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0. Sammenfatning og anbefalinger

Udvalget om erhvervsmaessig personbefordring har gennemgaet og analyseret
den erhvervsmaessige persontransport med kgretgjer med mindre end 9 perso-
ner, dvs. taxilovens omrade, der omfatter almindelig taxikarsel, offentlig service-
tilladelser, sygetransport og limousinekarsel.

Den omfattende udredning viser, at den almindelige taxi er en central del af det
samlede transportsystem. Taxien lgser saledes en lang reekke vigtige transport-
opgaver for bade privatpersoner, virksomheder og offentlige serviceinstitutioner.
For nogle mennesker er taxien i praksis helt afggrende for, at man kan deltage i
almindelige dagligdags aktiviteter.

Samfundsgkonomisk og miljgmaessigt er den almindelige taxi ogsa en hensigts-
meaessig transportform i de rejserelationer og pa de tidspunkter af dggnet, hvor
der ikke er grundlag for f.eks. kollektiv transport i form af busser eller tog. Syge-
transporter og offentlig service trafik lgser ligeledes vigtige samfundsmaessige
opgaver, der har stor betydning for den enkelte borger.

Det er derfor vigtigt, at den samlede sektor fr mulighed for fortsat at udvikle sig
i forhold til de mange behov, den opfylder i samfundet. Sektoren star imidlertid
overfor en reekke udfordringer.

Der er i dag tale om en usadvanligt omfattende og kompleks regulering pa om-
radet med komplicerede tilladelsessystemer, og for den almindelige taxi geogra-
fiske begraensninger for den enkelte vognmand og adgangsbegraensninger, som
kan gare det sveert for nye virksomheder at komme ind pa markedet, og som
hindrer, at dygtige vognmandsvirksomheder kan vokse. Reguleringen er oprin-
delig udformet for at sikre en vis tilgeengelighed til taxier i hele landet og forbru-
gerbeskyttelse.

Reguleringen bidrager i dag til at begraense fleksibiliteten pa det samlede marked
for erhvervsmaessig personbefordring og seetter begransninger for sektorens ud-
vikling og den dygtige vognmands mulighed for at betjene kunderne og udvikle
forretningen. Der er derfor behov for at skabe en stgrre dynamik pa markedet, li-
gesom det vil veere en fordel generelt at forenkle reguleringen i lighed med udvik-



6. | Beteenkning fra udvalg om erhvervsmeessig befordring i personbiler

lingen i andre dele af transportomradet som helhed. Der er sdledes grundlaeg-
gende behov for en modernisering af den omfattende regulering.

Gennemgangen viser imidlertid ogsa, at de enkelte elementer i den komplekse
regulering ikke kan ses isoleret fra hinanden. Hvis man a&ndrer ét element i regu-
leringen, vil det kunne fa konsekvenser for effekten af andre dele af reguleringen.
En reform af omradet kraever derfor varsomhed og omtanke. Svaret pa udfor-
dringerne er ikke blot at afskaffe hele den eksisterende regulering uden videre.
Det viser ogsé erfaringerne fra udlandet. Konklusionen er, at der er behov for at
ga til den fremtidige regulering med helt nye og gennemtaenkte vinkler, der ikke
hverken blot justerer de eksisterende regler eller er en blind liberalisering, der
ikke tager hgjde for de sarlige forhold, der ger sig geldende pa taxiomradet.

Sektoren er under forandring. Nye teknologier far stadig sterre betydning og mil-
jokrav har gjort vognparken mere grgn. Samtidig har udviklingen i den kollektive
trafik og det stigende bilejerskab i Danmark betydning for markedet. Dertil
kommer, at mange vognmand har veeret gkonomisk udfordrede i de senere ar
under finanskrisen.

Kundekredsen er stadig mere opdelt, og den "traditionelle” taxikarsel, hvor en
kunde prajer en vogn pa gaden eller bestiller en tur hos bestillingskontoret, bety-
der relativt mindre for mange vognmeend. | store dele af landet er kommuner,
regioner og trafikselskaber storkunder i tilknytning til den offentlige velfeerds-
service, og de udggr for mange vognmand halvdelen af den samlede omsetning.
Samtidig har starre private virksomheder ofte faste betjeningsaftaler med bestil-
lingskontorene. Dette bar afspejles i en fremtidig taxilov.

