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Nederlandse Mededingingsautoriteit

BESLUIT

Nummer 2915-211

Betreft zaak: Vereniging Bergers Belangen e.a. vs Staat der Nederlanden e.a.

Besluit van de Raad van Bestuur van de Nederlandse Mededingingsautoriteit tot
ongegrondverklaring van de bezwaren tegen het besluit van de directeur-generaal van de
Nederlandse Mededingingsautoriteit van 24 oktober 2002, kenmerk 2915/37 tot weigering
toepassing te geven aan artikel 23, tweede lid, van de Mededingingswet, alsmede tot
ongegrondverklaring van de bezwaren tegen het besluit van de directeur-generaal van de

Nederlandse Mededingingsautoriteit van 13 mei 2002, kenmerk 2915/s.

1 Verloop van de procedure

1. Bij brief van 28 februari 2002, ontvangen op 1 maart 2002, hebben de Vereniging Bergers
Belangen, Auto- en Bergingsbedrijf Van den Boogaard B.V., Takel- en Bergingsbedrijf .
Vogelaar B.V., Van Marwijk Kraanverhuur B.V., Bergingscentrale H. van der Vliet B.V. en
Bergingscentrale Koppes B.V. (hierna: VBB e.a.) een klacht ingediend bij de directeur-
generaal van de Nederlandse Mededingingsautoriteit (hierna: de d-g NMa). De klacht heeft
betrekking op handelingen van de Stichting Incident Management Nederland (hierna:
SIMN), VHD Facilitair B.V., Verzekeringshulpdienst Holding B.V. (hierna: VHD) en de Staat
der Nederlanden, die in strijd met de artikelen 6 en/of 24 van de Mededingingswet (hierna:
Mw) zouden zijn. Verder is bij die brief verzocht om krachtens artikel 83 Mw een voorlopige

last onder dwangsom op te leggen.

2. Bij besluit van de d-g NMa van 13 mei 2002, kenmerk 2915/5, is geconcludeerd dat niet is
gebleken van strijd met de artikelen 6, eerste lid en/of 24, eerste lid, Mw, en is het verzoek
om een voorlopige last onder dwangsom op te leggen afgewezen.

3. Bij brief van 20 juni 2002 hebben VBB e.a. tegen dit besluit bezwaar aangetekend.

4. Bij besluit van 24 oktober 2002, kenmerk 2915/37, (hierna: het bestreden besluit) heeft de d-
g NMa de bezwaren van VBB e.a. tegen het besluit van 13 mei 2002 ongegrond verklaard.
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5. Tegen het bestreden besluit hebben VBB e.a. bij brief van 4 december 2002 beroep
ingesteld.

6. Bij uitspraak van 22 december 2004 ' (hierna ook: de uitspraak) heeft de rechtbank
Rotterdam (hierna: de Rechtbank) het beroep van VBB e.a. deels niet-ontvankelijk, deels
ongegrond en deels gegrond verklaard, het bestreden besluit vernietigd, bepaald dat de d-g
NMa een nieuw besluit op de bezwaren van VBB e.a. dient te nemen met inachtneming van
het bepaalde in de uitspraak, de d-g NMa veroordeeld in de proceskosten en bepaald dat de
Staat der Nederlanden de betaalde griffierechten en proceskosten vergoedt. Met het
onderhavige besluit geeft de Raad van Bestuur van de Nederlandse Mededingingsautoriteit,
als opvolger van de d-g NMa,? uitvoering aan de opdracht tot het met inachtneming van de

uitspraak nemen van een nieuw besluit op de bezwaren van VBB e.a.

7. Naar aanleiding van de uitspraak van de Rechtbank heeft de d-g NMa, thans de Raad van
Bestuur van de Nederlandse Mededingingsautoriteit (hierna ook: de Raad) een nader
onderzoek (hierna: nader onderzoek) doen verrichten. Hiertoe zijn alle marktpartijen,
waarvan de NMa van mening is dat zij kunnen bijdragen aan een nauwkeurig beeld omtrent
het functioneren van het systeem van Incident Management (hierna: IM) op verschillende

momenten schriftelijk bevraagd en/of voor een gesprek uitgenodigd.

8. De in het kader van het nader onderzoek geproduceerde stukken door VBB e.a., de NMa, de
Minister van Verkeer en Waterstaat (hierna: Minister), de Stichting Incident Management
Nederland (hierna: SIMN) en bovengenoemde marktpartijen zijn aan het dossier
toegevoegd. Deze stukken zijn aan VBB e.a., de SIMN en de Minister toegestuurd, tenzij zij
reeds daarover beschikten. VBB e.a., de SIMN en de Minister zijn in de gelegenheid gesteld

op deze stukken te reageren.

9. Tijdens het nader onderzoek hebben VBB e.a. bij brief van 11 april 2005> de NMa onder
meer verzocht binnen twee weken te beslissen op het bezwaarschrift tegen de afwijzing van
het verzoek van de VBB e.a. om de aan de SIMN bij besluit van 30 maart 1999 verleende
ontheffing voor de Bergingsregeling Incident Management* op grond van artikel 23, tweede

' Uitspraak van de rechtbank Rotterdam van 22 december 2004 inzake Reg.nr.: MEDED 02/3331 — HRK.

> Met de op 1juli 2005 in werking getreden wijziging van de Mededingingswet (Staatsblad 2005, nr. 172) is de Raad van
Bestuur van de Nederlandse Mededingingsautoriteit het bestuursorgaan dat bevoegd is een nieuw besluit te nemen.

3 Zie stuk 2915/77.

4Zie het besluit van de d-g NMa van 30 maart 1999 inzake de zaken 269/47, 38/28, 39/23, 40/24 en 41/23.
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10.

11.

lid Mw in te trekken. Bij brief van 27 april 2005° heeft de NMa, kort gezegd, onder meer
geantwoord dat aan het verzoek om binnen twee weken te beslissen op het bezwaarschrift
tegen de afwijzing van het verzoek om de verleende ontheffing in te trekken niet kan worden

voldaan, omdat eerst de uitkomsten van het nader onderzoek zullen worden afgewacht.

Bij brief van 9 mei 2005 hebben VBB e.a. de voorzieningenrechter van de Rechtbank (hierna:
de voorzieningenrechter) verzocht een voorlopige voorziening te treffen, inhoudende
(samengevat) om binnen 24 uur na betekening van de uitspraak 1) het besluit van de d-g
NMa als bedoeld in artikel 22 Mw tot verlenging van de ontheffing als bedoeld in artikel 17
Mw als verleend bij besluit van 30 maart 1999 en zoals gedeeltelijk ingetrokken bij besluit
van 18 maart 2003, met terugwerkende kracht ingevolge artikel 23, leden 1 en 3 en/of leden 2
en 4 Mw in te trekken; 2) voor het geval daarvoor nog geen aanleiding zou zijn, het nader
onderzoek af te ronden binnen vier weken na de te nemen uitspraak of binnen een termijn
die de voorzieningenrechter in goede justitie zal vermenen te behoren ; 3) een adequaat
persbericht uit te geven waarin het dictum van de in deze zaak te wijzen uitspraak wordt
geopenbaard. Bij uitspraak van 6 juli 2005° heeft de voorzieningenrechter het verzoek onder

punt 2 niet-ontvankelijk verklaard en het verzoek voor het overige afgewezen.

Op 24 augustus 2005 heeft ten kantore van de NMa naar aanleiding van de resultaten van
het nader onderzoek een hoorzitting plaatsgevonden. Daar zijn de standpunten van de VBB
e.a., de Minister en de SIMN mondeling toegelicht. Tevens hebben de VHD, de ANWB B.V.
(hierna: ANWB), de Cotperatieve Vereniging CTE u.a. (hierna: CTE), en de Nederlandse
Vereniging van Bergingsspecialisten (hierna: VBS)” op uitnodiging van de NMa op de
hoorzitting hun standpunten naar voren gebracht. Van de hoorzitting is een verslag
gemaakt dat op 27 september 2005 en 11 oktober is verzonden aan de partijen die zich op
de hoorzitting hebben laten vertegenwoordigen. Hierop hebben enkele partijen schriftelijk

gereageerd.

5 Zie stuk 2915/180.

¢ Uitspraak van de rechtbank Rotterdam van 6 juli 2005 inzake Reg.nr.: VMEDED 05/1936 — WILD.

7 Met name tot 1999 kende de bergingsbranche een hoge organisatiegraad met één branchevereniging, de VBS. Vrijwel

alle bergers waren aangesloten bij de VBS. Inmiddels zijn er meerdere brancheverenigingen actief, waaronder de VBB en

de BVB. De VBS heeft het grootste aantal aangesloten bergingsbedrijven. Diverse bedrijven hebben meerdere

lidmaatschappen van verschillende brancheverenigingen (zoals VBB en BVB).
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12.

13.

14.

15.

16.

Opbouw van het besluit

Hieronder zal in hoofdstuk 3 de uitspraak van de Rechtbank worden weergegeven, omdat dit
besluit naar aanleiding daarvan is genomen. Vervolgens zullen in hoofdstuk 4 de
achtergronden en de huidige stand van zaken met betrekking tot de ontheffing worden

weergegeven. In hoofdstuk 5 zal kort het nader onderzoek worden beschreven.

Na deze achtergrondinformatie zal in hoofdstuk 6 de materiéle beoordeling plaatsvinden. In
6.1 en 6.2 wordt ingegaan op de zogeheten vierde respectievelijk vijfde beroepsgrond (zie

hierna onder 3). Ten slotte volgt het dictum.

Uitspraak van de Rechtbank/Aanleiding onderhavig besluit

Het beroep van VBB e.a. van 4 december 2002 bestond uit vijf gronden. De Rechtbank heeft
het beroep, voor zover het zich richt tegen het oordeel van de d-g NMa dat de Richtlijn
Diensten niet van toepassing is op het aanbesteden van bergerswerkzaamheden op het
hoofdwegennet en het onderliggende wegennet (de zogeheten eerste beroepsgrond),
ongegrond verklaard. De Rechtbank heeft ook het beroep, voor zover dat luidt dat het
Aanbestedingsreglement inzake de eerste berging van personenvoertuigen 2002 (hierna:
het Aanbestedingsreglement 2002) verder gaat dan de Richtlijn Diensten toestaat (de
zogeheten derde beroepsgrond), ongegrond verklaard. De Rechtbank heeft het beroep, voor
zover het zich richt tegen het ten onrechte niet intrekken van de bij besluit van 30 maart
1999 verleende ontheffing voor zover het onderliggende wegennet betreft (de zogeheten
tweede beroepsgrond), niet-ontvankelijk verklaard, aangezien VBB e.a. geen belang meer
hebben bij een inhoudelijke beoordeling van het beroep ten dien aanzien, omdat aan de

bezwaren van VBB e.a. op dat punt tegemoet is gekomen.

VBB e.a. hebben noch tegen de ongegrondverklaring noch tegen de niet-
ontvankelijkverklaring van het beroep hoger beroep aangetekend, zodat de uitspraak op

deze punten onherroepelijk is geworden.

De Rechtbank heeft het onderdeel van het beroepsschrift, inhoudende dat gewijzigde
omstandigheden nopen tot intrekking van de bij besluit van 30 maart 1999 verleende
ontheffing, dat het stelsel van IM slecht functioneert en dat de kwaliteit van het bergerswerk
in Nederland daardoor ernstig te lijden heeft (de zogeheten vierde beroepsgrond), op grond
van artikel 6:15 van de Algemene wet bestuursrecht (hierna: Awb) doorgestuurd naar de d-g
NMa ter afhandeling als bezwaarschrift. Weliswaar heeft de d-g NMa in zijn besluit van 24
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17.

18.

oktober 2002 geoordeeld dat de verleende ontheffing niet op grond van artikel 23, tweede lid
Mw hoeft te worden ingetrokken maar, aldus de Rechtbank, VBB e.a. hebben deze
beroepsgrond pas in hun bezwaarschrift en op de hoorzitting van 11 september 2002
geherformuleerd als een verzoek tot het intrekken van de meergenoemde ontheffing, in
bewoordingen die duidelijk verwijzen naar artikel 23, tweede lid, Mw. Het besluit van 24
oktober 2002 moet in zoverre worden aangemerkt als een primair besluit nu dit aspect geen

deel uitmaakt van eerdere besluitvorming, aldus de Rechtbank.

Ten slotte heeft de Rechtbank het beroep, voor zover dat zich richt tegen de bij het
bestreden besluit gehandhaafde afwijzing van de klacht dat het huidige stelsel van IM leidt
tot ernstige inperking van de mededinging op de markt voor tweede berging, oftewel
doortransport, en op de markt voor vervangend vervoer (de zogeheten vijfde
beroepsgrond), gegrond verklaard.

Daartoe heeft de Rechtbank het volgende overwogen:

"(...) De Rechtbank is van oordeel dat, gezien het feit dat de markt voor eerste en tweede
berging direct in elkaars verlengde liggen, zodat een schending van de Mw op het gebied
van tweede berging haar rechtstreekse oorzaak kan vinden in gedragingen op het gebied van
de eerste berging, de d-g NMa de plicht had de klacht van de VBB e.a. op dit punt nader te
onderzoeken, te meer daar op het gebied van de eerste berging een ontheffing gold voor wat

in beginsel mededingingsbeperkend gedrag is. {...)”

De d-g NMa heeft, aldus de Rechtbank, weliswaar nadere overwegingen gewijd aan de vraag
of inderdaad op het gebied van tweede berging een schending van de Mededingingswet
plaatsvindt, maar deze overwegingen dragen naar het oordeel van de Rechtbank niet het
karakter van een volledige afweging van gegevens en argumenten die VBB e.a hebben
aangedragen. VBB e.a. hebben naar het oordeel van de Rechtbank een en ander
aangedragen, zoals de verplichting van bergers om alleen opdrachten voor doortransport
aan te nemen van alarmcentrales, de toetreding van de ANWB tot de SIMN alsmede de
overeenkomst tussen VHD en de onderneming CTE. Deze gestelde feiten hadden moeten
worden onderzocht. Daarnaast heeft de Rechtbank geoordeeld dat de overweging van de
NMa dat een eventuele doorwerking van het toekennen van de eerste berging op het
toekennen van de tweede in strijd zou zijn met het Aanbestedingsreglement, eveneens blijk
geeft van het onvoldoende verrichten van onderzoek, mede gelet op het door VBB e.a.

aangedragen feitenmateriaal.
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19.

20.

21.

22.

Achtergronden en stand van zaken met betrekking tot de ontheffing

Op 30 maart 1998 heeft de SIMN zich gewend tot de NMa met een verzoek om ontheffing
voor de Bergingsregeling Incident Management (hierna: BIM). De BIM was bedoeld voor
zowel het hoofdwegennet (de Rijkswegen) als het onderliggende wegennet (de niet-
Rijkswegen). De BIM bestaat uit de samenwerkingsovereenkomst Incident Management
d.d. 14 april 1998, de statuten c.q. oprichtingsakte van de SIMN, de beleidsnotitie SIMN en
de standaardovereenkomst SIMN — bergers en het concept Tenderdocument Incident
Management Nederland inzake Takel en Berging (hierna: Aanbestedingsreglement 1999).

Bij besluit van 30 maart 1999, kenmerk 269/47, heeft de d-g NMa de gevraagde ontheffing
verleend voor een periode van vijf jaar. Dit besluit is in bezwaar, bij besluit van 23 maart
2000, en in beroep, bij uitspraak van de Rechtbank van 26 september 2001 in stand
gebleven.® Er is destijds hoger beroep ingesteld dat is ingetrokken, zodat de uitspraak van

26 september 2001 onherroepelijk is geworden.

Bij besluit van 7 december 1999, kenmerk 269/105, heeft de d-g NMa het besluit van 30
maart 1999 gewijzigd, overwegende dat de SIMN voor het onderliggende wegennet geen
toereikende afspraken met de beheerders daarvan hebben gemaakt om het financiéle risico
van loze ritten en berging van onverzekerde voertuigen te dekken. De d-g NMa heeft de
ontheffing gewijzigd door er het voorschrift aan te verbinden dat de betrokken partijen voor
1 augustus 2002 rapporteren over het resultaat van hun onderhandelingen inzake de
invoering van de BIM op het onderliggende wegennet.

Bij besluit van 18 maart 2003, kenmerk 3124/73, heeft de d-g NMa de bij besluit van 30
maart 1999 verleende ontheffing met ingang van 1 juli 2003 ingetrokken voor wat betreft het
onderliggende wegennet, met uitzondering van een aantal in het besluit en in de bijlage
daarbij met name genoemde wegen (hierna ook: het intrekkingsbesluit). De SIMN heeft
tegen het intrekkingsbesluit bezwaar gemaakt en een verzoek om een voorlopige
voorziening ingediend. De Voorzieningenrechter heeft het verzoek op 19 juni 2003
afgewezen® en de SIMN heeft haar bezwaar ingetrokken. Ook VBB e.a. hebben tegen het
intrekkingsbesluit bezwaar aangetekend, zij het te laat. Bij besluit van 7 juli 2004, kenmerk
3124/92, heeft de

d-g NMa het bezwaar van VBB e.a. tegen het intrekkingsbesluit om die reden niet-

ontvankelijk verklaard.

8 Uitspraak van de rechtbank Rotterdam van 26 september 2001 inzake Reg.nr.: MEDED 00/886 — SIMO.

9 Uitspraak van de Voorzieningenrechter van de rechtbank Rotterdam van 19 juni 2003 inzake VMEDED 03/1419 NAV.

6 Openbaar



Openbaar

23.

24.

25,

26.

Het daartegen ingestelde beroep is door de Rechtbank op 25 februari 2005 kennelijk
ongegrond verklaard™. VBB e.a. hebben tegen deze uitspraak vervolgens geen
rechtsmiddelen meer ingesteld. Hiermee is het besluit van 18 maart 2003 onherroepelijk

geworden.

De overeenkomsten die de SIMN na de eerste aanbestedingsronde met bergingsbedrijven
had gesloten liepen af op 30 nhovember 2002. In 2002 heeft voor de tweede maal een
aanbesteding plaatsgehad op basis van het Aanbestedingsreglement 2002. Dit
Aanbestedingsreglement 2002 is een uitwerking van het Aanbestedingsreglement 1999.

Bij brief van 27 november 2003 heeft de SIMN een aanvraag gedaan tot verlenging van de
ontheffing, zoals gewijzigd per 1 juli 2003. Hierbij is tevens het, thans vigerende,
Aanbestedingsreglement 2004 overgelegd. Bij besluit van 16 april 2004, kenmerk 3823/43,
heeft de d-g NMa de bij besluit van 30 maart 1999 verleende ontheffing, zoals gewijzigd per
1 juli 2003, met drie jaar verlengd (hierna ook: het verlengingsbesluit) tot 1 april 2007. Het
verlengingsbesluit heeft betrekking op het hoofdwegennet, vijf verbindingswegen tussen de
A12 en A44 en een aantal nog nader aan te duiden provinciale en gemeentelijke wegen met
een belangrijke doorstroomfunctie. De bezwaarprocedure tegen het verlengingsbesluit is op
1 augustus 2004 gestaakt.” Op basis van het verlengingsbesluit geldt voor de BIM een

ontheffing tot 1 april 2007.

Het nader onderzoek

In het nader onderzoek, dat door de d-g NMa naar aanleiding van de uitspraak is
uitgevoerd, stond de vierde en de vijfde beroepsgrond centraal. Ten aanzien van de vierde
beroepsgrond is onderzocht of sprake is van gewijzigde omstandigheden die nopen tot
intrekking van het verlengingsbesluit. Hierbij is met name onderzocht of nog steeds sprake

is van efficiéntie voordelen en of nog steeds sprake is van voldoende restconcurrentie.

