sesonkorrigeret, efter karselsart og enhed.

17 Statistikbanken, REGN1: Regnskabsstatistik for private byerhverv i mio. kr. efter bran-
che og regnskabsposter

%8 http://www.dtl.eu/om_dtl/info_om_branchen.aspx



64. Vejgodstransport kan overordnet opdeles i national transport og interna-
tional transport.

3.3.2 National vejgodstransport

65. National vejgodstransport er kersel, hvor bade af- og palaesningssted er i
Danmark. 1 2006 foregik 2 pct. af den nationale vejgodstransport i Danmark
med udenlandske lastbiler eller trailere (cabotage)."

66. National vejgodstransport kan overordnet deles op i firmakersel og
vognmandskgrsel.° Firmakarsel er transport af gods for egen regning, dvs.
af gods som tilhgrer transportaren selv.** VVognmandskersel er transport af
gods for fremmed regning, dvs. af gods, der tilhgrer en anden end vognens
indehaver.??

Figur 3: National vejgodstransport
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67. Vognmandskersel kan udfgres som turkarsel eller rutekarsel. Turkarsel
betegner transport af gods mellem destinationer, der fastsattes fra karsel til
kersel. En vognmand som udfarer turkersel, afhenter og afleverer saledes
gods efter kundens individuelle gnske om destinationer.

68. Rutekarsel betegner transport af gods mellem to faste destinationer. Fle-
re sammenhangende ruter kan indga i et netvaerk af ruter. Ved rutekarsel
kerer den enkelte vognmand pa en fast rute mellem to fragtcentraler. F.eks.
kan en vognmand transportere gods pa ruten Kgbenhavn — Arhus, mens en
anden vognmand kan betjene ruten Arhus — Alborg. Transport af gods fra
Kgbenhavn til Alborg sker sledes i eksemplet i to led via en rute, hvor god-
set omlastes pa en fragtcentral i Arhus.

19 Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger om Godstransport med danske last-
biler 2007, s. 8.

20 Jf. DSV’s overtagelse af DFDS Dan Transport Group, rédsmgde den 8. november 2000.
21 Jf. lovbekendtggrelse nr. 64 af 25. januar 2000, § 1, stk. 4.

22 Jf. lovbekendtggarelse nr. 64 af 25. januar 2000, § 1, stk. 3.
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69. Markedet for godstransport kan endeligt opdeles efter godstyper. De
vigtigste markeder er helles (transport af hele vognladninger), styk-
gods/pakker og specialkarsel.

70. Transporten af hellees bestar i at tilbyde savel totale “der til der -
lgsninger” samt mere afgraensede transportydelser til iser industrielle kun-
der. National transport af helles sker overvejende som vognmandskarsel
frem for firmakersel. For national godstransport af hellaes geelder det 70 pct.
af turene. Den resterende del af transporten af hellees udfgres af kunderne
selv. Det geelder iser inden for dagligvarehandelen, hvor store butikskaeder
har egne lastbiler, kelevogne, lagre mv.?

71. Transporten af stykgods (dvs. transport af flere stykker gods med samme
lastbil) kan opdeles i mange forskellige markedssegmenter. Transporten va-
retages af specialiserede transportfirmaer.?* Specialtransporter (f.eks. trans-
port af komponenter til vindmgller) har karakter af nicheydelser. Special-
transporter foregar typisk med kran- og blokvogne eller med specialbyggede
lastvogne.®

3.3.3 International vejgodstransport

72. International transport er karsel, hvor pa- og/eller aflesningsstedet lig-
ger i udlandet.

73. International transport kan opdeles i firmakarsel og vognmandskarsel,
som igen kan deles op i turkarsel og rutekarsel, jf. afsnit 3.3.2 om national
vejgodstransport ovenfor.
74. Derudover kan international transport deles yderligere op i

e karsel fra Danmark til udlandet,

e karsel til Danmark fra udlandet,

o tredjelandskarsel, hvor pa- og aflesning sker i hver sit udland, og

e cabotagekarsel, hvor pa- og aflesning sker i samme udland

2 Analyserapport om vejtransportbranchen, april 2007, @konomi- og Erhvervsministeriet
og Transport- og Energiministeriet, s. 57.
2 Analyserapport om vejtransportbranchen, april 2007, @konomi- og Erhvervsministeriet
og Transport- og Energiministeriet, s. 58.
% Analyserapport om vejtransportbranchen, april 2007 s. 58, @konomi- og Erhvervsmini-
steriet og Transport- og Energiministeriet.



75. 44 pct. af transportarbejdet med danske lastbiler er international kersel.
Langt den overvejende del af den internationale karsel med danske lastbiler
bestar af transporter til og fra Danmark. Kun 5 pct. af den internationale
transport med danske lastbiler starter og slutter i udlandet (cabotagekarsel
og tredjelandskarsel).?®

76. Omfanget af cabotagekarsel er desuden meget begranset inden for EU —
i forhold til de samlede indenlandske og internationale transporter i EU ud-
ger cabotagekarsel omkring 0,8 pct.?’

Figur 4: International vejgodstransport

|Inlsamalloral Iransport

/\

Firmalearsel Vognmandskersal

Fra DIl udland Til OK fra udtand Tredgelandakaerssl Carbatagekersel

Specialkersel Hellast Stylgods Palder

77.1 2007 var det internationale transportarbejde med danske lastbiler 9,2
mia. tonkm., jf. tabel 2 ovenfor.

3.3.4 Lovgivning

78. National vejgodstransport for fremmed regning kraever en vognmands-
tilladelse fra Feerdselsstyrelsen. En vognmandstilladelse udstedes for en 5-
arig periode, hvorefter den skal fornyes.”®

2 Analyserapport om vejtransportbranchen, april 2007 s. 24, @konomi- og Erhvervsmini-
steriet og Transport- og Energiministeriet.

2 Analyserapport om vejtransportbranchen, april 2007 s. 99, @konomi- og Erhvervsmini-
steriet og Transport- og Energiministeriet.

%8 | TD-Hé&ndbogen maj 2008, afsnit 7 — eksportkarselstilladelser.
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79. International vejgodstransport med dansk indregistreret lastbil eller
vogntog over 3,5 tons kraever udover vognmandstilladelsen som regel ogsa
en international tilladelse. Der findes en raekke internationale vognmandstil-
ladelser, f.eks. en Fallesskabstilladelse,”® en CEMT-tilladelse, en Turtilla-
delse/Transittilladelse/Tredjelandstilladelse og en 40-tons tilladelse.

80. Den hyppigst anvendte internationale tilladelse er Fallesskabstilladel-
sen, der giver ret til ubegreenset godskarsel i og mellem E@S-landene (EU,
Norge og Liechtenstein) og Schweiz.*® Fallesskabstilladelsen anvendes pa
straekninger inden for EU’s omrade ved transporter mellem Danmark og et
land uden for E@S/Schweiz.®

81. Derudover kraeves en CEMT-tilladelse for transporter til, fra eller gen-
nem alle CEMT-lande.® CEMT-tilladelser er faste heldrstilladelser, med
den begrensning, at CEMT-indehaveren kun har tilladelse til at udfere 3
vejgodstransporter indenfor CEMT-regionen, hvorefter indehaveren skal re-
turnere til sit registreringsland.*

82. Cabotagekarsel er reguleret i cabotageforordningen.>* Det falger af ca-
botageforordningen, at enhver transportvirksomhed, som har en fellesskabs-
tilladelse, har adgang til midlertidigt og uden kvantitative begraensninger at
udfere intern vejgodstransport i en anden medlemsstat uden at have hjem-
sted eller andet forretningssted dér.*

29 Jf. Radsforordning 881/92 med senere andringer.

%0 1TD-Handbogen, april 2008, afsnit 7 — eksportkarselstilladelser.

31 p4 streekningen uden for E@S kraves som regel en serlig tilladelse. Ved transport mel-
lem et andet E@S-land inklusive Schweiz end Danmark og et land uden for EU (tredje-
landstransporter) kan der kraeves en serlig tilladelse afhangig af de aftaler, der er truffet
mellem Danmark og de pagaldende lande.

% CEMT lande inkluderer EU-landene, Albanien, Aserbajdsjan, Bosnien-Hercegovina, Ge-
orgien, Hviderusland, Kroatien, Liechtenstein, Makedonien (FYROM), Moldova, Norge,
Rusland, Schweiz, Serbien og Montenegro, Tyrkiet samt Ukraine.

%% | TD-Handbogen, april 2008, afsnit 7 — eksportkarselstilladelser.

34 Rédets forordning (E@F) nr. 3118/93 af 25. oktober 1993 om betingelserne for transport-
virksomheders adgang til at udfere intern vejgodstransport i en medlemsstat, hvor de ikke
er hjemmehgrende, som &ndret ved Forordning nr. 484/2002 af 1. marts 2002.

% Artikel 1, stk. 1, jf. forordning 484/2002 af 1. marts 2002.



83. Kommissionen fremsatte den 23. maj 2007 et forslag om en revision af
en rakke bestemmelser om bl.a. cabotagekgrsel.*® Kommissionen angav i
denne forbindelse om de galdende regler for cabotagekarsel, at reglerne
hidtil har veeret administreret forskelligt i medlemslandene til gene for bran-
chen og konkurrencemulighederne. Kommissionen angav endvidere, at de
nuveerende bestemmelsers manglende klarhed og ufuldstendighed giver an-
ledning til uoverensstemmelser, problemer i forbindelse med handhzavelsen
og ungdvendige administrative byrder.

84. | forbindelse med EU-udvidelsen i 2004 blev der for visse af de nye
medlemslande aftalt en overgangsordning vedr. cabotagekgrsel. Overgangs-
ordningen indeberer, at det i en periode ikke vil vere tilladt for vogn-
mandsvirksomheder fra en reekke nye EU-lande at udfere cabotagekersel i
de "gamle” EU-lande og vice versa.

85. Tidligst fra 2010 vil cabotagekarsel saledes kunne vere fuldstendig li-
beraliseret i alle 27 EU lande.*’

86. | Danmark er vejgodstransport endvidere reguleret i bl.a. godskarselslo-
ven. | Godskarselsloven er fastsat regler pa omradet for vejgodstransport for
fremmed regning med karetgjer over 3,5 tons.*® Godskarselslovens be-
stemmelser er udarbejdet p& baggrund af en rakke radsforordninger® og
minimumsdirektiver.*

3.3.4 Konkurrencestyrelsens markedsundersggelse

87. Konkurrencestyrelsen har udsendt et spargeskema til 25 af DTL’s med-
lemsvirksomheder.

88. Medlemsvirksomhederne er skansmaessigt blevet udvalgt af Konkurren-
cestyrelsen som et udsnit af store, mellemstore og sma transportvirksomhe-
der med forskellige specialer.

89. | spagrgeskemaet blev medlemsvirksomhederne spurgt om, hvor stor en
andel af deres transporter, der var rent nationale henholdsvis internationale
fordelt pa omszatning og antal transporter.

% KOM(200/265, 2007/0099(COD), Forslag til Europa-parlamentet og radets forordning
om felles regler for adgang til markedet for international godskarsel.

3" Analyserapport om vejtransportbranchen, april 2007 s. 99, @konomi- og Erhvervsmini-
steriet og Transport- og Energiministeriet.

% |ovbekendtgarelse 2003-02-19 nr. 108 om godskarsel, som er s&ndret ved L 2004-06-09
nr. 474 og L 2007-06-06 nr. 553.

% Rédets forordning (E@F) nr. 881/92 af 26. marts 1992, Radets forordning (E@F) nr.
3118/93 af 25. oktober 1993 og Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.
484/2002 af 1. marts 2002.

0 Rédets direktiv 96/26/EF af 29. april 1996, Radets direktiv 96/35/EF af 3. juni 1996, Ra-
dets direktiv 98/76/EF af 1. oktober 1998 og Europa-Parlamentets og Rédets direktiv
2003/59/EF af 15. juli 2003.
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90. Det fremgar samlet set af virksomhedernes besvarelser, at medlemsvirk-
somhedernes omsatning hovedsageligt stammer fra nationale karsler. 1 tabel
3 nedenfor er medlemsvirksomhedernes svar om omsatning i kr. sammen-
stillet som uveaegtede intervaller.

Tabel 3: Nationale og internationale transporter®*

Antal transporter Omseetning i kr.
Nationale ca. 90 pct. ca. 1 — 840 mio. kr.
Internationale ca. 10 pct. ca. 0-200 mio. kr.

Kilde: Konkurrencestyrelsens undersggelse af DTL’s medlemmer af 21. juli 2008. Spgrgsmal til virk-
somhederne: “De bedes angive, hvor stor en andel af Deres transporter, som er rent nationale (dvs.
kun inden for Danmarks graenser) henholdsvis internationale (dvs. med af- og/eller palaesning i et an-
det land end Danmark).”

*1 En opteelling og vaegtning af antallet af transporter i de indsendte besvarelser viser, at
89,3 pct. af transporterne er nationale transporter, mens 10,7 pct. udfgres som internationale
transporter. Den totale omsatning i de indsendte besvarelser udger i alt 1323 millioner kro-
ner pa nationale transporter og 226 millioner kroner pa internationale transporter.



91. Det fremgar af tabel 3 ovenfor, at omkring 90 pct. af de adspurgte med-
lemsvirksomheders omseetning stammer fra nationale karsler. Vagtes ande-
len af henholdsvis nationale og internationale kersler efter omsetningstal
udger andelen af nationale transporter omkring 85 pct., mens andelen af in-
ternationale transporter udger 15 pct.

92. Virksomhederne blev bedt om med egne ord at beskrive, (i) hvorvidt
virksomhederne tager hgjde for prisudviklingen i nabolande sasom f.eks.
Sverige og Tyskland, nar virksomheden fastsetter sin transportpris. Virk-
somhederne blev endvidere spurgt om, (ii) hvor stor en andel af virksomhe-
dens transporter virksomheden kunne/ville skifte fra nationale til internatio-
nale transporter ved en prisstigning i udlandet pa 5-10 pct. Virksomhederne
blev endeligt spurgt om, (iii) der efter virksomhedens opfattelse er forskelle
pa national og international transport.

93. Det fremgar samlet set af virksomhedernes svar, at virksomhederne kun
i meget begraenset grad tager hensyn til prisudviklingen i nabolande, nar
virksomhederne skal prisfastsatte nationale transporter. Det fremgar endvi-
dere, at virksomhederne samlet set kun i meget begreenset omfang overvejer
at udbyde karsler i udlandet, hvis prisen skulle stige. Flere begrundede dette
med, at udlandet ikke betragtes som et realistisk marked for den pagaldende
virksomhed, bl.a. pa grund af forskelle i regler og krav til lastvogne.

94. Virksomhederne blev endvidere bedt om at angive, om de regulerer tak-
sterne arligt, med faste intervaller eller Igbende, herunder om virksomhe-
dens takster kan reguleres i en kontraktperiode, og om virksomheden har
mulighed for at overvalte ggede omkostninger pa transportkgberne. Virk-
somhedernes svar er sammenstillet nedenfor i tabel 4.

Tabel 4 — Virksomhedernes regulering af priser

Typisk reguleringshyppighed Overveelter omkostninger

Arligt, men lgbende olietilleeg: 62,5 Samtlige omkostninger: 25 pct.
pct.

Halvarligt: 6,25 pct. Visse omkostninger: 12,5 pct.

Legbende: 31,25 pct. Olieomkostninger: 62,5 pct.

Kilde: Konkurrencestyrelsens undersggelse af DTL’s medlemmer af 21. juli 2008. Spgrgsmal til virk-
somhederne: "De bedes beskrive, i hvilket omfang De typisk regulerer Deres takster. Reguleres tak-
sterne lgbende, med faste intervaller eller sker det kun f.eks. 1 gang om aret? De bedes i den forbin-
delse angive; a) om De regulerer Deres takster indenfor en kontraktperiode, herunder f.eks. ved ggede
omkostninger — sdsom stigninger pa oliepriser, lgnninger, vejskat mm.? b) i hvilket omfang det er mu-
ligt at overveelte sgede omkostninger pa transportkgberne — sasom olieprisstigninger, stigende lan-
ninger, vejskat mm. i en kontraktperiode?”
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95. Det fremgar af tabel 4 ovenfor, at besvarelserne viser, at hovedparten af
de adspurgte medlemmer typisk regulerer deres priser arligt, men lghende
foretager prisjusteringer for (visse) omkostninger. Det fremgar endvidere af
tabel 4 ovenfor, at nerved samtlige af de adspurgte virksomheder Igbende
overvalter olieomkostninger pa virksomhedens kunder. Det fremgar endvi-
dere af de modtagne svar, at de vognmandsvirksomheder, der ikke anvender
et seerskilt olietilleeg over for deres kunder, typisk i stedet overveelter even-
tuelle olieprisstigninger ved at justere i den samlede pris.

96. Det fremgar endvidere af virksomhedernes svar, at transportaftaler ind-
gaet mellem transportar og transportkgber ofte har forskellig varighed. Afta-
ler kan indgas for laengere perioder med lange opsigelsesvarsler. Aftaler kan
imidlertid tillige indgas som aftaler om en enkelt transport (“spot-aftaler™),
som bl.a. formidles gennem transportbarser.

97. Konkurrencestyrelsens markedsundersggelse af vejgodstransportmarke-
det indikerer, at store transportkgbere ofte indgar transportaftaler med en el-
ler flere transportgrer med en kontraktlgbetid pa typisk 1-4 ar. | transportaf-
talen er aftalt forhold om aftalens omfang, fragttakster, takstregulering, lg-
betid, opsigelse og ophgr mv. Fragttaksterne kan fastsettes eksklusive en
reekke omkostninger, som reguleres lgbende. For eksempel kan et variabelt
olietilleeg tilfares fragttaksten.

98. Konkurrencestyrelsens markedsundersggelse indikerer endvidere, at
olietilleeg oftest reguleres lgbende uanset transportgrvirksomhedens starrel-
se. Det afgares pa baggrund af en forhandling mellem transportkgber og
transportgr, hvor ofte olietilleegget reguleres. Konkurrencestyrelsens mar-
kedsundersggelse indikerer, at olietillegget i mange tilfeelde reguleres hver
maned eller oftere.

99. Virksomhederne blev endvidere bedt om at beskrive, i hvilket omfang
virksomheden samarbejder med en speditgr i forhold til aftaleindgaelse med
kunder. Virksomhederne blev i den forbindelse bedt om at beskrive, i hvil-
ket omfang en spediter typisk har indflydelse pa den aftalte pris og/eller an-
dre forretningsbetingelser. Virksomhedernes svar er sammenstillet nedenfor
I tabel 5.

Tabel 5 — Virksomhedernes anvendelse af speditarer **

Samarbejder med speditar

Altid/nasten altid: 6,25 pct.

*2 En reekke af de adspurgte virksomheder angiver at vare speditarer, og derfor ikke samar-
bejde med andre speditarer. Disse svar er rubriceret under Sjeldent/aldrig”.



Under 50 pct. af transporter: 18,75 pct.

Sjeeldent/aldrig: 75 pct.

Kilde: Konkurrencestyrelsens undersggelse af DTL’s medlemmer af 21. juli 2008. Spgrgsmal til virk-
somhederne: "De bedes beskrive, i hvilket omfang Deres aftaler om transport typisk indgés direkte
med kunden eller om det f.eks. oftest er en speditionsvirksomhed/logistikvirksomhed, der star for at
indgd aftalen mellem Deres virksomhed og kunden? De bedes i den forbindelse beskrive, i hvilket
omfang en speditar typisk kan have indflydelse pa den aftalte pris og/eller andre forretningsbetingel-
ser.”

100. Virksomhedernes svar tegner et billede af, at kun en mindre del af de
adspurgte virksomheder indgar aftaler gennem en speditar. Det fremgar sa-
ledes af tabel 5 ovenfor, at 6,25 procent af de adspurgte vognmand angav
altid eller nzsten altid at samarbejde med en spediter. Omvendt angav 75
procent af de adspurgte vognmand, at de aldrig eller sjeeldent samarbejder
med en speditar.

101. Af de virksomheder, som benytter en speditar, angiver hovedparten,
at speditaren som hovedregel har en vis indflydelse pa aftalens vilkar, her-
under sarligt prisen.

3.4. DTL’s adfeerd

102. DTL udarbejder og formidler informationer til foreningens med-
lemmer. En reekke af disse informationer tager form af vejledninger om ge-
nerelle gkonomiske og juridiske emner, som kan veere til gavn for serligt
medlemmerne.

103. DTL udveksler endvidere tillige en raekke informationer med for-
eningens medlemmer af mere specifik karakter. Denne del af DTL’s infor-
mationsudveksling omfatter fglgende punkter, der beskrives naermere ne-
denfor:

a. DTL’s kalkulationsvaerktgj for vognmand,

b. DTL’s priskalkulationsmodel for lastbilkarsel,

c. DTL’s omkostningsindeks for lastbilkarsel,

d. DTL’s omkostningsprognose for lastbilkarsel,

e. DTL’s olieoplysningsskema for lastbilkarsel, og

f. DTL’s opfordring til overvaeltning af oliepristilleeg og andre om-
kostninger.
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3.4.1. ad a) — Kalkulationsveerktgj for vognmeend

104. DTL har i 2001 i samarbejde med Teknologisk Institut, Emballage
0g Tran453port udarbejdet et program kaldet ”Kalkulationsveerktgj til vogn-
mand.”

105.  Kalkulationsverktgijet er tilgeengeligt pa den del af DTL’s hjemme-
side www.dtl-dk.dk, hvor der kun er adgang for medlemmer. Adgang hertil
kraever et brugernavn og et kodeord.

106. DTL angiver pa foreningens hjemmeside, at kalkulationsveerktgjet er
udarbejdet "med det overordnede formal at medvirke til et bedre gkonomisk
overblik hos vognmanden for derigennem at styrke dennes forretning”.
Formalet med veerktgijet er ifalge brugervejledningen for den enkelte vogn-
mand endvidere:

e At blive i stand til at kalkulere sig frem til at kunne afgive et tilbud
der haenger gkonomisk sammen

e At for- og efterkalkulere en transport og rute

e At bestemme nggletal for virksomheden for derigennem at kunne ar-
bejde hen imod en gkonomisk bearedygtig fremtid.”**

107. Kalkulationsverktgjet bestar af en raekke “regneark”, som er udar-
bejdet i programmet Microsoft Office Excel. Kalkulationsveerktgjet inde-
holder

1) regneark med tekniske oplysninger — ”Indkgbspriser og Lgnninger”
samt arket “Tekniske informationer”
i) modeller til beregning af et konkret tilbud benavnt “Timepris” og
” Aktivitetsomkostninger”,
iii) en model til at foretage for- og efterberegninger benavnt ”For- og
Efterkalkulation”,
iv) en model til at beregne veerdien af investeringer benavnt “Investe-

ring”,

v) en model til opstilling af budget og regnskab benavnt "Budget og
regnskab”,

vi) en model til beregning og sammenligning af nggletal bensevnt "Ngg-
letal”, samt

vii) en funktion til opstilling og udregning af tiloud benavnt "Tilbud”.

** DTL angiver i vaerktgjet under punktet ”Introduktion”, at vaerktgjet er udarbejdet i 2001.
* Brugervejledning til kalkulationsvarktgj, s. 3.
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108. Nedenfor er som figur 5 gengivet et skeermbillede fra DTL’s kalku-
lationsveerktej af modellens hovedmenu, hvoraf alle verktgjets beregnings-
modeller fremgéar.*

109. En vognmand kan benytte DTL’s kalkulationsveerktej ved at klikke
sig frem péa knapperne i hovedmenuen. En vognmand kan endvidere springe
direkte til kalkulationsveerktgjets beregningsmodeller, ved at klikke pa fane-
bladene i bunden af skeermbilledet.

** Skaermbillede fra www.dtl-dk.dk af kalkulationsveerktgj for vognmand, som kopieret den
12. september 2008.
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Figur 5: Kalkulationsveerktgjets hovedmenu
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3.4.1.1 Indtastning af oplysninger om vognmandens virksomhed i veerktgjet
110. For at benytte vaerktgjets modeller, skal vognmanden som det farste
indtaste en raekke oplysninger om virksomhedens faste og variable omkost-
ninger, herunder bl.a. kapacitetsomkostninger, omkostninger til vogne (dzk,
olie, skader, forsikring) andre interne oplysninger (herunder oplysninger om
virksomhedens interne rentesats, hvor mange kilometer en vognmands bil
kerer arligt, hvor mange timer i degnet bilen kerer, bilens breendstofforbrug)
og lgnninger.

111. Disse oplysninger om udgifter i den pagealdende vognmandvirksom-
hed kan indtastes manuelt i veerktgjet. Vognmanden kan imidlertid alterna-
tivt afkrydse et felt benaevnt "Regnearket DTL-kalk benyttes som input til
beregningerne”. Afkrydses dette felt udfyldes regnearkene “Indkgbspriser
og Lgnninger”, “Tekniske informationer”, og modellerne Timepris” og
"Kalkulation” automatisk med tal udarbejdet af DTL.*

112.  Det fremgar af brugervejledningen til den del af kalkulationsveerkte-
jet, hvor vognmanden selv som det farste indtaster oplysninger om sin virk-
somhed, at ”Nar man befinder sig i hovedmenuen og eksempelvis vil bereg-
ne en timepris er det ngdvendigt at indtaste de oplysninger, der er ngdvendi-
ge for at beregningerne kan foretages. Dette behgver ikke ngdvendigvis at
veere besveerligt, idet der er mulighed for at hente oplysninger direkte i
DTL’s regneark; DTL Kalk97.xls. ... Under fanebladet Indkabspriser og
lenninger veelges om man vil indtaste alle oplysningerne manuelt, eller om
man vil hente oplysningerne direkte i DTL’s regneark. Hvis man ikke be-
nytter DTL’s regneark, kan man blot udfylde de samme oplysninger manu-
elt. Tryk pa knappen ved manuel indtastning”.

113. Herefter skal vognmanden indtaste tekniske oplysninger om bilens
levetid og kapacitet.

114. Nedenfor er gengivet et skermbillede af modellen Indkgbspris og
Lenninger, samt et skermbillede af Tekniske informationer hvoraf de for-
handsudfyldte veardier fremgar.*” Det fremgér heraf, at hvis en vognmand
veelger at benytte DTL’s tal og veerdier, da forhandsudfyldes naerved samtli-
ge tal i Indkebspris og Lgnninger og samtlige tal i Tekniske informationer.

115. Tallene fra Indkebspris og Lenninger samt Tekniske informationer
benyttes i de efterfglgende modeller — Timepris, Aktivitetsomkostninger,
Tilbud og Kalkulation, jf. nedenfor.

“® Tallene overfares da automatisk fra et bagvedliggende og ikke umiddelbart tilgeengeligt
regneark benavnt "DTL Kalk 97”. DTL angiver i veerktgjet under punktet "introduktion”,
at varktgjet er udarbejdet i 2001. Det fremgar imidlertid ikke, om/hvordan de pageeldende
tal og veerdier ajourfares.

7 Skaermbillede fra www.dtl-dk.dk af kalkulationsveerktgj for vognmand, som kopieret den
12. september 2008 med DTL’s indsatte veerdier.
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Figur 6a: Indkgbspriser og lgnninger
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Figur 6b: Tekniske informationer
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3.4.1.2 De enkelte modeller — i) Timepris

116. Det fremgar af brugervejledningen til denne del af kalkulationsvaerk-
tgjet, at "Timepris-modulet er kalkulerede omkostninger primzrt baseret pa
kr. pr. time. Formalet med dette modul er at vise, hvor meget vognmanden
SKAL_8 have hjem pa bilen hvad enten det galder kr. pr time eller kr. pr.
km.”

*8 Kalkulationssystem for vognmand, s. 8.
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117. Nedenfor er gengivet et skeermbillede af modellen timepris og akti-
vitetsomkostninger fra DTL’s kalkulationsvaerktgj, hvoraf de forhandsud-
fyldte vardier fremgar.*® Det fremgar af figur 7, at hvis en vognmand veel-
ger at benytte DTL’s tal og veerdier, da forhandsudfyldes samtlige tal i mo-
dellen Timepris.