Hensynet til brugerne, herunder ogsa brugere med sarlige behov, spiller en cen-
tral rolle i forhold til reguleringen af branchen.

Gennemgangen af omradet har pa den baggrund givet anledning til felgende
overvejelser og konklusioner:

o Der er behov for en forenkling og modernisering af hele taxilovgivningen i
lighed med de moderniseringstiltag, der er gennemfgrt indenfor andre dele af
transportsektoren i de seneste par artier. Taxisektoren skal have bedre ram-
mer for at kunne udvikle sig og lgse de mange vigtige opgaver.
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Det foreslés at indfgre en tidssvarende universaltilladelse, som erstatter det
nuvarende komplicerede tilladelsessystem med separate tilladelser til hen-
holdsvis almindelig taxikarsel, sygetransporter, limousinekgrsel og offentlig
service trafik.

En universaltilladelse vil kunne medfare en reel regelforenkling og veere en
naturlig ramme for at lgsne den samlede regulering, herunder for en afskaf-
felse af antalsbegraensningen og en lempelse af de geografiske begraensninger,
som den enkelte vognmand oplever. En universaltilladelse kan udformes pa
flere mader, og der skal tages stilling til, hvor vidtgdende den skal vaere. Ud-
valget har udarbejdet en reekke modeller til belysning af mulighederne.

Samtidig kan sektorens udvikling som helhed styrkes ved at give en anderle-
des og steerkere rolle til bestillingskontorerne. Ved at tage udgangspunkt i be-
stillingskontorerne kan de blive en central og steerk akter i en fremtidig regu-
lering, som blandt andet kan veere med til at sikre implementeringen af nye
teknologier, en rimelig betjening i hele landet, og at et mindre reguleret mar-
ked ikke farer til uholdbare tilstande pa markedet. Samtidig skal adgangen til
at oprette og drive et bestillingskontor endres.

Indfgrelsen af en egentlig universaltilladelse og tildelingen af en sterkere rol-
le til bestillingskontorerne vil tilsammen vere en nggle til at modernisere re-
gulering af taxibranchen. Udvalget har opstillet og beskrevet forskellige kon-
krete modeller for bade universaltilladelsen og bestillingskontorernes rolle,
og foresléar, at der pa den baggrund udarbejdes en grundig beskrivelse af en
eller flere robuste modeller, som kan drgftes politisk.

Virksomhedsformen pa taxiomradet skal gares fleksibel, s& den ikke som i
dag begreenses til kun at besta af personligt ejede virksomheder. Det vil,
sammen med afskaffelsen af antalsbegreensningen, give et bedre grundlag for
vaekst og innovation hos den enkelte virksomhed.

Der er betydelig fokus pa taxibetjeningen i tyndt befolkede omrader. Udvalget
har derfor haft grundige draftelser af problemstillingen og forskellige model-
ler til handtering af udfordringerne.

Det kan ikke dokumenteres, at der er et generelt problem med betjening af
tyndt befolkede omrader i landet som helhed, men der synes at vaere udfor-
dringer med tilgaengeligheden af taxier i visse omrader. Der er der derfor be-
hov for gget opmaerksomhed om de muligheder, der findes indenfor den eksi-
sterende lovgivning, men der er ogsa grundlag for implementering af nye
malrettede instrumenter.
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Der findes ikke én samlet model, som indenfor realistiske gkonomiske rammer
kan garantere et bestemt niveau for taxibetjeningen i alle dele af landet pa alle
tidspunkter af daggnet. Men der er en raekke instrumenter, som kan tages i an-
vendelse for at forbedre forholdene lokalt i de omrader, hvor der er szrlige ud-
fordringer og problemer.