Ten aanzien van de vijfde beroepsgrond is, kort gezegd, onderzocht of er een relatie bestaat
tussen de BIM enerzijds en tweede bergingen anderzijds. Hierbij is onder andere nagegaan

of de SIMN indirect, dat wil zeggen als vehikel, wordt gebruikt voor het maken van

'° Uitspraak van de rechtbank Rotterdam van 25 februari 2005 inzake procedurenr. 04/2505 MEDED GVZ T1.

" Tegen het verlengingsbesluit hebben verschillende partijen, waaronder de BVB, bezwaar ingediend. De behandeling van

deze bezwaren is, gelet op artikel |, onderdeel dA van de Wet modernisering EG-mededingingsrecht, gestaakt, waardoor

het besluit van 16 april 2004 onherroepelijk is geworden.
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27.

28.

6.1

gezamenlijke afspraken met betrekking tot tweede berging. Daarnaast is de rol van de
ANWB in de SIMN, in het bijzonder haar activiteiten in relatie tot haar lidmaatschap,
onderzocht. Ook is onderzocht of sprake is van een overeenkomst tussen VHD en CTE, die
van invloed kan zijn op dan wel kan leiden tot ernstige inperking van de mededinging op het
gebied van tweede berging dan wel vervangend vervoer (hetgeen VBB e.a. stellen). Tevens is
onderzocht of er een relatie bestaat tussen de BIM enerzijds en vervangend vervoer
anderzijds. In dat verband is onder meer aandacht besteed aan Logicx (volle dochter van de
ANWB).

In het kader van het onderzoek heeft de NMa gesprekken gevoerd met Rijkswaterstaat en de
SIMN en zijn (schriftelijk) vragen gesteld aan de SIMN, het Landelijk Centrale Meldpunt
(LCM), CTE, Bergers Combinatie Rijnmond B.V. (BCR), Brabantse Transport Combinatie
(BTC), ANWB, Vereniging voor Autoleasebedrijven Nederland en de in de SIMN verenigde
alarmcentrales.

Hieronder worden de zogeheten vierde en vijfde beroepsgrond beoordeeld, op basis van de
thans aan de Raad bekend geworden feiten, omstandigheden en standpunten van de

betrokken partijen.

Overwegingen naar aanleiding van de uitspraak

Vierde beroepsgrond

6.1.1 Inleiding

29.

30.

Zoals hierboven reeds aangegeven houdt de vierde beroepsgrond, welke thans als
bezwaarschrift wordt behandeld, in 1) dat gewijzigde omstandigheden nopen tot intrekking
van de bij besluit van 30 maart 1999 verleende ontheffing en 2) dat het stelsel van IM slecht

functioneert en de kwaliteit van het bergerswerk in Nederland ernstig te lijJden heeft.”

De Rechtbank heeft in haar uitspraak vastgesteld dat VBB e.a. in hun bezwaarschrift en de
daarop volgende hoorzitting de beroepsgrond hebben geherformuleerd in bewoordingen die
duidelijk verwijzen naar artikel 23, tweede lid, Mw. Niettegenstaande het feit dat VBB e.a. na
deze uitspraak aanvoeren dat de ontheffing ook op basis van artikel 23, eerste lid Mw zou
moeten worden ingetrokken, staat bij de behandeling van dit onderdeel derhalve centraal,

gelet op de uitspraak van de rechtbank, of zich naar het oordeel van de Raad

12 Zie de uitspraak van de rechtbank Rotterdam van 22 december 2004 inzake Reg. Nr.: MEDED 02/3331 - HRK, pagina 5,

onderdeel 4.
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omstandigheden als bedoeld in het tweede lid van 23, tweede lid Mw voordoen die ertoe
nopen dat de ontheffing zou moeten worden ingetrokken. Zoals hierna zal blijken is de Raad
van oordeel dat het beroep op het tweede lid niet slaagt, waaruit, gelet op de relatie tussen
de inhoud van het eerste en het tweede lid, volgt dat een beroep op het eerste lid evenmin
slaagt.

6.1.2. Relevant wettelijk kader

31.

32.

33.

34.

Artikel 23, tweede lid, Mw™

"De Raad van Bestuur kan een ontheffing geheel of gedeeltelijk intrekken of wijzigen indien:
a. de aan de ontheffing verbonden voorschriften niet worden nageleefd;

b. als gevolg van een wijziging van omstandigheden het al dan niet ongewijzigd van kracht
blijven van de ontheffing aan de mededinging onaanvaardbare schade zou toebrengen;

c. de verstrekte gegevens zodanig onjuist waren dat aan de ontheffing voorschriften of
andere voorschriften zouden zijn verbonden of de ontheffing onder beperkingen zou zijn
verleend als de juiste gegevens wel bekend zouden zijn geweest.”

Artikel 23, vierde lid, Mw

"Een beschikking tot intrekking of wijziging van een ontheffing krachtens het tweede lid,

onder a of ¢, kan terugwerken tot de datum van inwerkingtreding van de ontheffing.”
Artikel 23, zevende lid, Mw

"Een beschikking tot intrekking of wijziging van een ontheffing krachtens het tweede lid,
onder b, treedt niet eerder in werking dan zes weken na de datum van haar bekendmaking.
Zij werkt niet terug.”

De Mededingingswet voorziet niet in het rauwelijks intrekken of wijzigen van een eenmaal
verleende ontheffing. Artikel 23, vijfde lid Mw bepaalt dat het voornemen om een ontheffing
in te trekken of te wijzigen schriftelijk en met redenen omkleed aan belanghebbenden wordt
meegedeeld, waarna degene aan wie de ontheffing is verleend zijn zienswijze kenbaar mag

maken. Pas daarna volgt eventueel de beschikking tot intrekking of wijziging van de

" Ingevolge artikel 1, onderdeel dA van de Wet modernisering EG-mededingingsrecht (Stb. 2004/345), in werking

getreden op 1 augustus 2004, is hoofdstuk 3, paragraaf 4, behelzende de artikelen 17 tot en met 22 Mw, vervallen. Uit

artikel I11a van de Wet modernisering EG-mededingingsrecht vloeit evenwel voort dat de Raad nog over de bevoegdheid

beschikt een eenmaal verleende ontheffing op grond van artikel 23 Mw in te trekken.
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ontheffing, waartegen bezwaar en (hoger) beroep openstaat.

35. Hierna zal met inachtneming van de onderzoeksresultaten worden ingegaan op de vraag of
de BIM nog steeds voldoende efficiéntievoordelen biedt en of er nog sprake is van
voldoende restconcurrentie. Daarna zal op een aantal argumenten van VBB e.a., op basis
waarvan zij vinden dat de ontheffing moet worden ingetrokken, worden ingegaan.

6.1.3. Efficiéntievoordelen

36. VBB e.a. stellen in dit verband dat de BIM in de praktijk niet (meer) functioneert en
aanleiding geeft tot veel klachten van o.a. de politie over de kwaliteit van bergingsmateriaal
en aanrijtijden. Met de kwaliteitseisen die aan gerayonneerde bergers worden gesteld
alsmede met de controle op de naleving daarvan is het volgens VBB e.a. droevig gesteld. De
SIMN zou het niet zo nauw nemen met haar eigen kwaliteitseisen. Het merendeel van de
bergers aan wie een rayon is gegund kan volgens VBB e.a. niet aan de kwaliteitseisen
voldoen. De nadelige gevolgen daarvan hebben zich, aldus VBB e.a., inmiddels in volle
omvang gemanifesteerd.

37. VBB e.a. stellen dat de kwaliteit van berging niet of althans niet in voldoende mate wordt
meegewogen door de SIMN. In dit kader voeren VBB e.a. aan dat onder het
Aanbestedingsreglement 1999 de VBS kwaliteitscertificaten heeft verstrekt aan
bergingsbedrijven, die daar niet voor in aanmerking kwamen. De concurrentievervalsing die
het resultaat was van het feit dat gerayonneerde bergers niet voldeden aan de
kwaliteitseisen, werkt volgens VBB e.a. nog steeds door. Bedrijven die destijds wel aan de
kwaliteitseisen voldeden maar geen rayon kregen, terwijl dit rayon werd gegund aan een
berger die niet aan de kwaliteitseisen voldeed, zijn volgens VBB e.a. ook onder het
Aanbestedingsreglement 2002 gepasseerd, mede omdat laatstgenoemde bergers onder het
Aanbestedingsreglement 2002 een half jaar de tijd kregen om aan de kwaliteitseisen te
voldoen'.

38. De Raad stelt vast dat bij de BIM de verbetering van de procedure voor melden en berging
van beschadigde personenvoertuigen centraal staat. IM omvat het geheel van maatregelen
die beogen de weg zo snel mogelijk nadat een incident heeft plaatsgevonden voor het
verkeer vrij te maken, een en ander met inachtneming van de verkeersveiligheid, de
behartiging van belangen van mogelijke slachtoffers alsmede de beheersing van de ontstane
schade. IM kan worden gezien als een van de maatregelen die worden genomen om de
stijging van de filelast te beperken.

4 In het Aanbestedingsreglement 2002 wordt overigens geen melding gemaakt van een periode van zes maanden.

Wellicht doelen VBB hier op het Aanbestedingsreglement 2004, waarin wel een periode van zes maanden is opgenomen.
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39.

40.

41.

Ratio achter de BIM is dat personenauto’s die zijn gestrand op een weg waarop de BIM van
toepassing is, sneller verwijderd kunnen worden, zodat de schade die ontstaat door files kan

worden beperkt.

Ten aanzien van de vraag of de BIM bijdraagt aan de economische vooruitgang en/of
verbetering van de productie en/of distributie (met andere woorden: of sprake is van
efficiéntie voordelen), is in het besluit van 30 maart 1999 reeds overwogen dat het
aannemelijk is dat het beschikken over een bestand van goed geoutilleerde takel- en
bergingsbedrijven, die 24 uur per dag beschikbaar zijn, gekoppeld aan een directe
inschakeling van deze bedrijven na melding van een stranding, zal leiden tot een verbetering
van de verkeersveiligheid en het terugdringen van filevorming in omvang en duur. In het
verlengingsbesluit heeft de d-g NMa dit als volgt weergegeven:

"Van doorslaggevend belang bij de verlening van de ontheffing in 1999 is geweest dat de
bergingsbedrijven direct zullen worden ingeschakeld na het binnenkomen van een melding
van stranding van voertuigen. Hierbij is centrale rayonnering en selectie noodzakelijk. Door
het directe uitrijden wordt een substantiéle tijdwinst geboekt.

Hierdoor is sprake van een verbetering van de productie die noodzakelijk is conform de

vereisten zoals neergelegd in artikel 17 Mw.”

De Rechtbank heeft reeds eerder overwogen dat voldoende aannemelijk is gemaakt dat de
BIM door het achterwege laten van voorafgaande kentekencontrole door de politie en door
het direct inschakelen van een tevoren per rayon geselecteerde en dus bekende berger leidt
tot een snellere en meer adequate eerste berging. Een snellere en meer adequate eerste
berging heeft een positief effect op de verkeersveiligheid en het terugdringen van
filevorming in omvang en duur, zodat de BIM op deze wijze economische vooruitgang
bevordert, aldus de Rechtbank.”™

Hetgeen hiervoor is overwogen wordt ook ondersteund door de feiten. Het nader onderzoek
heeft uitgewezen dat in 2004 (derhalve ruimschoots né de invoering van de BIM) de
gemiddelde totale doorlooptijd van de melding incident tot aankomst berger in Nederland
gemiddeld 25 tot 30 minuten bedroeg, daar waar dat v6ér de invoering van de BIM
gemiddeld circa 45 minuten bedroeg." Hieruit blijkt ook dat de gemiddelde aanrijtijd in

5 Uitspraak van de Rechtbank Rotterdam d.d. 26-9-2001, MEDED 00/886.

16 Zie Rapport Berenschot, ”Eindrapport Landelijk Evaluatie Incidentmanagement”, 20 maart 2002, p. 16, op 9 september

2002 aangeboden aan de Tweede Kamer, www.minvenw.nl en zie stuk 2915/103, Rapport Berenschot, "Incident

Management Eindrapportage, Borging & standopname 2004”, 11 mei 2005, p. 35.
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Nederland gemiddeld circa 13:30 minuten bedraagt, ruim binnen de normtijd van de BIM,
die 20 minuten bedraagt.” In 77% van de gevallen ligt de aanrijtijd van bergingsbedrijven bij
personenauto incidenten binnen de twintig minuten. In bijna 96% van de gevallen ligt de

aanrijtijd binnen de 30 minuten.”®

42. Op grond van het bovenstaande kan niet anders worden geconcludeerd dan dat het systeem
van IM functioneert en nog steeds de gewenste efficiéntievoordelen biedt. Na invoering van
de BIM is sprake van snellere en meer adequate eerste berging dan v6ér de invoering van de
BIM.

43. Voor zover VBB e.a. willen betogen dat de door de SIMN gehanteerde kwaliteitseisen niet
aan een bepaald minimum zouden voldoen, stelt de Raad vast dat de SIMN objectieve
kwaliteitseisen hanteert.” In de praktijk is voorts niet gebleken dat de kwaliteitseisen in de

weg staan aan het functioneren van IM.

44. Verder overweegt de Raad dat het feit dat in het verleden door de SIMN contracten zijn
verleend aan enkele bedrijven die ten onrechte door de VBS zouden zijn gecertificeerd het
bovenstaande onverlet laat. Evenmin is hier sprake van een gewijzigde omstandigheid die
noopt tot intrekking van de thans vigerende ontheffing. De Raad merkt in dat verband
tevens op dat in het verlengingsbesluit reeds is aangegeven dat het
Aanbestedingsreglement 2004 een aantal wijzigingen bevatte, waaronder de periode van
zes maanden waarin bergingsbedrijven de tijd hebben om aan de kwaliteitseisen te
voldoen.*® De d-g NMa heeft in dit onherroepelijk geworden besluit reeds geoordeeld dat,
voor zover al sprake zou zijn van mededingingsbeperkende effecten in de vorm van

toetredingsdrempels, deze zijn verdwenen dan wel verlaagd,” hetgeen juist het gevolg is

7 Zie stuk 2915/103, Rapport Berenschot, "Incident Management Eindrapportage, Borging & standopname 2004”, 11 mei
2005, p. 3. De SIMN houdt bij wat de aanrijtijden zijn na inschakeling van een berger bij een melding. Hiertoe is een
systeem opgezet waarin de gecontracteerde berger registreert hoe laat hij ter plaatse was na een ontvangen melding. Het
bureau Berenschot rapporteert in opdracht van Rijkswaterstaat de aanrijtijden van Incident Management.

*® Ibid, p. 36. Tevens is in het onderzoek specifiek naar de regio’s Noord Holland en Gelderland-Midden, Brabant-Noord
en Rotterdam-Rijnmond gekeken, alwaar de aanrijtijden gemiddeld respectievelijk 14 en 16 minuten bedragen. In het licht
van eerder gehouden metingen en de daaruit beschikbare informatie en constateringen is voor de regio’s Gelderland-
Midden, Brabant-Noord en Rotterdam-Rijnmond een trendmatige ontwikkeling af te leiden. Deze geeft aan dat in 2004
sprake is van een substantiéle verbetering ten opzichte van 2003 van de gemiddelde aanrijtijden van circa 16%
(personenauto-incidenten), zie p.6. van dit rapport.

'9 Zie stuk 2915/106 voor de meest recente kwaliteitseisen.

*° Dit was daarvéér 3 maanden, zie randnummer 15 van het verlengingsbesluit.

' Zie randnummer 43 van het verlengingsbesluit.
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45.

van het feit dat gecontracteerde bergers door de SIMN een termijn van zes maanden wordt
gegund om te voldoen aan de in het contract gestelde kwaliteitseisen. Voor zover wordt
betoogd dat sprake is van een mededingingsbeperkende regeling omdat bedrijven, die reeds
hadden geinvesteerd om aan de kwaliteitseisen te voldoen, niet kunnen concurreren met
bedrijven die wel worden geselecteerd maar die niet aan deze eisen voldoen en daarin nog
niet (voldoende) hebben geinvesteerd, kan dit betoog niet worden aanvaard. Immers, ook
laatstgenoemde bedrijven zullen aan de gestelde kwaliteitseisen moeten voldoen. Indien zij
hieraan nog niet voldoen, dan zullen ook zij hierin moeten investeren omdat zij anders het
risico lopen de gunning alsnog kwijt te raken. Dit betekent dat zij hiermee rekening dienen

te houden in de door hen aan de SIMN geoffreerde tarieven.

Gelet op het voorgaande is de Raad van oordeel dat (nog steeds) sprake is van

efficiéntievoordelen.

6.1.4.Restconcurrentie

48.

49.

50.

Daarnaast heeft de NMa onderzocht of als gevolg van een wijziging van omstandigheden
het al dan niet ongewijzigd van kracht blijven van de ontheffing aan de mededinging
onaanvaardbare schade zou toebrengen. Hiertoe is onderzocht of thans nog voldaan is aan

de voorwaarde dat sprake is van voldoende restconcurrentie.*

De Raad stelt het volgende vast. In eerdere besluiten van de d-g NMa is overwogen dat
sprake is van voldoende restconcurrentie op een markt voor takel- en
bergingswerkzaamheden (zowel eerste als tweede bergingen) voor personenauto’s die zijn
gestrand ten gevolge van een ongeval, aangezien de BIM slechts van toepassing is op circa
15-20% van de ongevallen. Circa 80% van de ongevallen vindt plaats op wegen die niet
onder IM vallen (hierna ook: niet-IM-wegen, of: onderliggend wegennet).

In het besluit van 30 maart 1999 is vastgesteld dat sprake is van voldoende
restconcurrentie. Dienaangaande heeft de d-g NMa overwogen dat, doordat de BIM wordt
beperkt tot de eerste berging, er voldoende restconcurrentie blijft bestaan tussen de
alarmcentrales onderling en de bergers onderling. Hierbij is uitgegaan van een relevante
markt voor takel- en bergingswerkzaamheden (zowel eerste als tweede berging) voor
personenauto’s die zijn gestrand ten gevolge van een ongeval. In het verlengingsbesluit® is

overwogen:

"In 1999 bestond reeds voldoende restconcurrentie tussen de alarmcentrales onderling

** In de zin van artikel 17 Mw (oud), thans artikel 6, lid 3 sub b Mw.

% Zie het besluit van de d-g NMa van 16 april 2004 inzake nr. 3823/38.
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51.

52.

53.

54.

doordat de BIM was beperkt tot de eerste berging. Nu sinds 1 juli 2003 de ontheffing nog
slechts betrekking heeft op het hoofdwegennet en enkele andere wegen, is de BIM slechts
van toepassing op ongeveer 15-20% van de ongevallen (Ongeveer 80% van de ongevallen
vindt plaats op het onderliggend wegennet.). Niet onder de BIM vallen bijvoorbeeld alle

tweede bergingswerkzaamheden en alle eerste bergingswerkzaamheden op wegen waarop

Incident Management niet is doorgevoerd.”

De Rechtbank is in haar uitspraak inzake Inter Partner Assistance S.A. vs. d-g NMa** van
oordeel dat niet kan worden gezegd dat de d-g NMa tot een onjuist oordeel is gekomen
door de relevante (product)markt te definiéren als de markt voor hulpverleningsdiensten —
zijnde takel- en bergingswerkzaamheden - ten aanzien van gestrande personenvoertuigen
ten behoeve van WA-verzekeraars, en dat voor het onderscheiden van afzonderlijke markten

voor de eerste en de tweede berging geen toereikende aanknopingspunten zijn te vinden.