Figur 7: Modellen timepris
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118. Modellen Timepris kan ud fra (de ovenfor beskrevne) indtastede op-
lysninger beregne den timepris, som vognmanden som minimum skal kree-
ve, fgrend virksomheden er rentabel. Denne timepris anvendes herefter i de
falgende modeller til udregning af konkrete tilbud.

* Skeermbillede fra www.dtl-dk.dk af kalkulationsveerktgj for vognmand, som kopieret den
12. september 2008 med DTL’s indsatte veerdier.



119. Den beregnede timepris kan herefter anvendes til at klarleegge, hvor
omkostningstung en transport/kunde er.

3.4.1.3 De enkelte modeller — ii) Aktivitetsomkostninger

120. Den folgende model i kalkulationsveerktgjet er benavnt Aktivitets-
omkostninger. Modellen Aktivitetsomkostninger kan pa baggrund af den
udregnede timepris, jf. ovenfor, benyttes af vognmanden til at beregne en

pris pa den pageeldende transport/kunde. Denne pris indfgres automatisk i et
opstillet standardtilbud, som en vognmand kan benytte ved at klikke pa

knappen "Tilbud”, jf. nedenfor. Modellen Aktivitetsomkostninger beregner
prisen ud fra oplysninger om tidsforbrug ved virksomhedens forskellige
ydelser forbundet med den konkrete transport. Disse oplysninger skal
vognmanden indtaste i modellen.

121. Nedenfor i figur 8 er gengivet et skeermbillede af modellen Aktivi-
tetsomkostninger fra DTL’s kalkulationsvearktgj, hvoraf de forhandsudfyld-
te vaerdier fremgar.>

122.  Det fremgar heraf, at hvis en vognmand valger at benytte DTL’s tal
og verdier, da forhandsudfyldes samtlige tal i modellen Aktivitetsomkost-
ninger. Det fremgar endvidere, at modellen Aktivitetsomkostninger automa-
tisk benytter sig af forprogrammerede standardforudsatninger, hvis vogn-
manden ikke indtaster en avance pa over 0 pct., eller hvis vognmanden ikke
indtaster et tidsforbrug for den pagaeldende transportopgave.

123. Velger en vognmand at benytte DTL’s forhandsudfyldte tal, vil
vognmandens pris kun variere i forhold til to faktorer. For det ferste vil
vognmandens pris variere i forhold til den tid, som det tager at udfere trans-
portopgaven. For det andet vil vognmandens pris variere i forhold til den
avance, som vognmanden gnsker pa transportopgaven.

Figur 8: Modellen aktivitetsomkostninger (skaermprintet fylder 2 sider)

%0 Skaermbillede fra www.dtl-dk.dk af kalkulationsvaerktgj for vognmand, som kopieret den
12. september 2008 med DTL’s indsatte veerdier.
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124. Transportprisen beregnes i modellen Aktivitetsomkostninger bl.a. pa
baggrund af, hvilken avance vognmanden gnsker. En vognmand kan heref-
ter udskrive det standardtilbud, som opstilles i kalkulationsveerktgjet hvis
der ikke gnskes foretaget endringer, jf. afsnittet umiddelbart nedenfor om

"Tilbud”.

3.4.1.4 Kalkulationsveerktgjets "Tilbud”

125. Vognmanden kan herefter i kalkulationsvarktgjet opstille et tilbud
ved at klikke pa knappen Tilbud. Det fremgar af vejledningen til DTL’s kal-
kulationsveaerktgj, at "Den kalkulerede pris i forrige modul, fremgar automa-
tisk i tilbudet. Dette betyder altsa at tilbuddet umiddelbart kan udskrives og

fremsendes til kunden.”.



34/112

126. Tilbudet udfyldes saledes automatisk pa baggrund af de oplysninger,
som vognmanden enten selv har indtastet i de foregaende skeermbilleder, el-
ler har faet forhandsudfyldt med DTL’s tal og verdier.

3.4.1.4 De enkelte modeller — iii) Kalkulation

127. Herefter kan der foretages en for- og efterkalkulation i den fglgende
model benavnt Kalkulation. Det fremgar af den vedlagte brugsvejledning,
at ”Fer man kan beregne for- og efterkalkulationen, bgr man indtaste for-
ventet og realiseret tidsforbrug incl. overarbejde. Her kan der med fordel
skeles til lensedler for chauffgren. Herved fremkommer kalkulation af brut-
to- og nettofortjeneste samt forventet og realiseret transportpris.”™*

128. Denne del af vearktgjet kan vognmanden saledes anvende til at be-
regne en forventet og realiseret transportpris samt brutto- og nettofortjeneste
pa en transport/kunde pa baggrund af de tidligere indtastede oplysninger.

129. Disse kalkulationer kan foretages uafhangigt af et givent tilbud, idet
vognmanden i modellen “regner bagud”. Dvs., at vognmanden begynder
med at indtaste sin forventede pris, og derefter indtaster sine omkostninger
med henblik pa at afstemme pris og omkostningsniveau. Nedenfor er gengi-
vet to skeermbilleder af kalkulationsmodellen, hvoraf de forhandsudfyldte
tal og veardier fremgar.>?

130. Huvis en vognmand veelger at benytte DTL’s tal og veerdier, da ud-
fyldes de med grat markerede felter, hvis vognmanden indtaster sin forven-
tede pris, sit gnske til avance og tidsforbruget forbundet med den pagelden-
de transportopgave.

Figur 9: Modellen kalkulation (skeermprintet fylder 2 sider)

>! Kalkulationssystem for vognmand, s. 10.
52 Skaermbillede fra www.dtl-dk.dk af kalkulationsvaerktgj for vognmand, som kopieret den
12. september 2008.
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3.4.1.5 De enkelte modeller iv) Investering

131. Den fglgende model er benazvnt Investering. Det fremgar af den ved-
lagte brugervejledning, at "I investeringsdelen er der mulighed for at be-
stemme om en investering i en lastbil vil veere rentabel. Resultatet opgares
bade i hvor lang en periode investeringen tilbagebetales over, (ekskl. renter)
lastbilens kapitalveerdi (inkl. renter) samt hvor hgj en forrentning man far ud
af investeringen.”>?

132. Investeringsmodellen er for sa vidt uafhangig af de andre modeller.
Modellen Investering beregner investeringens interne rente (reel rentesats)
samt kapitalveerdi (reel veerdi) ved indtastning af investeringens stgrrelse og
den forventede merindtjening. Desuden skal kalkulationsrenten defineres og
indtastes.

3.4.1.6 De enkelte modeller v) Budget og Regnskab

133. Herefter fglger en model bensvnt Budget og regnskab. Denne model
til budget og regnskab er tillige en model, som er uafhaengig af de tidligere
indtastede veerdier og herpa foretagne beregninger.

134. Modellen Budget og regnskab leverer input til nggletalsberegning i
den felgende model benavnt Nggletal. Det er i denne model muligt for
vognmanden at indtaste virksomhedens omsetning, variable omkostninger,
Ilanomkostninger og faste omkostninger for hvert kvartal som budgetterede
og realiserede verdier. Modellen kan herefter beregne et deekningsbidrag og
resultat for hvert kvartal samt for hele aret.

135. De indtastede verdier i modellen Budget og Regnskab anvendes i
modellen Nggletal til beregning af deeknings-, overskuds-, afkastnings- og
lgnningsgrad bade for budgetterede og realiserede veerdier i nggletalsmodel-
len.

3.4.1.7 De enkelte modeller vi) Nggletal

136. | modellen Nggletal er opstillet en raekke felter med nggletal. Disse
felter med nggletal for vognmandens virksomhed tildeles herefter en farve -
rad, gul eller grgn — i modellen alt efter virksomhedens gkonomiske situati-
on i forhold til ”Branchens tal”. Branchens tal fremgar af modellen, og tal-
lene er pa forhand indsat i modellen af DTL.

5% Kalkulationssystem for vognmand, s. 5.
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3.4.2 ad b) — Priskalkulationsmodel mv. for lastbilkgrsel

137. DTL har siden juni 1998 arligt udarbejdet en priskalkulationsmodel
for lastbilkersel benavnt ”Kalkulation for vognmandserhvervet” til forenin-
gens medlemmer.

138. Kalkulation for vognmandserhvervet bestar af en
i)  Beregningsmodel (selve priskalkulationsmodellen),
i) en skriftlig vejledning til beregningsmodellen,
iii)  en instruktionsvideo til beregningsmodellen,>* og
iv) et omkostningsindeks (beskrevet nedenfor under afsnit 3.4.3).

139. Priskalkulationsmodellen og den tilknyttede vejledning er udover lg-
bende redaktionelle justeringer stort set usendret fra 1998 frem til i dag.

140. DTL udsender efter Konkurrencestyrelsens oplysninger arligt pris-
kalkulationsmodellen og vejledningen til foreningens medlemmer i en trykt
version vedlagt en Cd-rom. Pa Cd-rom’en er modellen og vejledning til-
gangelig i forskellige programversioner (Microsoft Excel, Lotus 1-2-3 og
MS Works).

141. Priskalkulationsmodellen er endvidere tilgengelig pa DTL’s hjem-
meside, www.dtl-dk.dk. Priskalkulationsmodellen er tilgaengelig pa den del
af hjemmesiden, der er ”kun for medlemmer”. Adgang hertil kraever et bru-
gernavn og kodeord.

142. Pa den lukkede del af DTL’s hjemmeside har foreningens medlem-
mer endvidere adgang til 3 gvrige versioner af priskalkulationsmodellen be-
naevnt specialkalkulation for renovation, specialkalkulation for slamsugning
og specialkalkulation for krankarsel.

143. Specialkalkulationerne fremstar som specialiserede versioner af
priskalkulationsmodellen.

3.4.2.1 i) Beregningsmodel

5 Instruktionsvideoen er tilgaengelig p& DTL’s hjemmeside, www.dtl.dk.



144. | priskalkulationsmodellen farste kolonne skal vognmanden indtaste
oplysninger om virksomhedens faste bilomkostninger, faste kapacitetsom-
kostninger, variable bilomkostninger, chaufferlen og hvilken avance vogn-
manden gnsker, at den enkelte lastvogn skal opna. Disse oplysninger benyt-
ter priskalkulationsmodellen herefter til at beregne en timepris og en kilo-
meterpris.

145. | priskalkulationsmodellens anden kolonne kan vognmanden indtaste
oplysninger om omkostningsudviklingen for de forskellige omkostnings-
komponenter i vognmandens virksomhed. Oplysningerne skal indtastes som
indekstal. Vognmanden kan selv indtaste egne oplysninger om virksomhe-
dens omkostningsudvikling. En vognmand kan imidlertid tillige hente og di-
rekte overfagre indekstal fra DTL’s omkostningsindeks for vognmandskar-
sel. Indekstallene i DTL’s omkostningsindeks for vognmand modsvarer de
tomme felter til indekstal i priskalkulationsmodellen. Indekstallene i DTL’s
omkostningsindeks for vognmand er beskrevet nermere nedenfor under af-
snit 3.4.3.

146. Indekstallene skalerer vognmandsvirksomhedens individuelle oplys-
ninger per lastvogn med en generel udvikling i omkostninger. Priskalkulati-
onsmodellen summerer herefter a&ndringen i vognmandens omkostninger,
og modellen beregner en procentsats for @ndringen i salgspris pr. time og
Kilometer.

3.4.2.2ii) Vejledning

147. DTL har siden juni 1998 arligt udarbejdet en vejledning til Kalkula-
tion for vognmandserhvervet. Pa forsiden af vejledningen fremgar det, at
"Dette heefte beskriver principper og grundlag for beregning af omkostnin-
ger og priser for karsel med lastbiler og vogntog”. Det fremgar endvidere af
en medfalgende fremsendelsesskrivelse af 18. februar 2008, at ”program-
pakken er beregnet til, at den enkelte virksomhed selv kan kalkulere sine
egne priser ud fra egne forudsatninger, og selv regulere priserne efter de til-
hgrende omkostningsindeks, som udsendes af DTL hvert kvartal”.

148. | denne vejledning til priskalkulationsmodellen er der som bilag 1
vedlagt eksempler pa stamkalkulationer for en 2-akslet stykgodshil, en 2-
akslet eksporttraekker, en 4-akslet entreprengrbil og en entreprengrkarre.

149. Det anfares i parentes til vejledningen om disse eksempler, at ”(Det
bemarkes, at de anvendte forudseetninger og belgb i stamkalkulationerne er
frit opfundet og altsa ikke relaterer sig til konkrete egenskaber eller gen-
nemsnit.)”.
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150. Eksemplerne pa priskalkulationsmodeller vedlagt som bilag 1 til vej-
ledningen er fuldt udfyldte. En reekke af disse vaerdier fremstar som aben-
bart misvisende og oplagt ikke beregnet pa at blive anvendt direkte af en
vognmand. Eksempelvis har DTL i eksemplet med en 2-akslet eksporttraek-
ker angivet en anskaffelsespris pa 0 kr. for karetgjet.

151. | eksemplerne pa priskalkulationsmodeller vedlagt som bilag 1 til
vejledningen er feltet "Overskud i pct. af omsatningen” ligeledes blevet ud-
fyldt af DTL. Dette overskud er i de fire vedlagte regneeksempler af DTL
angivet til at vaere til henholdsvis 15 pct., 10 pct., 10 pct. og 15 pct.

152. Nedenfor er gengivet en kopi af bilag 1 til DTL’s vejledning til pris-
kalkulationsmodel og omkostningsindeks.>

> Kopi af vejledning til DTL’s priskalkulationsmodel, bilag 1, 2004, som indsendt til Kon-
kurrencestyrelse af DTL ved brev af 17. juli 2008.
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Figur 10: Vejledning til priskalkulationsmodel og omkostningsin-

deks
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3.4.2.3 iii) Instruktionsvideo

153. Pa DTL’s hjemmeside under menupunktet "DTL Film” har DTL of-
fentliggjort en video-instruktion til priskalkulationsmodellen. Video-
instruktionen vises i ét vindue. Samtidig hermed vises en fortlgbende reekke
af slides (bl.a. skeermbilleder fra priskalkulationsmodellen) i et andet vindue
ved siden af videoen.

154. DTL’s chefgkonom gennemgar priskalkulationsmodellen i videoen.
| vinduet ved siden af videoen vises bl.a. et eksempel pa en udfyldt priskal-
kulationsmodel, hvor DTL har indtastet en raekke veerdier. | eksemplet, der
gennemgas i videoen, har DTL sat avancen til 15 pct. Et citat fra videoen i
den forbindelse lyder: ”Forudsat er et overskud pa 15 pct., det er et ganske
peaent overskud, men det er op til den enkelte at vurdere, hvilket overskud
han forlanger.”

3.4.3 Ad c) - Omkostningsindeks

155. DTL udarbejder hvert kvartal et omkostningsindeks for lastbilkarsel
som en del af DTL’s Kalkulation for vognmandserhvervet. Omkostningsin-
dekset er endvidere tilgengeligt for alle pa foreningens hjemmeside. Indek-
set er gjort tilgengeligt pa samme underside af DTL’s hjemmeside som in-
struksvideoen til Kalkulationsmodel for vognmandserhvervet, jf. afsnit
3.4.2.3.

156. Det fremgar af falgeteksten til indekset, at: ”Indeksene kan anvendes
til at falge den generelle omkostningsudvikling pa godstransport med lastbil
og kan benyttes sammen med det af DTL udarbejdede kalkulationsprogram
for beregning af transportpris og regulering af transportpris”.

157. Indekset har veeret udarbejdet hvert kvartal siden 1998. Indekset har
indeks 100 i 1. kvartal 1997.

158. Omkostningsindekset omfatter faste keretgjsomkostninger, kapaci-
tetsomkostninger, variable kagrselsomkostninger og chaufferlen og indirekte
lgnomkostninger, jf. tabel 6 nedenfor. Omkostningsposterne er med fa und-
tagelser de samme, som de poster der fremgar af DTL’s priskalkulations-
model beskrevet ovenfor under afsnit 3.4.2, jf. ad b).

159. Tabel 6 nedenfor illustrerer, hvorledes de forskellige dele af DTL’s
omkostningsindeks er tilvejebragt. | tabel 6 nedenfor er anfgrt posterne i
omkostningsindekset, fremstillingen af indekset, datakilden (approksimation
til omkostning) og DTL’s bearbejdning.



Tabel 6: DTL’s omkostningsindeks
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Indeks Fremstilling Kilde Bearbejdning
Faste kagretgjsomkostninger
Anskaffelsespris, lastbil Indeks Danmarks Statistik Ikke oplyst
Rentesats Indeks Nationalbanken Ikke oplyst
Forsikringer, drift Indeks DTL DTL’s egen beregning
Vagt- og vejbenyttelsesafgift Indeks Skatteministeriet Omregnet til indeks
Kapacitetsomkostninger
Administrative lanomkostninger Indeks DA Ikke oplyst
Lokaleleje, kontor, garage, mv. Indeks Danmarks Statistik Ingen
Reklamer og annoncer Indeks Danmarks Statistik Ingen
Revisor, advokat, konsulent Indeks Danmarks Statistik Ingen
Kontormask., kontorart., tryksager Indeks Danmarks Statistik Ingen
Forsikringer, andre Indeks DTL DTL’s egen beregning
Telefon og porto Indeks (Danmarks Statistik) | 2 indeks omregnet til 1
Diverse Indeks (Danmarks Statistik) | Posten er ikke fundet
Variable kgrselsomkostninger
Braendstofpriser Indeks Dansk Shell Omregnet til indeks
Motorolie og smgremidler Indeks Dansk Shell Ikke oplyst
Dakpris Indeks Danmarks Statistik Ingen
Reparation og vedligeholdelse Indeks Danmarks Statistik Ingen
Skader og selvrisiko Indeks DTL DTL’s egen beregning
Leasing/leje, operationel Indeks DTL DTL’s egen beregning
Chauffgrlen og indirekte lsnomkostninger
Grundlgn chauffgrer Absolut tal ATL og SiD Ingen
Chauffarlgn med kvalifikationstilleeg Absolut tal ATL og SiD Ingen
Anciennitetstilleeg efter 9 maneder Absolut tal ATL og SiD Ingen
Anciennitetstilleeg efter 5 ar Absolut tal ATL og SiD Ingen
Overarbejdstilleg Absolut tal ATL og SiD Ingen
Indirekte lanomkostninger (pension, ATP, bar- | Absolut tal ATL og SiD DTL’s egen beregning

sel, arbejdsmiljgafgift, mv.)
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160. Det fremgar af DTL’s omkostningsindeks, at de indeks DTL har an-
vendt fra Danmarks Statistik, er officielle indeks, som ikke er bearbejdet
yderligere af DTL. Det geelder for eksempel anskaffelsespris, reklamer og
annoncer.

161. Det fremgar endvidere af tabel 6 ovenfor, at enkelte indeks er bereg-
net af DTL. DTL har selv indhentet oplysninger og beregnet indeksene. Det
gaelder de indeks, som er benavnt “forsikringer, drift”, "forsikringer, an-
dre”, "skader og selvrisiko” samt ”leasing/leje, operationel”.

3.4.4 ad d) - Omkostningsprognose

162. DTL har siden 2001 udarbejdet og offentliggjort et dokument, som
beskriver udviklingen i omkostninger for lastbilkarsel et givent ar samt en
prognose for omkostningsudviklingen det kommende ar.

163. For eksempel udgav DTL i oktober 2006 dokumentet "Udviklingen i
omkostninger for lastbilkersel for 2006 samt prognose for 2007”. DTL har
angivet over for Konkurrencestyrelsen, at DTL ikke har udarbejdet progno-
ser siden oktober 2006.%°

164. | dokumentet har DTL lavet en prognose for en reekke omkostnings-
poster. For hver omkostningspost er oplyst DTL’s tidligere udsendte prog-
nose for det forgangne ar, det faktiske resultat for aret og en prognose for
endringen i transportomkostninger for en vognmand i det kommende ar.
Dvs., at DTL oplyser, hvordan brancheforeningen forventer, at en vogn-
mands omkostninger pa en raekke poster vil @ndre sig det kommende ar.

165. DTL opstiller i dokumentet en prognose for posterne faste keretgj-
somkostninger (anskaffelsespris, rentesats, forsikringer, veegt- og vejbenyt-
telsesafgift), kapacitetsomkostninger (administrative omkostninger), chauf-
farlgn og variable omkostninger (motorolie og smaremidler, daekpris, repa-
ration og vedligeholdelse, skader og selvrisiko).

166. DTL angiver om prognoserne, at disse bygger pa forventninger fra
officielle kilder (f.eks. Finansministeriets forventninger til renteniveauet) og
DTL’s egne forventninger. For eksempel angives det i "Udviklingen i om-
kostninger for lastbilkarsel for 2006 samt prognose for 2007, at DTL for-
venter en stigning i anskaffelsesprisen for lastbiler pa 0,4 pct. i 2007 pa
baggrund af prisstigninger pa de nye EUR04 og EURO05-biler.

%6 E-mail af 17. juli 2008 fra DTL med svar pd Konkurrencestyrelsens spargsmél af 19. juni
2008.
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167. Pa baggrund af prognoserne for de forskellige omkostningsposter
fremsaetter DTL i dokumentet en samlet prognose for det kommende ar. Det
fremgar saledes af “Udviklingen i omkostninger for lastbilkersel for 2006
samt prognose for 20077, at DTL forventer en stigning i de samlede om-
kostninger i 2007 for en vognmand pa 3,0 pct. eks. dieselolie. Nedenfor er
gengivet et skaermbillede fra side 4 af DTL’s omkostningsprognose.®’

Figur 11: DTL’s omkostningsprognose 2007, s. 4

> Skeermbillede af “Udviklingen i omkostninger for lastbilkarsel for 2006 samt prognose
for 2007” side 3-4, som kopieret fredag den 12. september 2008.
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Samler stigning for 2006 (incl. dieselolie) = 2,45 per
{den samlede srgning indeholder ogsd forvenming vil 4. kvarral 2006)
Forventer stigning for 2007 (excl. dieselolie) = 3.0 per.

Note:

Prognosen indeholder ikke seerlige udefrakommende omkostninger som for eksempel darlige-
re kapacitetsudnyttelse pd grund af treengselsproblemer, manglende chanfforer og lignende.
Nedenfor er angivet de forhold og faktorer, der kan give anledning til seerlig indvirkning pa
transporiprisen.

Generel ndvikling i transportprisen:

DTL har foretaget en analvse af de udefrakommende omkostninger, der kan fa indflvdelse pa
transportprisen.

Hovedkonklusionen i denne analyse viser, at de store prisstigninger 1 transportethvervet kon-
centreret omkring 1. juli i &r har varet meget velbegrundede:

Analysen dokumenterer, at omkostningerne er labet fra indtegterne (salget).

Faktorer der pavirker de stigende transporipriser:

- Prisen pa dieselolie er steget med mellem 15 og 20 pet. siden 1. januar 2005

- Skerpede sanktioner 1 forbindelse med kere- og hviletidsregler, der betyder nedsat trans-
porikapacitet med feks. 1/2 time pr. dag

- Indferelse af den nve digitale tachograf kan reducere lasthilernes keretid med 1 time — 1%
tume pr. dag

- (Jget treengsel pa vejnettet - isar omkring de sterre byer - giver nedsat fremkonmmelighed

- Lavere produktivitet pga. verfarent og lavere kvalificeret arbejdskraft

- Tendens til sget lemombkostning for at fastholde kvalificeret atbejdskraft og oplere verfa-
rent arbejdskraft

- (Jget behov for overarbejde pa gmund af mangel pa arbejdskraft

- Ggede lanomkostninger 1 forbindelse Arbejdsndsdirektivet (iser ved natarbejde)

- Administrationsomkostningerne ma ogsa forventes at stige som falge af ovenstiende

Generelfl resulfai:

- Analysen viser endvidere, at bruttoresultatet malt 1 procent af oms@tningen (salget) er
faldet til 35 pect. fra et niveau pd 39-41 pet. 1 drene 2002 til 2004, dvs. med 4-6 pet. point.
Kormgeret for forhejet investeringsniveau siden 2002 er faldet dog ca. 1 pct. point lavere,
dvs. 3-3 pet. point

- Ilsbende priser er bruttoresultatet 1 forhold til sidste &r dvidkeet med 4 pet. — {endda malt 1
labende priser)

- Wisse andre erhwerv har ogsd oplevet fald i bruttoresultatet, men ikke 1 neer samme grad
som vognmandserhvervet

- Det skal bemeerkes, at der fra 2003 til Arsperioden august 2005-juli 2006 er sket et laft i
investerings-niveauet pa i alt ca. 1.000 lastbiler. Kobsbelabet er ikke periodiseret, men re-
gistreres 1 kebsiret, dog kun i de ca. 50 pet. af tilfaeldene, hvor lastbilerne ikke er leasede,
svarende fil ca. 0,5 mua. kr. Det svarer il ca. 1 pet. point. af salget.

- Disse forhold giver betydeligt mindre mum for et ekononusk overskud 1 virksomhedemme

- Forholdene giver ogsd mindre um for lenstigninger, der ogsa skal betales ud af bruttore-
sultatet.

Side 4




47/112

168. | dokumentet angiver DTL endelig brancheforeningens forventning
til prisen for montering af partikelfiltre. Det fremgar saledes eksempelvis af
”Udviklingen i omkostninger for lastbilkarsel for 2006 samt prognose for
2007”, at DTL forventer en stigning i prisen pa 2,5 pct. ved montering af
pasrgikelfiltre, jf. skeermbilledet nedenfor af DTL’s omkostningsprognose, s.
5.

Figur 12: DTL’s omkostningsprognose 2007, s. 5

Bruntaresnultar for vognmandserfiverver 20012006
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1. Forringelse af bruttoresultatet

- Med en malssetning om en overskudsgrad pa 5 pet. og en lenandel pa feks 40 pet. burde
bruttoresultaret vaere pa mindst 45 pct. og ikke de nasvnte 35 pet.

- Amnalysens resultater, der omfatter perioden frem til og med juni 2006 dokumenterer et
alut behow for markante prisstigninger for at bringe bruttoresultatet tilbage pa et accepta-
belt niveauw. Disse prisstigninger er i vids omfang gennemfort fra 1. juli 2006 og fremefrer.

2. Analysen indikerer endvidere, at vegnmandserhvervet har ramt kapacitetsgransen,

og at der ikke leengere kan skaffes lastbiler og chaufferer nolk.

- Analysen viser. at efter en meget krafiig veekst 1 bade salg (op til 15 pet.) og keb {op 11l 20
pct.) 1 2005 er vaeksten krafigt aftaget 1 2006 1l henholdsvis > pet. og 10 pet. for salg og
kab. Der er alts3 stadig vaskst.

Hele analysen kan ses pid DTLs hjemmeside wwnw dtl-dic dic under “Breve og Analyser

Partikelfiltre:

Forventer meromkostning ved pamontering af partikelfiltre:

- wed beregning af merpris for pAmontering af partikelfilter bor der tages hensyn til i hvilket
omfang. der kan kreeves betaling 1 henhold til mndgaede aftaler eller kontrakier.

- safremr der kan udskrives faktura for alle timer eller kifometer bilen ndnvttes, vil merpri-
sen gennemsnithe veere 2,5 pet.

- hwis der kun kan opkreeves betaling for anvendelse af filteret ved *z-delen af transportop-
gaveme vil den gennemsnitlige merpris skulle fordobles til 5.0 pct.

Det er den enkelte virksomhed, der selv ma beregne eventuelle eksira omkostninger eller
fab, som kan relatere sig (il de ndefrakoemmende forhold, men det Kan lobe op i veesenilige
belab, der kan ga tabt, Iwvis ikke de deekkes ind i transportprisen.