Udvalget skal herefter pege pa falgende:

« @get anvendelse af takstinstrumentet, saledes at takstfastsattelsen i kommu-
ner med serlige udfordringer i hgjere grad tilgodeser betjeningen af tyndt be-
folkede omrader. Der findes allerede i dag en raekke muligheder inden for
lovgivningen, men der kan vere behov for f.eks. bedre rammer for lokale for-
sggsordninger, som er tilpasset de lokale behov for udfordringer.

e Nye steerkere kgrselskontorer skal kunne bidrage til at sikre en rimelig service
i det omréde, de betjener. Udvalget foreslar adgang til oprettelse af sdkaldte
karselskontorer, der kan drives i selskabsform, selv kan veere indehavere af
tilladelser og selv kan byde pa adgang til karsel inden for bestemte geografi-
ske rammer. Kontoret forpligter sig derigennem ogsa til at betjene omradet
indenfor pa forhand fastsatte rammer.

o | serlige tilfelde, hvor en kommune eller dele af kommunen ikke taxibetje-
nes, kan der — undtagelsesvist - abnes mulighed for en koncessionsmodel,
hvor kommunen far mulighed for at tilbyde en lokal koncession til vognmand
eller bestillingskontorer, som vil betjene omradet, hvis markedet ikke selv
kan lgse opgaven. Det skal sikres, at en sddan model ikke er hindrende for
konkurrencen, og den bgr derfor godkendes af Trafikstyrelsen farst.

« Envasentlig del af branchens forretningsomrade bestar af karsel for offentli-
ge myndigheder. Det er vigtigt, af bl.a. udgiftspolitiske hensyn, at en e&ndring
i lovgivningen ikke farer til en svaekkelse af konkurrencen om de offentlige
kgrselsopgaver.

« Der er flere eksempler pa gode samarbejdsmodeller mellem den enkelte
kommune og de lokale vognmeand. Det er vigtigt, at der i de enkelte kommu-
ner er opmaerksomhed pé taxiernes betydning for det lokale transportsystem,
herunder en systematiseret dialog mellem kommunen og vognmandene.

o Det er vigtigt, at der i en fremtidig regulering sikres en god forbrugerbeskyt-
telse med klar klageadgang og effektive sanktionsmuligheder, der kan omfat-
te en styrkelse af adgangen til f.eks. at suspendere fgreres mulighed for at ud-
fore karsel i en kortere eller lengere periode, en forbedring af de eksisterende
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klagemuligheder, en landsdaekkende klagemulighed eller ved oprettelse af et
egentligt klagenaevn.

Det er et vigtigt hensyn, at mennesker med et handicap med en ny regulering
ikke far forringet deres muligheder for at fa opfyldt deres sarlige transport-
behov. En &ndret regulering bgr eksempelvis ikke medfgre en uhensigtsmaes-
sig indskraenkning af adgangen til keretgjer med lift, mv. Det geelder bade i
forhold til de lovpligtige karselsordninger og i forhold til at skabe en hgj til-
geengelighed i gvrigt som almindelige kunder pa taxiomradet.

Det er vigtigt at sikre gode arbejdsvilkar for medarbejdere i branchen — her-
under i forhold til lenvilkar, hvor det skal sta helt klart, hvilke regler der gael-
der, herunder at typen af karsel er afggrende for aflanningsformen og ikke til-
ladelsesformen. Det anbefales derfor bl.a. som fglge af den seneste dom pa
omradet, at reglerne praeciseres i lovgivningen.

Der er en markant teknologisk udvikling i taxibranchen, og der er ingen tvivl
om, at dette far stadigt sterre betydning for sektoren, herunder bade kunde-
betjeningen og de tekniske krav til taxierne. Det er vigtigt, at lovgivningen,
herunder ny lovgivning, ikke er en barriere for den teknologiske udvikling i
branchen. Udvalget foreslar, at der nedsattes en teknisk arbejdsgruppe om
branchens teknologi med deltagelse af branchen, myndighederne og forbru-
gerne.

| forbindelse med en fremtidig &endring af reguleringen bgr spgrgsmalet om
den skatte- og afgiftsmaessige behandling af karetgjer indga som et element.
Det anbefales tillige, at uddannelseskravene i forbindelse med indfgrelsen af
en universaltilladelse i videst muligt omfang harmoniseres pa tvars af kar-
selstyper.