VBB e.a. stellen in de onderhavige zaak dat de relevante markt voor eerste en tweede
bergingen als twee zelfstandige relevante dienstenmarkten moeten worden aangemerkt en
dat het derhalve onjuist is om uit te gaan van een relevante markt voor eerste én tweede
berging.” Volgens de VBB e.a. zou de ontheffing zijn geweigerd indien van de juiste

vaststelling van de relevante markt(en) zou zijn uitgegaan.

De Raad is echter van oordeel dat de relevante markt de markt is voor takel- en
bergingswerkzaamheden (zowel eerste als tweede berging) voor personenauto’s die zijn
gestrand ten gevolge van een ongeval. Zelfs als zou worden uitgegaan van een kleinere
relevante markt, te weten die voor alleen eerste takel- en bergingswerkzaamheden voor
personenauto’s die zijn gestrand ten gevolge van een ongeval, dan is er met deze inperking
van de relevante markt nog steeds sprake van voldoende restconcurrentie. De Raad

overweegt hiertoe het volgende.

De IM-bergingen worden door de SIMN aanbesteed. Uit het nader onderzoek is naar voren
gekomen dat voor eerste bergingen die niet vallen onder de BIM de bergingsbedrijven per

rayon door alarmcentrales individueel worden geselecteerd en gecontracteerd.?® Uit het

24 Uitspraak van de rechtbank Rotterdam van 26 september 2001, inzake Reg.nr. MEDED 00/886-SIMO.

% De Raad stelt tevens vast dat de BVB in (pagina 3 en 4 van) haar bezwaarschrift tegen het verlengingsbesluit van

mening is dat de relevante markt moet worden gedefinieerd als de markt voor takel- en bergingswerkzaamheden, zowel

eerste als tweede berging, voor personenauto’s die zijn gestrand ten gevolge van een ongeval.

26 Zie ook voor de antwoorden van alarmcentrales de stukken: 2915/100 en 2915/144 (ANWB), 2915/110 (Mondial),

2915/116 (SOS International), 2915/118 (Inter Partner Assistance), 2915/121 (ZLM), 2915/122 (EuroCross International),

2915/123 (Europ Assistance) en 2915/155 (VHD).
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55-

56.

nader onderzoek van de NMa blijkt dat van de 154.557 eerste bergingsopdrachten die in
2004 in Nederland zijn verstrekt, circa 20% een IM-berging betrof en circa 80% een berging
die niet viel onder de BIM.”” Nu de alarmcentrales 80% van de bergingsopdrachten
individueel verstrekken, hebben alarmcentrales in ruime mate de mogelijkheid om op
individuele basis met elkaar te concurreren. Dit betekent dat er voldoende restconcurrentie

tussen alarmcentrales blijft bestaan.

Uit de praktijk blijkt ook dat alarmcentrales niet automatisch de door de SIMN
gecontracteerde berger selecteren. Deze conclusie kan worden getrokken op basis van het
nader onderzoek waaruit blijkt dat van alle aanbestedingen voor eerste niet-IM-bergingen
circa 1/3 is gegund aan een andere berger dan degene die door de SIMN is gecontracteerd.”®
Dit is een substantieel aantal, met name wanneer in aanmerking wordt genomen dat de
ontheffing voor het onderliggende wegennet pas bij besluit d.d. 18 maart 2003 is
ingetrokken®. Tot die tijd was sprake van collectieve contractering voor zowel het

hoofdwegennet als het onderliggende wegennet voor wat betreft eerste bergingen.

Zou een ruimere marktafbakening worden gehanteerd (bijvoorbeeld de markt voor eerste en
tweede bergingen in Nederland) dan neemt het aantal bergingsopdrachten dat door een
individuele alarmcentrale wordt verstrekt toe, waarmee de restconcurrentie toeneemt.
Andere bergingsdiensten die mogelijk tot de relevante markt gerekend kunnen worden en
door een berger kunnen worden aangeboden zijn bijvoorbeeld:

- auto’s die zijn gestrand ten gevolge van pech op hoofdwegen (maar de rijbaan niet
blokkeren);

- auto’s die zijn verlaten en in opdracht van de wegbeheerder (zoals Rijkswaterstaat) moeten
worden weggesleept;

- auto’s die foutief geparkeerd zijn en in opdracht van de politie/Rijkswaterstaat moeten
worden weggesleept;

- auto’s die na te zijn weggesleept/geborgen zijn gestald op het terrein van het

bergingsbedrijf en die naar de eindbestemming (autoschadeherstelbedrijf/sloop) moeten

*7 In de berekening zijn de aantallen van de ANWB niet meegenomen, omdat zij deze cijfers niet kan genereren.

28per rayon is gekeken welke berger de SIMN heeft gecontracteerd voor de IM-bergingen en welke berger elk van de

alarmcentrales heeft gecontracteerd voor eerste bergingen, niet zijnde IM-bergingen. Er zijn in totaal 225 rayons, door 182

rayons lopen zowel IM-wegen als niet-IM-wegen. De acht alarmcentrales hebben in totaal 1456 keer een berger

gecontracteerd voor het verrichten van niet-IM-bergingen in deze 182 rayons (8 alarmcentrales x 182 rayons = 1456

bergingscontracten). Van deze 1456 bergingscontracten is bij 940 (circa 2/3) contracten door een alarmcentrale dezelfde

berger gecontracteerd als de SIMN voor dat rayon heeft gecontacteerd. Bij 516 (circa 1/3) van de contracten heeft een

alarmcentrale een andere berger dan de SIMN-berger gecontracteerd.

*9 Met uitzondering van vijf verbindingswegen en een aantal wegen dat als IM-weg is aangewezen.
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57.

58.

59.

60.

worden gebracht.

De Raad constateert daarnaast dat bergingsbedrijven zich de laatste jaren meer en meer
richten op pechhulpverleningsdiensten. De komst van Route Mobiel, die haar
pechhulpverlening (nagenoeg) geheel heeft uitbesteed aan één van de alarmcentrales, heeft
geleid tot een toename van 30.000 pechhulpopdrachten (reparatie aan de weg) voor
bergingsbedrijven per jaar. Het is zeer wel voorstelbaar dat dit aantal de komende jaren zal
groeien. Als bergingsbedrijven door hun achtergrond en het beschikbare materiaal
gemakkelijk kunnen omschakelen naar het aanbieden van deze pechhulpdiensten, is niet uit
te sluiten dat ook deze activiteit tot de relevante markt kan worden gerekend
(aanbodsubstitutie).

Een exacte afbakening van de relevante markt kan echter achterwege blijven, nu reeds moet
worden geconcludeerd dat sprake is van voldoende restconcurrentie indien wordt uitgegaan
van een relevante markt voor alleen eerste takel- en bergingswerkzaamheden voor
personenauto’s die zijn gestrand tengevolge van een ongeval in Nederland. In elk geval is
geen sprake van gewijzigde omstandigheden als gevolg waarvan het al dan niet ongewijzigd
van kracht blijven van de ontheffing aan de mededinging onaanvaardbare schade zou

toebrengen.

Gelet op het voorgaande is de Raad van oordeel dat er (nog steeds) sprake is van voldoende
restconcurrentie.

Nu uit het nader onderzoek is gebleken dat er (nog steeds) sprake is van
efficiéntievoordelen en voldoende restconcurrentie ziet de Raad in zoverre geen aanleiding

de verleende ontheffing in te trekken.

6.1.5 Argumenten VBB e.a.

61.

62.

VBB e.a. hebben lopende de procedure enkele aanvullende argumenten aangevoerd op

basis waarvan zij menen dat de ontheffing desalniettemin ingetrokken dient te worden.

A - Exclusiviteit gerayonneerde berger elimineert iedere concurrentie

VBB e.a. stellen dat de BIM ervan uitgaat dat de berger die een bepaald rayon krijgt
toebedeeld de facto exclusiviteit geniet voor het doen van eerste berging. De exclusiviteit
van een gerayonneerde berger voor eerste bergingen in zijn rayon, elimineert, aldus VBB
e.a., iedere concurrentie op dat gebied in het rayon. De exclusiviteit elimineert volgens VBB
e.a. ook iedere concurrentie tussen de gerayonneerde bergers onderling, daar de bergers
zich middels de onderscheiden Aanbestedingsreglementen hebben verbonden om

uitsluitend eerste bergingen te verrichten in rayons die zij hebben toebedeeld gekregen.
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63.

64.

65.

Deze eliminatie van iedere concurrentie voor een gerayonneerde berger in zijn rayon en voor
alle gerayonneerde bergers onderling op landelijk niveau betekent volgens VBB e.a. dat op
de markt van eerste berging niet wordt voldaan aan de vierde voorwaarde van artikel 17 Mw
(oud), hetgeen betekent dat de BIM niet in aanmerking komt, en nooit in aanmerking heeft
kunnen komen, voor een ontheffing. Volgens VBB e.a. maakt het bovenstaande duidelijk dat
de NMa zich schuldig heeft gemaakt aan een ernstige misslag, i.e de aanvaarding van de
stelling van de SIMN dat diensten terzake van tweede berging volledig verwisselbaar en
substitueerbaar zien met diensten terzake van eerste berging. De d-g NMa is bij het
verlenen van de ontheffing dan ook, aldus VBB e.a., afgegaan op onjuiste gegevens die door
de SIMN zijn aangedragen.

Dit argument vormt voor de Raad evenmin aanleiding de ontheffing in te trekken. De
stelling dat de door de SIMN bedongen exclusiviteit iedere concurrentie elimineert op het
gebied van eerste berging in een bepaald rayon is feitelijk onjuist. Allereerst ziet de BIM
alleen op de eerste berging op IM-wegen en niet op (eerste) bergingen op niet IM-wegen.
Zoals hierboven reeds is vastgesteld wordt 80% van de eerste bergingen door de

alarmcentrales individueel aanbesteed.

Bovendien is de stelling dat iedere concurrentie in het rayon wordt geélimineerd onjuist,
omdat de contracten worden gegund per aanbesteding. Kenmerkend voor alle vormen van
aanbesteding is het doel dat ermee wordt beoogd, namelijk om verschillende aanbieders
onderling te laten concurreren voor dezelfde opdracht. Dit stelt de aanbestedende partij in
staat om de meest efficiénte ‘inkoop’ te doen voor de uitvoering van een bepaald werk. De
onderlinge concurrentie tussen de aanbieders komt tot uitdrukking in de verschillende
aanbiedingen waartoe de gegadigden elk zelfstandig zijn gekomen. Elke aanbesteding kan
worden gekwalificeerd als een moment van concurrentie 6m het rayon. In elk rayon
organiseert de SIMN een openbare aanbesteding, waaraan alle bergingsbedrijven (met
inachtneming van de gestelde opleidings- en kwaliteitseisen) kunnen meedoen. De
bergingsbedrijven maken bij elke aanbesteding kans op de opdracht en zij concurreren
onderling om de gunst van de SIMN. Omdat een ieder kan meedingen is de markt op dat
moment open. Dit betekent dat er concurrentie plaatsvindt ém de bergingsopdrachten in
het kader van IM in een bepaald rayon. Bij elke ronde en in elk rayon kunnen de
bergingsbedrijven meedingen naar de opdrachten en vindt concurrentie plaats op het

moment van aanbesteding.
Het gegeven dat de bergers zich middels de Aanbestedingsreglementen hebben verbonden

om uitsluitend eerste bergingen te verrichten in rayons die zij toebedeeld hebben gekregen,
maakt deze beoordeling niet anders. Zoals de d-g NMa reeds in het verlengingsbesluit d.d.
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66.

67.

68.

16 april 2004°° heeft overwogen, houdt deelname aan de aanbesteding van de BIM in dat
het bergingsbedrijf zich dient te onthouden van eerste SIMN bergingswerkzaamheden in
het rayon c.q. de rayons dat/die hem niet is/zijn gegund. Dit betreft een verduidelijking van
de gevolgen van deelname aan het systeem van Incident Management, waarin de SIMN
exclusiviteit verleent aan één berger in een aan hem gegund rayon. Hieruit vloeit
logischerwijs voort dat overige deelnemers aan de aanbesteding zich dienen te onthouden
van eerste bergingswerkzaamheden in het kader van de BIM in het rayon c.q. de rayons die
aan hen niet zijn gegund. Derhalve wordt vastgesteld dat in tegenstelling tot hetgeen door
VBB e.a. is aangevoerd, dit geen mededingingsrechtelijk bezwaarlijke wijziging is ten
opzichte van het Aanbestedingsreglement 1999.>' Deze bepaling in het
Aanbestedingsreglement 2002 vormde dan ook geen reden om de duur van de ontheffing
niet te verlengen. Het vormt evenmin een reden om de ontheffing thans (al dan niet met

terugwerkende kracht) in te trekken, zoals hierna zal worden uiteengezet.

Verder ziet de Raad niet in dat de d-g NMa zich bij het verlenen van de ontheffing schuldig
heeft gemaakt aan een ernstige misslag door dezelfde marktafbakening te hanteren als de
SIMN, reeds omdat hieraan ook een eigen afweging ten grondslag lag onafhankelijk van de
gegevens van de SIMN. Evenmin valt in te zien dat hier sprake is van een ernstige misslag,
nu deze marktafbakening in rechte is aanvaard in de uitspraak van de Rechtbank van 26
september 2001 (zie randnummer 20). Gelet hierop kan niet worden betoogd dat SIMN de
NMa op dit punt heeft misleid. Bovendien, zo er al sprake zou zijn van misleiding, dan zou
dit de beoordeling in de onderhavige zaak niet anders maken, nu reeds moet worden
geconcludeerd dat sprake is van voldoende restconcurrentie indien wordt uitgegaan van een
relevante markt voor alleen eerste takel- en bergingswerkzaamheden voor personenauto’s
die zijn gestrand ten gevolge van een ongeval in Nederland. In elk geval is geen sprake van
gewijzigde omstandigheden als gevolg waarvan het al dan niet ongewijzigd van kracht

blijven van de ontheffing aan de mededinging onaanvaardbare schade zou toebrengen.
De Raad ziet derhalve geen aanleiding om de ontheffing vanwege dit argument in te trekken.

B - Alarmcentrales zijn niet bij uitsluiting gerechtigd tot het geven van opdrachten tot eerste
berging.

VBB e.a. stellen dat alarmcentrales niet bij uitsluiting gerechtigd zijn tot het geven van
opdrachten tot eerste berging. Zij beroepen zich hierbij onder andere op een arrest van de

Hoge Raad?*, waaruit volgens VBB e.a. voortvloeit dat eenieder vrij is tot het geven

3 Zie stuk 3824/38.

3" Ibid, randnummer 40.

32 Zie het Arrest van de Hoge Raad van 16 januari 2004 inzake Co2/317 HR, LN AM 2362.
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bergingsopdrachten.

Deze exclusiviteit vormt volgens VBB e.a. echter een van de belangrijkste voorwaarden
waarop de ontheffing steunt; de ontheffing had dan ook nooit verleend mogen worden.

Naar het oordeel van de Raad verbinden VBB e.a. aan het gegeven dat de SIMN niet
exclusief bevoegd zou zijn tot het (doen) uitvoeren van eerste bergingswerkzaamheden ten
onrechte de conclusie dat dus niet was voldaan aan artikel 17 Mw en dat derhalve de
ontheffing zou moeten worden ingetrokken. In de BIM gaat het echter om het feit dat de
SIMN bergingsopdrachten voor IM-berging voor een periode van 3 jaar exclusief verschaft
aan een berger. Dat de SIMN zelf niet op grond van een wettelijke regeling het exclusieve
recht heeft om alle opdrachten tot eerste bergingswerkzaamheden te (doen) geven, doet
niet af aan de exclusiviteit waartoe de SIMN zich verbonden heeft ten opzichte van de door
haar geselecteerde bergingsbedrijven.

Aldus heeft het arrest van de Hoge Raad niet tot gevolg dat de ontheffing zou moeten

worden ingetrokken.®

VBB e.a. verwijzen naar de Carglass-zaak.>* Deze zaak maakt, aldus VBB e.a., duidelijk dat
verzekeraars op een relevante markt waar aan de vraagzijde naast hen ook andere partijen
actief zijn, geen exclusiviteit mogen bedingen voor degene aan de aanbodzijde die de

hoogste kortingen geeft en waaraan zij om die reden de voorkeur geven.

De verwijzing van VBB e.a. naar (het algemeen geformuleerde) randnummer 69 van de
beschikking op bezwaar in de Carglass-zaak houdt geen stand. Deze zaak had betrekking op
een geheel andere situatie, namelijk een klacht van GlasGarage Rotterdam tegen bepaalde
gedragingen van haar concurrent Carglass B.V. (hierna: Carglass). De gedragingen van
Carglass zouden erop gericht zijn verzekeringsmaatschappijen die te maken hebben met
schade aan autoruiten van hun cliénten voor het herstel en de vervanging hiervan aan
Carglass te binden. Hierin was onder meer de vraag aan de orde of Carglass in het
onderhavige geval misbruik maakte van een economische machtspositie door
getrouwheidskortingen te hanteren in haar relatie met schadeverzekeraars. Deze situatie is
in de onderhavige zaak, waarin meerdere bergers afzonderlijk met de SIMN overeenkomen
bergingsactiviteiten te verrichten, niet aan de orde. Geen van de bergingsbedrijven beschikt
over een machtspositie zodat om die reden een beroep op artikel 24 Mw niet op kan gaan.

3 Vergelijk randnummer 52 van het verlengingsbesluit.

34 Zie het besluit op bezwaar van de d-g NMa van 22 oktober 2003 inzake zaak 1185 en het Advies van de

Adviescommissie Bezwaarschriften Mededingingswet dat daarbij is uitgebracht.

19 Openbaar



Openbaar

72.

73-

74.

75

Ten aanzien van randnummer 88 van het advies van de Adviescommissie Bezwaarschriften
Mededingingswet in de zaak Carglass, waarnaar VBB e.a. eveneens verwijzen, overweegt de
Raad het volgende. In dat randnummer is enkel aangegeven dat de overeenkomsten tussen
Carglass en de schadeverzekeraars geen exclusiviteitsbedingen bevatten en dat om die
reden is afgezien van nader onderzoek naar een overtreding van artikel 6, eerste lid 1 Mw.
Hieruit kan echter niet worden geconcludeerd (hetgeen VBB e.a. suggereren) dat wanneer
afnemers exclusiviteit verlenen aan aanbieders van diensten dit altijd een door artikel 6,
eerste lid Mw verboden mededingingsbeperking inhoudt. Bovendien is ontheffing verleend
voor zover het gaat om de exclusiviteit die de berger krijgt voor bergingsopdrachten van
Incident Management in een bepaald rayon.

Voor zover VBB e.a. willen betogen dat als gevolg van de BIM consumenten minder
financiéle prikkels ondervinden om na een incident zéIf op zoek te gaan naar een berger,
overweegt de Raad dat het op zichzelf genomen juist is dat bij de uitvoering van de BIM de
eindgebruiker in zijn keuzevrijheid is beperkt. Dit is niet het gevolg van de BIM maar van het
feit dat de consument zich voor de afwikkeling van een incident heeft verzekerd en zijn
verzekeringsmaatschappij de verdere afwikkeling van het incident op zich neemt. Bovendien
is volstrekt niet realistisch dat een automobilist direct na een incident ter plaatse wordt
gedwongen een berger van de juiste kwaliteit te zoeken om vervolgens met deze berger een
voor hem zo gunstig mogelijke prijs af te spreken.®

De Raad ziet derhalve geen aanleiding om de ontheffing vanwege dit argument in te trekken.