Side 5

%8 Vejledning til DTL’s omkostningsprognose og priskalkulationsmodel 2004, indsendt til
Konkurrencestyrelsen af DTL ved brev af 17. juli 2008.
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3.4.5 ad e) - Olieoplysningsskema

169. DTL offentligger manedligt et olieoplysningsskema, hvor udviklin-
gen i oliepriserne beskrives.

170. 1 olieoplysningsskemaet angiver DTL den manedlige procentvise
udvikling i dieselolieprisen. Derudover beregner DTL udviklingens virkning
pa transportprisen, siden transportprisen inkl. dieselolie sidst blev reguleret.
Medlemmet kan selv veelge, hvornar (og hvor ofte) denne gnsker at regulere
sit olietillaeg.

171.  Virkningen pa transportprisen beregnes for lastbiler, hvor dieselom-
kostningens andel af transportprisen udger henholdsvis 10, 15, 20, 25 og 30
pct. Konkurrencestyrelsen har anmodet DTL om at oplyse, hvorledes de 10,
15, 20, 25 og 30 pct. er fastsat. DTL har i denne forbindelse bl.a. oplyst, at
"En tommelfingerregel har i flere ar veeret, at 20 pct. af omkostningerne hid-
rarer fra breendstof. ... Spaendet fra 10-30 pct. er udtryk for en mulig varia-
tion omkring 20 pct. | lyset af den fortsatte stigning i olieprisen, er der for
nylig tilfgjet 35 pct. som en mulig andel.”™

172. 1 Olieoplysningsskemaet beregnes den procentvise stigning i diesel-
olieprisen. | olieoplysningsskemaet kan en vognmand saledes fa oplyst, hvor
meget dieselolieprisen har @ndret sig i forhold til sidste gang, hvor vogn-
manden regulerede sin pris overfor sine kunder; og i sa fald, hvor meget
vognmanden skal gge sin pris for at fa deekket en evt. gget omkostning.

173. Eksempelvis, hvis olieprisen stiger 3 procent fra september til okto-
ber 2007 (og medlemmet sidst regulerede sin pris i september 2007), sa
fremgar det af olieoplysningsskemaet, at et medlem, hvis omkostninger til
dieselolie udger ca. 10 procent af transportprisen, skal have sin transport-
pris med 0,3 procent. Udger vognmandens omkostninger til dieselolie der-
imod 20 pct. af transportprisen, sa fremgar det af skemaet, at vognmanden
skal haeve sin pris med 0,6 pct.

174. Det fremgar af olieoplysningsskemaet, at ”Hvis olieprisen falder til
en pris mindre end prisen pa reguleringstidspunktet, nulstilles procenten”.®

175. Det fremgar saledes eksempelvis af olieoplysningsskemaet for den
14. august 2008, at prisen for diesel denne dag var 8,37 kr. ekskl. moms.
Hvis en vognmand eksempelvis senest den 1. juli 2008 har benyttet DTL’s
olieoplysningsskema, hvor dieselprisen var 9,20 kr., angiver DTL i olieop-
lysningsskemaet, at faldet i olieprisen ikke har indvirket pa transportprisen.

59 E-mail af 17. juli 2008 fra DTL med svar pd Konkurrencestyrelsens spargsmél af 19. juni
2008.
% Qlieoplysningsskema, 21. januar 2008.



176. Olieoplysningsskemaet kan tenkes anvendt pa 2 forskellige mader
alt efter, hvordan vognmanden forstar modellens “reguleringstidspunkt”:

Scenario 1:

177.  En vognmand regulerer sin oliepris overfor sine kunder hver maned.
I maj maned gar vognmanden ind i olieoplysningsskemaet og ser, at oliepri-
sen er faldet, dvs. at vognmanden ifglge olieoplysningsskemaet bibeholder
prisen fra april maned.

178. 1 juni, ndr vognmanden igen skal regulere, kan vognmanden i olieop-
lysningsskemaet se, at prisen nu er steget. Vognmanden skal nu veelge, hvil-
ken maned han sidst regulerede i for at afleese den procentsats, hvormed
hans oliepris overfor kunderne skal reguleres. Vognmanden veelger maj ma-
ned som seneste reguleringsmaned, da han som sagt regulerer hver maned.
Vognmanden andrede dog ikke aktivt sin pris i maj maned, da olieprisen
var faldet, og han derfor i overensstemmelse med skemaet fastholdt prisen
fra april maned.

179. Et sadant valg af reguleringstidspunkt vil medfere, at olieoplys-
ningsskemaet skaber et speend mellem den faktiske udvikling og modellens
pristillzeg, jf. nedenfor.

180. Hvis eksempelvis olieprisen stiger 3 procentpoint fra marts 2007 til
april 2007, derefter falder 3 procentpoint fra april 2007 til maj 2007 og der-
efter stiger 3 procentpoint fra maj 2007 til juni 2007, sa er olieprisen reelt
steget 3 procentpoint fra marts 2007 til juni 07, mens kunden i henhold til
olieoplysningsskemaet skal betale et olietilleeg pa 6 procentpoint, jf. figur 13
nedenfor.

181. Hver gang den faktiske pris falder, skabes der saledes et starre og
starre spaend mellem den angivne prisudvikling i olieoplysningsskemaet og
faktiske prisudvikling.

Figur 13: Olieoplysningsskemaet, scenario 1
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Scenario 2:

182.  Hvis vognmanden i stedet veelger den maned, hvor han senest &nd-
rede sin pris som sin reguleringsmaned, dvs. den maned, hvor prisen sidste
gang steg, vil den faktiske udvikling i olieprisen og modellens oliepristillaeg
ikke afvige fra hinanden i samme grad som under scenario 1, jf. nedenfor.

183. Samme udvikling i oliepriser som ovenfor anvendes igen som illu-
stration: Hvis olieprisen stiger 3 procentpoint fra marts 2007 til april 2007,
derefter falder 3 procentpoint fra april 2007 til maj 2007 og derefter stiger 3
procentpoint fra maj 2007 til juni 2007, sa ligger den faktiske prisudvikling
og modellens oliepristilleeg pa samme niveau i perioden marts-juni med en
stigning pa 3 pct. | maj, hvor den faktiske oliepris er faldet 3 pct., fastholdes
modellens oliepristilleeg pa niveauet fra april, jf. figur 14 nedenfor.

184. Dvs., at det kun er i de(n) pagaeldende maned(er) hvor den faktiske

oliepris falder, at der vil opsta et spaend mellem modellens oliepristilleeg og
den faktiske prisudvikling.

Figur 14: Olieoplysningsskemaet, scenario 2
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3.4.6 ad f) — Adfeerd vedrgrende overveeltning af omkostninger

185. DTL angiver i “Konjunkturundersggelse af vognmandserhvervet
2008”, at "Braendstofomkostningens andel udgear i gennemsnit 14 pct. af de
stgrste virksomheder og 28 pct. for de mindste virksomheder, hvis hovedak-
tivitet er at transportere gods med lastbil. 58 pct. af virksomhederne har i en-
ten "Udbredt grad” eller "Fuldstendig” overfert de ggede braendstofom-
kostninger til kunderne. Omvendt har 12 pct. kun i "Lille grad” eller Slet
ikke” kunnet sende @gede braendstofomkostninger videre. 30 pct. har i ”No-
gen grad” kunnet overfare de ggede breendstofomkostninger til kunderne.”®

186. Det fremgar heraf, at en reekke af DTL’s medlemmer over for DTL
angiver at overvalte udgifter til breendstof pa virksomhedernes kunder.

187. DTL har pa foreningens hjemmeside et menupunkt kaldet ”Nyheder
0g meddelelser”. Under dette menupunkt har DTL lgbende kommenteret
udviklingen i oliepriser. DTL udgiver endvidere et nyhedsbrev, som er til-
geengeligt pa foreningens hjemmeside. DTL’s nyhedsbrev udsendes lgben-
de. Nedenfor er gengivet en reekke af DTL’s udsagn i denne forbindelse.

188. | DTL Web-nyheder 11. april 2006 angiver DTL, at: ”Det er den ak-
tuelle uro pa oliemarkedet, der giver anledning til bekymring for omkost-
ningsudviklingen, og DTL skal opfordre medlemmer til at indfere olietilleeg
— hvis det ikke allerede er sket”. DTL angiver endvidere, at "DTLs med-
lemmer og andre kan laese mere i DTLs beregningsverktgj. Her kan der, be-
regnes et dagsaktuelt olietilleg for den enkelte virksomhed og den enkelte
transportopgave.”

81 Konjunkturundersggelse af vognmandserhvervet 2008, s. 4.

51/112



52/112

189. | DTL Web-nyheder 17. juli 2006 angiver DTL, at: ”"DTL’s olietil-
legsskema reguleres lgbende efter listepriserne. Skemaet kan ses her pa
hjemmesiden under Meddelelser. DTL opfordrer atter til, at transportvirk-
somhederne indgar aftaler med deres kunder om dakning af den store
ekstraomkostning.”

190. | DTL Web-nyheder 6. april 2005 angiver DTL, at: "Hvis omkost-
ningen pa dieselolie udger 30 procent af den samlede transportpris, udgar
olietillegget 3,8 procent siden 1. januar 2005. Det er saledes vigtigt for
transportvirksomhederne at opnd aftaler med deres kunder om dakning af
disse store ekstraomkostninger. Det kan eventuelt gares med henvisning til
DTL’s olietillegsskema.” | samme nyhed angiver DTL, at: “Transportvirk-
somhederne opfordres derfor nu ekstraordinzrt til at fa deekket de betydeli-
ge omkostninger hos deres kunder.”

191. | DTL Web-nyheder 6. september 2005 angiver DTL, at "Omkost-
ningerne for en typisk transportar er dermed blevet gget med 5-7 pct. siden
nytar — ud over gvrige omkostningsstigninger. DTL skal fortsat og kraftigt
anbefale, at olieprisstigningerne overveltes til kunderne. Vi skal henvise til
DTLs skema om olietilleeg, der kan findes pa vores hjemmeside.”

192. | DTL-NYT 24. september 2004 angiver DTL, at: "Derfor skal der
igen mindes om at fa denne ekstraomkostning indlagt i transportpriserne.
Aktuelt olietillegsskema kan ses pa DTLs hjemmeside.”

193. | DTL Web-nyheder 5. august 2004 angiver DTL, at: ”Siden 1. janu-
ar 2004 vil der pr. 6. august 2004 skulle et olietilleg pa 2,3 procent til at
holde en vognmand, der har en dieselomkostning pa 20 procent af trans-
portprisen, skadeslgs. Heraf skyldes 1,6 procent alene stigningen i den sidste
maneds tid.” | samme nyhed angiver DTL, at "Derfor er der god mening i at
fa sendt olieregningen videre til kunderne.”

194. | DTL Web-nyheder 7. marts 2003 angiver DTL, at: ”Dieselolien
koster nu 19,5 procent mere end sidste ar. Det vil udlgse en stigning pa
transportprisen pa mellem 2 og 6 procent [...].” Det fremgar endvidere, at
"Det ma forudses, at den hgjspaendte politiske situation i forhold til Irak kan
fare til yderligere prisstigninger. Derfor skal DTL opfordre til, at transport-
virksomhederne informerer deres kunder om situationen og mulighederne
for at indfere olietilleg.” DTL angiver endvidere, at "Under samme Medde-
lelser kan man finde skema til beregning af olietilleegget pa transportprisen.”

195. | DTL Web-nyheder 9. april 2002 angiver DTL, at: ”De hgje diesel-
priser seetter yderligere transporterhvervets konkurrenceevne under pres.
Derfor anbefaler DTL kraftigt medlemmerne at sikre sig aftaler med trans-
portkgberne om olietilleg. DTL og ITD beregner Igbende olietilleeg til
transportprisen. Beregninger kan ses pa DTLs hjemmeside.”



196. | DTL Web-nyheder 3. oktober 2002 angiver DTL, at: ”"DTL opfor-
drer pa det kraftigste transportvirksomhederne til at indfere olietilleeg over
for kunderne, sa man sikrer sig daekning for en eventuel merpris i takt med
prisstigningen. DTLs medlemmer opfordres til at falge med i prisudviklin-
gen. Enten her pa hjemmesiden eller pd ITDs hjemmeside”. DTL henviser
desuden til et helt nyt opdateret olietilleegsskema, som viser dieseloliepri-
sens indvirkning pa transportprisen.”

197. | DTL Web-nyheder 23. december 2002 angiver DTL, at: "Med ud-
sigten til rekordstore prisstigninger pa raolien — ogsa ind i det nye ar — skal
DTL gentage opfordringen til, at medlemmerne ger brug af olietilleeg eller
pa anden vis sikrer sig, at de stigende energipriser bliver betalt af transport-
kegberne.”

198. | DTL-Nyt 19. september 2000 angiver DTL, at: ”Som navnt i DTL-
Nyt nr. 15 af 8. september 2000 og som navnt pa DTLs stormgde i Frederi-
cia den 16. september 2000 opfordres medlemmerne kraftigt til at indfere et
olietilleg pa fakturaen.” Desuden angiver DTL, at "Fremover vil skemaet
for olietilleg blive udsendt med DTL-Nyt baseret pa den aktuelle diesel-
oliepris.”

199. | DTL-Nyt 8. september 2000 angiver DTL, at: ”"Pa grund af den
meget kritiske situation vedrgrende den fortsatte stigning af prisen pa die-
selolie skal DTL kraftigt opfordre medlemmerne til at indfere et olietilleeg
pa fakturaerne.”

200. | DTL-Nyt 30. august 2000 angiver DTL, at: "med de store prisstig-
ninger, der fortsat er pa dieselolien, kan det veere vanskeligt for mange, at fa
aflgftet meromkostningen hos kunderne gennem generelle prisforhgjelser.
En mulighed, som kunderne maske bedre kan acceptere, er at indfgre et
olietilleeg pa fakturaen. Dette tilleeg skal sa falge den aktuelle pris pa diesel-
olien bade i opadgaende og nedadgaende retning.”

201. | DTL Web-nyhed af 3. september 2002 angiver DTL, at: "DTL an-
befaler, at transportarerne indfgrer et forsikringstilleg pa 1,3 procent som
falge af de lovbestemte forhgjelser af personerstatninger. DTL angiver end-
videre, “at forsikringsomkostningerne stiger fra indeks 117,5 pr. 2. kvartal
2002 til 141,0 pr. 1. juli 2002.”

3.5. Tidligere sag - DTL’s priskurant og priskalkulati-
onsmodel
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202. Den 26. februar 1997 besluttede Konkurrenceradet, at Danske
Vognmands (DV)® priskurant - model til at beregne priser for lastbilkersel
- var i strid med konkurrenceloven. Det fremgar af Konkurrenceradets brev
til DV, at:

"Konkurrenceradet har pa sit mgde den 26. februar 1997 behandlet,
hvorvidt bestemmelserne i foreningens vedtaegt 8 10, stk. 1, udger en
konkurrencebegransning, der medfarer eller vil kunne medfare de i
konkurrencelovens 8§ 11 navnte skadelige virkninger.

Radet besluttede, at det meddeles Danske Vognmand, at § 10, stk. 1,
I foreningens vedtaegt og den i medfar heraf udarbejdede priskurant
udger en konkurrencebegraensning, der medfarer eller vil kunne
medfere de i konkurrencelovens 8 11 navnte skadelige virkninger
for konkurrencen, og at sekretariatet bemyndiges til i medfar af kon-
kurrencelovens § 11 at bringe de skadelige virkninger til ophgr ved
forhandling.

Konkurrenceradets sekretariat anmoder i denne forbindelse forenin-
gen om at komme med forslag til mgdedato.”

203. Radets grundlag for vurderingen var den sagsfremstilling, som inden
radsmgdet var sendt i hgring hos foreningen (jeevnfar brev af 21. november
1996), med de af DV ved brev af 10. januar 1997 fremsendte bemarkninger.

204. Den 7. november 1997 stadfsestede Konkurrenceankenavnet Rédets
afgerelse med falgende begrundelse:

"Selv om det af Konkurrenceradet anfarte i vaesentlig grad angar de
skadelige virkninger, som i almindelighed ma antages at vere for-
bundet med en branchemaessig prisvejledning som Danske Vogn-
mands priskurant, og ikke har konkret daekning i en aktuel undersg-
gelse af priskurantens faktiske virkninger pa markedet, og selv om
konkurrencen pa markedet for vejgodstransport i almindelighed ma
antages at veere betydelig, foreligger der dog sadanne oplysninger
om priskurantens virkninger, navnlig som reguleringsfaktor og i re-
lation til specialkarsel, at der har veeret forngdent grundlag for Kon-
kurrenceradet til at treeffe bestemmelse som sket om at indlede for-
handling efter konkurrencelovens § 11.”

205. Herefter indsendte DV en priskalkulationsmodel og et omkostnings-
indeks til Konkurrencestyrelsen.
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206. Ved brev af 29. juli 1998 meddelte Konkurrencestyrelsen DV, at
DV’s priskalkulation og omkostningsindeks ikke strider mod konkurrence-
loven. Det fremgar af Konkurrencestyrelsens brev, at:

"Det nye materiale bestar af et kalkulationsprogram med hzfte, som
virksomhederne kan bruge til at beregne priser ud fra egne forudsaet-
ninger. Endvidere bestar det af en indeksfolder for udvalgte omkost-
ninger knyttet til vognmandsvirksomheder. Folderen vil blive opda-
teret og udsendt hvert kvartal til medlemmerne med angivelse af de
anvendte kilder. Materialet indeholder ikke nogen vejledning fra for-
eningens side om, hvilke beregningsforudsetninger den enkelte
vognmand skal anvende ved beregninger af sine priser.

Konkurrencestyrelsen finder ud fra de foreliggende oplysninger, at
det nye materiale opfylder konkurrencelovens intentioner og be-
stemmelser.

Skulle det imidlertid vise sig, at materialet i praksis anvendes i kon-
kurrencebegraensende gjemed vil Konkurrencestyrelsen tage sagen

op.”

3.6. Hgringssvar

207. Konkurrencestyrelsen har sendt et udkast til Radets afgerelse i ner-
veerende sag i hgring hos DTL den 22. oktober 2008.

208. DTL har fremsendt brancheforeningens bemerkninger ved brev af
18. november 2008. DTL har overordnet angivet, at Konkurrencestyrelsen
iflg. DTL har brugt ungdvendige og uforholdsmaessige ressourcer pa en sag,
der tidligt kunne veere afsluttet med tilsagn eller gennem en konstruktiv dia-
log med DTL. Det bemerkes heroverfor for det fgrste, at Konkurrencesty-
relsen har involveret DTL gennem hele processen, bade via mgder og lg-
bende skrivelser. Sagen findes for det andet ikke egnet til en tilsagnslgsning
ikke mindst i lyset af, hvor langt henne i processen sagen var, da DTL fore-
slog denne lgsning. Flere dele af sagen vedrgrer derudover overtraedelser,
som ikke umiddelbart egner sig til en tilsagnslasning. Det vurderes derfor, at
sagen bgr behandles som en almindelig radssag

209. DTL har herudover bemarkninger til markedsafgraeensningen. Disse
bemerkninger er indarbejdet i selve notatet.
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4. Vurdering

4.1. Markedsafgraensning

210. For at vurdere om der foreligger en konkurrencebegraensende aftale i
strid med konkurrencelovens 8§ 6, stk. 1, er det ngdvendigt at definere det re-
levante marked. Det relevante marked bestar af en afgransning af det rele-
vante produktmarked og det relevante geografiske marked.

211. Det falger af konkurrencelovens 8 5 a og af Kommissionens medde-
lelse om afgraesningen af det relevante marked, at det relevante marked skal
afgreenses pa baggrund af undersggelser af efterspargsels- og udbudssubsti-
tutionen, suppleret med undersagelser af den potentielle konkurrence.®®

4.2.1. Det relevante produktmarked

212. Ved det relevante produktmarked forstas markedet for de produkter
eller tjenesteydelser, som forbrugerne betragter som indbyrdes substituerba-
re pa grund af produkternes eller tjenesteydelsernes egenskaber, pris eller
anvendelsesformal.®*

213. Ved afgraensningen af det relevante produktmarked tages udgangs-
punkt i de produkter eller tjenesteydelser, som den mulige konkurrencebe-
grensende aftale, samordnede praksis eller vedtagelse vedrgrer. Dernast af-
grenses, hvilke gvrige produkter eller tjenesteydelser, der er substituerbare
hermed.

214. Der kan afgreaenses et relevant produktmarked i naerverende sag. Det
drejer sig om markedet for national vejgodstransport for fremmed regning.
Dette marked kan muligvis segmenteres i forhold til specialiserede typer af
karsler, men en sadan segmentering er ikke ngdvendig i nervarende sag.

215. Produktmarkedet har i naerverende sag en “geografisk dimension”,
idet produktmarkedet er nationalt frem for internationalt. Dette er en natur-
lig felge af, at der er en grundlaggende forskel pa national og international
transport grundet forskelle i sprog, krav til transportgrerne, krav til lastvog-
ne og forskelle i afgiftsniveauer og beskatning. National transport kan derfor
som produkt afgreenses fra international transport.

83 Kommissionens meddelelse om afgraensning af det relevante marked i forbindelse med
Feellesskabets konkurrenceret, EF-Tidende nr. C 372 af 9. december 1997, s. 5 - 13..

84 Jf. Kommissionens meddelelse om afgraensning af det relevante marked i forbindelse
med Fallesskabets konkurrenceret, EF-Tidende nr. C 372 af 9. december 1997, pkt. 7.



National transport af gods ad vej

216. Det skal undersgges ved afgrensningen af det relevante produkt-
marked, om vejgodstransport kan afgraenses fra transport med henholdsvis
jernbane og fly. Det skal herefter undersgges, om produktmarkedet skal
segmenteres yderligere efter typer af gods eller typer af las. Det skal endvi-
dere undersgges om produktmarkedet skal afgraenses i henhold til, om kars-
len sker som firmakarsel eller for fremmed regning. Det skal endelig under-
sgges, om produktmarkedet kan afgraenses i henhold til, om kerslen sker na-
tionalt eller internationalt.

217. Kommissionen, Konkurrenceankenavnet og Konkurrenceradet har i
en raekke afgerelser afgrenset det relevante produktmarked for vejgods-
transport fra markederne for transport med jernbane, fly og skib.

218. Det fremgar af Konkurrenceradets afgarelse i sagen om DSV’s over-
tagelse af DFDS Dan Transport Group, at der kan afgraenses et marked for
landtransport, der omfatter transport pa lastbil af hellaes, stykgods, pakker
og specialkarsler.®

219. Konkurrenceradet har endvidere i sagen om DTL’s klage over tak-
sterne pa Storebaltsbroen behandlet spgrgsmalet om, hvorvidt andre former
for godstransport er i konkurrence med godstransport ad landevej. Det
fremgar af afgarelsen, at der kan skelnes mellem transport af gods ad vej og
transport af gods med jernbane og fly.®

220. Det fremgar endvidere af Konkurrenceankenavnets afgerelse i sagen
om Danske Vognmands udsendelse af en priskurant til foreningens med-
lemmer, at der kan afgranses et marked for vejgodstransport.®’

221. Det fremgar endelig af Kommissionens afggrelse i sagen om
DFDS/FLS Industries/Dan Transport, at Kommissionens markedsundersg-
gelse indikerede, at der kan afgraenses et marked for vejgodstransport.®®

% Ré&dsmgde den 8. november 2000, DSV’s overtagelse af DFDS Dan Transport Group,
punkt 3, markedet.

% Radsmade den 27. februar 2002, DTL’s klage over taksterne pa Storebeltsbroen, punkt
61-62.

87 Konkurrenceankenavnets kendelse af 7. november 1997 om § 11-forhandlinger med
Danske Vognmand (nu DTL).

%8 Kommissionens afgarelse af 14. juli 1999 i sag 1VV/M.1585, DFDS/FLS Industries/Dan
Transport, punkt 9-11, med henvisning til tidligere praksis.
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222. Konkurrencemyndighederne har i en reekke sager afgraenset et natio-
nalt produktmarked for vejgodstransport. Det fremgar saledes af Kommissi-
onens praksis, at nationale og internationale vejtransportydelser udger sepa-
rate produktmarkeder.®® Konkurrencerédet har tilsvarende i en sag om
DSV’s overtagelse af Dan Transport Group angivet, at der grundleeggende
kan sondres mellem national transport og international transport.”

Vejgodstransport over for jernbanegodstransport

223.  Konkurrenceradet har i sagen om DTL’s klage over taksterne pa Sto-
rebelt behandlet spgrgsmalet om transport med jernbane er i konkurrence
med vejgodstransport.

224. Det fremgar af Konkurrenceradets afgarelse om konkurrencen imel-
lem lastbiler og godstog, at “en lang raekke indikatorer peger i retning af, at
der ikke er konkurrence mellem de to transportformer”. Det fremgar i denne
forbindelse af afgarelsen, at “lastbilerne foretreekkes til transport over rela-
tivt korte afstande af ... varer som kraever hurtig levering, mens godstogene
er specialiserede i transport over relativt lange afstande af tunge ravarer med
lavt veerdiindhold, hvor tidsfaktoren spiller en ringe rolle.”"*

225. Det fremgar i denne forbindelse endvidere af afgerelsen, at "Valget
af transportform for gods er i hgj grad efterspgrgselsbetinget. Godstransport
kabes typisk som en ydelse, hvor der gnskes transportkapacitet mellem to
destinationer. Den enkelte kunde definerer selv sine krav til transporttid,
pris og service (fx dar til der levering). Kundens valgmuligheder begranses
naturligvis af godsets form, vaegt, maengde og gvrige beskaffenhed — fx om
der er tale om stykgods eller hellast, om sarligt veerdifulde eller farlige la-
ster osv. Visse serligt farlige laster ma fx kun transporteres med jernbane.
Tilsvarende er transport over land af stykgods med begranset holdbarhed —
fx levnedsmidler — kun egnet til transport med lastbil. Hver transportform
har sine steerke og svage sider. Transport med lastbil er fleksibel bade hvad
angar afgangs- og ankomsttider og der er mulighed for der til der leveran-
cer. Transport af gods med tog er sarlig velegnet til transport over lengere
afstande af hellaes og tungt gods med lavt veerdiindhold og gods, der taler en
vis (lengere) transporttid.”"

% Kommissionens sag nr. IV/M.1549, Deutsche Post/ASG, Kommissionens sag nr. IV/M,
DFDS/FLS Industries/Dan Transport af 14. juli 1999, Kommissionens sag 1V/M.1056,
Stinnes, BTL af 4. februar 1998, Kommissionens sag nr. IV/M.1170, Dan Trans-
port/InterForward af 25. maj 1998.

0 R&dsmgede den 8. november 2000, DSV’s overtagelse af DFDS Dan Transport Group.

' R&dsmgde den 27. februar 2002, DTL’s klage over taksterne pa Storebaltsbroen, punkt 9
og 11.

"2 Radsmgde den 27. februar 2002, DTL’s klage over taksterne pa Storebeltsbroen, punkt
60 og 61.



226. Det fremgar endvidere af afggrelsens punkt 62, at "Som falge af de
naevnte forhold er der begreenset efterspgrgselssubstitution mellem transport
af gods med tog og lasthil.” Det fremgar endelig af afggrelsens punkt 114, at
”Generelt peger de naevnte forhold i retning af sterkt begraensede substituti-
onsmuligheder mellem hhv. lastbil og tog for sdvel national transport, inter-
national transport og transittransport af gods.”

227. Det fremgar heraf, at Konkurrenceradet i den konkrete sag afgren-
sede markedet for transport af gods ad landevej fra markedet for transport af
gods med jernbane. Konkurrenceradet lagde bl.a. vaegt pa forskellene i
transportkgbernes praeferencer, at der er betydelige forskelle pa de to trans-
portformers fleksibilitet, og at der typisk er forskelle i de typer gods, som
transporteres ad henholdsvis vej og bane.

228. Kommissionen har i en sag om Deutsche Post/ASG, angivet at “As
regards freight forwarding and in particular land transport the Commission
had found in previous decisions that international and domestic forwarding
(transport) services by land were separate relevant product markets, but did
not find it necessary to decide upon any further segmentation (e.g. between
road and rail transport). The market investigation in the present case sug-
gested an even further segmentation according to the mode of transport (i.e.
rail, road)”.”® Det fremgér heraf, at Kommissionens markedsundersggelse
indikerede, at markedet for transport af gods ad vej i den konkrete sag kun-
ne afgraenses i forhold til transport af gods med jernbane.