Det skal afklares, hvorledes der efter en loveendring kan fglges op pd, om det
nye lovgrundlag opfylder de malsatninger, der var formalet med &ndringen
af reguleringen.

Der er i forbindelse med indfgrelse af en ny regulering behov for en rimelig
overgangsordning. Alle nye tilladelser vil blive udstedt som universaltilladel-
ser. Ved udlgb af allerede udstedte tilladelser udstedes universaltilladelser,
hvis vognmanden opfylder kravene herfor.
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1. Indledning

1.1 Kommissorium

Der har i en leengere periode varet en efterspgrgsel i den transportpolitiske de-
bat efter at se samlet pa persontransportlovgivningen. Det udspringer dels af et
gnske om at sikre et rimeligt serviceniveau i hele landet, dels af et gnske om at
sikre lige konkurrencevilkar for karsel pa de forskellige tilladelsestyper. Endvide-
re gnskes en mere effektiv konkurrence inden for serviceerhvervene.

Der nedsattes pa den baggrund et udvalg, som skal undersgge, hvordan der kan
skabes et steerkt personbefordringserhverv til gavn for forbrugere, erhvervet og
det offentliges indkgb af karsel.

Udvalgets arbejde skal resultere i konkrete forslag til en @ndring af taxiloven,
som samlet set tilgodeser et rimeligt serviceniveau for forbrugeren, mulighed for
en fleksibel forretningsdrift for erhvervet og et hensigtsmaessigt offentligt indkagb
af karselsopgaver. Forslagene skal tage hgjde for en fortsat hgj forbrugerbeskyt-
telse, minimering af skattesnyd og rimelige rammer for taxibetjening i yderom-
rader.

En forudseetning for udvalgets arbejde er, at resultaterne skal veere gkonomisk
neutrale for det offentlige.

1.2 Udvalgets opgaver

Pa baggrund af de drgftelser, der har veeret blandt aktgrerne pa omradet i en
lengere periode op til og under behandlingen af lovforslaget om sendring af taxi-
loven (L 78), samler udvalgets opgaver sig om tre temaer:

1.2.1 De forskellige tilladelsestyper og rammevilkar

Der skal ses pa muligheden for en samordning og ligestilling af de forskelligarte-
de vilkar, som de forskellige tilladelsestyper er underlagt, herunder muligheden
for en fleksibel forretningsdrift pa tveers af taxi, limousine, sygetransport og of-
fentlig servicetrafik.
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Pa den baggrund skal udvalget bl.a.:

« Undersgge hensigtsmassigheden af ogsa at inddrage buskarselsomradet i
udvalgets arbejde, herunder hvilke fordele og ulemper det eventuelt ville
medfore.

o Undersgge muligheden for en mere fleksibel forretningsdrift pa tveers af taxi,
limousine, sygetransport og offentlig servicetrafik, herunder afgiftsspgrgs-
mal.

« Se pa rammevilkarene for taxi, herunder antalsbegraensning, geografisk be-
greensning, radighedsforpligtelse og mulighed for organisering i selskabsform
med henblik pa eventuelt at indfgre en "universaltilladelse”.

« Se pd muligheden for at fastsaette obligatorisk tilslutning til et bestillingskon-
tor, séledes at reguleringens genstand bliver bestillingskontorerne i stedet for
som i dag den enkelte vognmand. Det skal overvejes, om der herved vil vere
et stgrre incitament til at imgdekomme forbrugerne og servicere markedet
bredt — bade geografisk og rddighedsmaessigt — samt om der kan opnas en
gget konkurrence mellem bestillingskontorer med henblik pa billigere tilslut-
ningsafgifter.

« Se pa muligheden for en differentiering af maksimaltaksten for at fremme en
priskonkurrence mellem aktarerne, herunder se pa en beskyttelse af forbru-
geren f.eks. via en klar skiltning af prisniveauet pa karetgjerne.

o Beskrive de forskellige mader, hvorpa trafikselskaberne samt regioner og
kommuner udbyder karsel pa, og hvilke konsekvenser de har for kgrselsmar-
kedet, herunder dynamikken p& markedet.