C - Ontbreken van een wettelijke verplichting om voor eerste berging te zijn verzekerd

VBB e.a. stellen dat er geen wettelijke verplichting bestaat voor automobilisten om
verzekerd te zijn voor de kosten voor eerste berging.3® Dit betekent dat er nimmer een
landelijke dekking voor het systeem van de BIM heeft bestaan, hetgeen weer betekent, aldus
VBB e.a. dat de door de SIMN binnen het kader van de BIM gerayonneerde berger nimmer

exclusief gerechtigd is geweest tot het doen van alle, in zijn rayon(s) voorkomende eerste

3 Op grond van artikel 5 van de Wegenverkeerswet 1994 is het een ieder verboden zich zodanig te gedragen dat gevaar op

de weg wordt veroorzaakt of kan worden veroorzaakt of dat het verkeer op de weg wordt gehinderd of kan worden

gehinderd.

3¢ Overigens stelt de Raad vast dat VBB e.a. ten tijde van het indienen van hun bezwaarschrift van oordeel waren dat de

verzekeraars ingevolge artikel 6, lid 1, Wet aansprakelijkheidsverzekering motorvoertuigen verplicht zijn de

wegsleepkosten die worden gemaakt voor auto’s die na een ongeval niet meer kunnen rijden en waarvoor een WA-polis

met hulprechten is afgesloten te vergoeden. Die verplichting zou reeds vallen onder de standaarddekking die de WA-polis

een verzekerde biedt. Hulprechten zouden alleen extra dekking bieden, zoals de kosten van doortransport e.d. Zie

hiervoor stuk 2915/13, p. 4.
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bergingen. Deze exclusiviteit vormt een van de belangrijkste voorwaarden waarop de
ontheffing steunt, aldus VBB e.a.. De afwezigheid van een dergelijke wettelijke verplichting
heeft volgens VBB e.a. tot gevolg dat de BIM niet voldoet (en nooit voldaan heeft) aan de
voorwaarden van artikel 177 Mw, waardoor de ontheffing moet worden ingetrokken.

De Minister heeft in zijn pleitnotitie in de door de VBB e.a. in deze zaak aanhangig
gemaakte voorlopige voorzieningenprocedure®” op de bovenstaande stelling van VBB
gereageerd en opgemerkt dat er weliswaar geen verplichting bestaat om verzekerd te zijn
voor kosten voor eerste berging, maar dat er wel voor elke bezitter van een motorvoertuig
een wettelijke plicht bestaat om een WA-verzekering te sluiten en in stand te houden. In de
praktijk houdt deze WA-polis in dat men na een ongeval een beroep kan doen op de
verzekeraar die via een alarmcentrale zorgt voor de berging van de auto. Een en ander geldt
ook voor leasebedrijven en verhuurbedrijven, waarvoor immers ook de wettelijke
verplichting geldt om wettelijk WA te zijn verzekerd. Leasemaatschappijen en/of
autoverhuurders maken in de praktijk afspraken met verzekeraar(s) of de alarmcentrale (van
de verzekeraar) over de risico’s en de uitvoering van deze aanvullende hulprechten. Het
Landelijk Centraal Meldpunt (hierna: LCM), het centrale punt waaraan alle incidenten
telefonisch wordt doorgegeven, maakt bij inschakeling van een gerayonneerde berger geen

onderscheid tussen particuliere of lease-auto’s.

Het systeem van IM houdt, aldus de Minister in zijn pleitnotitie, echter wel rekening met
onverzekerden. Dit risico is voor rekening van Rijkswaterstaat. De bergingskosten van
onverzekerde auto’s worden achteraf verrekend met Rijkswaterstaat. De gerayonneerde
berger heeft echter niets te maken met de vraag of een auto is verzekerd of onverzekerd of
met hulprechten die al dan niet in de WA-polis zijn opgenomen. De kern van de BIM is juist
dat er na een ongeval meteen een berger wordt gewaarschuwd, die het betrokken voertuig
wegsleept waarna hij zijn bergingsloon ontvangt.

Het is onjuist, aldus de Minister in zijn pleitnotitie, om te stellen dat leasemaatschappijen
voor de eerste berging een andere inschakelingsprocedure hebben dan particuliere auto’s.
Als dit zo zou zijn, dan zou Rijkswaterstaat bij elke IM-berging van een lease-auto de kosten
moeten verhalen op de leasemaatschappij, hetgeen, zo geeft de Minister in zijn pleitnotitie

aan, in de praktijk niet het geval is.

De Raad sluit zich aan bij bovengenoemde standpunten van de Minister, waaruit blijkt dat
van een landelijk dekkend en in de praktijk functionerend systeem sprake is en waaruit blijkt
dat in de praktijk de WA-polis voorziet in een dekking voor eerste berging. Verder blijkt dat

%7 Zie de uitspraak van de voorzieningenrechter van de rechtbank Rotterdam van 6 juli 2005 inzake reg.nummer 05/1936

VMEDED WILD T.
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leasemaatschappijen geen andere positie ten opzichte van de BIM innemen dan particuliere
automobilisten.
Bovendien wijst de Raad er nogmaals op dat het gaat om de exclusiviteit die de SIMN

verleent aan een bergingsbedrijf (zie hierboven in randnummer 69 e.v.).

Daarenboven wijst de Raad erop dat destijds niet de exclusiviteit maar het feit dat direct
werd uitgereden na een berging van doorslaggevend belang is geweest voor het verlenen

van een ontheffing. Dit is als volgt verwoord in het besluit van de d-g NMa d.d. 30 maart

1999:

"In verband hiermee hecht de d-g NMa er aan hier te benadrukken dat voor de onderhavige
beslissing uiteindelijk doorslaggevend is dat de bergingsbedrijven in het nieuwe systeem

van de Bergingsregeling Incident Management direct zullen wordt ingeschakeld”

na het binnenkomen van een melding van stranding van voertuigen. Hierbij is een centrale

rayonnering en selectie noodzakelijk.”3®

Ook in het verlengingsbesluit wordt gewezen op het direct uitrijden als doorslaggevend

argument voor het bereiken van de voordelen ex artikel 17 (oud):

"Voorts kan worden verwezen naar het primaire besluit (het besluit van 30 maart 1999)
waar is overwogen dat de directe inschakeling van bergingsbedrijven zal leiden tot
economische voordelen. Gebleken is dat voor het overgrote deel van het onderliggende
wegennet de eerste berging uit het oogpunt van verkeersonveiligheid en filevorming niet
onmiddellijk spoedeisend is. Bij het ontbreken van deze spoedeisendheid kunnen de voor
de verlening van ontheffing van belang zijnde voordelen derhalve niet worden behaald,
althans niet in dezelfde mate als op het hoofdwegennet, waardoor in feite de basis voor de

eerste ontheffingsvoorwaarde zoals genoemd in artikel 17 Mw komt te vervallen.”*

Zoals hierboven reeds is aangegeven, wijst recent onderzoek uit dat het systeem
functioneert en dat na invoering van de BIM sprake is van snellere en meer adequate eerste

berging dan vé6r de invoering van de BIM.

Verder voert VBB e.a. in dit verband aan dat er in de praktijk leasebedrijven zijn die de eerste

berging van personenauto’s graag buiten het systeem van de BIM om willen regelen. Zij

38 Zie het besluit van de d-g NMa van 30 maart 1999 inzake de zaken 269/47, 38/28, 39/23, 40/24 en 41/23, randnummer

70.

39 Zie het besluit van de d-g NMa van 16 april 2004 inzake zaak 3823, randnummer 43.
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zien daar echter vanaf als gevolg van de machtspositie van de verzekeraars die de
verzekeraars voor de BIM hebben gecreéerd middels de mythe dat eerste bergingen onder

de wettelijk verplichte WA-dekking vallen en door slechts polissen aan te bieden waarin de

eerste berging is opgenomen.

De Raad is echter noch via de Minister noch via leasemaatschappijen zelf gebleken dat zij
bezwaar hebben tegen het systeem van IM als zodanig. Mocht dat overigens wel zo zijn,
dan ziet de Raad niet in en hebben VBB e.a. ook niet aannemelijk gemaakt dat om die reden

de ontheffing zou moeten worden ingetrokken.
De Raad ziet derhalve geen aanleiding om de ontheffing vanwege dit argument in te trekken.

D - Onlosmakelijke band hoofdwegennet en onderliggend wegennet

VBB e.a. stellen dat de BIM op het onderliggende wegennet van meet af aan een nietige
mededingingsregeling is geweest en dat de ontheffing voor zowel het hoofdwegennet als
het onderliggende wegennet met terugwerkende kracht moet worden ingetrokken vanwege
de onlosmakelijke band tussen het hoofdwegennet en het onderliggende wegennet. De
SIMN heeft, aldus VBB e.a., in 1999 de NMa onjuiste gegevens verstrekt. Ter onderbouwing
van deze stelling voeren VBB e.a. (samengevat) het volgende aan.

In zijn besluit d.d. 18 maart 2003 stelt de d-g NMa, aldus VBB e.a. dat in de gesprekken die
met de betrokken brancheorganisaties c.q. belangenverenigingen zijn gevoerd wordt
bevestigd dat de BIM op het onderliggende wegennet niet of nauwelijks is ingevoerd. De d-g
NMa stelt voorts dat niet valt te verwachten dat de BIM op (het overgrote deel van) het
onderliggende wegennet ingevoerd zal worden. De d-g NMa erkent, aldus VBB e.a.,
eveneens dat invoering van de BIM op het onderliggende wegennet ook niet noodzakelijk is,
omdat voor het overgrote deel van het onderliggende wegennet de eerste berging uit het
oogpunt van verkeersveiligheid en filevorming niet onmiddellijk spoedeisend is. Hierdoor
komt volgens VBB e.a. in feite de basis voor de eerste ontheffingsvoorwaarde zoals
genoemd in artikel 17 Mw (oud) te vervallen. VBB e.a. komen tot de conclusie dat de BIM op
het onderliggende wegennet nooit is ingevoerd. Volgens VBB e.a. is de NMa bovendien
door de SIMN in een brief d.d. 30 juni 1999 ten onrechte voorgespiegeld dat in geval van
uitbreiding van de ontheffing tot het onderliggende wegennet zal worden voorzien in een
systeem waarbij middels periodieke aanbesteding te selecteren bergingsbedrijven, na een
melding onmiddellijk uitrijden. Gelet hierop had de ontheffing voor zover betrekking
hebbend op het onderliggende wegennet nooit gegeven mogen worden, hetgeen de BIM op
het onderliggende wegennet tot een van rechtswege nietige mededingingsregeling maakt in
de zin van artikel 6, leden 1 en 2 Mw, aldus VBB e.a. Volgens VBB e.a. heeft de d-g NMa dit
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in zijn besluit d.d. 18 maart 2003 zelf bevestigd door te stellen dat, als de juiste gegevens
wel bekend zouden zijn geweest, de ontheffing zou zijn beperkt tot het hoofdwegennet.

Volgens VBB e.a. betekent dit dat de BIM op het hoofdwegennet eveneens een verboden en
van rechtswege nietige mededingingsregeling vormt in de zin van artikel 6, leden 1 en 2 Mw.
Ten eerste omdat de SIMN duidelijk heeft gemaakt dat de toepassing van de BIM op het
onderliggende wegennet onlosmakelijk is verbonden met het hoofdwegennet. Deze
onlosmakelijke band is de enige reden geweest waarom de SIMN de ontheffingsaanvraag
heeft uitgebreid tot het onderliggende wegennet en waarom de d-g NMa deze uitbreiding
heeft geaccepteerd. Ten tweede omdat de SIMN in hun opmerkingen bij het voornemen van
de d-g NMa om de ontheffing in te trekken voor het onderliggende wegennet, nogmaals
heeft gewezen op de onlosmakelijke band tussen de toepassing van de BIM op het hoofd-
en het onderliggende wegennet. Het feit dat de d-g NMa deze onlosmakelijke band heeft
ontkend in zijn besluit van 18 maart 2003 is onbegrijpelijk en ontoelaatbaar, zeker nu de
SIMN zelf had gewezen op deze onlosmakelijke band. Hiermee is de d-g NMa, aldus VBB
e.a., ver buiten zijn bevoegdheden getreden, aangezien het aan de SIMN is om te
beoordelen of er al dan niet zo'n onlosmakelijke band bestaat. Het is niet aan de NMa om
dit oordeel terzijde te schuiven en zijn eigen oordeel ervoor in de plaats te stellen.

De door VBB e.a. aangevoerde argumenten geven de Raad geen aanleiding de ontheffing
voor zowel het hoofdwegennet als het onderliggende wegennet (al dan niet met
terugwerkende kracht) in te trekken. Hiertoe overweegt de Raad primair het volgende.

Het bezwaar van VBB e.a. dat de ontheffing wat betreft het onderliggende wegennet moet
worden ingetrokken is tot twee keer toe in een (gerechtelijke) procedure aan de orde
gekomen.

VBB e.a. hebben tegen het besluit van 18 maart 2003 (zie randnummer 22) tot gedeeltelijke
intrekking van de ontheffing voor het onderliggende wegennet bezwaar aangetekend door
onder meer te betogen dat de intrekking het gehele onderliggende wegennet zou moeten
betreffen. Dit bezwaar heeft de d-g NMa echter niet-ontvankelijk verklaard, omdat het buiten
de bezwaartermijn is ingediend. Bij zijn uitspraak van 25 februari 2005 heeft de rechtbank de
juistheid van dit oordeel bevestigd. Tegen deze uitspraak is geen rechtsmiddel aangewend.
Verder heeft de rechtbank in de uitspraak van 22 december 2004 op dit punt geoordeeld dat
de d-g NMa aan eiseressen (VBB e.a.) is tegemoetgekomen door bij besluit van 18 maart
2003 de ontheffing wat betreft het onderliggende wegennet grotendeels in te trekken.
Voorzover de ontheffing is gehandhaafd is daaraan een voorwaarde verbonden die eveneens
aan de grieven van eiseressen tegemoetkomt, namelijk de aanwezigheid van toereikende
afspraken met de beheerders van het onderliggende wegennet om het financiéle risico van

loze ritten en berging van onverzekerde voertuigen te dekken. Op basis daarvan is de
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Rechtbank van oordeel dat eiseressen geen belang meer hebben bij een inhoudelijke

beoordeling van het beroep.

Het beroep van eiseressen is te dien aanzien niet-ontvankelijk verklaard. Hiertegen hebben

VBB e.a. geen hoger beroep aangetekend.

Nu enerzijds in rechte is vast komen te staan dat VBB e.a. te laat was met het bezwaar tegen
de gedeeltelijke intrekking van de ontheffing voor het onderliggende wegennet en anderzijds
in rechte is komen vast te staan dat VBB e.a. geen belang meer hebben bij een inhoudelijke
beoordeling van deze bezwaargrond, ziet de Raad reeds om die reden geen aanleiding om

het bezwaar op dit punt gegrond te verklaren.

De stelling van VBB e.a. dat de ontheffing ook voor het hoofdwegennet moet worden
ingetrokken, vanwege het bestaan van een onlosmakelijke band tussen de toepassing van
de BIM op het hoofd- en het onderliggende wegennet, treft gelet op het vorenstaande en

subsidiair op grond van de volgende redenen evenmin doel.

In de eerste plaats is deze bezwaargrond, het feit daargelaten dat deze voorbij gaat aan het
feit dat de ontheffing voor het onderliggende wegennet slechts gedeeltelijk is ingetrokken,

reeds op de volgende manier weerlegd in het onherroepelijke besluit van 18 maart 2003:

“Of een economisch rendabele exploitatie van de BIM op het hoofdwegennet in het gevaar
komt en de SIMN met de hogere tarieven zal worden geconfronteerd, is op geen enkele
wijze door de SIMN onderbouwd en berekend. Voort kan worden opgemerkt dat hetgeen de
SIMN hieromtrent stelt een situatie betreft die in de toekomst zou kunnen plaatsvinden.
Daarmee is niet gezegd dat de BIM op het hoofdwegennet onlosmakelijk is verbonden met
een of andere vorm van Incident Management op het onderliggende wegennet. Eventuele
hogere kosten verbonden aan het systeem van de BIM dat is beperkt tot het
hoofdwegennet, doet niet af aan de te behalen economische voordelen. Verder heeft
Rijkswaterstaat aangegeven dat bij uitvoering van het voornemen continuering van de BIM
op het hoofdwegennet in principe mogelijk lijkt. Ook kan worden gewezen op het feit dat de
Minister van Verkeer en Waterstaat een voorstel zal maken voor de aanpassing van de
organisatie van bergingswerkzaamheden. Wat dit betreft kan ten slotte worden gewezen op

» 40

het feit dat Incident Management voor vrachtauto’s beperkt is tot het hoofdwegennet”.

Gelet hierop ziet de Raad geen aanleiding om het bezwaar op dit punt gegrond te verklaren.

Daarnaast laat de praktijk na het intrekkingsbesluit d.d. 18 maart 2003 zien dat de BIM

4° Zie het besluit van de d-g NMa van 18 maart 2003 inzake zaak 3124, randnummer 57.
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functioneert, zonder dat het onderliggende wegennet in zijn geheel daar in is opgenomen.

94. Ten overvloede hecht de Raad er aan op te merken dat de stelling van VBB e.a. dat het
uitsluitend aan de SIMN zou zijn om te beoordelen of er een onlosmakelijke band zou
bestaan tussen het hoofd- en onderliggende wegennet en dat de d-g NMa dit oordeel niet
“ter zijde” mag schuiven onjuist is. Het behoort juist tot een van de taken van de NMa om
door partijen ingenomen standpunten, die, zoals ook in dit geval, betrekking hebben op de
toepassing van de Mededingingswet, te beoordelen. Niet valt in te zien waarom de NMa
niet bevoegd zou zijn.

95. De Raad ziet derhalve geen aanleiding om de ontheffing vanwege dit bezwaar in te trekken.

E - De BIM en het LCM

96. VBB e.a. hebben op de hoorzitting aangevoerd dat het beheer en de exploitatie van het
Centraal Meldpunt Incident Management (hierna: CMI#') door de VHD faciliterend van aard
zou moeten zijn, maar dat in de praktijk niet is. De bij de SIMN aangesloten verzekeraars
weigeren om facturen te betalen van eerste bergingen waarvoor niet de alarmcentrales maar
bijvoorbeeld de eigenaar van de auto, gemeente of politie de opdracht heeft gegeven. Dit
heeft volgens VBB e.a. tot gevolg dat bergers hun geld bij de eigenaar moeten proberen te
halen, gemeentes geen eigen contracten voor eerste en/of tweede bergingen sluiten met een
berger van hun keuze en de politie ieder bergingsverzoek doorgeeft aan het CMI. Het CMI
geeft alle binnengekomen bergingsverzoeken vervolgens door aan de door de SIMN
gerayonneerde bergers. Aangezien het CMI het uitvoeringsorgaan is van de SIMN, moet het
CMI zelf worden aangemerkt als een verboden mededingingsregeling. Dit spreekt, aldus
VBB e.a., te meer daar de VHD, als beheerder en exploitant van het CMI, ook voor het
onderliggende wegennet na 1 juli 2003 uitsluitend gerayonneerde bergers inschakelt. Een en
ander betekent volgens VBB e.a. dat het CMI, dat voor het onderliggende wegennet is
omgedoopt tot Landelijk Centraal meldpunt (LCM), ook op het onderliggende wegennet
niet louter faciliterend is. Dit blijkt tevens uit het feit dat sommige verzekeraars het nummer
van LCM afdrukken op de groene kaart. Om die reden moet de ontheffing worden
ingetrokken.

97. Nog daargelaten het stadium van de procedure waarin dit bezwaar is aangevoerd, ziet de

Raad hierin geen wijziging van omstandigheden in die hem nopen de thans vigerende

ontheffing in te trekken. Hij overweegt dienaangaande als volgt.