229. Det fremgar endvidere af Kommissionens sag om bl.a. Dan Trans-
port, at "The market investigation in the present case as well as in the recent
case Deutsche Post/ASG suggested an even further segmentation according
to mode of transport (i.e. rail road)”.”

230. Det fremgar heraf, at Kommissionens markedsanalyse i den konkrete
sag indikerede, at der pa omradet for transport over land kunne afgraenses et
marked for transport af gods ad vej i forhold til transport af gods med bane.

7 Kommissionens sag nr. IV/M. 1549, Deutsche Post/ASG.
™ Kommissionens sag nr. 1V/M.1585 DFDS/FLS Industries/ Dan Transport af 14. juli
1999, punkt 9.
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231. For sa vidt angar efterspgrgselssubstitution vurderes det, at en varig
prisstigning pa vejgodstransport pa 5-10 pct. ikke kan antages at pavirke ef-
terspgrgslen blandt transporterer af gods med bane. Det skyldes, at de to
transportformer adskiller sig pa en reekke vaesentlige konkurrenceparametre,
herunder den samlede transporttid, krav til fleksibilitet i leveringen og krav
til godsets veegt. Godstransport kgbes typisk som en ydelse, hvor der gnskes
transportkapacitet mellem to destinationer. Transport af gods med lastbil er
fleksibel bade hvad angar afgangs- og ankomsttider, og der er mulighed for
der til der leverancer. Transport af gods med tog er derimod seerlig velegnet
til transport over lengere afstande af helles, til transport af tungt gods med
lavt veerdiindhold og til transport af gods, der taler en vis (l&ngere) trans-
porttid. Transport med jernbane eftersparges saledes i forhold til transport
med lastvogn, hvor godset f.eks. har en hgj veegt. Omvendt efterspgrges
transport med lastvogn typisk, hvor fleksibilitet og hastighed i leveringen
spiller en starre rolle end prisen.

232.  For sa vidt angar udbudssubstitution kan det endvidere ikke antages,
at en varig prisstigning pa 5-10 pct. blandt transporterer af gods ad vej vil
medfere, at udbydere af godstransport med bane i stedet vil udbyde gods-
transport ad vej. Der legges herved veagt pa, at det for det farste vil kraeve
betydelige investeringer i materiel og omfattende omskoling af medarbejde-
re for udbydere af jernbanetransport at udbyde transport af gods ad vej. Der
legges endvidere veaegt pa, at det kreever en helt anden logistik at udbyde
vejgodstransport i forhold til jernbanetransport.

233. Det vurderes i den forbindelse, at der ikke i nervaerende sag forelig-
ger @ndrede markedsforhold siden Konkurrenceradets afgerelse af 27. fe-
bruar 2002, som skulle indikere en anden markedsafgraensning. Det vurde-
res derfor samlet, at der ikke i naerveerende sag er grundlag for at fravige
hidtidig praksis. Omradet for vejgodstransport kan saledes afgrenses fra
markedet for transport af gods med jernbane.

Vejgodstransport over for flygodstransport

234.  Konkurrenceradet har i sagen om DTL’s klage over taksterne pa Sto-
rebalt behandlet spargsmalet, om transport med fly er i konkurrence med
vejgodstransport.

235. Det fremgar af Konkurrenceradets afgarelse om DTL’s klage over
taksterne pa Storebaltsbroen, at “Transport med fly er dyrt og anvendes der-
for primeert til transport af gods med hgjt vaerdiindhold og/eller meget kort
holdbarhed.”



236. Det fremgar endvidere, at "Som fglge af de relativt korte afstande i
Danmark og den begreensede deekning mht. lufthavne vil godstransport med
fly mellem indenlandske destinationer i langt de fleste tilfelde ikke udgare
et realistisk alternativ til godstransport med lastbil. ... Godstransport med
fly har primeert betydning ved international transport mellem Danmark og
destinationer i udlandet. Pa dette marked har flytransporten en markedsan-
del p& omkring 5 pct. malt i veerdi.”"

237. Det fremgar endvidere af Kommissionens afggrelse i sagen
DFDS/FLS Industries/Dan Transport (med henvisning til Kommissionens
tidligere praksis), at Kommissionens markedsundersggelse indikerede at,
der kunne afgreenses et marked for vejgodstransport fra omradet for trans-
port med f.eks. fly."

238. Det fremgar heraf, at Konkurrenceradet i den konkrete sag afgren-
sede markedet for transport af gods ad vej fra transport med fly. Konkurren-
ceradet lagde bl.a. vaegt pa, at transport med fly prisfastsattes veaesentligt dy-
rere end transport ad vej, samt at transport med fly hovedsageligt anvendes
ved internationale transporter af laster med et hgjt veerdiindhold.

239. Det fremgar endvidere af @konomi- og takstanalyse af danske hav-
ne, at "Flyet vil som hovedregel vare rettet mod hgjveerdivarer med krav til
endog meget hurtig transport, og i de fleste tilfeelde vil der vere tale om en
konsolidering af enkeltforsendelser i en relativt beskeden sterrelse.””” Det
fremgar heraf, at transportkgbere typisk eftersparger transport med fly til
transport af veerdifuldt gods, som skal leveres meget hurtigt.

> Radsmade den 27. februar 2002, DTL’s klage over taksterne pa Storebeltsbroen, punkt
64 og 74.

7 Kommissionens sag nr. 1V/M.1585 DFDS/FLS Industries/ Dan Transport af 14. juli
1999, punkt 9.

" @konomi- og takstanalyse af danske havne, TetraPlan og Institut for Transportstudier,
august 2005, s. 2.
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240. For sa vidt angar efterspgrgselssubstitution vurderes det, at en varig
prisstigning pa vejgodstransport pa 5-10 pct. ikke kan antages at pavirke ef-
terspgrgslen blandt transportgrer af gods med fly. Det skyldes, at de to
transportformer adskiller sig pa en reekke vaesentlige konkurrenceparametre,
herunder krav til meget hurtig levering, transportprisen, godsets veerdi i for-
hold til veegt og den samlede transportafstand. Godstransport kegbes typisk
som en ydelse, hvor der gnskes transportkapacitet mellem to specifikke de-
stinationer. Transport med fly er relativt dyrt, og anvendes derfor primeert til
transport af gods med hgjt veerdiindhold og/eller meget kort holdbarhed
over lengere afstande. Transport med fly anvendes derfor typisk til enkelt-
forsendelser af en relativt mindre stgrrelse. Transport med lastbil er om-
vendt fleksibel bade hvad angar afgangs- og ankomsttider, og der er mulig-
hed for dar til dar leverancer over bade korte og lange afstande. Transport
med lastbil eftersparges saledes typisk, hvor fleksibilitet med hensyn til le-
vering pa varernes endelige bestemmelsessted og prisbillighed spiller en
starre rolle end den hastighed, hvormed godset kan leveres. Hertil kommer,
at pa grund af de relativt korte afstande i Danmark, vil transport med fly
sjeeldent kunne substituere transport med lastvogn.

241. For sa vidt angar udbudssubstitution kan det ikke antages, at en varig
prisstigning pa 5-10 pct. blandt transportgrer af gods ad vej vil medfare, at
udbydere af godstransport med fly i stedet vil udbyde godstransport ad vej.
Der leegges herved for det farste vaegt pa, at det vil forudsatte betydelige
investeringer i materiel for en udbyder af flytransport at udbyde vejgods-
transport. Der laegges for det andet vagt pa, at det kraever en helt anden lo-
gistik at udbyde vejtransport i forhold til flytransport. Det forekommer der-
for ikke realistisk, at transportarer af gods med fly pa grundlag af en lille,
varig prisstigning skulle udbyde transport af gods ad vej. Det kan i denne
forbindelse bemarkes, at ingen af DTL’s medlemmer udbyder transport
med fly.

242. Det vurderes i den forbindelse, at der ikke i nerveerende sag forelig-
ger @ndrede markedsforhold siden Konkurrenceradets afgarelse af 27. fe-
bruar 2002, som skulle indikere en anden markedsafgraensning. Det vurde-
res derfor samlet, at der ikke i nervaerende sag er grundlag for at fravige
hidtidig praksis. Omradet for vejgodstransport kan saledes afgrenses fra
markedet for transport af gods med fly.



Vejgodstransport over for skibsgodstransport

243.  Om konkurrencen mellem transport af gods med lastbil og med skib,
fremgar det af @konomi- og takstanalyse af danske havne, at "Lidt forsim-
plet kan man sige, at havnen bryder den horisontale transportkaede gennem
en rekke vertikale mangvrer (losninger og lastninger). Disse vertikale ma-
ngvrer er omkostningstunge, tager tid og udsetter per definition godset for
en risiko for beskadigelse og forsinkelse. ... Skibet derimod udmaerker sig
ved sin evne til at transportere store volumener af ganske forskelligartede
varetyper over lange afstande til rimelige priser, men med transporttider der
pa en rejse fra Fjerngsten til Europa skal tzlles i uger ...”"®

244. Det fremgar heraf, at skibe udmaerker sig ved iser at veere egnede til
transport af store volumener over lange afstande. Det fremgar endvidere, at
transport med skib typisk er en mindre fleksibel transportform end transport
ad vej, idet transport med skib typisk forudsetter en vis intermodalitet mel-
lem transportformer ved omlastning i havne mv.

245. Det fremgar endvidere af Kommissionens afggrelse i sagen
DFDS/FLS Industries/Dan Transport (med henvisning til Kommissionens
tidligere praksis), at Kommissionens markedsundersggelse indikerede, at
der kunne afgreenses et marked for vejgodstransport fra omradet for trans-
port med f.eks. skib."

246. Selv i de tilfeelde hvor transport ad vej direkte kan substituere trans-
port med skib, medfarer de betydelige prisforskelle en forskel i efterspgrgs-
len hos transportkegberne. Transportkgbere eftersparger saledes typisk trans-
port med skib til billig transport af store volumener, hvor leveringstiden ik-
ke spiller en veesentlig rolle. Til forskel eftersparger transportkagbere typisk
transport ad vej, hvor fleksibilitet og hurtigere levering pa varernes endelige
bestemmelsessted spiller en starre rolle end prisen.

"8 @konomi- og takstanalyse af danske havne, TetraPlan og Institut for Transportstudier,
august 2005, s. 4.

® Kommissionens sag nr. 1V/M.1585 DFDS/FLS Industries/ Dan Transport af 14. juli
1999, punkt 9.
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247. For sa vidt angar efterspgrgselssubstitution vurderes det, at en varig
prisstigning pa vejgodstransport pa 5-10 pct. ikke kan antages at pavirke ef-
terspgrgslen blandt transportgrer af gods med fly. Det skyldes, at de to
transportformer adskiller sig pa en reekke vaesentlige konkurrenceparametre,
herunder krav til godsets volumen og bestand, den samlede transporttid og
transportens pris. Godstransport kebes typisk som en ydelse, hvor der gn-
skes transportkapacitet mellem to specifikke destinationer. Transport med
skib er velegnet til at transportere store volumener af forskelligartede vare-
typer over lange afstande til rimelige priser med lange transporttider. Trans-
port med skib kraever endvidere omlastning og handtering i lastterminaler,
for godset kan na sit endelige bestemmelsessted. Transport med lasthil er
omvendt fleksibel bade hvad angar afgangs- og ankomsttider, og der er mu-
lighed for dar til dar leverancer over bade korte og lange afstande. Transport
med lasthil efterspgrges saledes, hvor fleksibilitet og hurtigere levering pa
varernes endelige bestemmelsessted spiller en starre rolle end prisen. Hertil
kommer, at pa grund af de relativt korte afstande i Danmark, vil transport
med skib sjeeldent kunne substituere transport med lastvogn.

248. For sa vidt angar udbudssubstitution kan det ikke antages, at en varig
prisstigning pa 5-10 pct. blandt transportgrer af gods ad vej vil medfare, at
udbydere af godstransport med skib i stedet vil udbyde godstransport ad vej.
Der laegges herved for det farste veegt pa, at det vil det kraeve betydelige in-
vesteringer og omlagninger for en udbyder af skibsgodstransport at udbyde
vejgodstransport. Der leegges for det andet vaegt pa, at det kraever en helt
anden logistik at udbyde vejgodstransport i forhold til skibsgodstransport.
Det forekommer derfor ikke realistisk, at transporterer af gods med skib pa
grundlag af en lille, varig prisstigning skulle udbyde transport af gods ad
vej. Det kan i denne forbindelse bemarkes, at ingen af DTL’s medlemmer
udbyder skibsgodstransport.

249. Det vurderes i den forbindelse, at der ikke i nerveerende sag forelig-
ger @ndrede markedsforhold siden Konkurrenceradets afgerelse af 27. fe-
bruar 2002, som skulle indikere en anden markedsafgraensning. Det vurde-
res derfor samlet, at der ikke i narvaerende sag er grundlag for at fravige
hidtidig praksis. Omradet for vejgodstransport kan saledes afgrenses fra
markedet for transport af gods med skib.

Transport af gods ad vej —typer af gods

250. Konkurrenceankenavnet har i kendelse af 7. november 1997 om
Danske Vognmand (nu DTL) behandlet spgrgsmalet, om markedet for vej-
godstransport kan segmenteres yderligere efter, hvilke typer af gods der be-
fordres.



251. Det fremgar af Konkurrenceankenavnets afggrelse i sagen om Dan-
ske Vognmand, at konkurrencen pa markedet varierer i styrke alt efter kars-
lens specialiseringsgrad. Det fremgar endvidere af afgarelsen, at der er an-
dre konkurrencevilkar for godstransport ad landevej end for specialkarsler,
der i afgerelsen naevnes som eksempelvis slamsugning, dagrenovation og
hajtryksspuling.®

252. Det fremgar endvidere af Konkurrenceradets afggrelse om DSV’s
overtagelse af DFDS Dan Transport Group, at specialtransporter ifglge de-
res natur er meget specialiserede og far karakter af nicheydelser, der ikke er
i indbydes konkurrence.®

253. Det kan pa denne baggrund overvejes, om det overordnede marked
for transport af gods ad vej skal segmenteres naermere efter typer af gods.

254. Det vurderes imidlertid, at det ikke i nervaerende sag er ngdvendigt
at afgreense markedet i neermere segmenter efter typer af gods. Det skyldes,
at DTL’s information er rettet til samtlige af brancheforeningens medlem-
mer uanset, hvilken type transport medlemmerne udbyder. Vurderingen af
DTL’s informationer ma derfor umiddelbart antages at veere den samme,
uanset om markedet segmenteres naermere efter typer af gods eller om mar-
kedet afgreenses som et overordnet marked for transport af gods ad vej.

255.  Det vurderes pa denne baggrund, at der til brug for neervarende sag
kan afgraenses et overordnet produktmarked for transport af gods ad vej
uanset type af gods.

8 Konkurrenceankenavnets kendelse af 7. november 1997 om § 11-forhandlinger med
Danske Vognmand, s. 4.

81 R&dsmade den 8. november 2000, DSV’s overtagelse af DFDS Dan Transport Group,
punktet specialtransporter”.
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Transport af gods ad vej —typer af laes

256. Kommissionen har i en sag om Deutsche Post om bl.a. spedition og
godstransport ad vej angivet, at "The market investigation in the present
case suggested an even further segmentation according to the mode of
transport (i.e. rail, road) and, within road transport, according to the catego-
ries such as "less than truck load or groupage (LTL)”, ”semi truck load or
part truck load (STL)” and "full truck load (FTL)” .. The transportation of
LTL requires another infrastructure as the consignment is not transported di-
rectly from sender to recipient as in the case of FTL, but needs a more so-
phisticated handling. The freight has to be collected, transported to collec-
tion hubs, consolidated into full truck loads, transported to delivery hubs,
broken up into smaller consignments and delivered to the recipient. The dif-
ferent handling requirements suggest separate product markets as the infra-
structure and market participants are different.”®?

257. Det fremgar heraf, at Kommissionens markedsanalyse i den konkrete
sag indikerede, at produktmarkedet for godstransport ad vej kunne segmen-
teres efter starrelsen af den transporterede last. Dette skyldtes, at transport af
hellees (hele vognladninger) kreevede en anden og mindre sofistikeret logi-
stisk styring end transport af stykgods (transport af flere stykker gods med
forskellig destination). Kommissionen angav saledes i den konkrete sag, at
forskellene i handtering pegede pa, at der kunne afgraenses separate pro-
duktmarkeder for de forskellige typer lees, idet infrastruktur og markedsak-
tarer adskilte sig fra hinanden.

258. Kommissionen fandt det imidlertid ikke ngdvendigt at afgraense se-
parate produktmarkeder i den konkrete sag.

259. Kommissionen angav endvidere i en sag om Dantransport, at “The
market investigation in the present case as well as in [the] recent case
Deutsche Post/ASG suggested an even further segmentation according to
mode of transport (i.e. rail, road) and, within road transport, according to
categories such as “less than truck load or groupage (LTL)”, “semi truck
load or part load (STL)” and “full-truck-load (FTL)".%

260. Det fremgar heraf, at Kommissionens markedsanalyse i den konkrete
sag ligeledes pegede pa, at produktmarkedet kunne afgraenses efter typer af
lees. Kommissionen fandt det imidlertid ikke ngdvendigt at afgraense separa-
te produktmarkeder i den konkrete sag.

8 Kommissionens sag nr. IV/M.1549, Deutsche Post/ASG, af 8. juli 1999, punkt 11.
8 Kommissionens sag 1V/M.1585 - DFDS/FLS Industries/Dan Transport, punkt 9.



261. Det fremgar endelig af Analyserapport om vejbranchen, at marke-
derne for helles og stykgods/pakker ikke konkurrerer med hinanden, idet
transport af stykgods varetages af specialiserede transportfirmaer.®*

262. Det kan pa denne baggrund overvejes, om det overordnede marked
for transport af gods ad vej skal segmenteres naermere efter typer af les.

263. Det vurderes imidlertid, at det ikke i nerveerende sag er ngdvendigt
at afgreense markedet i naermere segmenter efter typer af laes. Det skyldes, at
DTL’s information er rettet til samtlige af brancheforeningens medlemmer,
uanset hvilken type transport medlemmerne udbyder.

264. Vurderingen af DTL’s informationer ma derfor umiddelbart antages
at veere den samme, uanset om markedet segmenteres naermere efter typer af
lzes eller om markedet afgreenses som et overordnet marked for transport af
gods ad vej.

265. Det vurderes pa denne baggrund, at der til brug for narvaerende sag
kan afgraenses et overordnet produktmarked for transport af gods ad vej
uanset type af laes.

Transport af gods ad vej — firmakgrsel og kgrsel for fremmed regning
266. Konkurrencemyndighederne har tidligere afgreenset det relevante
produktmarked vedrgrende transport af gods ad vej for fremmed regning fra
firmakaersel.

267. Konkurrenceradet har i en sag om DSV’s overtagelse af DFDS Dan
Transport Group angivet, at "Der skelnes mellem to kerselsformer. VVogn-
mandskarsel, der er transport af gods for fremmed regning, dvs. af gods, der
tilhgrer en anden end bilens indehaver. Firmakarsel, der er transport af gods
for egen regning, dvs. transport af gods, som tilhgrer transportaren selv.”®

268. Det fremgar heraf, at Konkurrenceradet i den konkrete sag afgren-
sede produktmarkedet for transport af vej i henholdsvis et marked for firma-
karsel og et marked for karsel for fremmed regning.

269. Det taler for at afgraense et saerskilt marked for transport af gods ad
vej for fremmed regning, at vognmandskarsel som erhverv har grundlaeg-
gende forskellige rammevilkar fra firmakgrsel. Mens en vognmand typisk
udbyder sin kapacitet i konkurrence med en raekke andre vognmaend, udby-
des overskydende kapacitet pa firmakarsel ikke/ ikke pa samme vis.

8 Analyserapport, @konomi- og Erhvervsministeriet samt Transport- og Energiministeriet i
samarbejde med Justitsministeriet og Skatteministeriet, 30. marts 2007, s. 57-58.

% Radsmeade den 8. november 2000, DSV’s overtagelse af DFDS Dan Transport Group, 3.
afsnit, "Markedet”.
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270.  Dette skyldes bl.a., at firmakarsel er underlagt andre retlige rammer
end vognmandskearsel. Det kreever saledes yderligere tilladelser mv. at ud-
byde vognmandskarsel i forhold til firmakarsel, jf. bl.a. lov om godskarsel.
Det er derfor ikke givet, at en virksomhed kan udbyde sin overskydende
(firma)kerselskapacitet i konkurrence med vognmandskersel.

271. Omkostningerne til investering i transportkapacitet er endvidere rela-
tivt hgje. Dette indikerer, at der er en omkostningsbestemt barriere for, at
virksomheder kan skifte fra vognmandskearsel til firmakgrsel. Det er derfor
tvivisomt, om virksomheder efter at have outsourset transportopgaver vil re-
agere pa en lille, men varig prisstigning pa vognmandskarsel ved igen at la-
de transportopgaven lgses ”in-house” som firmakarsel. Dette taler for at af-
grense et seerskilt marked for transport af gods ad vej for fremmed regning.

272. Det taler endelig for at afgraense et marked for vejgodstransport for
fremmed regning fra omradet for firmakarsel, at forholdene pa markedet ik-
ke efter Konkurrencestyrelsens oplysninger har a&ndret sig vaesentligt siden
Konkurrenceradets afggrelse i sagen om DSV’s overtagelse af DFDS Dan
Transport Group.

273. Det vurderes pa baggrund af ovenstaende forhold, at der ikke i ner-
vaerende sag er grundlag for at fravige hidtidig praksis. Omradet for vej-
godstransport for fremmed regning kan derfor afgreenses fra omradet for
firmakersel.

Transport af gods ad vej — national eller international karsel

274. DTL har anfart i deres hgringssvar, at det relevante marked er brede-
re end nationalt, og at cabotagekarsel er omfattet af det relevante produkt-
marked.

275. Kommissionen og de danske konkurrencemyndigheder har umiddel-
bart i en reekke afgerelser afgreenset et nationalt produktmarked for transport
af gods ad vej.

276. Kommissionen har i en fusionssag om Stinnes/BTL, angivet om
produktmarkedet for transport ad vej, at "as far as land transport is concer-
ned a distinction has to be made between domestic and international trans-

port”.%

8 Kommissionens sag 1V/M.1056, Stinnes, BTL af 4. februar 1998, punkt 9.



277. Kommissionen har endvidere i en fusionssag om bl.a. Dantransport
pa omradet for spedition ad vej (road forwarding services) henvist til oven-
naevnte sag om Stinne/BTL og angivet, at ”In that case it was found that in-
ternational and domestic forwarding (transport) services by land are separate
product markets”. Om den konkrete sag angav Kommissionen, at “overall
the Commission investigation confirmed that domestic and international

road forwarding services are separate relevant product markets”.®’

278. Det fremgar heraf, at Kommissionen bade i sagen om Stinnes/BTL
og i sagen angaende bl.a. Dantransport konkret afgreensede et relevant pro-
duktmarked som det nationale marked for transport/spedition af gods ad vej.

279. Kommissionen har foretaget en tilsvarende afgraensning i en fusions-
sag om Deutsche Post/AG, hvor Kommissionen med henvisning til tidligere
praksis angiver, at ”As regards freight forwarding and in particular land
transport the Commission had found in previous decisions that international
and domestic forwarding (transport) services by land were separate relevant
product markets ...”.%®

280. Kommissionen har ligeledes i en fusionssag om bl.a. DFDS, angivet
at ”As regards land transport the Commission had found in previous deci-
sions that international and domestic freight forwarding services by land
were separate relevant product markets, but did not find it necessary to de-
cide upon any further segmentation (e.g. between road and rail transport).
The market investigation in the present case as well as in recent case
Deutsche Post /ASG suggested an even further segmentation according to
the mode of transport (i.e. rail, road) and, within road transport, according to

categories such as “less than truck load or groupage (LTL)”, “semi truck
load or part load (STL)” and “full-truck-load (FTL)".”®°

281. Det fremgar heraf, at Kommissionen bade i sagen om Deutsche
Post/ASG og i sagen om bl.a. DFDS med henvisning til tidligere praksis
konkret afgrensede et nationalt produktmarked for spedition/transport af
gods ad vej.

282.  Konkurrenceradet har i en sag om DSV’s overtagelse af Dan Trans-
port Group angivet, at “der grundleggende kan sondres mellem national
transport og international transport”.%

8 Kommissionens sag nr. 1\VV/M.1170, Dan Transport/InterForward af 25. maj 1998, punkt
6.

8 Kommissionens sag nr. IV/M.1549, Deutsche Post/ASG, punkt 11.

8 Kommissionens sag nr. IV/M, DFDS/FLS Industries/Dan Transport af 14. juli 1999,
punkt 9.

% Radsmgde af 8. november 2000, DSV’s overtagelse af DFDS Dan Transport Group, af-
snit 3, "markedet”.
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283. Det fremgar saledes af praksis, at konkurrencemyndighederne i en
reekke afgerelser har afgraenset et nationalt produktmarked for transport af
gods ad landevej.

284. Der foreligger en reekke forskelle i afgifter for benyttelse af veje
mellem Danmark og andre medlemslande, forskelle i braendstofpriser, for-
skelle i vaegtgraenser, forskelle i kare- og hviletidsregler og forskelle i regu-
lering af byomrader (kerselsforbud, grenne zoner, etc.). Disse forskelle
medfarer, at man i branchen skelner mellem indenrigskersel og international
karsel, fordi vilkarene for de to typer karsel er forskellige.**

285. Transport af gods ad vej i Danmark er reguleret i bl.a. godskarsels-
loven. | Godskarselsloven er fastsat regler pa omradet for transport af gods
ad vej for fremmed regning med karetgjer over 3,5 tons. Godskarselslovens
bestemmelser er udarbejdet pa baggrund af en reekke radsforordninger og
minimumsdirektiver, jf. pkt. 86.

286. Ferdselsstyrelsen oplyser, at implementeringen af minimumsdirek-
tiver om adgangen til vognmandserhvervet ikke er sket ens i medlemslande-
ne. For eksempel stilles der efter de danske regler strengere krav til vogn-
mands gkonomi og uddannelse.*

287. Rigspolitiet oplyser, at det fglger af cabotagereglerne, at en vogn-
mand fra ét medlemsland ikke pa systematisk vis ma tage ture i et andet
medlemsland.” Cabotagereglerne medfarer sledes, at vognmand fra for-
skellige medlemsstater ikke umiddelbart kan konkurrere om nationale trans-
porter pa samme vilkar.

288. Det fremgar i den forbindelse af bemarkningerne til Kommissionens
forslag om revision af bestemmelserne om cabotagekersel, at Kommissio-
nen har konstateret, at de geeldende regler om cabotage er uklare og ufuld-
steendige. Denne uklarhed og ufuldstendighed giver ifglge Kommissionen
anledning til, at reglerne bliver administreret forskelligt i medlemslandene
til gene for branchen og konkurrencemulighederne.

%1 DTL afholdt den 24. april 2008 et mgde Konkurrencestyrelsen bl.a. med henblik pa at
drafte transporterhvervets generelle rammebetingelser. DTL oplyste pa dette mgde om for-
eningens opfattelse af erhvervets betingelser i nationalt og internationalt perspektiv.

%2 \/ed Peter Maltesen og Lis Caspersen.

% Ved Henrik Groth.



289. Det fremgar endvidere af markedsbeskrivelsen i naervaerende sag, at
kun 2 pct. af den nationale vejgodstransport i Danmark foregik med uden-
landske lastbiler eller trailere. Det fremgar endvidere af markedsbeskrivel-
sen i naerveaerende sag, at omfanget af cabotagekarsel er meget begranset in-
den for EU. | forhold til de samlede indenlandske og internationale transpor-
ter i EU udger cabotagekarsel saledes omkring 0,8 pct. Dette indikerer, at
udenlandske transporterer generelt udgver et meget begraenset konkurrence-
pres pa nationale transporterer af gods ad vej pa omradet for nationale
transporter.