4" In het begin heette het meldpunt voor IM het CMI. Later, toen dat meldpunt ook werd ingesteld voor niet-IM-wegen is

het LCM gaan heten.
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98. De Raad heeft geen bezwaar tegen de instelling van een centraal meldpunt, indien louter
faciliterend en voor zover dit niet leidt tot mededingingsrechtelijke coérdinatie.*

99. Rijkswaterstaat is beheerder van het hoofdwegennet en heeft in die hoedanigheid IM
ingevoerd. Het in dat verband te voeren beleid is neergelegd in beleidsregels. Wat betreft de
eerste berging van personenauto’s is sprake van samenwerking met de Stichting IM en het
Verbond van Verzekeraars. Rijkswaterstaat, het Verbond van Verzekeraars en de SIMN
hebben hiertoe op 2 juni 1999 een overeenkomst gesloten. In deze overeenkomst heeft
Rijkswaterstaat met de SIMN afspraken gemaakt over de inrichting en exploitatie van het
CMI.

100.De BIM, waarvoor ontheffing is verleend, kenmerkt zich door het feit dat de politie al
voordat zij ter plaatse van het incident is, aan het CMI doorgeeft dat zich een incident heeft
voorgedaan, waarna het CMI ten behoeve van de IM-berging de gerayonneerde berger
inschakelt. De inrichting en exploitatie van het CMI is thans overgedragen aan VHD, één

van de alarmcentrales die in de SIMN samenwerken.

101. Het LCM is thans het meldpunt voor IM-bergingen en niet-IM-bergingen. Naar het oordeel
van de Raad heeft de LCM heeft alleen een faciliterende functie in de
inschakelingsprocedure van een berger. Wanneer de politie of een verzekerde het LCM belt,
bekijkt het LCM of het een IM-berging of een niet IM-berging betreft en welke berger
daarvoor door SIMN (eerste berging op een IM-weg) of de individuele verzekeraar (niet-IM-
berging) is gecontracteerd. Vervolgens stuurt het LCM de door de SIMN, dan wel de door
de individuele alarmcentrale gecontracteerde berger naar de plaats van het incident. Het
LCM beslist dus niet welke berger wordt gestuurd maar voert alleen uit hetgeen de diverse

partijen contractueel zijn overeengekomen. Haar rol is daarmee louter faciliterend.

102. De Raad is niet gebleken dat het LCM niet louter faciliterend werkt. Ook overigens is de
Raad niet gebleken dat de door VBB e.a. geschetste omstandigheden nopen tot intrekking
van de ontheffing voor IM. Hiervoor verwijst de Raad naar het besluit van de d-g NMa van
15 november 2004, 4118/16.bo9g1, waarin een klacht van de BVB op hetzelfde punt is

afgewezen.

103. De Raad ziet derhalve geen aanleiding om de ontheffing vanwege dit bezwaar in te trekken.

4 Zie in dat verband tevens het besluit van de d-g NMa van 18 maart 2003 inzake zaak 3124, randnummer 59. Dit is ook
vastgelegd in het besluit van de d-g NMa van 15 november 2004, inzake zaak 4118. De BVB heeft hiertegen bezwaar

aangetekend. Dit bezwaar is nog in behandeling.
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F - Eerste en tweede berging zijn de facto en de iure geincorporeerd in de BIM

Standpunt VBB e.a.

104.Volgens VBB e.a. heeft de NMa een ernstige misslag begaan door de stelling te aanvaarden

105.

dat de diensten terzake van tweede bergingen géén onderdeel uitmaken van de BIM.
Tweede berging is, aldus VBB e.a., de jure en de facto wél geincorporeerd in het systeem
van de BIM en dus heeft de ontheffing betrekking op de tweede berging. Derhalve dient de
gegeven ontheffing te worden ingetrokken. Het systeem van de BIM zoals neergelegd in het
Aanbestedingsreglement 2002 heeft volgens VBB e.a. ten doel en tot gevolg dat de
concurrentie op de markt van tweede bergingen vrijwel wordt geélimineerd. Intrekking dient,
aldus VBB e.a., met terugwerkende kracht plaats te vinden, omdat de ontheffing is
gebaseerd op onjuiste gegevens en omdat de SIMN ter verkrijging en continuering van de

ontheffing bewust deze onjuiste gegevens heeft verstrekt.

Ter onderbouwing van de stelling dat de tweede berging de iure is geincorporeerd in de BIM,
en de ontheffing bijgevolg dient te worden ingetrokken, voeren VBB e.a. aan dat de SIMN
het aanbod van tweede berging heeft beperkt tot gerayonneerde bergers. Zij heeft daartoe
van meet af aan een regeling toegepast en deze regeling later vastgelegd in de

Aanbestedingsreglementen 2002 en 2004, waarin wordt bepaald dat:

“deelname aan de aanbesteding impliceert dat een bedrijf verklaart zich te onthouden op
het gebied van doortransport van voertuigen die zij in het kader van de eerste berging
hebben geborgen anders dan op basis van een uitdrukkelijke opgave van een alarmcentrale;
het bedrijf verklaart daarmee tevens dat het geen opdrachten zal aanvaarden tot
doortransport van voertuigen die zij in het kader van de eerste berging heeft geborgen,
welke wordt verstrekt door berijders van voertuigen, door verzekeraars, of door andere

partijen”.

Volgens VBB e.a. erkent de SIMN met deze clausule dat niet alleen alarmcentrales maar ook
andere partijen opdrachten tot tweede berging mogen geven. Volgens VBB e.a. maakt de
regeling het gebruik van deze mogelijkheid echter illusoir, omdat iedere berger die heeft
ingeschreven op een Aanbestedingsreglement op basis van alleen de inschrijving verplicht
is om een opdracht tot tweede berging van een andere partij dan een alarmcentrale te
weigeren. Opdrachten tot tweede berging kunnen echter door meerdere opdrachtgevers
worden gegeven (met name eigenaar/bestuurders van een voertuig). In de visie van de VBB
e.a. was de kern van de ontheffing juist dat de markt voor tweede bergingen met meerdere
opdrachtgevers open zou worden gelaten, opdat op die markt concurrentie zou kunnen
blijven bestaan tussen bergers die wel en bergers die niet gerayonneerd waren, zodat niet
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gerayonneerde bergers toch konden overleven via de markt voor tweede bergingen.

106.Deze regeling vormt, aldus VBB e.a., een ernstige beperking van de keuzemogelijkheden van
een eigenaar/houder van een auto terzake van tweede berging: iedere berger die heeft
ingeschreven op een Aanbestedingsreglement is op basis van alleen de inschrijving
verplicht om een opdracht tot tweede berging van een eigenaar/houder te weigeren. Dit
geldt ook wanneer de betrokken berger geen rayon heeft toebedeeld gekregen. Dit blijkt uit
de bepaling uit de Aanbestedingsreglementen 2002 dat:

“ondertekening en inzending van een of meer offerteformulieren betekent dat het
inzendende bedrijf [..] het aanbestedingsreglement en de daarin genoemde spelregels
aanvaardt (die spelregels betreffen niet alleen het gedrag tijdens de aanbestedingsronde

2002, maar ook het gedrag in de periode daarna)”.

Daarmee wordt aan de vraagzijde de gehele markt afgesloten en beperkt tot één partij (i.e.
de alarmcentrale). Door de bewuste clausule op te nemen dat een opdracht tot tweede
berging alleen kan worden aangenomen van een alarmcentrale, wordt de mogelijkheid voor
niet-IM-bergers om toch in aanmerking te kunnen komen voor tweede bergingsopdrachten,

volledig afgesloten.

107.Ter onderbouwing van de stelling dat tweede berging de facto is geincorporeerd in de BIM,
en de ontheffing bijgevolg dient te worden ingetrokken, voert VBB e.a. (samengevat) aan dat
alarmcentrales onder het Aanbestedingsreglement 2002 (en daarna) voor tweede bergingen
vrijwel uitsluitend bergers hebben gecontracteerd die ook de eerste bergingen hebben
gedaan. De berger die de eerste berging heeft verricht kan namelijk altijd een lagere prijs
bedingen dan een berger die enkel de tweede berging voor zijn rekening kan nemen. Dit
geldt volgens VBB e.a. in de situatie dat de berger, die de eerste berging verricht, de
betreffende auto direct en zonder onderbreking vervoert naar de eindbestemming en in de

situatie dat de berger de auto op zijn eigen terrein stalt.

108.Volgens VBB e.a. erkent een aantal alarmcentrales ook dat de opdrachten tot tweede
berging onder het Aanbestedingsreglement 2002 (en daarna) vrijwel uitsluitend zijn
gegeven aan bergers die ook de eerste berging hebben verricht. Daarnaast blijkt volgens
VBB e.a. uit meerdere gegevens uit het dossier dat alarmcentrales onder toepassing van het
Aanbestedingsreglement 2002 de opdrachten tot tweede berging vrijwel uitsluitend hebben

verstrekt aan bergers die ook de eerste berging hebben verricht.®

4 VBB e.a. merken daarbij op dat een aantal alarmcentrales zo beperkt informatie hebben verstrekt dat daaruit niet de

percentages eerste-tweede berging kan worden afgeleid.
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Voor een aantal noordelijke provincies lijkt de koppeling bijna 100 procent te zijn. VBB e.a.
verwijzen daarnaast naar ANWB/Logicx, die tweede bergingen over afstanden tot 50
kilometer laat uitvoeren door de berger die de eerste berging heeft verricht van het voertuig
na het ongeval.

Standpunt SIMN

109.Ten aanzien van deze bezwaargrond heeft de SIMN het volgende naar voren gebracht.
Volgens de SIMN wordt de discussie door VBB e.a. vervuild door het gegeven dat VBB e.a.
ten onrechte van mening zijn dat, gelet op een uitspraak van de Hoge Raad**, de markt voor
tweede berging vrij is en aan een berger geen exclusief rayon gegeven zou mogen worden.
De zaak bij de Hoge Raad had echter geen betrekking op de vraag of de SIMN een systeem
mag ontwikkelen waarin zij werkt met exclusieve rayons op het gebied van eerste berging,
maar betrof een andere kwestie. Omdat VBB e.a. hieruit afleiden dat de markt voor tweede
berging vrij is, redeneren VBB e.a. dat de bepalingen uit het Aanbestedingsreglement
impliceren dat de markt wordt afgesloten. De SIMN is evenwel van mening dat zij met het
opnemen van deze bepaling (nogmaals) expliciet afstand heeft genomen van de markt voor
tweede berging door te bedingen dat de door haar geselecteerde bergers zullen meewerken
als een andere berger in het kader van de tweede berging het gestald voertuig wil
doortransporteren.

110. De SIMN heeft op de hoorzitting® de historische achtergrond geschetst van de gewraakte
bepalingen uit het Aanbestedingsreglement. De discussie ontstond na de eerste
aanbestedingsronde van de SIMN in 1999. Het destijds geldende Aanbestedingsreglement
bevatte deze bepalingen niet. De SIMN stelt dat zij destijds na geruime tijd tegen de praktijk
aanliep dat sommige bergers, die in het kader van een eerste berging over een voertuig
beschikten en dat voertuig naar hun eigen terrein hadden afgevoerd, niet dan na het maken
van zeer grote problemen bereid waren om het opgeslagen voertuig voor doortransport af te
staan, omdat zij véér de introductie van het systeem van IM gewend waren om zowel de
eerste als de tweede berging te verrichten. Gelet op het ontheffingsbesluit d.d. 30 maart
1999 kon de SIMN deze oude situatie niet meer laten voortbestaan. Dit heeft na intern
beraad tot de conclusie geleid dat het automatisme, waarmee een berger in de vroegere
situatie een voertuig voor zowel de eerste als de tweede berging “onder zich hield”,
contractueel werd “doorgeknipt”. Waar mogelijk zou een zekere vorm van marktwerking
moeten kunnen bestaan op het gebied van de tweede berging.

44 Zie voetnoot 32 van dit besluit.

4 Zie stuk 2915/200, verslag hoorzitting d.d. 23 augustus 2005.
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112,

113.

114.

Volgens de SIMN werd de (in het besluit d.d. 30 maart 1999 verankerde) dragende gedachte
dat een splitsing kon worden aangebracht tussen eerste en tweede berging door sommige
bergers in feite hersteld door misbruik te maken van de feitelijke heerschappij over een
voertuig dat op het eigen terrein stond. Om aan die situatie een eind te maken is bij de
volgende aanbestedingsronde voor de periode 2002 — 2005 een bepaling in het
Aanbestedingsreglement 2002 opgenomen, die volgens de SIMN enkel zegt dat wanneer
een eerste berger is geselecteerd voor een rayon, dat niet betekent dat hij ook automatisch
het doortransport zal verzorgen. Dat zal hij alleen doen wanneer hij daartoe opdracht krijgt
van een alarmcentrale. Hij kan het doortransport derhalve niet eigenhandig gaan verrichten
met het beroep op opdrachten van bijvoorbeeld de eigenaar van dat voertuig of welke
andere partij dan ook.

Volgens de SIMN is door deze bepaling niet de tweede berging in de BIM verdisconteerd.
Naar de mening van de SIMN is het juist een bepaling die beoogt om die incorporatie
ongedaan te maken. De bepaling houdt volgens de SIMN niet in dat een voor eerste berging
geselecteerde berger nooit doortransport zal kunnen doen. Dat is best mogelijk, maar dat is
een zaak waar de SIMN zich niet mee bezig houdt. Dat is een aangelegenheid voor de
individuele alarmcentrales. De SIMN stelt dat het heel wel mogelijk is dat individuele
alarmcentrales bij het geven van opdrachten tot tweede bergingen gebruik willen maken van
een bergingsbedrijf dat ook geselecteerd is in het kader van IM-bergingen. Volgens de SIMN
staan de bewuste bepalingen daaraan niet in de weg.

De vervolgvraag is dan of uit de aanwezigheid van die bepaling rechtstreeks voortvloeit dat
de SIMN-berger automatisch de tweede berger is. Naar de mening van de SIMN dient deze
vraag ontkennend te worden beantwoord. Gesteld dat het juist is dat het overgrote deel van
de door de individuele alarmcentrale gecontracteerde berger ook een SIMN-opdracht heeft
gekregen, dan vloeit dit niet rechtstreeks voort uit de aanwezigheid van deze bepaling. Met
andere woorden, zelfs als het juist is dat de opdrachten tot tweede berging vrijwel
uitsluitend zijn gegeven aan bergers die ook de eerste berging in het kader van de SIMN
hebben verricht, betekent dat nog niet dat de ontheffing voor eerste berging op IM-wegen
kan worden ingetrokken.

Voorts is de SIMN het oneens met de stelling van VBB e.a. dat eerste en tweede berging de
facto zijn geincorporeerd in de BIM. De stelling van VBB e.a. luidt dat de door de SIMN
gegeven opdrachten voor eerste bergingen in het kader van IM (dat slechts een klein
percentage is van het totaal aantal eerste bergingen dat in Nederland wordt verricht)
doorwerkt in de tweede berging. De SIMN ontkent dat sprake is van een koppeling tussen

de door de SIMN gecontracteerde bergers enerzijds en de door de individuele
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115.

alarmcentrales gecontracteerde bergers voor tweede berging anderzijds. De SIMN verwijst
hierbij naar verklaringen van enkele alarmcentrales waarin zij aangeven dat zij hun tweede
bergingen toevertrouwen aan de bergingsbedrijven waaraan zij ook pechhulp hebben
gegeven.*® Er is derhalve geen rechtstreekse één op één relatie. Ten aanzien van de stelling
van VBB e.a. dat in de noordelijke provincies de verhouding tussen de eerste en tweede
berging bijna 100 procent bedraagt, merkt de SIMN op dat in deze provincies vaak
Uberhaupt maar een berger is gevestigd. Wanneer de individuele alarmcentrales dan aan
dezelfde berger gunnen, is dat niet verbazingwekkend.# SIMN merkt overigens op dat de
individuele alarmcentrales in bijvoorbeeld Noord-Nederland voor tweede bergingen niet
steeds dezelfde berger contracteren.

Standpunt CTE

CTE is een partij die zich uitsluitend richt op doortransport (tweede berging) en vervangend
vervoer (en niet op eerste berging)* en zij heeft ten aanzien van deze bezwaargrond het
volgende naar voren gebracht. Ten aanzien van de door VBB e.a. aangehaalde bepalingen
uit de Aanbestedingsreglementen 2002 en 2004 bevestigt CTE de door de SIMN
beschreven praktijk dat sommige bergers weigerden een voertuig af te staan voor tweede
berging. CTE geeft als voorbeeld de situatie van een berger, werkzaam bij CTE, die bij de
eerste aanbesteding een rayon misliep. Wel kreeg dit bergingsbedrijf van een van de grote
opdrachtgevers doortransport-opdrachten. In de praktijk werd hij tegengewerkt door
bergingsbedrijven die het voertuig na eerste berging op hun terrein hadden staan. Dat is
volgens de CTE ook de reden geweest om het Aanbestedingsreglement aan te passen door
op te nemen dat bergers gehouden zijn volledige medewerking te verlenen aan het
doortransport door derden van voertuigen die door hen in het kader van de eerste berging
op het eigen terrein zijn opgeslagen. Bovendien stuitte men, aldus CTE, op de praktijk dat
sommige bergers, zonder dat zij een contract voor eerste berging hadden van de SIMN
en/of een opdracht van alarmcentrale, snel voertuigen wegsleepten en de auto vervolgens
niet afstonden voor doortransport (volgens CTE onder het valse voorwendsel dat de

individuele automobilist een opdracht had verstrekt en dat de verzekeraar gewoon dient te

46 SIMN verwijst hierbij naar de antwoorden van Mondial en Europ Assistance op vragen van de NMa.

47 In dit verband heeft de SIMN tijdens de hoorzitting benadrukt zich niet te bemoeien met het gunningsgedrag van

alarmcentrales.

4 Zie stuk 2915/114, CTE codrdineert en plant het doortransport van schadevoertuigen na ongeval voor bij de CTE

aangesloten leden indien dit transport meer bedraagt dan 50 kilometer. Het gevolg van deze coérdinatie is, aldus CTE,

dat de beschikbare transportcapaciteit binnen de groep van leden van CTE zo efficiént mogelijk wordt ingezet. Volgens

CTE vindt het voordeel dat daarmee wordt behaald zijn vertaling in de aan de opdrachtgevers in rekening te brengen

prijzen. CTE heeft thans met enkele alarmcentrales (maar niet met alle alarmcentrales) een contract voor het verrichten

van doortransporten boven de 50 kilometer.
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117.

18.

betalen voor deze berging). Door deze praktijk derfden bergingsbedrijven die alleen
contracten voor doortransporten hadden verworven inkomsten.* Mede om deze praktijk in
een zo vroeg mogelijk stadium te ondervangen is later, aldus CTE, de bepaling opgenomen
dat een bedrijf zich dient te onthouden op het gebied van doortransport van voertuigen die
zij in het kader van de eerste berging hebben geborgen anders dan op basis van een
uitdrukkelijke opgave van een alarmcentrale.

CTE heeft ten aanzien van de door VBB e.a. geuite stelling dat eerste en tweede berging de
facto zijn geincorporeerd naar voren gebracht dat zij niet kan aangeven hoeveel SIMN-
rayons er bediend worden door bij haar aangesloten bergers. CTE kan zich voorstellen dat
een aanzienlijk deel van haar leden ook een (of meerdere) SIMN-rayons hebben, maar kan
dit niet met zekerheid zeggen. CTE geeft aan dat zij echter uit eigen ervaring weet dat er
geen automatische koppeling bestaat tussen eerste berging onderliggende wegennet/
tweede berging enerzijds en een gunning van de SIMN voor eerste IM-berging anderzijds.
Ook geeft CTE aan dat naar haar mening de stelling van VBB e.a. dat de markt voor tweede
bergingen volledig wordt bediend door bergers die door de SIMN zijn gerayonneerd voor
het doen van eerste bergingen, onjuist is. Voorts ontkent CTE, op basis van eigen
ervaringen, dat bergers die niet door de SIMN zijn gerayonneerd, worden geweerd voor
tweede bergingen.*®

Tevens geeft CTE aan dat ze zelf heeft bewezen dat het heel wel mogelijk is om enkel op het
gebied van tweede bergingen redelijk te renderen, mits het volume groot genoeg is. Het is
volgens CTE niet zo dat het altijd duurder is om uitsluitend tweede bergingen te verrichten
en dat een berger die uitsluitend tweede bergingen verricht in die zin altijd een achterstand
heeft ten opzichte van bedrijven die eerste en (aansluitend) tweede berging verrichten.
Voertuigen worden vaak niet één op één getransporteerd, maar dikwijls via combinatie-

transporten.” Hierdoor kunnen, aldus CTE, duidelijk kosten worden bespaard.