290. For sa vidt angar udbudssubstitution indikerer disse forskelle og be-
graensninger i udenlandske vognmands muligheder for at udbyde nationale
transporter, at det ikke kan antages, at en varig prisstigning pa 5-10 pct.
blandt nationale transportgrer af gods ad vej (eller af andre transportformer)
vil medfare, at internationale transportarer vil skifte til at udbyde nationale
transporter.

291. For sa vidt angar efterspargselssubstitution, ma denne antages at ve-
re meget begrenset mellem nationale og internationale transporter. Dette
skyldes, at transportkebere efterspgrger transport mellem to destinationer,
fra A til B. En transport mellem to indenlandske destinationer kan derfor
som produkt ikke substituere en transport mellem to udenlandske destinati-
oner — og vice versa. En mindre, varig stigning i prisen pa nationale trans-
porter af gods ad vej i forhold til prisen pa internationale transporter af gods
ad vej kan derfor ikke i nevneverdig grad antages at pavirke efterspargslen
af internationale transporter.

292. | overensstemmelse med hidtidig praksis vurderes det pa denne bag-
grund samlet, at der til brug for nerveerende sag kan afgraenses et nationalt
produktmarked for transport af gods ad vej for fremmed regning. Vurderin-
gen i narverende sag havde varet den samme, selvom produktmarkedet
havde omfattet cabotagekarsel. Det skyldes, at cabotagekersel kun udger 2
pct. af det samlede nationale transportarbejde med lastbil i Danmark.

International transport af gods af vej

293. En rekke af DTL’s medlemsvirksomheder udbyder internationale
vejgodstransporter. Det kan derfor overvejes, om der til brug for nerveeren-
de sag kan afgraenses et eller flere internationale produktmarkeder for trans-
port af gods ad vej.

294. Den del af DTL’s adfzrd, som er genstand for narveerende sag, ret-
ter sig mod de vognmandsvirksomheder, der er medlem af DTL. Disse
vognmandsvirksomheder har ifglge Konkurrencestyrelsens oplysninger
overvejende nationale karsler.
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295. Det fremgar endvidere af DTL’s konjunkturundersggelse af vogn-
mandserhvervet for 2008, at andelen af brancheforeningens medlemmer
(fordelt efter antal), der beskaeftiger sig med international transport er faldet.
Derimod er antallet af virksomheder, der alene beskaftiger sig med national
transport, steget.

296. DTL vil i medfer af Radets afgerelse i nervaerende sag - uanset om
der afgreenses et eller flere markeder for internationale transporter — skulle
@ndre sin adfeerd i forhold til foreningens informationsudveksling med sine
medlemmer i overensstemmelse med Radets pabud. En inddragelse af even-
tuelle internationale transporter vil derfor ikke have indflydelse pa, hvorle-
des DTL vil skulle indrette sin informationsformidling til foreningens med-
lemmer.

297. Under hensyntagen hertil, og under hensyn til det forventede res-
sourceforbrug pa at skulle afgrense eventuelle internationale markeder for
transport af gods af vej, er vurdering af DTL’s adfeerd i forhold til internati-
onal transport af gods af vej ikke behandlet, jf. konkurrencelovens § 14,
stk.1, 4. pkt.**

Produktmarkedet for transport af gods ad vej — konklusion

298. Det kan konkluderes pa baggrund af det ovenstaende, at der kan af-
grenses et produktmarked for national transport af gods ad vej for fremmed
regning.

299. Den del af DTL’s informationsudveksling med brancheforeningens
medlemmer, som er genstand for naervarende sag, retter sig imidlertid til al-
le foreningens medlemmer, uanset hvilken type transporter den enkelte
vognmand udbyder.

300. Vurderingen af DTL’s informationer vil derfor veere den samme,
uanset om produktmarkedet afgraenses bredt, som markeder for national
transport af gods ad vej for fremmed regning, eller om produktmarkedet
segmenteres yderligere efter typer af gods og typer af las. Dette skyldes, at
DTL’s medlemmer har en betydelig markedsandel, uanset om markedet
segmenteres narmere efter typer af gods og/eller las eller om markedet af-
graenses som et overordnet marked for transport ad vej. Det er derfor ikke
ngdvendigt at foretage en naermere vurdering af, om produktmarkedet kan
afgreenses yderligere efter typer af gods og/eller typer af lees. Vurderingen
ville endvidere vare den samme, uanset om cabotagekarsel var omfattet af
produktmarkedet. Det skyldes, at cabotagekersel kun udger 2 pct. af det
samlede nationale transportarbejde med lastbil i Danmark.

% Denne afgransning ses at veere i overensstemmelse med Konkurrenceankenavnets ken-
delse af 1. august 2003 i sagen Carlsberg Breweries A/S mod Konkurrenceradet, hvor mar-
kedet afgreensedes nationalt pa trods af en betydelig import (i alt 17-19 pct.), jf. pkt. 65-69.



301. Det vurderes pa denne baggrund, at der til brug for nervaerende sag i
overensstemmelse med praksis kan afgranses et produktmarked for national
transport af gods ad vej for fremmed regning.

4.2.2. Det relevante geografiske marked

302. Ved det relevante geografiske marked forstds det omrade, hvor de
involverede virksomheder udbyder eller efterspgrger produkter eller tjene-
steydelser, som har tilstreekkeligt ensartede konkurrencevilkar, og som kan
skelnes fra de tilstedende omrader, fordi konkurrencevilkarene dér er meget
anderledes.®

303. Forhold, der generelt set kan have betydning ved afgraensningen af
det geografiske marked, er eksempelvis prisniveau og -udsving, forbruger-
preeferencer og markedsandele.

304. Kommissionen har i en afgerelse om DFDS/FLS Industries/Dan
Transport angivet, at ”In domestic land based freight forwarding there is no
basis for distinguishing separate markets in respect of routes.” Kommis-
sionen angav endvidere om international fragt, at ”International land based
freight forwarding services can be appropriately examined by considering
routes or bundles of routes that are substitutable, e.g. routes between Swe-
den and Germany or even narrower areas such as Benelux ports and South-
ern Sweden.”%

305. Det fremgar heraf, at Kommissionen i den konkrete sag ikke fandt
grundlag for at afgraense naermere separate geografiske markeder for sa vidt
angik national transport af gods ad vej.

306. Det fremgar endvidere af Konkurrenceradets sag om DV’s (nu DTL)
vedtaegter, at ”Det relevante marked udger i nerveerende sag, markedet for
godsbefordring med lastbil for fremmed regning i Danmark, benavnt vej-
godstransport.”’

% Jf. Kommissionens meddelelse om afgreensning af det relevante marked i forbindelse
med Fallesskabets konkurrenceret (97/C 372/03), pkt. 8.

% Kommissionens sag nr. 1V/M.1585, DFDS/FLS Industries/Dan Transport af 14. juli
1999, punkt 13.

% Konkurrenceradets beslutning af 13. februar 1997, sag nr. 2:20-1233, De konkurrencere-
gulerende bestemmelser i DV’s vedtegter sammenholdt med konkurrenceloven.
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307. Konkurrencemyndighederne har saledes i tidligere sager om nationa-
le transporter ikke foretaget en yderligere opdeling af det nationale geogra-
fiske marked. Markedsforholdene pa et nationalt marked - serligt i forhold
til kundernes efterspargselsmgnstre og udbudet af transportydelser — ma da
ogsa umiddelbart antages at vere ens. Afstandene pa det danske marked er
relativt korte. | det omfang, at der for visse typer af transporter matte kunne
afgreenses lokale geografiske omrader, har disse lokale markeder endvidere
som udgangspunkt betydelige overlap, som farer til afgrensningen af et bre-
dere geografisk marked. Endvidere vedrgrer DTL’s adfeerd alle foreningens
medlemmer uden hensyntagen til geografisk etablering mv. Det ma derfor
umiddelbart antages, at vurderingen af DTL’s adfeerd ikke vil veere vasent-
lig anderledes, selv om det geografiske marked eventuelt opdeles pa ruter
inden for Danmark.

308. Det vurderes pa denne baggrund samlet, at det geografiske marked
til brug for nervaerende sag kan afgraense nationalt til Danmark.

4.2.3. Konklusion vedr. markedsafgraensning

309. Det vurderes i overensstemmelse med praksis, at det relevante pro-
duktmarked i den foreliggende sag kan afgraenses til national transport af
gods ad vej for fremmed regning.

310. Det bemerkes i den forbindelse, at vurderingen af DTL’s informati-
oner ma antages at vaere den samme, uanset om produktmarkedet afgraenses
bredt, som markeder for national transport af gods ad vej for fremmed reg-
ning, eller om produktmarkedet segmenteres yderligere efter typer af gods
og typer af lzes. Det er derfor ikke ngdvendigt til brug for naerveerende sag at
foretage en narmere vurdering af, om produktmarkedet kan afgraenses yder-
ligere efter typer af gods og/eller typer af laes.

311. Det vurderes i overensstemmelse med praksis, at det relevante geo-
grafiske marked er nationalt.

312. Det relevante marked kan derfor til brug for naerverende sag af-
grenses som markedet for national transport af gods ad vej for fremmed
regning i Danmark.



4.3. Samhandelspavirkning

313. Efter forordning nr. 1/2003 af 16. december 2002, som tradte i kraft
den 1. maj 2004, skal det undersgges, om en evt. konkurrencebegraensende
aftale meerkbart kan pavirke samhandelen mellem medlemsstater. Safremt
dette er tilfaeldet, er Konkurrenceradet forpligtet til at anvende EF-traktatens
konkurrenceregler.*®

314. Udtrykket ”samhandelen mellem medlemsstater” omfatter ikke kun,
at handelen mellem medlemsstater skal begranses eller mindskes. Samhan-
delen kan ogsa blive pavirket, nar en evt. konkurrencebegrensende aftale
farer til en stigning i handelen. Det er dog i begge tilfeelde en betingelse, at
samhandelen pavirkes meerkbart. EU’s konkurrenceregler finder saledes ik-
ke anvendelse pa aftaler og adfeerd, der ikke er egnet til at pavirke samhan-
delen merkbart.”

315. Efter Konkurrencestyrelsens oplysninger er det kun en mindre del af
DTL’s medlemmer, der beskaftiger sig med international transport. Denne
mindre del af DTL’s medlemmer udger igen en meget lille del af det samle-
de antal transportarer, der udfarer internationale transporter, herunder trans-
porter til og fra Danmark.

316. Cabotagekarsel udger endvidere kun en meget lille del af nationale
karsler. Kun 5 pct. af den internationale transport med danske lastbiler er
cabotagekarsel. 1 2006 var kun 2 pct. af den nationale vejgodstransport i
Danmark med udenlandske lastbiler eller trailere. Omfanget af cabotagekar-
sel er desuden meget begraenset inden for EU - i forhold til de samlede in-
denlandske og internationale transporter i EU udger cabotagekarsel omkring
0,8 pct.

317. Hertil kommer, at DTL’s hjemmeside, kalkulationsprogram, indeks,
olieoplysningsskema mv., er gjort tilgeengeligt pa dansk. DTL’s informati-
onsudveksling retter sig saledes ikke mod udlendinge, der karer cabotage-
karsel i Danmark.

% Jf. Ré&dets forordning nr. 1/2003 af 16. december 2002 om gennemfarelse af konkurren-
cereglerne i traktatens artikel 81og 82.

% Jf. Kommissionens meddelelse om retningslinjer vedrgrende begrebet pavirkning af sam-
handelen i traktatens artikel 81og 82, 2004/C 101/07.
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318. Produktmarkedet har i narveerende sag en “geografisk dimension”,
idet produktmarkedet er nationalt frem for internationalt. National transport
kan derfor som produkt afgraenses fra international transport. DTL’s adfeerd
pa det nationale marked angar saledes et marked, der ogsa pa produktsiden
definitorisk er adskilt fra f.eks. karsler over landegraenserne. DTL’s adfeerd
retter sig endvidere ikke mod import- eller eksportforanstaltninger pa det
nationale marked. DTL’s adfeerd opstiller endelig ikke barrierer for adgan-
gen til det danske marked.*®

319. Pa baggrund af ovenstdende vurderes det, at DTL’s informationsud-
veksling ikke har eller er egnet til at have en markbar pavirkning af sam-
handlen mellem medlemsstater. Konkurrenceradet kan derfor treeffe afgerel-
se i denne sag efter konkurrencelovens regler uden forudgaende hgring af
Kommissionen.

4.4. Konkurrencelovens 8§ 6

320. Konkurrencelovens 8 6 vedrgrer aftaler mellem virksomheder, ved-
tagelser inden for sammenslutninger af virksomheder og samordnet praksis
mellem virksomheder.

321. Det er forbudt for virksomheder at indga aftaler, der direkte eller in-
direkte har til formal eller falge at begreense konkurrencen markbart, jf.
konkurrencelovens § 6.

322.  Der er som udgangspunkt 4 betingelser, der skal veere opfyldt for, at
forbuddet i konkurrencelovens § 6 finder anvendelse. Der skal veere tale om
(i) erhvervsvirksomheder, der (ii) indgar en aftale/indgar en vedtagelse in-
den for en sammenslutning af virksomheder/udgver samordnet praksis, som
(iii) har til formal eller faglge at begraense konkurrencen (iv) merkbart.

323. Ved vurderingen af, om disse 4 betingelser er opfyldt, er felles-
skabspraksis vejledende.

4.4.1. Virksomhedsbegrebet

324. Forbuddet i konkurrencelovens § 6 omfatter “virksomheder”. Dette
begreb fortolkes meget bredt. Konkurrenceloven omfatter saledes enhver
form for erhvervsvirksomhed, jf. 8 2, stk. 1. Begrebet erhvervsvirksomhed i
konkurrenceloven deaekker saledes over brancheforeninger af enhver slags
sam‘i0 1enhver anden form for organiseret samarbejde mellem virksomhe-
der.

100 3f. Kommissionens meddelelse om retningslinjer vedrarende begrebet pavirkning af
samhandelen i traktatens artikel 81og 82, 2004/C 101/07, punkt 29, 77 og 83-85.
101 3£, Folketingstidende 1996/97, tilleg A, spalte 3656ff.



325. Det er desuden preciseret i forarbejderne, at virksomhedsbegrebet
omfatter “enhver gkonomisk aktivitet, der foregar i et marked for varer og
tjenester”.'® Det falger endvidere af EF-Domstolens praksis, at virksom-
hedsbegrebet omfatter “enhver enhed, som udgver gkonomisk virksomhed,
uanset denne enheds retlige status og dens finansieringsmade”.*®® Det er sé-
ledes ikke afgagrende, om virksomheden opnar en gkonomisk gevinst. Et
non-profit foretagende er ogsa omfattet af loven.

326. Det vurderes, umiddelbart at DTL’s medlemmer, der som navnt om-
fatter cirka 3.100 vognmands og speditarvirksomheder og som driver gko-
nomisk aktivitet, er omfattet af begrebet en sammenslutning af virksomhe-
der i konkurrencelovens forstand.

4.4.2. Aftale, vedtagelse eller samordnet praksis

327. Det konkurrenceretlige aftalebegreb er bredere end det traditionelle
obligationsretlige aftalebegreb. Det konkurrenceretlige aftalebegreb omfat-
ter saledes bade mundtlige og skriftlige aftaler, udtrykkelige og stiltiende af-
taler samt f.eks. "gentlemen agreements”.

328. Det afggrende er, om de involverede virksomheder har udtrykt en
samstemmende vilje til at indrette deres adferd pa markedet pa en bestemt
made. Der stilles indenfor konkurrenceretten ikke krav om, at en aftale an-
tager en juridisk bindende form, at der er fastsat sanktioner mellem aftale-
parterne, eller at aftalen kan tvangsfuldbyrdes. Det er endvidere ikke afgg-
rende, om virksomhederne har fglt sig forpligtet - juridisk, faktisk eller mo-
ralsk - til at udvise den aftalte adfeerd.'%*

329. Forbuddet i konkurrencelovens § 6 omfatter ogsa vedtagelser inden
for en sammenslutning af virksomheder samt enhver form for samordnet
praksis mellem virksomheder, jf. konkurrencelovens § 6, stk. 3.

330. Begrebet vedtagelse, der heller ikke behgver at veere juridisk bin-
dende for sammenslutningens medlemmer, kan efter forarbejderne til kon-
kurrenceloven omfatte vedtagter, beslutninger og henstillinger.’®> Begrebet
vedtagelse kan i  henhold til praksis endvidere  omfatte
cirkulaereskrivelser'®, tilkendegivelser'®” og anbefalinger’® fra f.eks. en
brancheorganisation til dens medlemmer.

102 3. forarbejderne til lov nr. 384 af 6. oktober 1997, FT 1996/97, tilleg A, side 3653.

103 3f. EF-Domstolens dom af 23. april 1991 i sag C-41/90 Hoffner & Elser, preemis 21.

104 3f. eksempelvis Retten i Farste Instans’ dom af 20. marts 2002 i sag T-9/99, Rerkartel,
preemis 199-200.

105 Folketingstidende 1996/97, tillaeg A, spalte 3656ff.

106 R&dsmgdet den 27. oktober 1999, Ekko’s klage over diskriminerende fragttillaeg, samt
Réadsmgadet den 30. september 1998, Danmarks Automobilforhandler Forenings cirkulzre. |
sag 70/93, Bayerische Motorenwerke mod ALD Autoleasing, blev opfordringer i en rund-
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331. Efter seneste domstolspraksis kan en fremsendt e-mail til en bran-
cheforenings medlemmer med et udfyldt priskalkulationseksempel endvide-
re udgare en vedtagelse inden for en sammenslutning af virksomheder. Det-
te selv om at det udtrykkeligt var oplyst over for medlemmerne, at materia-
let var fremsendt til inspiration og ikke var hverken bindende eller vejleden-
de for medlemmerne.'®

332. Endelig er 4 nyhedsbreve fra en brancheorganisation til medlem-
merne blevet anset for at udgere en aftale, selv om nyhedsbrevene blev ud-
sendt ensidigt fra organisationen til medlemmerne.**

333. DTL stiller foreningens kalkulationsveerktgj for vognmeend til radig-
hed for foreningens medlemmer i en elektronisk version pa DTL’s hjemme-
side. DTL udsender foreningens priskalkulationsmodel for lastbilkarsel og
omkostningsindeks til foreningens medlemmer. DTL stiller endvidere kal-
kulationsmodellen og omkostningsindekset til radighed for foreningens
medlemmer pa DTL’s hjemmeside. DTL har i denne forbindelse gjort en in-
struktionsvideo tilgengelig pa foreningens hjemmeside.

334. DTL udarbejder og offentligger endvidere arligt foreningens om-
kostningsprognose. Omkostningsprognosen er tilgengelig bl.a. pa DTL’s
hjemmeside. DTL har udarbejdet et elektronisk olieoplysningsskema, som
er tilgeengeligt pa foreningens hjemmeside. Dette skema opdaterer DTL lg-
bende.

335.  DTL har endelig bl.a. pa foreningens hjemmeside og i DTL-nyt lg-
bende opfordret sine medlemmer til at overveelte dieselolieprisstigningerne
og ggede forsikringsomkostninger pa medlemmernes kunder.

336. Det vurderes pa den baggrund samlet, at disse dele af DTL’s infor-
mation til foreningens medlemmer omfattet af naerverende sag, udger en
vedtagelse i konkurrencelovens forstand. Der laegges herved veagt pa, at
brancheforeningens kalkulationsmodeller, informationsudveksling, nyheds-
breve, mv. efter fast praksis udger en vedtagelse i konkurrencelovens § 6,
stk. 3’s forstand.

skrivelse til et selektivt distributionsnet ligeledes anset for omfattet af aftalebegrebet og i
strid med traktatens artikel 81, stk. 1.

197 R&dsmgde den 26. maj 2004, Fallesindkgb mod Landsforeningen af Kliniske Tandtek-
nikere, samt Radsmadet den 30. august 2000, prissamarbejdet blandt karelarere i Arhus.

108 R&dsmade den 25. november 1998, Konkurrencebegransninger i karelarebranchen.

109 3¢, dom af 28. februar 2005 i sag nr. 38.13554/04, Anklagemyndigheden mod DAG
Dansk Autogenbrug.

110 R&dsmadet den 26. januar 2000, Apoteam A/S - ”Apoteam-nyt”.



4.4.3. Til formal eller falge at begraense konkurrencen maerkbart

337. Konkurrencestyrelsens vurdering af, om aftalen har til formal eller
falge at begraense konkurrencen, skal ske pa grundlag af en objektiv vurde-
ring af aftalens indhold i lyset af den retlige og gkonomiske sammenhang,
hvori aftalen indgar.**

338. En brancheforenings initiativer eller opfordringer til at koordinere

medlemmernes adferd er omfattet af eksemplet pa et forbud i § 6, stk. 2, nr.

1,'? der ogs& omfatter brancheforeningers udsendelse af vejledende pri-
113

sefr.

339. Det er en betingelse for anvendelse af forbuddet i konkurrencelovens
8 6, at konkurrencebegraensningen er markbar. Det vil sige, at en konkur-
rencebegraensende aftale, samordnet praksis eller vedtagelse skal kunne pa-
virke konkurrencen pa det relevante marked i et vist, kvalificeret omfang.

340. Hvorvidt en konkurrencebegraensning er merkbar, beror dels pa en
kvantitativ og en kvalitativ vurdering.

341. Det kvantitative merkbarhedskrav afhenger af virksomhedernes
omsatning og/eller markedsandele, jf. konkurrencelovens 8 7, og Kommis-
sionens bagatelmeddelelse, jf. nedenfor i afsnit 4.5."* Det kvalitative
markbarhedskrav supplerer det kvantitative merkbarhedskrav, og beror pa
en helhedsvurdering af den omtvistede aftale eller adfeerds betydning for
konkurrencen - set i den retlige og skonomiske kontekst, hvori aftalen ind-
gar.™® Den kvalitative markbarhed vil bl.a. afhenge af konkurrencebe-
grensningens art, herunder om samarbejdet efter sin karakter har til formal
at begraense konkurrencen, det pagaldende markeds sarlige kendetegn, om
samarbejdet har en sarlig stilling pa en del af markedet, adgangsbarrierer til
markedet, mv.**

11 3£ f.eks. Domstolens afgerelse i sag 45/85, Verband der Sachversicherer.

112 R&dsmedet den 30. september 1998, Danmarks Automobilforhandler Forenings cirkulz-
re.

113 Folketingstidende 1996/97, tilleg A, spalte 3656ff. Jf. endvidere f.eks. Radsmadet den
25. november 1998, Konkurrencebegransninger i karelererbranchen.

114 Kommissionens meddelelse om aftaler om ringe betydning, der ikke indebarer en
maerkbar begransning af konkurrencen i henhold til traktatens artikel 81, stk. 1, i traktaten
om oprettelse af Det Europziske Fellesskab (bagatelaftaler), 2001/C, 368/07.

15 3. f.eks. Retten i Farste Instans’ dom af 15. september 1998 i forenede sager T-374/94
m.fl., European Night Services m.fl. mod Kommissionen, preemis 136.

116 K onkurrenceankenavnets kendelse af 2. oktober 2007, Mans Bank m.fl.
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342. Det er ikke dokumenteret i nervaerende sag, om DTL’s adfaerd har
til folge at begraense konkurrencen. Det er imidlertid ikke en betingelse for
at konstatere en overtraedelse af konkurrencelovens § 6, stk. 1, jf. stk. 3, at
DTL’s adfeerd har haft til falge at begraense konkurrencen. Det er tilstraekke-
ligt, at DTL’s adfzerd har haft til formal at begraense konkurrencen.**’

343. Det vurderes herefter i det falgende, om DTL’s adfeerd som beskre-
vet i afsnit 3.4 under pkt. a)-f) udger en aftale eller en samordnet praksis,
som har til formal at begreense konkurrencen. Det vurderes i den forbindelse
under hvert punkt a)-f), om DTL’s adfeerd er egnet til at begraense konkur-
rencen merkbart, jf. nedenfor.

4.4.3.1 DTL’s information til brancheforeningens medlemmer

344. DTL udarbejder som beskrevet ovenfor en raekke informationer til
foreningens medlemmer. Nogle af disse informationer udsendes direkte til
foreningens medlemmer, mens andre af DTL’s informationer er tilgengeli-
ge pa foreningens hjemmeside pa enten den abne eller den lukkede del.

345. Det vurderes, at en raekke af disse informationer udger en horisontal
koordinering af DTL’s medlemmers omkostningsstruktur og/eller prisseat-
ning, som har til formal at begreense konkurrencen mearkbart. Denne del af
DTL’s informationsudveksling omfatter:

a). DTL’s kalkulationsvarktgj for vognmand,

b). DTL’s priskalkulationsmodel for lastbilkarsel,
c). DTL’s omkostningsindeks for lastbilkarsel,

d). DTL’s omkostningsprognose for lastbilkarsel,
e). DTL’s olieoplysningsskema for lastbilkarsel, og

f). DTL’s opfordring til overvaeltning af oliepristilleeg og andre om-
kostninger.

346. DTL’s informationer til foreningens medlemmer udger overordnet
set en samlet “informationspakke”, som stilles til radighed for foreningens
medlemmer.

347. En rekke af DTL’s informationer til foreningens medlemmer er sa-
ledes beregnet til at blive anvendt i sammenheng. F.eks. har DTL’s olieop-
lysningsskema e) og DTL’s opfordringer til at overveelte dieselolieomkost-
ninger f) en naturlig indbyrdes sammenhang.

17 3. f.eks. Kgbenhavns Byrets dom af 28. februar 2005 i sag nr. 38.13554/04, Anklage-
myndigheden mod DAG Dansk Autogenbrug, s. 21.



348. Andre af DTL’s informationer til medlemsvirksomhederne er imid-
lertid ikke egnet til at blive anvendt i sammenhang. For eksempel kan en
vognmand benytte DTL’s kalkulationsverktgj for vognmand a) til at sam-
mensette et tilbud til en kunde baseret pa omkostningerne forbundet med
den enkelte karsel. En vognmand kan imidlertid tillige anvende DTL’s pris-
kalkulationsmodel for lastbilkarsel b) til at fastsette sine priser. En vogn-
mand vil ikke ngdvendigvis fa samme pris, hvis vognmanden velger den
ene model frem for den anden.

349. DTL’s information til foreningens medlemmer under punkt a)-f) ud-
ger imidlertid hver for sig en overtreedelse af konkurrencelovens forbud
mod konkurrencebegraensende aftaler. Dette skyldes, at uanset om DTL’s
medlemmer f.eks. velger at benytte DTL’s kalkulationsveerktgj a) eller
DTL’s priskalkulationsmodel b) til at fastseette deres pris, da har DTL’s ad-
feerd til formal at begraense konkurrencen mellem de vognmaend, som hen-
holdsvis benytter model a) eller model b).

350. | det omfang det er relevant for vurderingen af DTL’s adfeerd efter
konkurrenceloven, vil sammenhangen mellem de forskellige informationer
blive omtalt yderligere nedenfor.

4.4.3.2 ad a) — Kalkulationsveerktgj for vognmaend

351. Det skal vurderes, om DTL’s kalkulationsveerktgj for vognmend er
gjort tilgeengeligt for foreningens medlemmer med det formal eller den fal-
ge direkte eller indirekte at begraense konkurrencen merkbart.

352. Kalkulationsvaerktgjet bestar af en reekke “regneark”, som er udar-
bejdet i programmet Microsoft Office Excel, jf. punkt 98-127 ovenfor.

353. En vognmand kan bl.a. benytte DTL’s kalkulationsverktej for
vognmand til at sammensatte et tilbud til en kunde for en given karsel. En
vognmand kan endvidere benytte DTL’s kalkulationsveerktgj for vognmand
til at for- og efterkalkulere en transport og rute og til at bestemme nggletal
for virksomheden.

354. Det vurderes samlet, at DTL har overtradt konkurrencelovens § 6,
stk. 1, jf. § 6, stk. 3, ved at stille foreningens kalkulationsverktej til radig-
hed for foreningens medlemmer. Det skyldes, at DTL stiller en funktion til
radighed i DTL’s kalkulationsveerktgj for vognmaend, hvor et medlem ved et
tryk pa en enkelt knap kan forhandsudfylde kalkulationsveerktgjet med tal
fra DTL.

355. Forholdet uddybes nermere i det falgende.

81/112



82/112

4.4.3.2.1 Relevant praksis

356. | Kommissionens sag om stal fra forhandlerlagre havde en sammen-
slutning af stalvirksomheder, BDS, bl.a. udsendt prislister og et forhandsud-
fyldt kalkulationssystem til foreningens medlemmer. Sagen vedrgrte omra-
det for salg af valsevaerksprodukter af stal fra fornandlerlagre pa det tyske
marked.™®

357. Det fremgar af Kommissionens beslutning i sagen, at BDS kalkula-
tionsmodeller overskrider "for sa vidt greenserne for det kartelretligt tillade-
lige, som der for de enkelte beregningsfaktorer er anfgrt konkrete veerdian-
givelser... Sadanne kalkulationsregler har samme virkninger som henstillin-
ger. De tilskynder de virksomheder, som benytter dem, til at overtage de i
modellen indeholdte kalkulationssatser ved beregningen af deres omkost-
ninger og dermed indirekte ved fastsattelsen af deres priser, eller tilskynder
dem i det mindste til at tilnserme sig disse verdier.” Kommissionen fandt pa
denne baggrund, at virksomhedssammenslutningen BDS havde overtradt
forbuddet mod konkurrencebegraensende aftaler i artikel 65 i Traktaten om
det Europziske Kul og Stélfellesskab.**

358. Det fremgar af Kommissionens afggrelse i sagen, at et forhandsud-
fyldt kalkulationssystem kan udgere en overtraedelse af forbuddet mod kon-
kurrencebegrensende aftaler. Et sadant kalkulationssystem tilskynder de
virksomheder, som benytter dem, til at overtage modellens forhandsudfyldte
satser ved beregningen af deres omkostninger.

359. Kommissionens sag om Ordre des Architectes vedrgrte sammenslut-
ningen af arkitekter i Belgien, der siden 1967 havde udsendt en tabel til brug
for beregningen af priser pa forskellige ydelser. Denne tabel indeholdt bl.a.
en procentvis skala for fastsettelsen af medlemmernes saleer i henhold til
veerdien og typen af den pagaldende bygning samt medlemmets omkostnin-
ger. Sammenslutningen af arkitekter angav i den forbindelse bl.a., at der kun
var tale om at skalaen var en guideline, og at skalaen ikke var bindende for
medlemmerne.'?

18 K ommissionens beslutning af 8. februar 1980, sag nr. 80/257/ECSC, Stél fra forhandler-
lagre.

119 K ommissionens beslutning af 8. februar 1980, sag nr. 80/257/ECSC, Stél fra forhandler-
lagre, punkt 24-25. Artikel 65, stk. 1 i EKSF’s ordlyd svarer til den galdende artikel 81 i
EF-traktaten.

120 K ommissionens beslutning af 24. juni 2004 i sag COMP/38.549, Ordre des Architectes.



360. Det fremgar af Kommissionens beslutning i sagen, at en vejledning
der afleder virksomhedens fokus fra egne omkostninger, nar den fastsatter
sin pris, kan udgare en overtreedelse af forbuddet mod konkurrencebegraen-
sende aftaler. En sadan vejledning kan vere egnet til at have samme virk-
ning som en brancheforenings udsendelse af vejledende priser.*** Det frem-
gar endvidere, at selv hvis en forening eller ssmmenslutning af virksomhe-
ders anbefalede priser ikke bliver overholdt i praksis, sa er formalet med be-
slutningen om at fastsette disse, at begraense konkurrencen.'?

361. | BYG-sagen havde brancheforeningen Byggeriets Arbejdsgivere
anmeldt foreningens vedtagelse af vejledende regler for regningsarbejde.'?®
Til dekning af avance og generelle omkostninger, sdsom afskrivninger og
drift af maskiner, udgifter til kontorhold og drift af varksted, var der i reg-
lerne anfart specifikke procentvise tilleeg til arbejdslgn, materialeudgift og
regninger for underentreprengrer. Ved indregning af disse tilleg kunne den
enkelte handvaerksmester/entreprengr beregne sin samlede mestertimepris
ved udfersel af regningsarbejde.**

362. Radet fandt, at vedtagelsen stred mod konkurrencelovens § 6, idet
”De anfgrte omkostnings- og avancetilleg medferer incitament til, at med-
lemmerne uniformerer deres kalkulationsadferd, idet den enkelte virksom-
hed - i stedet for at fastsatte regningsprisen udfra [sic] egne omkostnings-
strukturer og egen vurdering af avance i forhold til konkurrencesituationen -
vil vare tilbgijelig til at falge den branchekutyme, som opstar af, at reglerne
for regningsarbejde indebarer, at alle medlemmer med en vis grad af sik-
kerhed kan forudsige, hvilken prispolitik deres konkurrenter vil fglge.”*?

363. Det fremgar heraf, at Radet i den konkrete sag fandt, at en branche-
foreningens udsendelse af et omkostnings- og avancetilleeg kan fare til, at
virksomhederne uniformerer deres adfeerd, frem for at beregne virksomhe-
dens pris ud fra egne omkostninger og forudsatninger.

121 Kommissionens beslutning af 24. juni 2004 i sag COMP/38.549, Ordre des Architectes
med henvisning til Domstolens dom i sag 45/85, Verband der Sachversicherer, domstolens
dom i de forenede sager nr. 209, 215 og 218/78, Van Landewyck og sag nr. 8/72, Ce-
menthandelaren.

122 K ommissionens beslutning af 24. juni 2008 i sag nr. COMP/38.549, Ordre des Architec-
tes, punkt 78 med henvisning til sag nr. 246/86, Belasco, pkt. 15.

123 Konkurrencerédets afgarelse af 29. marts 2000, BYG’s vejledende bruttoavancetillzg til
brug for regningsarbejde.

124 Konkurrenceradets afgarelse af 29. marts 2000, BYG’s vejledende bruttoavancetilleg til
brug for regningsarbejde, punkt 48-49.

125 Konkurrenceradets afgarelse af 29. marts 2000, BYG’s vejledende bruttoavancetilleg til
brug for regningsarbejde, punkt 51.
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364. | BYG DATA A/S-sagen havde den pageldende virksomhed solgt et
malerkalkulationsprogram til bl.a. malermestre og malerberegningskontorer.
Kalkulationsprogrammet kunne udregne tilbud pa grundlag af de overens-
komstfastsatte akkordsatser for bygningsmalerarbejde (svendeprislisten).
For at lette forstaelsen af, hvorledes kalkulationsprogrammet anvendtes,
havde BYG Data A/S indlagt nogle taleksempler i edb-programmet for disse
virksomhedsrelaterede poster. BYG Data A/S oplyste, at man pointerede
over for nye brugere af systemet, at der var tale om eksempler, som skulle
tilrettes brugerens egne tal. Ikke desto mindre beregnede programmet priser
pa baggrund af de af BYG Data A/S indlagte eksempler, safremt brugeren
ikke andrede disse grundlaggende satser.'?

365. Det fremgar af afgarelsen i sagen, at "de i kalkulationseksemplet
indlagte hjeelpeeksempler, kan opfattes som vejledende satser, hvorved pro-
grammet indirekte kan fare til, at der sker en ulovlig horisontal samordnet
praksis i strid med konkurrencelovens § 6, stk. 1, jf. stk. 3, nar programmet
anvendes.”*?’

366. Det fremgar heraf, at et kalkulationsprogram vedlagt et udfyldt pris-
kalkulationseksempel kan udggare vejledende satser, som indirekte kan fare
til, at der sker en ulovlig horisontal samordnet praksis. Dette er tilfeeldet,
selv om det i det konkrete tilfeelde fremhaves over for brugerne af kalkula-
tionssystemet, at de vedlagte hjeelpeeksempler netop blot er eksempler, som
skal tilrettes efter brugerens egne tal.

367. | DAG-sagen havde brancheforeningen for danske autogenbruge-
re/ophuggere udsendt en e-mail til foreningens medlemmer, hvormed fulgte
et udfyldt skema om omkostningsberegning for miljgbehandling af biler.
Det var i forbindelse med fremsendelsen af det udfyldte skema til omkost-
ningsberegning anfart, at skemaet var sendt til inspiration, og ikke som vej-
ledende pris. Retten fandt, at ”Skemaet fremtraeder som en detaljeret vejled-
ning for beregning af omkostningerne ved eller fastsattelse af prisen for
miljgbehandling af biler. Efter rettens opfattelse er skemaet efter sit indhold
klart egnet til at begraense konkurrencen ved at ensrette prisen for miljgbe-
handling af biler blandt DAG’s medlemmer.”!?

126 R&dsmadet den 19. december 2001, BYG Data A/S’ Malerkalkulationsprogram, 3:1120-
0204-52.

127 Rédsmadet den 19. december 2001, BYG Data A/S’ Malerkalkulationsprogram, 3:1120-
0204-52, afsnit nr. 6.

128 K gbenhavns Byrets dom af 28. februar 2005 i sag nr. 38.13554/04, Anklagemyndighe-
den mod DAG Dansk Autogenbrug, s. 19-21.



368. Det fremgar heraf, at en e-mail fremsendt til en brancheforenings
medlemmer vedlagt et udfyldt priskalkulationseksempel kan udggere en ved-
tagelse inden for en sammenslutning af virksomheder, som er egnet til at
begraense konkurrencen. Dette er tilfeeldet, selv om det i det konkrete tilfeel-
de udtrykkeligt oplyses over for medlemmerne, at materialet er fremsendt til
inspiration og ikke er vejledende for medlemmerne.

4.4.3.2.2 Vurdering af DTL’s kalkulationsveerktgj for vognmend - for-
handsudfyldte oplysninger

369. Et medlem, som benytter DTL’s kalkulationsvarktgj for vognmeend,
kan udfylde kalkulationsveerktgjet med veerdier fastsat af DTL. Dette kan
geres ved at medlemmet afkrydser et felt benaevnt “regnearket DTL-kalk
benyttes som input til beregningerne”, jf. ovenfor i afsnit 3.4.1.1 samt den
rade elipseformede markering i figur 19 nedenfor.

Figur 15: DTL’s fortrykte omkostningsposter
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370. De automatisk indfarte oplysninger anvendes i modellen til at bereg-
ne vognmandens timepris og aktivitetsomkostninger. Oplysningerne anven-
des endvidere i det standardtilbud, som modellen automatisk opstiller for
den pagaldende transportopgave.
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371. Det fremgar af brugervejledningen til kalkulationsvaerktgijet, at ”Nar
man befinder sig i hovedmenuen og eksempelvis vil beregne en timepris er
det nedvendigt at indtaste de oplysninger, der er ngdvendige for at bereg-
ningerne kan foretages. Dette behgver ikke ngdvendigvis at vere besvearligt,
idet der er mulighed for at hente oplysninger direkte i DTL’s regneark; DTL
Kalk97.xls. Under fanebladet Indkgbspriser og lgnninger veelges om man vil
indtaste alle oplysningerne manuelt, eller om man vil hente oplysningerne
direkte i DTL’s regneark. Hvis man ikke benytter DTL’s regneark, kan man
blot udfylde de samme oplysninger manuelt. Tryk pa knappen ved manuel
indtastning.”

372. Det fremgar heraf, at DTL angiver, at der er mulighed for at hente
oplysninger direkte i DTL’s regneark, frem for at vognmanden selv skal ud-
fylde modellen med egne tal. DTL’s tal kan saledes anvendes som grundlag
for det endelige tilbud til kunden, som programmet automatisk genererer.

373. Vealger en vognmand at benytte DTL’s forhandsudfyldte tal, vil
vognmandens pris kun variere i forhold til to faktorer. For det farste vil
vognmandens pris variere i forhold til den tid, som det tager at udfare trans-
portopgaven. For det andet vil vognmandens pris variere i forhold til den
avance, som vognmanden gnsker pa transportopgaven.

374. DTL anfgrer imidlertid andre steder, bl.a. i 4 eksempler i forenin-
gens vejledning til DTL’s priskalkulationsmodel for lastbilkarsel og i en in-
struktionsvideo pa foreningens hjemmeside, jf. pkt. 147-154, at der kan ta-
ges en avance pa henholdsvis 10 og 15 pct.

375. Velger en vognmand at benytte DTL’s forhandsudfyldte tal, og
vaelger vognmanden at fglge DTL’s anbefaling om avance, vil vognman-
dens pris saledes kun variere i forhold til den tid, som det tager at udfere
transportopgaven.

376. Det betyder, at en times transportarbejde udfgrt med f.eks. en 10 pct.
avance Vil koste det samme hos alle vognmand, som benytter beregnings-
modellen. Hvis en vognmand f.eks. skal foretage en karsel mellem Arhus og
Kgbenhavn pa tre timer, vil karslen som udgangspunkt koste det samme hos
alle vognmand, der benytter modellen, safremt vognmeendene fastsatter
samme gnskede avance.

377. Det vurderes i overensstemmelse med fast praksis, jf. afsnit
4.4.3.2.1, at DTL’s adfeerd i forbindelse med, at DTL har gjort kalkulations-
veerktgj for vognmaend tilgengeligt for foreningens medlemmer, objektivt
har haft til formal at begraense konkurrencen pa det relevante marked maerk-
bart.



378. Det skyldes, at vognmand, der anvender DTL’s kalkulationsveerktgj,
har mulighed for at forhandsudfylde kalkulationsvearktgjet med tal fra DTL.
Anvendes DTL’s forhandsudfyldte regneark, medfgrer det, at transportpri-
serne harmoniseres, saledes at variationen i disse kun afhanger af transpor-
tens varighed og af den gnskede avance.

379. En virksomhed, som anvender de forhandsudfyldte tal, vil saledes
samlet set fastsatte sin pris uden hensyntagen til virksomhedens underlig-
gende omkostningsstruktur.

380. Det vurderes i forlengelse heraf, at DTL’s adfzerd er egnet til at be-
grense konkurrencen merkbart. Det skyldes allerede det forhold, at DTL
som Danmarks stgrste brancheforening for det danske transporterhverv or-
ganiserer ca. 3.100 medlemsvirksomheder ud af i alt ca. 7.500 virksomheder
i transporterhvervet.'?

381. Det bemarkes endvidere for god ordens skyld, at det er sandsynligt,
at nar DTL velger at gere foreningens kalkulationsvarktgj for vognmaeend
tilgeengeligt for foreningens medlemmer, vil et ikke ubetydeligt antal af
DTL’s medlemsvirksomheder ogsa anvende modellen.

382. Det vurderes pa den baggrund samlet, at DTL’s adferd har haft til
formal at begraense konkurrencen markbart i strid med forbuddet mod kon-
kurrencebegraensende aftaler mv. i konkurrencelovens 8§ 6, stk. 1, jf. stk. 3.

4.4.3.3 ad b) - Priskalkulationsmodel for lastbilkgrsel

383. Det skal vurderes, om DTL’s priskalkulationsmodel er gjort tilgen-
geligt for foreningens medlemmer med det formal eller den falge direkte el-
ler indirekte at begreense konkurrencen.

384. Priskalkulationsmodellen og den tilknyttede vejledning er udover lg-
bende redaktionelle justeringer stort set uaendret fra 1998 frem til i dag.
Kalkulation for vognmandserhvervet bestar af en:

) beregningsmodel,

i) en skriftlig vejledning til beregningsmodellen,
iii)  en instruktionsvideo til beregningsmodellen, og
iv) et omkostningsindeks (beskrevet nedenfor under pkt. 397-418).

385. Der henvises til den narmere beskrivelse af DTL’s priskalkulati-
onsmodel for lastbilkarsel ovenfor i pkt. 137-154.

129 DTL’s hjemmeside, www.dtl-dk.dk/www/Pub1215.asp, udskrevet den 20. oktober 2008.
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386. Konkurrencemyndighederne og domstolene har i en reekke sager ta-
get stilling til brancheforeningers udsendelse af vejledninger og modeller til
foreningernes medlemmer. Der henvises i det hele til gennemgangen af
praksis ovenfor i pkt. 356-368.

387. Det fremgar af praksis, at en e-mail fremsendt til en branchefor-
enings medlemmer vedlagt et udfyldt priskalkulationseksempel kan udgere
en vedtagelse inden for en sammenslutning af virksomheder, som er egnet
til at begraense konkurrencen. Dette er tilfeeldet, selv om det i det konkrete
tilfeelde udtrykkeligt oplyses over for medlemmerne, at materialet er frem-
sendt til inspiration og ikke er vejledende for medlemmerne.

388. DTL’s priskalkulationsmodel indeholder ikke fortrykte oplysninger.
En medlemsvirksomhed skal saledes selv indtaste sine individuelle oplys-
ninger og indtaste oplysninger om omkostningsudviklingen for de forskelli-
ge omkostningskomponenter jf. afsnit 3.4.2 ovenfor.

389. DTL’s har imidlertid i foreningens vejledning til priskalkulations-
modellen som bilag 1 vedlagt fire forhandsudfyldte eksempler pa kalkulati-
oner for henholdsvis en 2-akslet stykgodsbil, en 2-akslet eksporttraekker, en
4-akslet entreprengrbil og en entreprengrkarre. Eksemplerne pa priskalkula-
tionsmodeller vedlagt som bilag 1 til vejledningen er fuldt udfyldte. En
raekke af disse veerdier fremstar som abenbart misvisende og oplagt ikke be-
regnet pa at blive anvendt direkte af en vognmand. Eksempelvis har DTL i
eksemplet med en 2-akslet eksporttreekker angivet en anskaffelsespris pa 0
kroner for karetgjet. Det fremgar af disse eksempler pa priskalkulationsmo-
deller vedlagt som bilag 1 til vejledningen, at bl.a. feltet "Overskud i pct. af
omsatningen” er blevet udfyldt af DTL. Overskuddet er i de fire vedlagte
regneeksempler af DTL angivet til henholdsvis 15 pct. for en 2-akslet styk-
godsbil, 10 pct. for en 2-akslet eksporttraekker, 10 pct. for en 4-akslet entre-
prengrbil og 15 pct. for en entreprengrkeerre.

390. DTL har endvidere offentliggjort en video-instruktion til priskalkula-
tionsmodellen pa foreningens hjemmeside. | instruktionen gennemgar DTL
et eksempel pa en udfyldt priskalkulationsmodel. Det fremgar af DTL’s vi-
deo-instruktion, at DTL har udfyldt feltet "Overskud i pct. af omsatningen”
med en veerdi pa 15 pct. Et citat fra videoen i den forbindelse lyder: "Forud-
sat er et overskud pa 15 pct., det er et ganske pant overskud, men det er op
til den enkelte at vurdere hvilket overskud han forlanger.”

391. Det vurderes i overensstemmelse med fast praksis, jf. afsnit 4.4.2.1.1
(pkt. 356-368), at DTL’s adfeerd i forbindelse med, at DTL har gjort pris-
kalkulationsmodellen tilgaengeligt for foreningens medlemmer, objektivt har
haft til formal at begreense konkurrencen pa det relevante marked.



392. Det skyldes, at DTL i vejledningen og i instruktionsvideoen til
DTL’s priskalkulationsmodel har angivet en overskudsgrad pa henholdsvis
10 og 15 pct. for en medlemsvirksomheds transporter. Safremt medlems-
virksomhederne anvender denne overskudsgrad, frem for selv at fastsatte en
overskudsgrad pa baggrund af virksomhedernes underliggende omkost-
ningsstruktur og de aktuelle markedsforhold, er det egnet til at have en nor-
merende virkning pa medlemsvirksomhedernes prisfastseattelse. DTL’s an-
givelse af overskudsgrader skal derfor i overensstemmelse med praksis an-
ses for en anbefaling fra foreningen til medlemsvirksomhederne om, hvor-
dan de skal fastsatte deres overskudsgrad. Denne anbefaling, skal i overens-
stemmelse med praksis anses for fremsat med det formal at koordinere med-
lemsvirksomhedernes fastsattelse af pris og dermed begrense konkurren-
cen.

393. Det skal bemerkes, at der i overensstemmelse med fast praksis ikke
ses at vaere andre objektive formal med,

at DTL har forhandsudfyldt 4 eksempler pa priskalkulationsmodel-
ler, og i denne forbindelse har angivet en overskudsgrad pa hen-
holdsvis 10 og 15 pct., og

at DTL i instruktionsvideoen til priskalkulationsmodellen har angi-
vet en overskudsgrad pa 15 pct.,

end netop at koordinere og ensrette medlemmernes prisfastsettelse gennem
anvendelsen af forenings priskalkulationsmodel til vognmeend.

394. Det vurderes i forlengelse heraf, at DTL’s adfzerd er egnet til at be-
grense konkurrencen merkbart. Det skyldes allerede det forhold, at DTL
som Danmarks stgrste brancheforening for det danske transporterhverv or-
ganiserer ca. 3.100 medlemsvirksomheder ud af i alt ca. 7.500 virksomheder
| transporterhvervet.

395. Det bemarkes endvidere for god ordens skyld, at det er sandsynligt,
at nar DTL veelger at gare foreningens priskalkulationsmodel med vejleding
og instruktionsvideo tilgengelig for foreningens medlemmer, da vil et ikke
ubetydeligt antal af DTL’s medlemsvirksomheder ogsa anvende modellen i
sammenhang med vejledningen og videoen.

396. Det vurderes pa den baggrund samlet, at DTL’s adferd har haft til
formal at begraense konkurrencen merkbart i strid med forbuddet mod kon-
kurrencebegransende aftaler mv. i konkurrencelovens § 6, stk. 1, jf. stk. 3.
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4.4.3.4 ad c) — Omkostningsindeks

397. Det skal vurderes, om DTL’s omkostningsindeks er gjort tilgenge-
ligt for foreningens medlemmer med det formal eller den falge direkte eller
indirekte at begreense konkurrencen meerkbart.

398. DTL udarbejder hvert kvartal et omkostningsindeks for lastbilkersel
som en del af DTL’s Kalkulation for vognmandserhvervet. Omkostningsin-
dekset er endvidere tilgeengeligt for alle pa foreningens hjemmeside.

399. Indekset har veeret udarbejdet hvert kvartal siden 1998. Indekset har
indeks 100 i 1. kvartal 1997. Omkostningsindekset omfatter faste karetgj-
somkostninger, kapacitetsomkostninger, variable kerselsomkostninger og
chaufferlgn og indirekte lgnomkostninger. Omkostningsposterne er med fa
undtagelser de samme, som de poster der fremgar af DTL’s priskalkulati-
onsmodel beskrevet ovenfor. Det fremgar af folgeteksten til indekset, at:
"Indeksene kan anvendes til at fglge den generelle omkostningsudvikling pa
godstransport med lastbil og kan benyttes sammen med det af DTL udarbej-
dede kalkulationsprogram for beregning af transportpris og regulering af
transportpris”.

400. Der henvises til den nermere beskrivelse af DTL’s omkostningsin-
deks ovenfor i punkt 155-161.

401. Det vurderes samlet, at DTL har overtradt konkurrencelovens § 6,
stk. 1, jf. § 6, stk. 3, ved at stille foreningens omkostningsindeks til radighed
for foreningens medlemmer. Det skyldes, at DTL’s egne bearbejdede pro-
centsatser pa en raekke punkter angives som en objektiv beregning af en ri-
melig omkostningsstigning for en vognmandsvirksomhed.

402. Konkurrencemyndighederne har tidligere taget stilling til branche-
foreningers udarbejdelse af omkostningsindeks til foreningens medlemmer.

403. | Handveerksrads-sagen anmeldte foreningen pa vegne af sine med-
lemsorganisationer en ordning vedrgrende udsendelse til autoveerkstederne
af en procentsats, der antoges at afspejle omkostningsudviklingen for et ty-
pisk autoveerksted. Det fremgar af Konkurrenceradets afgerelse at der ikke
vil vaere noget til hinder for, at Handveerksradet hjalper sine medlemmer
ved f.eks. at udsende officielle statistikker, f.eks. lgnstatistikker fra Dan-
marks Statistik i ubehandlet form, sdledes at medlemmerne selv kan opgare
deres individuelle omkostningsstigninger eller kan benchmarke deres egne
omkostninger med branchens.”**

130 Konkurrencerddets afggrelse om Héndvarksradets orientering om autovaerkstedernes
procentvise omkostningsstigning af 29. marts 2006, punkt 55 og i det hele punkt. 47-56.



404. Det fremgar heraf, at Konkurrenceradet i den konkrete sag ikke
fandt, at det udger en overtredelse af konkurrencelovens forbud mod kon-
kurrencebegraensende aftaler, at en brancheforening udsender ubehandlede
indekstal fra Danmarks Statistik.**

405. Sagen angik imidlertid en ordning, hvorefter Handveerksradet ud-
sendte en procentsats til autovarksteder, der afspejlede den typiske omkost-
ningsudvikling for et typisk veerksted. Procentsatsen var beregnet ved bear-
bejdning af en rekke officielle indeks. Det fremgar i den forbindelse af af-
garelsen, at Handveerksradet havde foretaget en sadan bearbejdning af en
reekke officielle indeks, at ”den fremkomne procentsats kommer til at frem-
sta som en objektiv beregning af en rimelig prisstigning, og at ordningen
uden yderligere kontakt mellem verkstederne er umiddelbart egnet til at
medfgre samordning af veerkstedernes prisforhandlinger. Ordningen har
dermed en begransning af konkurrencen mellem veerkstederne som sit ob-
jektive formal og kan have stor skadevirkning pa konkurrencen til falge.”*%
Konkurrenceradet fandt bl.a. pa denne baggrund, at Handvarksradets ad-
feerd udgjorde en overtraedelse af konkurrencelovens forbud mod konkur-
rencebegraensende aftaler.

406. Det fremgar heraf, at Konkurrenceradet i den konkrete sag fandt, at
der ikke er noget til hinder for, at en forening udsender officielle statistikker
til sine medlemmer i ubehandlet form. Det fremgar imidlertid endvidere, at
Konkurrenceradet fandt, at det er i strid med konkurrencelovens forbud mod
konkurrencebegraensende aftaler, hvis en brancheforening udsender en pro-
centsats bearbejdet pa baggrund af officielle indeks, der skal afspejle om-
kostningsudviklingen hos et typisk medlem af foreningen.

407. Det skal i denne forbindelse bemarkes, at det fremgar af praksis, jf.
pkt. 356-368 ovenfor, at selv hvis en forening eller sammenslutning af virk-
somheders anbefalede priser ikke bliver overholdt i praksis, sa er formalet
med beslutningen om at fastsatte disse, at begraense konkurrencen.™*

408. Det fremgar af tabel 6 ovenfor, at fire poster i DTL’s omkostnings-
indeks er beregnet pa baggrund af DTL’s egne beregninger. Det gelder in-
deksene benavnt “forsikringer, drift”, “forsikringer, andre”, “skader og
selvrisiko” samt “leasing/leje, operationel”. Disse tal stammer saledes ikke
fra officielle indeks.

131 Konkurrencerddets afgarelse om Handvarksradets orientering om autoveerkstedernes
procentvise omkostningsstigning af 29. marts 2006, punkt 55.

132 Konkurrencerddets afggrelse om Héndvarksradets orientering om autovaerkstedernes
procentvise omkostningsstigning af 29. marts 2006, punkt 55 og punkt 61.

133 K ommissionens beslutning af 24. juni 2008 i sag nr. COMP/38.549, Ordre des Architec-
tes, punkt 78 med henvisning til sag nr. 246/86, Belasco, pkt. 15.
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409. DTL angiver i vejledningen til foreningens omkostningsindeks og
priskalkulationsmodel, at indekset er beregnet til, at virksomhederne kan re-
gulere priserne efter DTL’s omkostningsindeks. DTL har endvidere i for-
eningens vejledning til omkostningsindekset og priskalkulationsmodellen
opfordret sine medlemmer til at bruge omkostningsindekset i DTL’s pris-
kalkulationsmodel.