Beoordeling Raad
De stelling van VBB e.a. dat de tweede berging de iure en de facto is geincorporeerd in de

BIM, waarvoor een ontheffing is verleend, is naar het oordeel van de Raad onjuist en geeft

49 Zie stuk 2915/200. Zie ook stuk 2915/159, deze praktijk wordt ook bevestigd door Bergers Transport Combinatie (BTC).

5° Zie stuk 2915/173 en stuk 2915/200.

5'Zie stuk 2915/100, antwoorden ANWB van 3 juni 2005, onder punt 1 van de algemene toelichting. Bij zogenoemd

combitransport worden meerdere gestrande voertuigen vanaf de verzamelplaats naar de eindbestemming gebracht.

Hierbij wordt gebruikt gemaakt van een meerlader, een vrachtauto waarop meerdere auto’s tegelijk kunnen worden

vervoerd.
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120.

121.

ook overigens geen aanleiding om de verleende ontheffing in te trekken.

Ten aanzien van de gestelde de iure incorporatie wijst de Raad op de volgende bepalingen:

(i)
"Ondertekening en inzending van een of meer offerteformulieren betekent dat het
inzendende bedrijf (...)

- het aanbestedingsreglement en de daarin genoemde spelregels aanvaardt (die spelregels
betreffen niet alleen gedrag tijdens de aanbestedingsronde [...] maar ook in de periode
daarna

[..]

- verklaart zich te onthouden van het uitvoeren van werkzaamheden in het kader van de
eerste berging van personenvoertuigen (zoals gedefinieerd in de bergingsovereenkomst) in

rayons die niet aan het betrokken bedrijf zijn gegund”

(i
"Het onderscheid tussen eerste berging en doortransport is een essentieel element van de
procedure. Dit betekent het volgende:

* in de bergingsovereenkomst verplichten bergingsbedrijven zich om volledige
medewerking te verlenen aan het doortransport door derden van voertuigen die door hen in
het kader van de eerste berging op het eigen terrein zijn opgeslagen,

* deelname aan de aanbesteding impliceert dat een bedrijf zich dient te onthouden van
activiteiten op het gebied van doortransport van voertuigen die zij in het kader van de eerste
berging hebben geborgen anders dan op basis van een uitdrukkelijke opdracht van een
alarmcentrale; het bedrijf verklaart daarmee tevens dat het geen opdrachten zal aanvaarden
tot doortransport die zij in het kader van de eerste berging hebben geborgen, welke worden

verstrekt door berijders van voertuigen, door verzekeraars of door andere partijen.”

De onder (i) geciteerde bepalingen uit het Aanbestedingsreglementen 2002 en 2004
hebben tot doel dat de uitkomst van de aanbesteding wordt geéerbiedigd door de (overige)
deelnemers waaraan geen rayon is gegund. De Raad ziet niet in dat de tweede berging
hiermee wordt geincorporeerd in de BIM en de tweede berging wordt voorbehouden aan
gerayonneerde bergers. Evenmin kunnen deze bepalingen als mededingingsrechtelijk
bezwaarlijk worden aangemerkt, omdat zij onderstrepen dat bergers waaraan een rayon is

toebedeeld de facto exclusiviteit genieten voor hun rayons.
De onder (ii) geciteerde bepalingen uit het Aanbestedingsreglementen 2002 en 2004

beperken het aanbod van tweede bergingen evenmin tot gerayonneerder bergers. De keuze

voor het doortransport ligt bij de afzonderlijke alarmcentrale. Naar het oordeel van de Raad
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122,

123.

heeft de SIMN in de bewuste bepaling juist tot uitdrukking gebracht dat de keuze voor een
berger ten behoeve van tweede berging/doortransport niet ligt bij de SIMN, maar bij de
afzonderlijke alarmcentrale en dat tweede berging is losgekoppeld van de BIM. Deze
bepaling is expliciet in het Aanbestedingsreglement opgenomen om te waarborgen dat de
berger die de eerste berging verricht niet vanzelfsprekend ook de tweede berging op zich
neemt, zodat de concurrentie ten aanzien van de tweede berging juist wordt gehandhaafd in
plaats van beperkt. Deze verplichting geldt (logischerwijs) alleen voor de geselecteerde
berger die de eerste berging heeft verricht in het kader van IM. Ook de contracten tussen de
SIMN en de bergers hebben uitsluitend betrekking op werkzaamheden in het kader van de
spoedeisende eerste berging door of vanwege de SIMN. De bewuste clausule bepaalt voorts
dat een bedrijf verklaart zich te onthouden van activiteiten op het gebied van doortransport
van voertuigen die zij in het kader van de eerste berging heeft geborgen. Met deze zinsnede
is juist beoogd de automatische koppeling tussen eerste berging op IM-wegen en
doortransport juridisch uit te sluiten en daarmee de mededinging ten aanzien van de

tweede berging te handhaven.

Bovendien is voor een juiste interpretatie van de bepaling uit het Aanbestedingsreglement
de historische achtergrond en betekenis van groot belang. De SIMN heeft aangegeven met
deze bepaling te hebben beoogd een eind te maken aan de praktijk van sommige
bergingsbedrijven om geen of onvolledig medewerking te verlenen aan het doortransport
door derden van voertuigen die door hen in het kader van de eerste (IM-)berging op het
eigen terrein waren opgeslagen. Dat deze praktijken zich daadwerkelijk voordeden wordt

onder meer verder bevestigd door BTC Transport BV:

"door de ellende die de alarmcentrales hadden met het ophalen bij een berger die de eerste
berging had en waar het voertuig voor doortransport moest worden opgehaald werkte voor
alarmcentrales veel kosten, maar zeker ook veel ellende in de hand. Achter op het terrein
stallen, geen sleutels erbij, en of goed kapot waardoor veel extra tijd nodig was, waren aan
de orde van de dag.”* Ook CTE bevestigt deze praktijk.”

Volgens VBB e.a. vormen de aangehaalde clausules uit het Aanbestedingsreglement 2004
een ernstige beperking van de keuzemogelijkheden van een eigenaar/houder van een auto
terzake van tweede berging. De Raad gaat er vanuit dat VBB e.a. hiermee bedoeld hebben te
betogen dat deze beperking van de keuzemogelijkheden een ontoelaatbare
mededingingsbeperking vormt, hetgeen aanleiding zou moeten zijn de ontheffing (al dan
niet met terugwerkende kracht) in te trekken.

52 Zie stuk 2915/159.

53 Zie randnummer 115 van dit besluit.
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124.

125.

126.

127.

128.

De Raad onderschrijft deze stelling van VBB e.a. niet. In dat verband zij verwezen naar

hetgeen hierboven onder randnummers 120-122 reeds is overwogen.

VBB e.a. stellen voorts dat alarmcentrales “onder het Aanbestedingsreglement 2002 (en
daarna)” voor tweede bergingen vrijwel uitsluitend bergers hebben gecontracteerd die ook

de eerste bergingen hebben verricht.

De Raad wijst erop dat deze stelling de iure onjuist is. De Aanbestedingsreglementen
voorzien juist niet in het contracteren voor tweede bergingen. Het Aanbestedingsreglement
2004 bepaalt uitdrukkelijk dat de SIMN zich uitsluitend en alleen bezig houdt met de
gunning van spoedeisende eerste berging op IM-wegen. Ten behoeve van andere

werkzaamheden dienen de alarmcentrales zelf te contracteren.>
Gelet op het voorgaande treft het bezwaar van VBB e.a. in zoverre geen doel.

Zoals hiervoor is gebleken uit hetgeen de SIMN en CTE naar voren hebben gebracht laat de
praktijk niet zien, zoals het nader onderzoek uitwijst, dat tweede bergingen de facto vrijwel
uitsluitend worden verzorgd door bergers die ook de eerste bergingen op IM-wegen hebben

gedaan.

Dit neemt niet weg dat uit de stukken blijkt dat alarmcentrales in de praktijk inderdaad ook
doortransporten laten verrichten door dezelfde berger die tevens de eerste IM-berging heeft
verricht. Zo merkt de ANWB op:

"Doortransporten tussen de 25 en 50 kilometer worden soms in de vorm van
doortransporten uitgevoerd, maar soms ook wel door de eerste berger. Ook hier geldt dat
de economisch meest aantrekkelijke optie wordt gekozen. Een en ander is afhankelijk van de
specifieke situatie, waaronder de locatie, het tijdstip, de af te leggen afstand, de
mogelijkheid om meerdere transporten te combineren. Het systeem van toewijzen wordt
steeds verder geoptimaliseerd. Daarbij is uitgangspunt dat daar waar mogelijk transporten

gecombineerd worden uitgevoerd.”

54 Zie Pagina 2 Aanbestedingsreglement 2002 en pagina 2 Aanbestedingsreglement 2004.

% Zie stuk 2915/160.
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129.Ook de VHD erkent dat zij de berger die zij individueel heeft gecontracteerd voor eerste
bergingen op niet-IM-wegen, regelmatig inzet voor de tweede berging, maar dat dit geen
vaststaand feit is.*®* Ook ZLM heeft geantwoord dat in haar werkgebied de “eerste berger”

vaak ook het doortransport verzorgt (maar soms ook niet).”

130. Aan het feit dat een alarmcentrale voor het doortransport ook gebruik maakt van de IM-
berger die ook de eerste berging heeft gedaan liggen economisch rationele gronden ten
grondslag. Alarmcentrales zijn inkopers van bergingsdiensten. Zij zijn bij de inkoop van
bergingsdiensten op zoek naar een voor hen voordelige prijs/kwaliteitverhouding. Als de
IM-berger voor de tweede berging de alarmcentrale het laagste bod doet bij een aan
concurrerende bergingsbedrijven (ongeveer) gelijke kwaliteit die echter een hoger bod
hebben gedaan, dan ligt het voor de hand dat de alarmcentrale voor deze IM-berger zal

kiezen.

131. Daarnaast is gebleken dat alarmcentrales in bepaalde regio’s slechts kunnen kiezen tussen
een beperkt aantal bergingsbedrijven, waardoor het in de praktijk zal voorkomen dat
alarmcentrales voor dezelfde berger kiezen, zeker wanneer deze berger het aantrekkelijkste
aanbod doet. Dit wordt ook door de SIMN aangegeven (zie hierboven in randnummer 114).
Voorts wordt dit bevestigd door de VBS die stelt dat “in een groot aantal gebieden er mede

gezien de aanrijtijden slechts een uitvoerende beschikbaar (is)”.*

132. Het bovenstaande betekent niet dat de ontheffing dient te worden ingetrokken. De praktijk
laat zien dat alarmcentrales om commerciéle redenen en op individuele basis besluiten de
eerste IM-berger ook de tweede berging te laten verrichten. Hieraan staat de
Mededingingswet niet in de weg, temeer niet aannemelijk is gemaakt en ook overigens niet

is gebleken dat hieraan met artikel 6, eerste lid Mw strijdige afspraken en/of onderling

afgestemd gedragingen tussen de alarmcentrales ten grondslag ligt.*°

133. Ook in zoverre treft het bezwaar van VBB e.a met inachtneming van hetgeen hierna onder
6.2.1 tot en met 6.2.3 wordt overwogen geen doel.

5¢ Zie stuk 2915/155.
57 Zie stuk 2915/121.
8 Zie stuk 2915/187. Denk bijvoorbeeld aan de noordelijke provincies, zie randnummer 114.

59 Zie hierna ook onder 6.2.2 en 6.2.3.
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6.2 Vijfde beroepsgrond

6.2.1 Inleiding

134. Zoals hiervoor in randnummer 26 reeds aangegeven heeft de NMa in het kader van de vijfde
beroepsgrond onder meer nader onderzoek gedaan naar de relatie tussen de BIM en de
tweede berging. Hoewel de in het kader van de vorige bezwaargrond weergegeven
verklaringen geen aanleiding geven om te veronderstellen dat de tweede berging juridisch
en feitelijk is geincorporeerd in de BIM heeft de NMa nader onderzoek gedaan naar de meer
algemenere vraag of sprake is van overtreding van de Mededingingwet op het gebied van de

tweede berging. Hieronder gaat de Raad verder in op de resultaten van dit onderzoek.

6.2.2 Invloed SIMN op vraag naar tweede bergingen

135. Uit het nader onderzoek van de NMa is gebleken dat de SIMN geen rol vervult bij het
aangaan van contracten tussen alarmcentrales en bergingsbedrijven. Ten eerste sluit elke
alarmcentrale individueel contracten met bergingsbedrijven voor het uitvoeren van tweede
bergingen. ® Ten tweede wordt de opdracht voor een tweede berging verstrekt door de
verzekeraar zelf of door de alarmcentrale waarbij de verzekeraar van de gestrande auto is
aangesloten. De SIMN geeft geen opdrachten tot het doen van een tweede berging.®' De
SIMN sluit, zoals hiervoor is gebleken, de mogelijke invioed van de eerste berging op de
tweede berging zelfs expliciet uit. Daarnaast hebben de alarmcentrales uitdrukkelijk
aangegeven dat het feit dat een berger is gecontracteerd door de SIMN geen rol speelt bij

hun eigen selectie van een berger.*

é° Zie de volgende stukken voor de schriftelijke antwoorden van de alarmcentrales: 2915/100 en 2915/144 (ANWB),
2915/110 en 2915/131 (Mondial), 2915/116 (SOS International), 2915/118 (Inter Partner Assistance), 2915/121 en 2915/127
(ZLM), 2915/122 (EuroCross International), 2915/123 (Europ Assistance) en 2915/155 (VHD). Zie ook stuk 3823/15, het
Aanbestedingsreglement 2004 van de SIMN, p. 2 . Zie tevens stuk 2915/188, Mondial in haar brief d.d. 26 augustus 2005,
p. 3 en stuk 2915/175, de brief van VHD aan de NMa d.d. 19 augustus 2005 .

& Zie de volgende stukken voor de schriftelijke antwoorden van de alarmcentrales: 2915/100 en 2915/144 (ANWB),
2915/110, 2915/131 en 2915/188 (Mondial), 2915/116 (SOS International), 2915/118 (Inter Partner Assistance), 2915/121 en
2915/127 (ZLM), 2915/122 (EuroCross International), 2915/123 (Europ Assistance) en 2915/155 en 2915/175 (VHD). Zie
stuk 2915/200, ook op de hoorzitting d.d. 23 augustus 2005 heeft de SIMN uitdrukkelijk verklaard geen rol te spelen bij
het contracteren van bergers voor het verrichten van tweede bergingen.

62 Zje de volgende stukken voor de schriftelijke antwoorden van de alarmcentrales: 2915/144 (ANWB), 2915/110
(Mondial), 2915/116, 2915/178 (SOS International), 2915/118 (Inter Partner Assistance), 2915/121 (ZLM), 2915/122

(EuroCross International), 2915/123 (Europ Assistance) en 2915/155 (VHD).
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136. Uit het bovenstaande kan evenmin worden geconcludeerd dat de toepassing van het
systeem van IM tot gevolg heeft dat bergers met een IM-contract eveneens door individuele

alarmcentrales worden gecontracteerd voor tweede bergingsopdrachten.

137. Gelet op het voorgaande stelt de Raad vast dat de SIMN geen invloed uitoefent op de
tweede bergingen.

6.2.3 SIMN als vehikel voor mededingingsbeperkende afspraken met betrekking tot tweede berging

138. Zoals hiervoor reeds is gebleken laat de praktijk in een aantal gevallen zien dat
alarmcentrales voor zowel eerste IM-berging als tweede berging dezelfde berger
inschakelen. Het nader onderzoek laat echter zien dat er geen aanwijzingen bestaan dat de
SIMN indirect, dat wil zeggen als vehikel door alarmcentrales, wordt gebruikt voor het
maken van gezamenlijke afspraken c.qg. het onderling afstemmen van hun gedrag met
betrekking tot tweede berging. Er zijn evenmin aanwijzingen dat de alarmcentrales buiten
SIMN-verband om afspraken maken c.q. hun gedrag onderling afstemmen met betrekking
tot tweede bergingen. Het feit dat alarmcentrales individueel aanbesteden en hiervoor

verschillende criteria hanteren is juist een indicatie dat hier geen sprake van is.

139. Zo hanteren de verschillende alarmcentrales verschillende criteria bij de selectie van een
berger voor tweede bergingen en komen de rayongrenzen waarbinnen alarmcentrales hun

bergingsopdrachten aanbesteden niet altijd met elkaar overeen.”

140.De individuele alarmcentrales hebben bovendien herhaaldelijk aangegeven dat zij
individueel contracten afsluiten met bergingsbedrijven voor het uitvoeren van tweede
bergingen en dat het feit dat een berger is gecontracteerd door de SIMN geen rol speelt bij
hun eigen selectie.®
In dat verband heeft de ANWB aangegeven dat zij haar contracten in 2004 heeft gesloten
vé6r aanvang van de aanbesteding door de SIMN (2004-2007).%

& Zie de stukken 2915/122 en 2915/144, zo hanteren ZLM en Eurocross ten behoeve van pechhulp en doortransport een
gebiedsindeling op basis van postcodes in plaats van de SIMN-rayons.

64 Zie de volgende stukken voor bijvoorbeeld de schriftelijke antwoorden van de alarmcentrales: 2915/100 en 2915/144
(ANWB), 2915/110 en 2915/131 (Mondial), 2915/116 (SOS International), 2915/118 (Inter Partner Assistance), 2915/121 en
2915/127 (ZLM), 2915/122 (EuroCross International), 2915/123 (Europ Assistance) en 2915/155 (VHD). Zie ook stuk
3823/15, het Aanbestedingsreglement 2004. Zie tevens stuk 2915/188, Mondial in haar brief d.d. 26 augustus 2005, p. 3 en
stuk 2915/175, de brief van VHD aan de NMa d.d. 19 augustus 200s.

& Zie stuk 2915/144. Zie stuk 2915/110 voor een vergelijkbaar antwoord van Mondial.

39 Openbaar



Openbaar

141. Ook andere informatie wijst erop dat alarmcentrales op individuele basis bepalen met wie
zij contracten afsluiten voor tweede berging en dat voor deze keuze niet bepalend is of een
berger reeds is gecontracteerd door de SIMN. Zo hebben Europ Assistance en Mondial

tweede bergingscontracten gekoppeld aan pechhulp.®

142.Voorts heeft de ANWB aangegeven dat zij voor wat betreft doortransport met 140 bedrijven
contracten heeft gesloten, maar dat er in de contracten met ANWB voor een berger geen
recht is vastgelegd op een doortransport in een bepaald gebied. Elk doortransport wordt
door de ANWB (althans, door haar dochteronderneming Logicx) afzonderlijk beoordeeld,
waarbij met name wordt gekeken naar het tarief dat de berger in rekening brengt, de
transportafstand en de mogelijkheid om het transport te combineren. Dit laatste geschiedt
altijd bij doortransporten boven de 50 kilometer. Bij kleinere afstanden wordt per situatie
bekeken wat de beste optie is. Op deze wijze wordt economisch de meest aantrekkelijke
werkwijze gekozen.” Ook deze wijze van inschakeling van een tweede berger wijst veeleer
op individueel handelen van Logicx (die in deze constructie feitelijk de werkzaamheden van
een alarmcentrale verricht®).

143. Ook CTE, een partij die zich uitsluitend richt op doortransport en vervangend vervoer, en
niet op eerste berging®, heeft herhaaldelijk aangegeven dat naar haar mening de stelling
van VBB e.a. dat de markt voor tweede bergingen volledig wordt bediend door bergers die
door de SIMN zijn gerayonneerd voor het doen van eerste bergingen, onjuist is. CTE
ontkent, op basis van eigen ervaringen, dat bergers die niet door de SIMN zijn

gerayonneerd worden geweerd voor tweede bergingen.”

€ Zie de stukken 2915/110 (Mondial) en 2915/123 (Europ Assistance), onder 2d. De contracten zijn gesplitst naar aan de
ene kant berging en aan de andere kant pechhulp en doortransport, waarbij er geen automatisme bestaat dat een berger
beide contracten krijgt. Zo hanteert Mondial een tender en geeft Europ Assistance aan dat “de contracten bij
verschillende bergers (liggen)”.

%7 Zie de stukken 2915/100, 2915/144 en 2915/200, verslag van de hoorzitting d.d. 23 augustus 200s.

€8 Zie stuk 2915/144, elk doortransport voor de ANWB wordt door de alarmcentrale van de ANWB doorgegeven aan
Logicx. Vervolgens wordt door Logicx het doortransport opgedragen aan een berger/transporteur.

6 Zie stuk 2915/114, CTE coérdineert en plant het doortransport van schadevoertuigen na ongeval voor bij de CTE
aangesloten leden indien dit transport meer bedraagt dan 50 kilometer. Het gevolg van deze coérdinatie is, aldus CTE,
dat de beschikbare transportcapaciteit binnen de groep van leden van CTE zo efficiént mogelijk wordt ingezet. Volgens
CTE vindt het voordeel dat daarmee wordt behaald zijn vertaling in de aan de opdrachtgevers in rekening te brengen
prijzen. CTE heeft thans met enkele alarmcentrales (maar niet met alle alarmcentrales) een contract voor het verrichten
van doortransporten boven de 50 kilometer .

7° Zie stuk 2915/173 en zie tevens stuk 2915/200, verslag van de hoorzitting d.d. 23 augustus 200s.
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144.Daarnaast blijkt dat Inter Partner Assistance, een bij de SIMN aangesloten alarmcentrale,

145.

voor 58 van de 180 rayons een andere berger heeft gecontracteerd voor opdrachten voor
eerste berging op niet-IM-wegen dan de SIMN in het kader van IM heeft gecontracteerd.
Inter Partner Assistance heeft aangegeven dat de meeste bergers waarmee zij een contract
voor eerste berging op niet-IM-wegen heeft gesloten, ook doortransporten laat doen.” Het
is dan ook niet aannemelijk dat Inter Partner Assistance voor haar tweede bergingen
automatisch de door de SIMN in dat rayon geselecteerde berger inschakelt. Bij ZLM is dit
eveneens om dezelfde reden niet aannemelijk. ZLM heeft voor 56 van de 180 rayons een
andere berger gecontracteerd voor opdrachten voor eerste berging op niet-IM-wegen dan de
SIMN in het kader van IM heeft gecontracteerd. Ook ZLM heeft aangegeven dat de meeste
bergers waarmee zij een contract voor eerste berging op niet-IM-wegen heeft gesloten,
doortransporten voor ZLM verrichten.”

Ten slotte is uit het nader onderzoek eens te meer gebleken dat alarmcentrales onderling
concurreren bij het verkrijgen van bergingsopdrachten. Een alarmcentrale heeft aangegeven
een aantal grote klanten (waaronder leasemaatschappijen) te zijn kwijtgeraakt aan andere

alarmcentrales.”

146.Gelet op het voorgaande stelt de Raad vast dat in zoverre niet is gebleken dat de SIMN

147.

direct of indirect fungeert als vehikel voor alarmcentrales voor mededingingsbeperkende
afspraken met betrekking tot tweede berging. Evenmin is gebleken dat alarmcentrales
buiten SIMN-verband om hieromtrent afspraken maken en/of hun gedrag onderling
afstemmen c.q. artikel 24, eerste lid, Mw hebben overtreden. Hetgeen VBB e.a.
dienaangaande (ter hoorzitting) ter weerlegging naar voren hebben gebracht kan hieraan
niet afdoen, nu daaruit niet kan worden geconcludeerd dat sprake is van onderlinge
afspraken en/of afstemming met betrekking tot de tweede berging.

In dit verband wijzen VBB e.a. nog op -in hun ogen- met de Mededingingswet strijdige
afspraken die de alarmcentrales met (groepen van) bergers maken over de tweede berging.
Daarbij wordt verwezen naar afspraken tussen de VHD en CTE inzake retourprovisies en
naar een zogenoemde schadesturingsbrief die VHD aan CTE-bergers stuurt. Deze worden
hieronder besproken.

148. Terzake van de overeenkomst tussen VHD en CTE inzake retourprovisies stellen VBB e.a.

dat daarin is bepaald dat CTE het batig saldo dat resteert vanuit de opdrachten tot

7' Zie stuk 295/118.

72 Zie stuk 2915/121.

73 Zie stuk 2915/148, telefoonnotitie mbt een gesprek met een alarmcentrale.
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doortransport die zij verkrijgt van VHD, voor 50% dient terug te sluizen naar VHD. Het
systeem van retourcommissies heeft volgens VBB e.a. tot gevolg dat VHD er belang bij heeft
dat de gunning van de eerste berging wordt gegeven aan een berger van CTE. Immers, aldus
VBB e.a., als de eerste berging wordt gegeven aan een niet CTE-berger, maakt dit de kosten
van het doortransport vanaf de plaats waar de auto naar toe is gebracht nd de eerste berging
naar de eindbestemming duurder, omdat het niet-CTE-lid de auto dan eerst moet ophalen.
Dit heeft weer een negatief effect op het batig saldo van CTE, waar VHD voor 50% in is
gerechtigd. Dit leidt, aldus VBB e.a., tot een beperking van de concurrentie op het gebied

van de tweede berging.

149.CTE heeft naar aanleiding van deze stelling van VBB e.a. het volgende aan de NMa

150.

151.

verklaard:

“Na oprichting van CTE was VHD de eerste alarmcentrale waarmee contacten werden
onderhouden. In die tijd was er sprake van een onzekere, nieuwe situatie als gevolg van het
ten volle doorwerken van de marktwerking binnen de branche. In dat kader is er in het begin
gesproken over retourprovisies over de door CTE te realiseren omzet. Gaandeweg werd
duidelijk dat ook andere alarmcentrales interesse kregen in de filosofie en werkwijze van
CTE. In dat kader paste het niet dat met VHD afspraken zouden worden gemaakt over
retourprovisies in de vorm van winstuitkeringen. Het systeem van retourprovisies in de
vorm van winstuitkeringen is dan ook na een aantal informatieve gesprekken met VHD
verlaten. Er hebben nooit uitkeringen aan VHD plaatsgevonden.”’

VHD heeft naar aanleiding van deze stelling van VBB e.a. het volgende aan de NMa

verklaard:

“Er bestaat geen overeenkomst tussen de VHD en CTE organisatie en deze heeft in formele
zin ook nooit bestaan. Wel zijn er [...] tussen delegaties van CTE en VHD gesprekken
gevoerd om te bezien of een dergelijke constructie haalbaar/wenselijk zou zijn. Deze
gesprekken zijn gevoerd onder de toenmalige VHD directie. Deze gesprekken hebben dus
nooit geleid tot een formele overeenkomst.””

Later heeft VHD verklaard:

"Omdat er [...] geen sprake is van enige daadwerkelijke overeenkomst tussen de VHD en
CTE heeft er tot op heden geen enkele vorm van verrekening tussen CTE en de VHD

74 Zie stuk 2915/114. Zie stuk 2915/173, in haar brief d.d. 13 augustus 2005 heeft CTE dit standpunt herhaald (2915/173).

75 Zie stuk 2915/91.
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152.

153.

plaatsgevonden. ledere verwijzing naar een wederzijds belang in het verkrijgen of vergeven
van eerste bergingen aan CTE-bergers slaat o.i. nergens op. Het gunnen van de tweede
(VHD) berging staat geheel los van de tenderresultaten van de SIMN”.7¢

De Raad stelt op grond van het voorgaande vast dat, ongeacht het antwoord op de vraag of,
en zo ja, welke mededingingsrechtelijke gevolgen de gestelde overeenkomst zou hebben,
een dergelijke overeenkomst tussen VHD en CTE niet bestaat en dat er ook nooit
uitkeringen hebben plaatsgevonden.”

VBB e.a. stellen verder dat de samenwerking een vervolg heeft gekregen in een
schadesturingsbrief van VHD aan de CTE-bergers. De brief voorziet er volgens VBB e.a. in
dat de bij CTE aangesloten bergers een schadesturingskaart wordt verstrekt, “waarna wij van
u verwachten, dat u aan de bestuurder/eigenaar deze kaart direct tijdens of na de berging
afgeeft met het verzoek het daarop vermelde telefoonnummer te laten bellen voor het
maken van verdere afspraken voor het transport van een beschadigd voertuig en het vervoer
van personen [...]".

154. Volgens VBB e.a. heeft de schadesturingsbrief “haar aanknopingspunt in de markt van

155.

tweede berging”. Het systeem dat wordt voorzien betekent volgens VBB e.a. dat in ieder
geval voor de leden van de CTE-groep de gehele schadesturing ook in de ontheffing wordt
geincorporeerd, aangezien VHD exclusiviteit claimt voor tweede bergingsopdrachten van
eigenaren/bestuurders die zijn aangesloten bij één van de bij de VHD aangesloten
verzekeringsmaatschappijen. Het leidt volgens de VBB e.a. geen twijfel dat de
eindbestemming de plaats van vestiging is van het schadeherstelbedrijf, waarmee de bij de
VHD aangesloten verzekeraar een contract heeft. De VHD zou op deze wijze de ontheffing
via de markt van tweede bergingen uitbreiden tot de markt van schadesturing. Ook om die

reden zou de ontheffing met terugwerkende kracht ingetrokken moeten worden.

Volgens de VHD citeren VBB e.a. subjectief uit een brief die VHD aan leden van CTE heeft
gestuurd. De brief heeft volgens de VHD een geheel andere strekking dan het citaat doet
vermoeden. Allereerst is slechts sprake van een pilot rond schadesturing. Bovendien maakt
de brief melding van het feit dat als de pilot succesvol verloopt VHD deze aanpak landelijk
zal gaan invoeren, ook met niet-CTE-bergers. Er is dan ook geen sprake van een selectieve
vorm van samenwerking tussen CTE en VHD.

76 Zie stuk 2915/175.

77 Zie stuk 2915/91.
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157.

158.

159.

160.

Daarnaast is het in de ogen van VHD normaal dat degene die de rekening voor het
schadeherstel betaalt ook invloed heeft op de keuze voor een schadeherstelbedrijf en op de
prijs die voor het herstel in rekening wordt gebracht. Dat is in de verzekeringsbranche
overigens ook algeheel geaccepteerd, aldus de VHD. Dit gebeurt altijd in overleg met de
verzekerde. De verzekerde wordt altijd op de hoogte gebracht van de relatie tussen de
hoogte van de schadenota en de (toekomstige) hoogte van de verzekeringspremie. Volgens
de VHD heeft de verzekeraar dus een belang dat gelijk is aan dat van de verzekerde,
namelijk de schade herstellen op een zo goedkoop mogelijke wijze, met inachtneming van

de gewenste kwaliteit.

De VHD benadrukt dat de ontheffing niet is uitgebreid tot de markt van tweede bergingen.
VHD gaat het principe van schadesturing, na de pilot, landelijk uitrollen. Volgens VHD heeft
schadesturing niets met tweede berging te maken en bestaat hiertussen dan ook geen
verband.”®

CTE stelt dat de VBB e.a. een de brief van VHD aan CTE slechts ten dele en onjuist hebben
weergeven. Ten onrechte is niet vermeld dat slechts sprake is van een pilot. Indien de pilot
slaagt, is het de bedoeling dat het project wordt uitgerold over heel Nederland.

Bovendien geeft VHD, indien de gestrande automobilist bereid is het op de
schadesturingskaart vermelde telefoonnummer te bellen, slechts een advies aan de
automobilist. Deze bepaalt uiteindelijk zelf wat de eindbestemming van het transport is. De
stelling dat op deze wijze de ontheffing via de markt voor tweede bergingen wordt
uitgebreid tot de markt van de schadesturing is naar de mening van CTE dan ook niet juist.
Voorts zijn CTE geen andere alarmcentrales bekend die soortgelijke

schadesturingsafspraken maken.

De Raad overweegt dat schadesturing in de verzekeringsbranche een veel voorkomend
instrument is dat door verzekeraars wordt ingezet om kosten op het gebied van
schadeherstel te beheersen. In het algemeen “stuurt” een verzekeraar door middel van
polisvoorwaarden en publiciteit haar verzekerden in de richting van bepaalde
schadeherstelbedrijven. De d-g NMa heeft reeds enkele besluiten genomen over stelsels van

overeenkomsten tussen groepen verzekeraars en groepen herstelbedrijven.”

78 Zie stuk 2915/175.

79 Zie de besluiten van de d-g NMa van 15 november 2001 inzake de zaken 469/Royal Nederland Schadeverzekering N.V.

(‘Topherstel’, geen strijd met artikel 6 Mw) en 597/Stichting Schadegarant (ontheffing verleend ex artikel 17 Mw).
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161. VHD heeft er als alarmcentrale belang bij de schadelast zo veel mogelijk te beperken. Zij kan
dit onder andere doen door middel van schadesturing. Dat VHD in de praktijk ook probeert
haar kosten door middel van schadesturing te beheersen blijkt uit het feit dat zij een pilot is
gestart.

162. Naar het oordeel van de Raad hebben VBB e.a. echter op geen enkele wijze aannemelijk
gemaakt, en de Raad is daarvan ook overigens niet gebleken, dat er een verband zou
bestaan tussen het systeem van IM en deze door VHD opgezette pilot aangaande
schadesturing, laat staan dat deze pilot zou leiden tot een beperking van de mededinging
op het gebied van tweede berging. Een alarmcentrale of verzekeraar kan bovendien op
verschillende manieren contact opnemen met de eigenaar van een auto teneinde
schadesturing te bewerkstelligen. Reeds om die reden houdt deze bezwaargrond van VBB

e.a. geen stand.

163. Daarnaast hebben VBB e.a. op geen enkele wijze aangetoond dat automobilisten
gedwongen worden om met een door de VHD geselecteerde schadeherstelbedrijf in zee te
gaan. CTE heeft in dit verband aangegeven dat slechts sprake is van een advies en dat de
automobilist uiteindelijk zelf bepaalt wat de eindbestemming van het transport is.
Overigens zij opgemerkt dat als de pilot succesvol verloopt VHD deze aanpak landelijk zal
gaan invoeren voor zowel CTE-leden als niet-CTE-leden.

164.Gelet op het bovenstaande concludeert de Raad dat op het gebied van de tweede berging
geen sprake is van schending van artikel 6, eerste lid en/of 24, eerste lid, Mw, laat staan dat

dit aanleiding zou moeten zijn de thans verleende ontheffing in te trekken.

6.2.4 De rol van de ANWB in de SIMN.

165. Volgens VBB e.a. leidt de toetreding van de ANWB tot het (bestuur van) de SIMN per 1
januari 2002 tot een ernstige mededingingsbeperking op de markt voor eerste bergingen,
waaronder IM-bergingen. Dit komt doordat de ANWB toen al beschikte over een vloot van
30 voertuigen waarmee eerste bergingen konden worden gedaan, alsmede door het feit dat
alarmcentrales een groot belang hebben bij en zich inzetten voor het voorkomen van eerste
bergingen door middel van pechhulp. Hierdoor wordt, aldus VBB e.a., de grens tussen
eerste berging en pechhulp verlegd.

166.Het effect van de pechhulp van de ANWB op de markt voor eerste bergingen is volgens VBB
e.a. toegenomen door de overname door ANWB-dochter Logicx van zes bergingsbedrijven.
Bovendien erkent de ANWB, aldus VBB e.a., dat zij betrokken is geweest bij de
aanbestedingsprocedure 2002 — 2005.
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167.

De SIMN noch de ANWB hebben, aldus VBB e.a., maatregelen genomen om deze
concurrentiebeperking, die het gevolg is van toetreding van de ANWB tot het bestuur van de

SIMN, weg te nemen.

168.In dit verband hebben de SIMN en de ANWB het volgende naar voren gebracht. Toen de

ANWB met ingang van 2002 ongevalshulp ging verlenen (eerste en tweede bergingen ging
uitvoeren), heeft de ANWB de SIMN verzocht lid te mogen worden van het bestuur, zodat
gewaarborgd zou zijn dat de ANWB de ongevalshulpverlening zou kunnen uitvoeren
conform de BIM. Dit verzoek is gehonoreerd waardoor met terugwerkende kracht per 1
januari 2002 de ANWB is toegetreden tot het bestuur van de SIMN.

169.De ANWB geeft aan dat zij inderdaad beschikt over 22 (en geen 30) lepelvoertuigen

170.

171.

waarmee personenauto’s kunnen worden geborgen. Volgens de ANWB heeft zij ten aanzien
van deze voertuigen echter nooit op enigerlei wijze geoffreerd bij de SIMN. Zij voert ook
geen ongevalshulpverlening uit met deze voertuigen. Wel sleept de ANWB af en toe een
pechvoertuig weg, aldus de ANWB, maar deze voertuigen worden hier niet voor ingezet.
Volgens de ANWB is dat restcapaciteit.®

Verder is het juist, aldus de ANWB, dat zij in juli 2004 haar eerste bergingsbedrijf heeft
overgenomen. Sinds die tijd is er discussie in het bestuur van de SIMN over de positie van
de ANWB in dat bestuur. Er kan immers sprake zijn van een conflicterend belang doordat
de ANWB meerdere bergingsbedrijven heeft overgenomen (thans 6 met de bedoeling uit te
komen op 10 4 12 bergingsbedrijven), waaraan de SIMN tevens rayons heeft toebedeeld in
het kader van de BIM. De SIMN en de ANWB hebben ieder vanuit hun eigen belang en
verantwoordelijkheid, aldus de SIMN en de ANWB, in een vroeg stadium intern overleg
gevoerd om tot de best mogelijke oplossing te komen. Dit heeft ertoe geleid, aldus de SIMN
en de ANWB, dat de ANWB geen deel zal uitmaken van het bestuur van de SIMN wanneer
de volgende aanbestedingsronde zal plaatsvinden. De SIMN en de ANWB hebben
aangegeven dat de ANWB ook thans niet deelneemt aan bestuursvergaderingen van de
SIMN wanneer die betrekking hebben op aangelegenheden rond bergingsbedrijven en de
werking van de bergingscontracten. Ook in discussies over eventuele wijzigingen in de
kwaliteitseisen participeert de ANWB op dit moment niet.

Volgens de SIMN en de ANWB is er wat betreft de eerdere aanbestedingsrondes geen
sprake geweest van een mededingingsrechtelijk problematische situatie. Weliswaar kan
erover worden getwist per welke datum de ANWB tot de SIMN is toegetreden, maar het

staat vast dat dit in ieder geval in 2002 is gebeurd. Formeel is de ANWB toegetreden met

8 Zie stuk 2915/200, verslag hoorzitting d.d. 23 augustus 2005.
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172.

173.