410. Det fremgar heraf, at tallene i DTL’s omkostningsindeks er gjort til-
geengelige med henblik pa at blive sat ind og brugt i DTL’s priskalkulati-
onsmodel. Det fremgar saledes, at DTL’s omkostningsindeks er udarbejdet
med henblik pa, at DTL’s medlemmer kan anvende indekset til at regulere
priser i takt med omkostningsudviklingen som angivet i DTL’s omkost-
ningsindeks.

411. Det vurderes, at DTL’s adfeerd i forbindelse med, at DTL har gjort
omkostningsindekset for vognmaend tilgengeligt for foreningens medlem-
mer, objektivt har haft til formal at begraense konkurrencen pa det relevante
marked.

412. Det skyldes, at DTL i omkostningsindekset i posterne benavnt “for-
sikringer, drift”, “forsikringer, andre”, “skader og selvrisiko” samt "lea-
sing/leje, operationel”, har indsat egne tal og verdier. DTL’s egne procent-
satser kommer i den forbindelse til at fremsta som en objektiv beregning af
en rimelig omkostningsstigning for en vognmandsvirksomhed pa de pagel-
dende poster. En medlemsvirksomhed, der anvender omkostningsindekset,
vil pa den baggrund indsette DTL’s egne tal og veerdier i DTL’s priskalku-
lationsmodel og dermed anvende disse tal som et udtryk for, hvor meget en
typisk vognmand med rimelighed kan have sin pris.

413. DTL’s omkostningsindeks er derfor egnet til at have samme virkning
som en brancheforeningens vejledning i, hvor meget en typisk vognmand
med rimelighed kan have priserne pa baggrund af en omkostningsstigning
pa punkterne “forsikringer, drift”, "forsikringer, andre”, “skader og selvrisi-
ko” samt "leasing/leje, operationel”. DTL’s adferd er saledes umiddelbart
egnet til at medfare en vis ensrettende virkning pa medlemsvirksomheder-

nes prisfastsattelse.

414. Hertil kommer, at DTL i foreningens vejledning til omkostningsin-
dekset og priskalkulationsmodellen opfordrer sine medlemmer til at bruge
omkostningsindekset i DTL’s priskalkulationsmodel. Disse opfordringer er
alt andet lige egnede til at bidrage til, at tallene i DTL’s omkostningsindeks
anvendes af medlemmerne i DTL’s priskalkulationsmodel.

415. DTL’s omkostningsindeks udggr saledes ikke blot en oplysning til
medlemmerne om markedets udvikling, men en vejledning udsendt med det
formal at koordinere medlemmernes prisfastsettelse, jf. sondringen i Hand-
veerksradssagen som refereret ovenfor.



416. Det vurderes i forlengelse heraf, at DTL’s adfzerd er egnet til at be-
grense konkurrencen merkbart. Det skyldes allerede det forhold, at DTL
som Danmarks starste brancheforening for det danske transporterhverv or-
ganiserer ca. 3.100 medlemsvirksomheder ud af i alt ca. 7.500 virksomheder
i transporterhvervet.

417. Det bemerkes endvidere for god ordens skyld, at det er sandsynligt,
at nar DTL valger at gere foreningens omkostningsindeks tilgengeligt for
foreningens medlemmer, da vil et ikke ubetydeligt antal af DTL’s medlems-
virksomheder ogsa anvende omkostningsindekset.

418. Det vurderes pa den baggrund samlet, at DTL’s adferd har haft til
formal at begraense konkurrencen markbart i strid med forbuddet mod kon-
kurrencebegraensende aftaler mv. i konkurrencelovens 8§ 6, stk. 1, jf. stk. 3.

419. Det kunne overvejes, om ogsa DTL's videreformidling af offentligt
tilgeengelige indeks fra Danmarks Statistik mv. medvirker til at ensrette
medlemmernes prisfastsattelse pa markedet. Kombinationen af en priskal-
kulationsmodel og videreformidling af offentligt tilgaengelige indeks om
prisudviklingen kan saledes i princippet fare til, at medlemsvirksomheder-
nes prisudvikling ensrettes og ikke afspejler den faktiske omkostningsudvik-
ling hos de enkelte medlemmer. Det er imidlertid i den konkrete sag vurde-
ringen, at DTL’s videreformidling af offentligt tilgeengelige indeks ikke fg-
rer til en ensretning af priserne hos medlemmerne, der gar videre end, hvad
Konkurrenceradet accepterede i Handveerksradssagen ved at anfare, at "der
ikke vil vaere noget til hinder for, at Handveerksradet hjalper sine medlem-
mer ved f.eks. at udsende officielle statistikker, f.eks. lgnstatistikker fra
Danmarks Statistik i ubehandlet form, saledes at medlemmerne selv kan op-
gere deres individuelle omkostningsstigninger eller kan benchmarke deres
egne omkostninger med branchens.”, jf. pkt. 403 ovenfor.

4.4.3.5 ad d) — Omkostningsprognose

420. Det skal vurderes, om DTL’s omkostningsprognose er gjort tilgen-
geligt for foreningens medlemmer med det formal eller den falge direkte el-
ler indirekte at begraense konkurrencen.

421. DTL har siden 2001 udarbejdet og offentliggjort et dokument, som
beskriver udviklingen i omkostninger for lasthilkarsel et givent ar samt en
prognose for omkostningsudviklingen det kommende ar.
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422. DTL udgav senest i oktober 2006 dokumentet ”Udviklingen i om-
kostninger for lastbilkarsel for 2006 samt prognose for 2007”. 1 dokumentet
har DTL opstillet en prognose for en reekke omkostningsposter. For hver
omkostningspost er oplyst DTL’s tidligere udsendte prognose for det forlg-
bende ar, det faktiske resultat for aret og en prognose for a&ndringen i trans-
portomkostninger for en vognmand i det kommende ar. DTL angiver om
prognoserne, at disse bygger pa forventninger fra officielle kilder og pa
DTL’s egne forventninger.

423. Omkostningsposterne i dokumentet, som DTL opstiller en prognose
for, er faste keretgjsomkostninger (anskaffelsespris, rentesats, forsikringer,
veegt- og vejbenyttelsesafgift), kapacitetsomkostninger (administrative om-
kostninger), chauffgrlgn og variable omkostninger (motorolie og smgremid-
ler, deekpris, reparation og vedligeholdelse, skader og selvrisiko). DTL
fremsatter endelig en samlet prognose for udviklingen i procent i omkost-
ninger for det kommende ar i dokumentet pa baggrund af prognoserne for
de forskellige omkostningsposter

424. Det fremgar f.eks. af DTL’s prognose for 2007, at DTL forventer en
stigning i de samlede omkostninger i 2007 for en vognmand pa 3,0 pct.
(eksklusiv dieselolie).

425. Der henvises i den forbindelse til den neermere beskrivelse af DTL’s
omkostningsprognose ovenfor i punkt 162-168.

426. Det vurderes samlet, at DTL har overtradt konkurrencelovens § 6,
stk. 1, jf. stk. 3, ved at udsende en omkostningsprognose, der pa samme ma-
de som en brancheforenings udsendelse af en vejledende prisforhgjelse, er
egnet til at samordne medlemsvirksomhedernes fastsettelse af priser.

427. Konkurrencemyndighederne har i en rekke afggrelse taget stilling til
spgrgsmalet om brancheforeningers offentliggerelse af prisprognoser.



428. Det fremgar af sagen om Dansk Skovforenings prisprognoser, at
Dansk Skovforening hver maned udarbejdede et konjunkturbarometer for
foreningens medlemmer. Konjunkturbarometeret angav foreningens for-
ventninger til, hvorvidt udviklingen i udbud, efterspargsel og priser for 11
kvaliteter af ratrae ville veere staerk stigende, stigende, uaendret, faldende el-
ler sterkt faldende pa 3 maneders sigt. Barometeret blev udarbejdet pa bag-
grund af en manedlig spargeskemaundersggelse hos 13 ledende medlemmer
af Dansk Skovforening."** Foreningen udarbejdede endvidere en prisstati-
stik over faktisk indgdede handler. Konkurrenceradet fandt, at ”Konjunktur-
barometret sammenholdt med prisstatistikken vil kunne tjene som prisvej-
ledning for foreningens medlemmer om salgspriser for deres rétree.”**

429. Det fremgar heraf, at Konkurrenceradet fandt, at det er i strid med
konkurrencelovens forbud mod konkurrencebegraensende aftaler, hvis en
brancheforening offentligger en prognose om udviklingen i priser pa 3 ma-
neders sigt.

430. | sagen om Dansk Frisgrmesterforening standsede Konkurrencesty-
relsen i 2005 en praksis, hvorefter lokale foreninger af Dansk Frisgrmester-
forening indrykkede annoncer om, at kunder i frisgrsaloner kunne forvente
prisstigninger grundet den almindelige prisudvikling.**®

431. | Handverksrads-sagen anmeldte foreningen pa vegne af sine med-
lemsorganisationer en ordning vedrerende udsendelse til autoveerkstederne
af en procentsats, der antoges at afspejle omkostningsudviklingen for et ty-
pisk autoveerksted. Procentsatsen var beregnet ved bearbejdning af en reekke
officielle indeks. Det fremgar i den forbindelse af afggrelsen, at Handveerks-
radet havde foretaget en sadan bearbejdning af en raekke officielle indeks, at
"den fremkomne procentsats kommer til at fremsta som en objektiv bereg-
ning af en rimelig prisstigning, og at ordningen uden yderligere kontakt
mellem veerkstederne er umiddelbart egnet til at medfere samordning af
veerkstedernes prisforhandlinger. Ordningen har dermed en begraensning af
konkurrencen mellem verkstederne som sit objektive formal og kan have
stor skadevirkning pa konkurrencen til falge.”*’

13% Konkurrencerddets afggrelse af 30. januar 2002, Dansk Skovforenings prisprognoser,
pkt. 1.

135 Konkurrencerddets afgarelse af 30. januar 2002, Dansk Skovforenings prisprognoser,
pkt. 3.

136 Konkurrencestyrelsens afggrelse af 24. oktober 2005 i sag nr. 3/1120-0289-0088.

37 Konkurrencerddets afggrelse om Héndvarksradets orientering om autovaerkstedernes
procentvise omkostningsstigning af 29. marts 2006, punkt 55 og punkt 61.
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432.  Konkurrenceradet fandt bl.a. pa denne baggrund, at ”Nar et verk-
sted modtager den af Handverksradet udsendte gennemsnitlige omkost-
ningsstigning, kan veaerkstedet bl.a. derfor med en rimelig grad af sandsyn-
lighed laegge til grund, at de gvrige vaerksteder vil gge deres timepriser med
ca. den gennemsnitlige omkostningsstigning, hvorved konkurrencen pavir-
kes (Ordre des Architectes-afgarelsen punkt 78). Et veerksted, der i kraft af
starre effektivitet har holdt sine omkostninger i ro eller endda s&nket disse,
har dermed ikke incitament til at lade dette komme dets kunder til gode i
form af uaendrede eller lavere timepriser. (Ordre des Architectes-afgerelsen
punk 88) ... Ordningen er dermed, pa samme made som en branchefor-
enings udsendelse af en vejledende prisforhgjelse, umiddelbart egnet til

udengsyderligere kontakt mellem verkstederne at samordne deres adferd
1,1

433. Radet fandt, at ordningen stred mod konkurrencelovens § 6 og udtal-
te i den forbindelse: “Det ma principalt antages, at det objektive formal med
Handveerksradets tiltag er at indfgre en ordning, der er umiddelbart egnet til
uden yderligere kontakt mellem veaerkstederne at samordne deres adfeerd ved
de individuelle prisforhandlinger med forsikringsselskaberne og dermed
indfgre en samordnet praksis mellem verkstederne i strid med forbuddet i
konkurrencelovens § 6, stk. 3, jf. stk. 1.”

434. Det fremgar heraf, at Konkurrenceradet fandt, at det er i strid med
konkurrencelovens forbud mod konkurrencebegraensende aftaler, hvis en
brancheforening udsender en procentsats bearbejdet pa baggrund af officiel-
le indeks, der skal afspejle omkostningsudviklingen hos et typisk medlem af
foreningen.

435. Det skal i denne forbindelse bemarkes, at det fremgar af praksis, jf.
pkt. 356-368 ovenfor, at selv hvis en forening eller sammenslutning af virk-
somheders anbefalede priser ikke bliver overholdt i praksis, sa er formalet
med beslutningen om at fastsatte disse, at begraense konkurrencen.™*®

436. DTL har som beskrevet ovenfor arligt udgivet en omkostningsprog-
nose. Denne prognose omfatter en raeekke omkostningsposter. For hver om-
kostningspost er oplyst foreningens tidligere udsendte prognose for det for-
gangne ar, det faktiske resultat for det forgangne ar og en prognose for &n-
dringen i transportomkostninger for en vognmand i det kommende 4.

437. Det vurderes, at DTL’s adfeerd i forbindelse med, at DTL har gjort
omkostningsprognosen tilgengelig for foreningens medlemmer, objektivt
har haft til formal at begraense konkurrencen pa det relevante marked.

138 Konkurrencerddets afggrelse om Héndvarksradets orientering om autovaerkstedernes
procentvise omkostningsstigning af 29. marts 2006, punkt 41-42.
139 K ommissionens beslutning af 24. juni 2008 i sag nr. COMP/38.549, Ordre des Architec-
tes, punkt 78 med henvisning til sag nr. 246/86, Belasco, pkt. 15.



438. Der legges herved for det farste veegt pa, at DTL i foreningens om-
kostningsprognose angiver, hvor meget DTL forventer at forenings med-
lemmers omkostninger til faste karetgjsomkostninger (anskaffelsespris, ren-
tesats, forsikringer, veegt- og vejbenyttelsesafgift), kapacitetsomkostninger
(administrative omkostninger), chauffgrlgn og variable omkostninger (mo-
torolie og smaremidler, deaekpris, reparation og vedligeholdelse, skader og
selvrisiko) stiger.

439. Det legges for det andet veegt pa, at DTL i foreningens omkost-
ningsprognose angiver den samlede procentsats, hvormed foreningen for-
venter at medlemsvirksomhedernes samlede omkostninger stiger.

440. DTL’s omkostningsprognose er for det tredje, pA samme made som
en brancheforenings udsendelse af en vejledende prisforhgjelse, umiddelbart
egnet til uden yderligere kontakt mellem virksomhederne at samordne med-
lemsvirksomhedernes fastsattelse af priser. Den procentvise gennemsnitlige
stigning er saledes egnet til at have samme virkning som en brancheforenin-
gens vejledning i, hvor meget en typisk vognmand med rimelighed kan ha-
Ve priserne.

441. Det skal bemearkes, at der i overensstemmelse med fast praksis ikke
ses at veere andre objektive formal med, at DTL i foreningens omkostnings-
prognose angiver en samlet arlig omkostningsstigning, end netop at koordi-
nere og ensrette medlemmernes fastsettelse af priser gennem offentliggerel-
sen af en arlig omkostningsprognose.

442. Det vurderes i forlengelse heraf, at DTL’s adfzerd er egnet til at be-
grense konkurrencen merkbart. Det skyldes allerede det forhold, at DTL
som Danmarks stgrste brancheforening for det danske transporterhverv or-
ganiserer ca. 3.100 medlemsvirksomheder ud af i alt ca. 7.500 virksomheder
| transporterhvervet.

443. Det bemarkes endvidere for god ordens skyld, at det er sandsynligt,
at nar DTL velger at udsende foreningens omkostningsprognose til forenin-
gens medlemmer, da vil et ikke ubetydeligt antal af DTL’s medlemsvirk-
somheder ogsa anvende prognosen.

444. Det vurderes pa den baggrund samlet, at DTL’s adferd har haft til
formal at begraense konkurrencen markbart i strid med forbuddet mod kon-
kurrencebegraensende aftaler mv. i konkurrencelovens 8§ 6, stk. 1, jf. stk. 3.

4.4.3.6 ad e) Olieoplysningsskema

445. Det skal vurderes, om DTL’s olieoplysningsskema er gjort tilgeenge-
ligt for foreningens medlemmer med det formal eller den falge direkte eller
indirekte at begreense konkurrencen meerkbart.
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446. DTL offentligger som beskrevet ovenfor et olieoplysningsskema,
hvor udviklingen i oliepriserne beskrives. | olieoplysningsskemaet angiver
DTL den manedlige procentvise udvikling i dieselolieprisen. Derudover be-
regner DTL udviklingens virkning pa transportprisen, siden vognmandens
transportpris inkl. dieselolie sidst blev reguleret. Virkningen pa transportpri-
sen beregnes for lastbiler, hvor dieselomkostningens andel af transportprisen
udger henholdsvis 10, 15, 20, 25 og 30 pct. | olieoplysningsskemaet kan en
vognmand saledes fa oplyst, hvor meget dieselolieprisen har @ndret sig i
forhold til sidste gang, hvor vognmanden regulerede sin pris overfor sine
kunder; og i sa fald, hvor meget vognmanden skal gge sin pris for at fa
daekket en evt. gget omkostning. Det fremgar i den forbindelse af olieoplys-
ningsskemaet, at hvis olieprisen falder til en pris mindre end prisen pa regu-
leringstidspunktet, sa nulstilles procenten.

447. Der henvises i den forbindelse til den neermere beskrivelse af DTL’s
kalkulationsveerktgj ovenfor i punkt 104-136.

448. Det vurderes samlet, at DTL har overtradt konkurrencelovens § 6,
stk. 1, jf. stk. 3, ved at gare et olieoplysningsskema tilgeengeligt for forenin-
gens medlemmer, der fastsatter en stigning i transportprisen, nar olieprisen
stiger, men derimod ikke fastsatter et fald i transportprisen, nar olieprisen
falder.

449. Konkurrencemyndigheder har i en raekke afgarelser taget stilling til
brancheforeningers udsendelse af oplysninger om prisudviklingen pa et eller
flere omrader. Der henvises i den forbindelse til beskrivelsen af praksis o-
venfor i punkt 356-368.

450. | Handverksrads-sagen anmeldte foreningen pa vegne af sine med-
lemsorganisationer en ordning vedrgrende udsendelse til autoveerkstederne
af en procentsats, der antoges at afspejle omkostningsudviklingen for et ty-
pisk autoveerksted. Procentsatsen var beregnet ved bearbejdning af en reekke
officielle indeks. Det fremgar af sagen, at Konkurrenceradet i den konkrete
sag fandt, at der ikke er noget til hinder for, at en forening udsender officiel-
le statistikker til sine medlemmer i ubehandlet form. Det fremgar imidlertid
endvidere, at Konkurrenceradet fandt, at det er i strid med konkurrencelo-
vens forbud mod konkurrencebegraensende aftaler, hvis en brancheforening
udsender en procentsats bearbejdet pa baggrund af officielle indeks, der af-
spejler omkostningsudviklingen hos et typisk medlem af foreningen.**

40 Konkurrencerddets afggrelse om Héndvarksradets orientering om autovaerkstedernes
procentvise omkostningsstigning af 29. marts 2006.



451. Det skal i denne forbindelse bemaerkes, at det fremgar af praksis, jf.
ovenfor, at selv hvis en forening eller sammenslutning af virksomheders an-
befalede priser ikke bliver overholdt i praksis, sa er formalet med beslutnin-
gen om at fastsette disse, at begraense konkurrencen.**

452. Det vurderes, at DTL’s adfaerd i forbindelse med at DTL har gjort
olieoplysningsskema tilgaengeligt pa foreningens hjemmeside, objektivt har
haft til formal at begreense konkurrencen pa det relevante marked.

453. Der legges herved vaegt pa, at DTL’s olieoplysningsskema fastsat-
ter en justering af medlemmernes priser, hvis dieselolieprisen stiger, men
ikke nar olieprisen falder. En vognmand, der anvender DTL’s olieoplys-
ningsskema til regulering af virksomhedens priser, vil i overensstemmelse
hermed hzve sin transportpris, nar olieprisen stiger, men ikke sanke sin pris
nar olieprisen falder. Dette indeberer, at oliepristilleegget fastsattes pa et
kunstigt hgjt niveau. DTL’s olieoplysningsskema er dermed egnet til at be-
virke et kunstigt hgjt prisniveau pa det relevante marked — serligt i perioder
med prisfald pa dieselolie. DTL’s olieoplysningsskema er derfor egnet til at
have en normerende virkning pa prisdannelsen pa det relevante marked ved
at haeve/fastholde medlemsvirksomhedernes olietilleeg til et kunstigt hgjt ni-
veau. Dette vil veere tilfeldet, uanset om medlemsvirksomheden benytter
skemaet som beskrevet ovenfor under scenario 1 eller scenario 2, jf. pkt.
177-184.

454. Det fremgar endvidere af DTL’s hjemmeside, at DTL opfordrer
medlemsvirksomhederne til at overvelte olieprisstigningerne pa virksomhe-
dernes kunder, jf. afsnit 3.4.6 ovenfor. DTL’s opfordringer vurderes alt an-
det lige at veere egnede til at medvirke til, at foreningens medlemmer an-
vender olieoplysningsskemaet. DTL’s opfordringer er derfor yderligere eg-
nede til at fjerne vognmandenes indbyrdes incitament til at konkurrere pa
(olie)pris, jf. i denne sammenhaeng om DTL’s opfordringer til at overvelte
olieomkostninger nedenfor under pkt. 460-473.

141 Kommissionens beslutning af 24. juni 2008 i sag nr. COMP/38.549, Ordre des Architec-
tes, punkt 78 med henvisning til sag nr. 246/86, Belasco, pkt. 15.
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455. Det bemarkes endvidere, at Konkurrencestyrelsens markedsunder-
sggelse indikerer, at en betydelig andel af DTL’s medlemsvirksomheder an-
vender et sarskilt variabelt olietilleg. Konkurrencestyrelsens markedsun-
dersggelse indikerer endvidere, at de vognmandsvirksomheder, der ikke
over for deres kunder anvender et sarskilt olietilleeg, i stedet overvelter
eventuelle olieprisstigninger ved at justere i virksomhedens samlede pris.
Det fremgar saledes af Konkurrencestyrelsens markedsundersggelse, jf. pkt.
87-101 samt tabel 4 ovenfor, at naerved samtlige af de adspurgte virksomhe-
der lsbende overvalter olieomkostninger pa virksomhedens kunder.**? DTL
angiver endvidere i foreningens konjunkturundersggelse, at hovedparten af
DTL’s medlemmer oplyser i hvert fald til en vis grad at overvelte brend-
stofomkostninger pa vognmandsvirksomhedernes kunder, jf. pkt. 185.

456. Det bemarkes, at der ikke ses at vaere andre objektive formal med, at
DTL’s olieoplysningsskema kun fastsetter en justering af medlemmernes
priser, hvis dieselolieprisen stiger, men ikke nar dielselolieprisen falder, end
netop at koordinere medlemmernes prisfastsattelse. Der ses saledes ikke at
veere andre objektive formal med denne koordinering end at fastsztte olietil-
leeg, som ligger hgjere, end hvad den faktiske markedsudvikling tilsiger.

457. Det vurderes i forlengelse heraf, at DTL’s adfzerd er egnet til at be-
grense konkurrencen merkbart. Det skyldes allerede det forhold, at DTL
som Danmarks stgrste brancheforening for det danske transporterhverv or-
ganiserer ca. 3.100 medlemsvirksomheder ud af i alt ca. 7.500 virksomheder
| transporterhvervet.

458. Det bemarkes endvidere for god ordens skyld, at det er sandsynligt,
at nar DTL velger at offentliggere en manedlig opggrelse over udviklingen
I oliepriser, da vil et ikke ubetydeligt antal af DTL’s medlemsvirksomheder
ogsa anvende indekset. Det fremgar endvidere i overensstemmelse hermed
af Konkurrencestyrelsens markedsundersggelse, at en reekke af DTL’s med-
lemsvirksomheder oplyser, at de anvender DTL’s olieoplysningsskema.

459. Det vurderes pa den baggrund samlet, at DTL’s adferd har haft til
formal at begraense konkurrencen markbart i strid med forbuddet mod kon-
kurrencebegraensende aftaler mv. i konkurrencelovens 8§ 6, stk. 1, jf. stk. 3.

12 Det fremgéar séledes af tabel 4 ovenfor, at 66,67 pct. af de adspurgte virksomheder har
angivet at overvalte oliecomkostninger. Det fremgar endvidere, at yderligere 20 pct. af de
adspurgte virksomheder angiver at overveelte samtlige omkostninger. Det fremgar endelig,
at de resterende 13,33 pct. af de adspurgte virksomheder herudover har angivet at overveelte
visse omkostninger, som ogsa kan dakke over olieomkostninger.



4.4.3.7 ad f) Opfordring til overveeltning af omkostninger

460. Det skal vurderes, om DTL’s opfordringer pa foreningens hjemme-
side til at overveelte omkostninger pa medlemsvirksomhedernes kunder er
fremsat med det formal eller den falge direkte eller indirekte at begraense
konkurrencen merkbart.

461. DTL har pa foreningens hjemmeside et menupunkt kaldet "Nyheder
og meddelelser”. Under dette menupunkt har DTL lgbende kommenteret
udviklingen i oliepriser. Eksempelvis angiver DTL, at "Som navnt i DTL-
Nyt nr. 15 af 8. september 2000 og som naevnt pa DTLs stormgde i Frederi-
cia den 16. september 2000 opfordres medlemmerne kraftigt til at indfere et
olietilleeg pa fakturaen.” Desuden angiver DTL, at ”"Fremover vil skemaet
for olietilleg blive udsendt med DTL-Nyt baseret pa den aktuelle diesel-
oliepris.” DTL angiver endvidere, at: ”Pa grund af den meget kritiske situa-
tion vedrgrende den fortsatte stigning af prisen pa dieselolie skal DTL kraf-
tigt opfordre medlemmerne til at indfere et olietilleeg pa fakturaerne.

462. DTL har endvidere anbefalet sine medlemmer at indfare et forsik-
ringstilleeg pa 1,3 procent, jf. ovenfor pkt. 201. Dette er sket ved, at DTL pa
foreningens hjemmeside under punktet webnyheder har angivet, at "DTL
anbefaler, at transportgrerne indfarer et forsikringstilleeg pa 1,3 procent som
falge af de lovbestemte forhgjelser af personerstatninger.”

463. Den seneste anbefaling, som DTL efter Konkurrencestyrelsens op-
lysninger har givet sine medlemmer vedrgrende overveltning af omkostnin-
ger er dateret den 11. april 2006.

464. Det vurderes samlet, at DTL har overtradt konkurrencelovens § 6,
stk. 1, jf. stk. 3, ved at anbefale foreningens medlemmer at overvelte sti-
gende omkostninger pa foreningens medlemmers kunder, jf. pkt. 461 - 466
nedenfor.

465. Konkurrencemyndigheder har i en reekke afgerelser taget stilling til
brancheforeningers udsendelse af oplysninger om prisudviklingen pa et eller
flere omrader. Der henvises i den forbindelse til beskrivelsen ovenfor i
punkt 356-368.
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466. | sagen om brancheforeningen De Samvirkende Kgbmeand (DSK),
viste Konkurrencestyrelsens undersggelse, at DSK efter styrelsens opfattelse
havde anbefalet sine medlemmer at overvelte dankortgebyret pa kunderne.
Konkurrencestyrelsen henviste i den forbindelse til en reekke tilkendegivel-
ser - i medlemsblade, skrivelser, udvalgsmgdereferater og arsheretningen
2003 - fra DSK til organisationens medlemmer. Det fremgar endvidere af
sagen, at DSK i forbindelse med tilkendegivelserne til medlemmerne udar-
bejdede en markat om skiltning af dankortgebyret. Merkaten orienterede
medlemmernes kunder om, at der opkreaevedes et gebyr pa 50 gre. Der udar-
bejdedes ikke andre markater end 50 gre maerkaten. Der udarbejdes saledes
ikke en markat med oplysning om, at en butik ikke opkraevede gebyr eller
kun opkreaevede et mindre gebyr end 50 gre.

467. Det fremgar af afgerelsen om De Samvirkende Kgbmands koordi-
nerende adfeerd, at "DSK’s tilkendegivelser ses endvidere ikke at vere op-
lysninger til medlemmerne om, hvordan DSK vil forholde sig i den fremti-
dige debat om eventuelle &ndringer til dankortgebyret, men udger derimod
klare opfordringer til medlemmerne om at koordinere deres prisadfserd.”**
Det vurderedes derfor samlet, at DSK’ adfeerd objektivt havde haft til for-
mal at begraense konkurrencen. Det fremgar i den forbindelse af afgarelsen,
"at de omtalte tilkendegivelser om at opkraeve et dankortgebyr pa 50 gre
samt udsendelsen af markaten pa 50 gre til organisationens medlemmer, er
omfattet af forbuddet mod konkurrencebegransninger i konkurrencelovens
§ 6, stk. 1, jf. stk. 3.71*

468. Det fremgar heraf, at DSK’s opfordring til at overveelte et dankort-
gebyr pa 50 gre pa foreningens medlemmers kunder blev anset for at stride
mod konkurrencelovens forbud mod konkurrencebegraensende aftaler.

469. Det skal i denne forbindelse bemaerkes, at det fremgar af praksis, at
selv hvis en forening eller sammenslutning af virksomheders anbefalede pri-
ser ikke bliver overholdt i praksis, sa er formalet med beslutningen om at
fastsatte disse, at begraense konkurrencen.'#®

470. DTL har pa foreningens hjemmeside flere gange opfordret forenin-
gens medlemmer til at indfere et olietilleg med henblik pa at overvelte de
stigende olieomkostninger pa vognmandenes kunder, jf. ovenfor pkt. 185-
201.

%3 Konkurrencerédets afgarelse af 25. maj 2005 i sagen om DSK’s koordinerende adfaerd —
undersggelse af dankortgebyret, punkt 73.

144 Konkurrencerédets afggrelse af 25. maj 2005 i sagen om DSK’s koordinerende adfaerd —
undersggelse af dankortgebyret, punkt 90.

%5 Kommissionens beslutning af 24. juni 2008 i sag nr. COMP/38.549, Ordre des Architec-
tes, punkt 78 med henvisning til sag nr. 246/86, Belasco, pkt. 15.



471. Det vurderes, at DTL’s adferd objektivt har haft til formal at be-
grense konkurrencen. Det skyldes, at DTL har opfordret sine medlemmer til
at overveelte omkostninger til breendstof og forsikringer pa virksomhedernes
kunder. To vognmend, som fglger DTL’s opfordring og overvalter virk-
somhedernes omkostninger til breendstof pa deres kunder, vil saledes ikke
konkurrere pa olieprisen. DTL’s opfordringer er derfor egnede til at fjerne
vognmandenes indbyrdes incitament til at konkurrere pa (olie)pris. Det fgl-
ger heraf, at DTL’s opfordringer er egnede til at have en normerende virk-
ning pa medlemsvirksomhedernes prisfastsattelse.

472. Det skal bemerkes, at der i overensstemmelse med fast praksis ikke
ses at veere andre objektive formal med, at DTL opfordrer foreningens med-
lemmer til at overvelte olie- og forsikringsomkostninger pa virksomheder-
nes kunder, end netop at koordinere medlemmernes prisfastsattelse.

473. Det vurderes i forlengelse heraf, at DTL’s adfaerd er egnet til at be-
grense konkurrencen merkbart. Det skyldes allerede det forhold, at DTL
som Danmarks stgrste brancheforening for det danske transporterhverv or-
ganiserer ca. 3.100 medlemsvirksomheder ud af i alt ca. 7.500 virksomheder
I transporterhvervet.

474. Det bemerkes endvidere for god ordens skyld, at det er sandsynligt,
at nar DTL veelger lgbende at offentliggare opfordringer til overvealtning af
omkostninger til olie og forsikring, da vil disse opfordringer de facto blive
leest og fulgt af et ikke ubetydeligt antal af foreningens medlemmer.

475. Det skal i den forbindelse bemarkes, at Konkurrencestyrelsens mar-
kedsundersggelse indikerer, at en hgj andel af DTL’s medlemsvirksomheder
anvender et seerskilt variabelt olietilleg. Konkurrencestyrelsens markedsun-
dersggelse indikerer endvidere, at de vognmandsvirksomheder, der ikke
over for deres kunder anvender et sarskilt olietilleeg, i stedet overvelter
eventuelle olieprisstigninger ved at justere i virksomhedens samlede pris.
Det fremgar saledes af Konkurrencestyrelsens markedsundersggelse, jf. pkt.
81-95 samt tabel 4 ovenfor, at nerved samtlige af de adspurgte virksomhe-
der lgbende overvelter olieomkostninger pé virksomhedens kunder.'*

476. Det vurderes pa den baggrund samlet, at DTL’s adferd har haft til
formal at begraense konkurrencen markbart i strid med forbuddet mod kon-
kurrencebegraensende aftaler mv. i konkurrencelovens 8§ 6, stk. 1, jf. stk. 3.

148 Det fremgéar séledes af tabel 4 ovenfor, at 66,67 pct. af de adspurgte virksomheder har
angivet at overvalte oliecomkostninger. Det fremgar endvidere, at yderligere 20 pct. af de
adspurgte virksomheder angiver at overveelte samtlige omkostninger. Det fremgar endelig,
at de resterende 13,33 pct. af de adspurgte virksomheder herudover har angivet at overveelte
visse omkostninger, som ogsa kan dakke over olieomkostninger.
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4.45. Konklusion vedrgrende konkurrencelovens § 6

477. Det vurderes samlet, at DTL’s adfaerd har til formal at begraense
konkurrencen mellem foreningens medlemmer.

478. DTL’s adferd har sdledes til formal at ensrette medlemsvirksomhe-
dernes prisfastsatning i strid med forbuddet i konkurrencelovens § 6, stk. 1,
jf. stk. 3, jf. stk. 2, nr. 1.1’ Det vurderes i denne forbindelse, at DTL’s kon-
kurrencebegraensende adfzerd er egnet til maerkbart at kunne begraense kon-
kurrencen pa det relevante marked.

479. DTL’s adferd udger derfor en overtredelse af forbuddet mod kon-
kurrencebegraensende aftaler i konkurrencelovens 6, stk. 1, jf. stk. 3.

4.5. Bagatelgreensen i konkurrencelovens § 7

480. For at vurdere, om DTL’s adfeerd udger en overtreedelse af konkur-
rencelovens 8 6 er det ngdvendigt at vurdere, om aftalen er undtaget forbud-
det mod konkurrencebegraensende aftaler mv. i medfer af bagatelgraenserne
i konkurrencelovens § 7.

481. Det folger af konkurrencelovens § 7, at visse konkurrencebegraen-
sende aftaler er undtaget fra forbuddet i § 6, hvis de deltagende virksomhe-
der har (i) en samlet arlig omsatning pa under 1 mia. kr. og en samlet mar-
kedsandel for den pagealdende vare eller tjenesteydelse pa under 10 pct., el-
ler (ii) en samlet arlig omszatning pa under 150 mio. kr.

482. Den samlede arlige omsatning i konkurrencelovens § 7, stk. 1, skal
ifglge § 1, stk. 1-3 i bekendtgarelse nr. 895 om beregning af omsztning i
konkurrenceloven beregnes som summen af de deltagende virksomheders
nettoomsetning i sidste regnskabsar i forbindelse med den ordinere drift
med fradrag af merveerdiafgift og andre afgifter eller skatter, der er direkte
forbundet med salget.'*®

483. Det fremgar af bekendtggrelsens § 6, at omsatningen, jf. konkurren-
celovens § 7, stk. 1, i en brancheforening eller i en anden forening, der ma
ligestilles hermed, beregnes som den samlede omsatning for foreningens
medlemmer med tilleeg af foreningens egen omsatning. Omsetningen be-
regnes som de deltagende virksomheders globale omsgtning, og ikke kun
omszatningen pa det relevante produktmarked eller geografiske marked, som
den pageldende adfaerd vedrarer.

Y7 sml. Kommissionens beslutning af 11. juni 2002 i sag COMP/36.571/D-1, @strigske
banker - "Lombard Club”, samt Kommissionens beslutning af 11. december 2001 i sag
COMP/E-1/37.919, Bankgebyrer for veksling af eurozonevalutaer.

148 Bekendtgarelse 895 af 21. september 2000 om beregning af omsztning i konkurrencelo-
ven.



484. Det fremgar af Danmarks Statistiks opgarelse over transporterhver-
vet i 2007, at vejtransporterhvervet i 2007 omsatte for i alt ca. 47 milliarder
kroner. DTL er Danmarks sterste brancheforening for det danske trans-
porterhverv med ca. 3.100 medlemsvirksomheder ud af ca. 7.500 virksom-
heder i hele transporterhvervet. DTL har endvidere angivet over for Konkur-
rencestyrelsen, at ca. 800 af DTL’s medlemsvirksomheder har en omset-
ning pa ca. 10,8 milliarder kroner.**°

485. Det er derfor ubetenkeligt at leegge til grund, at DTL’s omsatning
overstiger 1 milliard kroner. Allerede som fglge heraf finder bagatelreglen i
konkurrencelovens § 7 ikke anvendelse.

4.6. Fritagelse i medfar af konkurrencelovens 8§ 8

486. DTL’s adfeerd kan eventuelt vaere fritaget fra forbuddet mod konkur-
rencebegrensende aftaler mv. i konkurrencelovens § 6 i medfer af konkur-
rencelovens § 8, stk. 1. Det skal derfor vurderes, hvorvidt DTL’s adferd i
nerverende sag opfylder betingelserne for fritagelse i konkurrencelovens §
8.

487. Det falger af konkurrencelovens 8 8, stk. 1, at en aftale, samordnet
praksis eller vedtagelse, som omfattes af forbuddet i konkurrencelovens § 6,
er eller kan vere fritaget, hvis den opfylder de fire betingelser. De fire -
kumulative - betingelser er, at adfaerden:

o bidrager til at styrke effektiviteten i produktionen eller distributionen
af varer eller tjenesteydelser eller fremmer den tekniske eller gko-
nomiske udvikling,

o sikrer forbrugerne en rimelig andel af fordelene herved,

e ikke palegger virksomhederne begraensninger, som er ungdvendige
for at na disse mal, og

o ikke giver virksomhederne mulighed for at udelukke konkurrencen
for en vaesentlig del af de pagealdende varer eller tjenesteydelser.

488. Det vurderes umiddelbart, at de fire betingelser ikke er opfyldt.

149 Brev af 17. juli 2008 fra DTL med svar p& Konkurrencestyrelsens spgrgsmél af 19. juni
2008.
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489. Der legges herved for det farste veegt pa, at DTL ikke har kunnet
dokumentere, at DTL's adfeerd i tilstreekkelig grad bidrager til at styrke ef-
fektiviteten i produktionen eller distributionen af varer eller tjenesteydelser
eller fremmer den tekniske eller gkonomiske udvikling. Der henvises i den
forbindelse til, at DTL's adferd har til formal at begraense konkurrencen ved
at koordinere medlemmernes adfeerd.

490. Der legges for det andet veegt pa, at DTL ikke har kunnet dokumen-
tere, at DTL's adfeerd sikrer forbrugerne en rimelig fordel. Dette folger end-
videre allerede af, at DTL's adfaerd ikke findes at styrke effektiviteten i pro-
duktionen eller distributionen mv., jf. ovenfor. Det fglger endvidere af, at
DTL's adfeerd har til formal at koordinere medlemmernes priser pa et hgjere
niveau end, hvad der umiddelbart ville have veeret tilfeldet uden adferden.

491. Der leegges for det tredje vaegt pa, at DTL ikke har kunnet dokumen-
tere, at DTL's adfeerd er ngdvendig for at stille kalkulationssystemer mv. til
radighed for medlemmerne. DTL's systemer kan saledes netop fungere uden
forhandsudfyldte oplysninger. DTL’s medlemsvirksomheder kan beregne
deres individuelle pris pa en nem made, uden at det er ngdvendigt for DTL
at forhandsudfylde kalkulationsprogrammer, oplyse om avancer, angive for-
ventningerne til det kommende éar etc.

492. Der legges for det fjerde vaegt pa, at DTL's adferd kan indebare en
begraensning af konkurrencen i et ikke ubetydeligt omfang. Det skyldes
bl.a., at DTL har ca. 3.100 medlemmer ud af i alt ca. 7.500 virksomheder i
branchen.

493. Det vurderes derfor samlet, at DTL ikke i tilstreekkelig grad har lgf-
tet foreningens bevisbyrde for, at de fire kumulative betingelser i konkur-
rencelovens § 8 er opfyldt.

4.7 Vurdering af tidligere sag - DTL’s priskurant og
priskalkulationsmodel

494. Den 26. februar 1997 besluttede Konkurrenceradet, at Danske
Vognmands™® priskurant - model til at beregne priser for lastbilkarsel - var
i strid med konkurrenceloven. Herefter indsendte Danske Vognmand en
priskalkulationsmodel og et omkostningsindeks samt haefte med vejledning
til Konkurrencestyrelsen.

495. Ved brev af 29. juli 1998 meddelte Konkurrencestyrelsen, at DTL’s
priskalkulationsmodel, omkostningsindeks og vejledning opfyldte konkur-
rencelovens intentioner og bestemmelser.™

150 Nu Dansk Transport og Logistik.
131 Konkurrencestyrelsens brev af 29. juli 1998 til Danske Vognmand (nu DTL).



496. Konkurrencestyrelsen har saledes tidligere meddelt DTL, at branche-
foreningens priskalkulationsmodel for lastbilkersel (b) og omkostningsin-
deks for lastbilkersel (c) ikke er i strid med konkurrencelovens bestemmel-
ser og intentioner. Konkurrencestyrelsen har derimod ikke tidligere vurderet
DTL’s kalkulationssystem for vognmand (a), DTL’s omkostningsprognose
for lastbilkarsel (d), DTL’s olieoplysningsskema for lastbilkarsel (e) eller
DTL’s opfordringer til foreningens medlemmer til overveeltning af olietil-
lzeg og andre omkostninger ().

497. Den tidligere sag fra 1998 ikke leengere er gemt ud over offentligge-
relsen p& Konkurrencestyrelsens hjemmeside.*** Konkurrencestyrelsen har
derfor ikke kunnet dokumentere, at DTL’s priskalkulationsmodel, omkost-
ningsindeks og vejledning udover lgbende redaktionelle justeringer er blevet
endret siden Konkurrencestyrelsens afgarelse af 29. juli 1998.

498. Det laegges derfor til grund, at det materiale (priskalkulationsmodel,
omkostningsindeks og vejledning), som omtales i Konkurrencestyrelsens
brev af 29. juli 1998, svarer til DTL’s nuvarende priskalkulationsmodel,
omkostningsindeks og vejledning. Det falger heraf, at Konkurrencestyrelsen
ved brev af 29. juli 1998 til DTL har truffet en afgerelse, som i hvert fald i
hovedparten omfatter DTL’s nuvarende priskalkulationsmodel, omkost-
ningsindeks og vejledning.

499. DTL har derfor som udgangspunkt en berettiget forventning om at
kunne gare foreningens priskalkulationsmodel, omkostningsindeks og vej-
ledning tilgaengeligt for foreningens medlemmer.

500. Adgangen til tilbagekaldelse beror pa en afvejning af den konkrete
tilbagekaldelsesarsag overfor adressatens berettigede forventninger. Propor-
tionalitetsprincippet indebarer i den forbindelse, at jo mere intensivt et ind-
greb, der er tale om, des steerkere tilbagekaldelsesgrundlag kraeves der. Det
kan i overensstemmelse hermed tilleegges betydning, om der gives parten en
rimelig frist for tilbagekaldelsen far virkning. Ved at fastsatte en frist for
tilbagekaldelse tages der saledes i et vist omfang hensyn til adressatens be-
rettigede forventninger, idet denne kan indrette sig pa den kommende &n-
dring i sine forhold.

501. 1U 2001.1941 @ fandt landsretten, at: ”Afggrelsen om tilbagekaldel-
se af tilladelsen herefter ma bero pa en afvejning af hensynet til lighed og
konsekvens ved administration af momslovens § 51 overfor sagsggerens
forventning om fortsat at kunne disponere i overensstemmelse med den
meddelte tilladelse.”

152 samtlige dokumenter arkiveret pa sagen er blevet kasseret i overensstemmelse med rigs-
arkivets kassationsplan, jf. bekendtggrelse 591 af 23. juni 2003 om offentlige arkivalier og
offentlige arkivers virksomhed (arkivbekendtgarelsen).
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502. Der kan over for DTL’s berettigede forventning anfares en raekke
forhold, der berettiger Konkurrenceradet til at foretage en ny juridisk vurde-
ring af de navnte forhold.

503. For det farste er der gaet 10 ar siden Konkurrenceradet sidst traf af-
gerelse om de navnte forhold. Siden da er der truffet en reekke nye afgarel-
ser, jf. bl.a. DAG-sagen,**® Handvarksrddssagen*** og BYG-sagen.'* Der
er derfor et naturligt behov for, at Konkurrenceradet kan anleegge en fornyet
juridisk vurdering af det foreliggende materiale med henblik pa at opna kon-
sekvens og ligebehandling i administrationen af konkurrencelovens for-
budsbestemmelser.

504. For det andet vil en fornyet juridisk vurdering ikke medfere dispro-
portionale fglger for DTL. Revurderingen medfgrer, at DTL skal a&ndre sin
hjemmeside, hvilket til en vis grad allerede er sket efter Konkurrencestyrel-
sens kontrolundersggelse i marts maned 2008.

505. For det tredje modtog Konkurrencestyrelsen ikke en anmeldelse ved
brug af det i medfer af loven foreskrevne anmeldelsesskema. Konkurrence-
styrelsens svarbrev af 29. juli 1998 er i forlengelse heraf udformet i gene-
relle vendinger uden henvisning til bestemmelserne i konkurrencelovens 8 8
eller 9 med et forbehold om, at ”skulle det imidlertid vise sig, at materialet i
praksis anvendes i konkurrencebegraensende gjemed vil Konkurrencestyrel-
sen tage sagen op.”

506. For det fjerde har DTL bl.a. pa foreningens hjemmeside gjort en
reekke informationer tilgaengelige for foreningens medlemmer, som ikke var
tilgeengelige pa tidspunktet for Konkurrencestyrelsens vurdering i 1998.
DTL’s adferd er saledes samlet set blevet udvidet i forhold til adferden i
1998.

507. For det femte falger det af praksis vedrgrende adgangen til at under-
sgge forhold, som Konkurrencestyren tidligere har haft lejlighed til at vurde-
re, at styrelsen har mulighed for at revurdere en sag, jf. bl.a. Konkurrence-
ankenavnets kendelser i TDC-sagen®®’ og Elsam-sagen.*®

153 Kgbenhavns Byrets dom af 28. februar 2005 i sag nr. 38.13554/04, Anklagemyndighe-
den mod DAG Dansk Autogenbrug.

1% Konkurrenceré&dets afgerelse om Handvarksradets orientering om autoverkstedernes
procentvise omkostningsstigning af 29. marts 2006.

155 R&dsmadet den 19. december 2001, BYG Data A/S’ Malerkalkulationsprogram, 3:1120-
0204-52.

1% Konkurrencestyrelsens brev af 29. juli 1998 til Danske Vognmand (nu DTL).

57 Konkurrenceankenavnets kendelse af 13. september 2006, TDC Totallgsninger A/S
mod Konkurrenceradet/IT-Telestyrelsen, under punktet “Konkurrencestyrelsens vurde-
ring”.

158 Konkurrenceankenzavnets kendelse af 14. november 2006, Elsams prisadfaerd.



508. Det vurderes pa den baggrund samlet, at Konkurrenceradet ikke er
afskaret fra pa ny at vurdere DTL’s priskalkulationsmodel, omkostningsin-
deks og vejledning. Vurderingen vil imidlertid ud fra hensynet til DTL’s be-
rettigede forventninger blive foretaget fremadrettet.>® Der vil sdledes alene
blive udstedt et pabud med passende varsel for fremtiden i forhold til DTL’s
udsendelse af priskalkulationsmodel, omkostningsindeks og vejledning. Der
vil endvidere blive foretaget en fremadrettet vurdering af DTL’s instrukti-
onsvideo. Det skyldes, at DTL i forlengelse af Konkurrencestyrelsens brev
af 29. juli 1998 har haft en berettiget forventning om, at DTL i videoen
kunne angive et eksempel pa en avancesats.

4.8. Konklusion

509. Det vurderes samlet, at DTL’s adferd har til formal at begraense
konkurrencen mellem foreningens medlemmer.

510. DTL’s adferd har saledes til formal at ensrette medlemsvirksomhe-
dernes prisfastsaetning i strid med forbuddet i konkurrencelovens § 6, stk. 1,
jf. stk. 3, jf., stk. 2, nr. 1.2° Det vurderes i denne forbindelse, at DTL’s kon-
kurrencebegraensende adfaerd er egnet til maerkbart at kunne begraense kon-
kurrencen pa det relevante marked.

511. DTL’s adferd udger derfor en overtraedelse af forbuddet mod kon-
kurrencebegransende aftaler i konkurrencelovens 6, stk.1, jf. stk. 3.

512. Bagatelreglerne i konkurrencelovens § 7 finder ikke anvendelse i
narvaerende sag. Det skyldes bl.a., at DTL’s medlemmers arlige omsatning
overskrider 1 mia. kr.

513. DTL’s adfeerd kan endvidere ikke undtages fra forbuddet i konkur-
rencelovens 8 6 efter konkurrencelovens 8§ 8. Det skyldes bl.a., at DTL ikke
har dokumenteret, at foreningens adfzerd styrker effektiviteten eller fremmer
den tekniske eller gkonomiske udvikling til gavn for forbrugerne.

19 For s& vidt angar praksis om tilbagekaldelse henvises til U 2001.1941 @, Konkurrence-
ankenavnets kendelse af 13. september 2006, TDC Totallgsninger A/S mod Konkurrence-
radet/IT-Telestyrelsen (pkt. ”Konkurrencestyrelsen vurdering™), Konkurrenceankenavnets
kendelse af 14. november 2006, Elsams prisadfaerd, pkt. 90 og s. 300 - pkt. 11” Konkurren-
ceankenavnets bemaerkninger”, samt Konkurrenceankenavnets kendelse af 3. marts 2008,
DONG Energy A/S mod Konkurrenceradet.

180 Sml. Kommissionens beslutning af 11. juni 2002 i sag COMP/36.571/D-1, @strigske
banker - ”Lombard Club”, samt Kommissionens beslutning af 11. december 2001 i sag
COMP/E-1/37.919, Bankgebyrer for veksling af eurozonevalutaer.
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5. Afgarelse

514. Det meddeles DTL, at foreningen har overtradt konkurrencelovens §
6, stk. 1, jf. stk. 3, ved:

i) at stille et fornandsudfyldt kalkulationsveerktaj for vognmend til ra-
dighed for foreningens medlemmer, hvor en raekke omkostningspo-
ster, som er individuelle for den enkelte vognmandsvirksomhed, er
udfyldt med tal og veerdier, som DTL har opgjort,

ii) at angive forventede arlige procentvise omkostningsstigninger for
vognmandsvirksomheder for en reekke poster i foreningens omkost-
ningsprognose, og i den forbindelse

iii) at angive en samlet forventet arlig procentvis omkostningsstigning
for vognmandsvirksomheder i foreningens omkostningsprognose,

iv)  at stille en elektronisk beregningsmodel vedrgrende dieseloliepris-
udviklingen til radighed for medlemmerne, hvorefter medlemmernes
dieseloliepris vil blive angivet som uandret i tilfeelde af, at diesel-
olieprisen er faldet i forhold til medlemmets seneste indtastning i be-
regningsmodellen, og ved

v) at have opfordret foreningens medlemmer til at overvealte dieselolie-
prisstigninger og ggede forsikringsomkostninger pa medlemmernes
kunder.

515. | medfer af konkurrencelovens § 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder
Konkurrenceradet DTL straks at bringe foreningens overtraedelse af konkur-
rencelovens § 6, stk. 1, jf. stk. 3, til opher ved at ophgre med at udvise den
under i), i), iii), iv) og v) navnte adfeerd.

516. DTL har i den forbindelse oplyst, at foreningen allerede har fjernet
kalkulationsveerktgj for vognmend fra foreningens websted, jf. adferden
under i), at DTL ikke siden 2006 har udarbejdet omkostningsprognoser, jf.
adferden under ii og iii), at DTL vil &ndre beregningsmodellen for diesel-
olieprisstigninger, saledes at modellen tillige tager hensyn til prisfald, jf. ad-
feerden under iv), og at DTL ikke fremtidigt vil udsende meddelelser om op-
fordringer til overveeltning af omkostninger, jf. adfeerden under v). DTL har
ikke dokumenteret at disse andringer er blevet gennemfart, eller oplyst
hvornar de gvrige &ndringer vil blive gennemfart.

517. Det meddeles endvidere DTL, at det er i strid med konkurrencelo-
vens § 6, stk. 1, jf. stk. 3, nar DTL



vi)  indsatter foreningens egne bearbejdede tal og veerdier i DTL's om-
kostningsindeks i posterne benavnt “forsikringer, drift”, “forsikrin-

ger, andre”, ”skader og selvrisiko” samt "leasing/leje, operationel”,

vii)  angiver en overskudsgrad pa 10 henholdsvis 15 pct. i forhandsud-
fyldte eksempler pa foreningens priskalkulationsmodel for lastbil-
karsel, og

viii)  angiver en overskudsgrad pa 15 pct. i en instruktionsvideo til for-
eningens priskalkulationsmodel for lastbilkarsel.

518. | medfer af konkurrencelovens § 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder
Konkurrenceradet DTL fremover at undlade at udvise den i pkt. vi), vii) og
viii) naevnte adfaerd inden for en frist af 3 maneder fra datoen for radets af-
garelse.

519. DTL har i den forbindelse oplyst, at foreningen vil basere omkost-
ningsindekset pa offentlige indeks, jf. adfeerden under vi), at overskudsgra-
den i priskalkulationsmodellen for lastbilkersel vil blive g&ndret til 0 pct., li-
gesom nonsenstal” i gvrigt vil blive indsat i modellen, jf. adfeerden under
vii), og at DTL vil genindspille introduktionsvideoen med en overskudsgrad
pa 0 pct., jf. adfeerden under viii).

520. | medfer af konkurrencelovens 8§ 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder
Konkurrenceradet DTL at undlade at give mundtlig radgivning eller anden
form for radgivning til foreningens medlemmer pa en made, som reelt er at
ligestille med en fortseettelse af den under pkt. i) — viii) nevnte adferd. For
at efterleve pabuddet gaelder tilsvarende frister som anfart i pkt. 25 og 28.

521. | medfer af konkurrencelovens § 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder
Konkurrenceradet DTL at informere foreningens medlemmer om neervee-
rende afgerelse.

522. | medfer af konkurrencelovens 8§ 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder
Konkurrenceradet DTL at fjerne foreningens opfordringer til overvaltning
af omkostninger fra foreningens hjemmeside, jf. den under pkt. v) navnte
adfeerd.

523. | medfer af konkurrencelovens § 6, stk. 4, jf. § 16, stk. 1, pabyder
Konkurrenceradet DTL at indsende dokumentation til Konkurrencestyrelsen
for, at DTL er ophgrt med den under pkt. i) — viii) nevnte adferd efter ud-
lgbet af de angivne frister, og at DTL har efterkommet pabudene.

524. Dokumentation kan f.eks. ske ved at give Konkurrencestyrelsen ad-
gang til den lukkede del af foreningens hjemmeside og ved at indsende kopi
af informationen til foreningens medlemmer, jf. pkt. 33.
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