174.

ingang van januari 2002, in die zin dat begin 2002 het bestuur van de SIMN heeft besloten
de ANWSB toe te laten treden tot de SIMN. Echter, materieel heeft de ANWB haar eerste
bestuursvergadering bijgewoond in het najaar van 2002. Enige invloed op de uitkomst van
de aanbestedingsronde 2002 — 2005 van de SIMN kan er van de ANWB niet zijn uitgegaan.
Bovendien had de ANWB op dat moment nog geen bergingsbedrijven overgenomen. Dit
was ook nog niet het geval toen de SIMN haar nieuwe besluiten nam in verband met de
nieuwe aanbestedingsronde 2004 — 2007. Volgens de SIMN en de ANWB is derhalve voor
zowel het verleden, het heden als de toekomst geen sprake van een mededingingsrechtelijk

probleem. ®

Daarnaast heeft de ANWB aangevoerd dat het doel van deze overnames van
bergingsbedrijven niet het versterken van de positie van de ANWB is op het terrein van de
tweede berging, zoals VBB e.a. suggereren. De ANWB heeft op dit moment overeenkomsten
met 180 bergingsbedrijven gesloten ten aanzien van de uitvoering van bergingsactiviteiten.
Voor de eerste bergingen op niet-IM-wegen is door de ANWB geen enkel contract opgezegd.
Met vier bergingsbedrijven zijn de overeenkomsten ten aanzien van combi-transporten (10
procent van het totale transport van Logicx) wél beéindigd, in verband met het doorvoeren
van meer efficiency in de werkwijze van Logicx.®

De ANWSB stelt dat met de overname van de bergingsbedrijven niet is beoogd om te streven
naar een bepaald aantal SIMN-rayons. Dit speelt, aldus de ANWB, geen enkele rol. Het gaat
de ANWB om de optimalisering van secundaire hulpverlening, het wegslepen van gestrande

pechvoertuigen en het uitgeven van vervangend vervoer.®

Ten slotte merkt onder meer de ANWB op dat het feit dat Logicx bergingsbedrijven heeft
overgenomen, voor enkele alarmcentrales reden is geweest om hun overeenkomsten met

deze Logicx-bergers te beéindigen.®

De Raad stelt vast dat de ANWB diverse activiteiten ontplooit. Zo treedt zij op als
verzekeraar op het gebied van motorrijtuigenverzekeringen.® Daarnaast is de ANWB actief
als alarmcentrale. De ANWB is uit dien hoofde toegetreden tot de SIMN. Tevens is de
ANWB onder de naam Logicx actief als bergingsbedrijf. De ANWB heeft vanaf juli 2004 6
bergingsbedrijven overgenomen, en haar doel is een netwerk van 10 tot 12

bergingsbedrijven te creéren,

8 Zie de stukken 2915/100, 2915/102, 2915/107 en 2915/200 verslag van de hoorzitting d.d. 23 augustus 200s.

8 Zie stuk 2915/160.

8 Zie stuk 2915/200, het verslag van de hoorzitting d.d. 23 augustus en zie stuk 2915/100.

8 Zie stuk 2915/160.

8 Zij doet dit onder de naam “Unigarant”.
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175.

176.

177.

178.

enigszins geografische verspreid en aansluitend bij de behoefte van de Wegenwacht.
Daarnaast biedt de ANWB, wederom onder de naam Logicx, vervangend vervoer aan.

De Raad overweegt het volgende ten aanzien van het bezwaar van VBB e.a. dat ANWB als
alarmcentrale over bergingsvoertuigen en bergingsbedrijven beschikt. Omdat de ANWB
zowel bergingsdiensten aanbiedt als een alarmcentrale exploiteert, is de ANWB vrager én
aanbieder van bergingsdiensten. Het is op grond van de Mededingingswet niet verboden
om zowel als vrager als aanbieder op een markt actief te zijn. Er is pas aanleiding voor de
Raad om handhavend op te treden, indien de ANWB over een economische machtspositie

beschikt en daarvan misbruik maakt in de zin van artikel 24.

Gelet op het feit dat de ANWB zich ten doel heeft gesteld om in totaal tien tot twaalf
bergingsbedrijven over te nemen, terwijl er in Nederland circa 180 bergingsbedrijven actief
zijn, kan niet worden gesproken van een economische machtspositie van ANWB als
aanbieder van bergingsdiensten. De ANWB kan op deze grond niet bewerkstelligen dat
andere alarmcentrales gedwongen worden hun bergingsdiensten af te nemen bij Logixc.

In de praktijk blijkt ook dat de ANWB hiertoe niet in staat is geweest. Gebleken is dat, nadat
Logicx bergingsbedrijven heeft overgenomen, een aantal contracten door alarmcentrales
met de ANWB is begindigd.?® Voor enkele alarmcentrales vormden deze overnames

aanleiding om hun overeenkomsten met deze Logicx-bergers te begindigen.

Zo heeft Europ Assistance alle contracten tot doortransport, pechhulp en berging op het
onderliggende wegennet met Logicx-bedrijven opgezegd en heeft zij andere

bergingsbedrijven gecontracteerd. Europ Assistance stelt in dit verband:

“Europ Assistance en Logicx/ANWB beconcurreren elkaar sterk in de hulpverleningsmarkt
en daarom kan Europ Assistance het zich niet permitteren afhankelijk te zijn van haar
dienstverlening van één van haar grootste concurrenten. Gevolg is dus eigenlijk dat de
overnames van de bergingsbedrijven door de ANWB grote kansen heeft gegeven aan de

andere bedrijven in de sector, het tegendeel dus van wat de VBB e.a. stellen.”®

8 Zie bijvoorbeeld stuk 2915/188 (Mondial).

8 Zie stuk 2915/177.
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180.

181.

Ook SOS International heeft naar aanleiding van deze overnames alle contracten in de
rayons van deze ANWB/Logicx bergers opgezegd en hierna opnieuw gegund, hetgeen voor
haar heeft geresulteerd in een afname van rayons voor wat betreft eerste bergingen op niet-

IM-wegen en voor wat betreft tweede bergingen.®

Er is, gelet op het bovenstaande, dan ook naar het oordeel van de Raad geen sprake van
schending van artikel 24, eerste lid Mw door de ANWB. Het feit dat ANWB enkele
bergingsbedrijven heeft overgenomen heeft bovendien ertoe geleid dat alarmcentrales ertoe
hebben besloten om actiever met de ANWB te gaan concurreren. In ieder geval valt niet in
te zien dat deze overnames in zoverre consequenties zouden moeten hebben voor de thans

vigerende ontheffing.

Verder is de Raad van oordeel dat niet aannemelijk is dat de gestelde
belangenverstrengeling heeft opgetreden.

De Raad stelt in dit verband vast dat ANWB zich met ingang van 2002 als alarmcentrale
ging bezighouden met ongevalshulp in het kader van IM. Getwist kan worden over de vraag
of de ANWB nu wel of niet betrokken is geweest bij de aanbesteding 2002 — 2005, nu de
ANWB en de SIMN enerzijds stellen dat van enige invloed op de uitkomst van de
aanbestedingsronde 2002 — 2005 van de SIMN van de zijde van de ANWB geen sprake kan
zijn®, maar anderzijds de ANWB aangeeft betrokken te zijn geweest bij de openbare
aanbesteding van de SIMN voor zowel de periode 2002 — 2004 als de periode 2004 —
2007.% De Raad stelt echter eveneens vast dat Logicx in juli 2004 het eerste bergingsbedrijf
heeft overgenomen, derhalve na de besluitvorming aangaande de aanbestedingsronde 2002
— 2004. Het feit dat de ANWB in januari 2002 reeds beschikte over lepelvoertuigen maakt
deze beoordeling naar het oordeel van de Raad niet anders, nu vaststaat dat de ANWB ten
behoeve van de inzet van deze voertuigen niet bij de SIMN heeft geoffreerd en de ANWB
bovendien geen ongevalshulpverlening uitvoert met deze voertuigen. Mogelijke
belangenverstrengeling van de zijde van de ANWB tijdens de aanbestedingen door de SIMN
in 2004 is niet aannemelijk.

Gelet op het bovenstaande kan niet worden geconcludeerd dat, mede gelet op het feit dat
alarmcentrales juist actiever zijn gaan concurreren met de ANWB, sprake is van een
schending van artikel 6, eerste lid Mw en/of 24, eerste lid Mw, laat staan dat dit punt

aanleiding zou moeten geven de thans vigerende ontheffing in te trekken.

8 Zie stuk 2915/178.

8 Zie stuk 2915/200, verslag hoorzitting d.d. 23 augustus 2005s.

9 Zie stuk 2915/160.
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182. Verder stelt de Raad in dit verband vast dat voor de toekomst de gestelde

183.

belangenverstrengeling is uitgesloten, nu inmiddels is gebleken dat de ANWB heeft

besloten per 1 november 2005 het bestuur van de SIMN te verlaten.

De stelling van VBB e.a. dat alarmcentrales een groot belang hebben bij en zich inzetten
voor het voorkomen van eerste bergingen middels pechhulp, waardoor de grens tussen
eerste berging en pechhulp zou worden verlegd, kan de Raad overigens niet plaatsen.
Pechhulp vindt plaats na een pechgeval. In dat geval wordt (doorgaans) de Wegenwacht of
een met de Wegenwacht concurrerende aanbieder van pechhulp ingeschakeld. Indien de
pechhulp succesvol verloopt kan de gestrande automobilist zijn weg vervolgen. Indien de
pechhulp niet succesvol verloopt, dan wordt het gestrande voertuig weggesleept.” Teneinde
deze hulpverlening uit te voeren heeft de ANWB met 140 bergingsbedrijven contracten
gesloten. Een dergelijke takeldienst valt buiten het systeem van IM; deze regeling ziet
immers op het wegslepen van voertuigen na een incident, als gevolg waarvan de capaciteit
van de weg nadelig wordt beinvloed. Van een “verlegging” van de grens tussen pechhulp
een eerste berging is de NMa niets gebleken en is door de VBB ook overigens niet
aannemelijk gemaakt, nog daargelaten dat VBB e.a. niet aannemelijk hebben gemaakt wat

hiervan dan de mededingingsrechtelijke consequenties zouden moeten zijn.

184. Gelet op het vorenstaande is de Raad van oordeel dat de rol van de ANWB in de SIMN geen

aanleiding geeft om te veronderstellen dat sprake is van schending van artikel 6, eerste lid
en/of 24, eerste lid Mw, laat staan dat deze rol aanleiding zou moeten geven de verleende

ontheffing in te trekken.

6.2.5 BIM en vervangend vervoer.

185. In het nader onderzoek is tevens onderzocht of er een relatie bestaat tussen de BIM en

vervangend vervoer. VBB e.a. stellen namelijk dat het huidige stelsel van IM leidt tot
ernstige inperking van de mededinging op de markt voor vervangend vervoer. Zij voeren

hiertoe (samengevat) het volgende aan.

186.De ANWB heeft, aldus VBB e.a., via haar dochter Logicx, op de markt van het vervangend

vervoer een marktaandeel van ongeveer 9o procent. Daarnaast is de alarmcentrale van de
ANWB toegetreden tot de SIMN.

9" De ANWB geeft aan dat dit in 10 procent van de gevallen geschiedt.
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188.

189.

190.

191.

Bergers zijn, aldus VBB e.a., verplicht om depothouder te worden van Logicx. Ze zijn
volgens VBB e.a. derhalve verplicht om een zakelijke relatie aan te gaan op het gebied van
vervangend vervoer met een onderneming waarmee zij concurreren op het gebied van

eerste en tweede berging.

VBB e.a. stellen dat vervangend vervoer en eerste en tweede berging als één pakket wordt
afgenomen door de verzekerde. Hierdoor kan de ANWB een prijs bedingen die gunstiger is
dan die van haar concurrenten op de markten van eerste en tweede berging. Van de markt
van het vervangend vervoer bij een auto-ongeval gaat derhalve een sterke invloed uit op de

concurrentieverhoudingen op de markten van eerste en tweede bergingen.®

Daarnaast stellen VBB e.a. dat bestuurders zich oriénteren, al dan niet via een verzekeraar,
op een zo laag mogelijke prijs voor de combinatie tweede berging/vervangend vervoer.
Hierdoor ligt het, volgens VBB e.a., in de rede dat de ANWB terzake van deze combinatie
een voorsprong heeft op de andere alarmcentrales, vanwege zijn machtspositie op de markt
van vervangend vervoer. Langs deze weg zal de ANWB zijn positie op de markt van tweede
bergingen versterken.” Dit heeft tot gevolg dat de markt van tweede bergingen nog meer
wordt beperkt.

De Raad overweegt dienaangaande dat is onderzocht wat in het algemeen het verband is

tussen de BIM en vervangend vervoer. Uit dit onderzoek is gebleken dat er geen verband is.

Gebleken is immers dat de SIMN geen invloed heeft op de vraag naar vervangend vervoer.
In het algemeen sluiten verzekeraars en contractanten zoals leasemaatschappijen
contracten met aanbieders van vervangend vervoer en coérdineren de alarmcentrales voor
de verzekerden de inzet van vervangend vervoer.’* De SIMN vervult hierbij geen rol.> De
opdracht tot het leveren van vervangend vervoer wordt gegeven door de verzekeraar zelf of
door de alarmcentrale waarbij de verzekeraar van de gestrande automobilist is aangesloten.
Dit vervangend vervoer is, afhankelijk van de betrokken verzekeringsmaatschappij en de
verzekeringsvoorwaarden, al dan niet meeverzekerd. Gegevens hierover zijn bij de SIMN

niet bekend. Deze zijn alleen bekend bij de alarmcentrale die door de betrokken

9 Zie stuk 2915/200, pleitaantekeningen ten behoeve van de hoorzitting d.d. 23 augustus 2004.

9 Zie stuk 2915/119.

94 Zie de volgende stukken voor bijvoorbeeld de schriftelijke antwoorden van de alarmcentrales: 2915/110 (Mondial),

2915/116 (SOS International), 2915/118 (Inter Partner Assistance), 2915/121 (ZLM), 2915/122 (EuroCross International),

2915/123 (Europ Assistance), 2915/144 (ANWB) en 2915/155 (VHD).

9 Zie onder andere de volgende stukken voor de schriftelijke antwoorden van de SIMN (2915/102) en van het LCM

(2915/91), alsmede stuk 2915/200, het verslag van de hoorzitting d.d. 23 augustus 2005.
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192.

193.

verzekeringsmaatschappij is ingeschakeld. SIMN kan derhalve geen opdrachten geven tot

het leveren van vervangend vervoersdiensten.%

Daarnaast heeft de SIMN in het kader van het nader onderzoek aangegeven dat het kunnen
bieden van vervangend vervoer de berger geen voordeel biedt bij het meedingen naar een
gunning voor het doen van eerste bergingen in een bepaald rayon. Dit is geen criterium en
er wordt bij de offrerende bergingsbedrijven ook niet naar gevraagd of zij dienstverlening op
deze punten biedt, aldus de SIMN.?” Het Aanbestedingsreglement 2004 van de SIMN
bevestigt dit.

Uit het bovenstaande volgt reeds dat de SIMN het contracteren van aanbieders van
vervangend vervoer en/of het geven van opdrachten tot het leveren van vervangend vervoer
niet beinvloedt en ook niet kan beinvloeden. Reeds om die reden ziet de Raad geen
aanleiding te vermoeden dat sprake is van een schending van artikel 6, eerste lid en/of 24,
eerste lid Mw door de SIMN, laat staan om de thans vigerende ontheffing wegens

gewijzigde omstandigheden in te trekken.

194.Bovendien is het kunnen aanbieden van vervangend vervoer bij de meeste alarmcentrales

195.

geen criterium bij de selectie van een berger voor eerste of tweede berging.”® Ook geven
enkele alarmcentrales expliciet aan dat doortransport geheel los staat van het inzetten van

vervangend vervoer door een alarmcentrale.*

De door de VBB e.a. geuite stelling dat ANWB/Logicx vanwege haar positie op de markt
voor vervangend vervoer een voorsprong heeft op de markt van tweede berging vindt
overigens geen steun in de feiten. In dit verband zij herhaald dat een aantal alarmcentrales
haar bergingscontracten met door Logicx overgenomen bergingsbedrijven juist heeft
afgestoten (zie hierboven randnummers 173, 1777-179 van dit besluit). Dit duidt eerder op
een verzwakking op het gebied van eerste berging c.q. doortransport dan op een

verbetering.

196.Ten slotte zij benadrukt dat er op dit moment meerdere organisaties actief zijn op het

gebied van vervangend vervoer, zoals Logicx (dochteronderneming van de ANWB), Drive

% Zie stuk 2915/102, de schriftelijke antwoorden van de SIMN.

97 Zie stuk 2915/102, de schriftelijke antwoorden van de SIMN.

% Zie bijvoorbeeld de volgende stukken voor de schriftelijke antwoorden (vraag 4b) van de alarmcentrales: 2915/110

(Mondial), 2915/116, 2915/178 (SOS International), 2915/118 (Inter Partner Assistance), 2915/121 (ZLM), 2915/122

(EuroCross International), 2915/123 (Europ Assistance), 2915/144 (ANWB) en 2915/155 (VHD).

9 Zie bijvoorbeeld stuk 2915/178 (SOS International) en stuk 2915/177 (Europ Assistance).
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On (een combinatie van CTE en AVIS) en Auto Verhuur Nederland (eigendom van een
particulier). Europ Assistance en SOS International zetten een groot deel van hun
vervangend vervoer reeds in bij niet-Logicx/ANWB-bedrijven.'* Ook VHD geeft aan te
zoeken naar alternatieve leveranciers van vervangend vervoer."”' Eurocross geeft eveneens
aan dat zij voor een grote diversiteit aan opdrachtgevers werkt en dat deze opdrachtgevers
vaak verschillende voorkeursleveranciers hanteren voor vervangend vervoer. Ook Eurocross
benadrukt dat zij, namens haar opdrachtgevers, belang hecht aan de beschikbaarheid van
verschillende alternatieven voor vervangend vervoer en voldoende concurrentie tussen
aanbieders van vervangend vervoer. Eurocross geeft aan in toenemende mate gebruik te
maken van nieuwe toetreders als Auto Verhuur Nederland (AVN) en Avis Drive On."” Om
die reden kan de stelling van VBB e.a. dat de positie van de ANWB op de markt voor eerste,
dan wel tweede wordt versterkt als gevolg van haar op het gebied van vervangend vervoer,

geen stand houden.

197. Gelet op het voorgaande ziet de Raad in dit verband geen aanleiding om te vermoeden dat
de ANWB artikel 24, eerste lid Mw heeft overtreden, laat staan om de thans vigerende

ontheffing wegens gewijzigde omstandigheden in te trekken.

1°° Zie de stukken 2915/177 en 2915/178.
19! Zie stuk 2915/175.
192 Zie stuk 2915/184.
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Besluit

De Raad van Bestuur van de Nederlandse Mededingingsautoriteit:
Verklaart de bezwaren van Vereniging Bergers Belangen, Auto- en Bergingsbedrijf Van den
Boogaard B.V., Takel- en Bergingsbedrijf |. Vogelaar B.V., Van Marwijk Kraanverhuur B.V.,

Bergingscentrale H. van der Vliet B.V. en Bergingscentrale Koppes B.V. tegen het besluit van de
d-g NMa van 13 mei 2002, nummer 2915/4, ongegrond.

Datum: 28 oktober 2005

De Raad van Bestuur van de Nederlandse Mededingingsautoriteit,

namens deze:

W.g.
G.J.L. Zijl
Lid van de Raad van Bestuur

Tegen dit besluit kan degene, wiens belang rechtstreeks bij dit besluit is betrokken, binnen zes weken na
bekendmaking een gemotiveerd beroepschrift indienen bij de rechtbank te Rotterdam, sector
bestuursrecht, Postbus 50 951, 3007 BM Rotterdam.
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