¢ Undersgge administrationsomkostningerne i forbindelse med trafikselska-
bernes karselskoordination, herunder se pa mulighederne for at minimere og
effektivisere disse. Der skal i den forbindelse ogsa ses pa mulighederne for
anvendelse af ny teknologi.

1.2.2 Serviceniveau

Regeringen gnsker et Danmark i balance, hvor mulighederne for at bo og skabe
veekst og erhvervsudvikling skal veere gode i hele landet. Saledes skal der ogsa
veere gode rammer for at imgdekomme borgernes forskelligartede transportbe-
hov, uanset hvor man bor.
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Derfor skal taxilovgivningen give gode rammer for betjening af bade byer og ud-
kantsomrader.

Der er fra flere sider blevet papeget en nedgang i landtaxier, hvilket giver pro-
blemer for forbrugere og erhvervet pa landet. En del af faldet kan imidlertid til-
skrives kommunalreformen, som har medfart, at flere taxier er blevet tilsluttet et
bestillingskontor og saledes ikke betragtes som landtaxier lsengere. Endvidere
ses taxiproblematikken at veere en del af den samlede konjunkturgendring i ud-
kantsomraderne, som blandt andet skyldes forandringer i erhvervsstrukturen,
befolkningssammensatningen samt koncentration af erhverv og bosatning i og
omkring de stgrre byer.

Der skal derfor ses pa spgrgsmalet om, hvordan der pa balanceret vis kan sikres
et rimeligt serviceniveau i sektoren, herunder i landdistrikterne.

Der skal i den forbindelse ogsa ses pa andre virkemidler end lovgivning, f.eks. at
se na@rmere pa hensigtsmaessige lgsninger, som kommuner eller erhvervet alle-
rede anvender i dag.

Pa den baggrund skal udvalget bl.a.:

« Se p&, hvordan der kan sikres en passende tilgsengelighed af taxier, herunder
geografisk.

Udarbejde et idékatalog til betjening af landdistrikterne, som kan anvendes in-
den for lovgivningens rammer, f.eks. via takstinstrumentet.

1.2.3 Arbejds- og lgnvilkar for chauffgrer

Taxiloven indeholder — ligesom busloven — en bestemmelse om, at indehaveren
af en tilladelse skal fglge de bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar, der findes i
de pageeldende kollektive overenskomster.

Ved udtrykket "pageeldende kollektive overenskomster” forstas de kollektive
overenskomster, der afspejler det niveau, der generelt er i branchen.
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Taxiomrédet har b&de landsdaekkende og lokale overenskomster, og disse har s&
forskellige vilkar, at det ikke er muligt at fastsaette en sakaldt branchestandard pa
taxiomradet.

Endvidere ses en tendens hen imod at anvende provisionsbaserede taxioverens-
komster for chaufferer, der kgrer pa tilladelser til offentlig servicetrafik, uanset
at chaufferen ikke har indflydelse pa fastleeggelse af hverken opgavemeangden el-
ler starrelsen af omseetningen.

Pa den baggrund skal udvalget bl.a.:

« Se pd mulighederne for at forbedre ovenstdende situation, f.eks. ved at se pa
hvem aftaleparterne er i forbindelse med aftaler om overholdelse af arbejds-
og lanvilkar.

« Se paaflenning af chauffgrer, som kerer offentlig servicetrafik med henblik
pa at sikre en timelgnslgsning i modsetning til en provisionsaflgnning.

1.3 Udvalgets sammensatning

Claus Baunkjeer, formand for udvalget

Lena Nielsen, Danske Handicaporganisationer

Jesper Hgjte Stenbak, Dansk Erhverv

Per Henriksen, Dansk Industri

Trine Wollenberg, Dansk Taxi Rad

Dorthe Nghr Pedersen, Trafikselskaberne i Danmark

Steen Bundgaard, Danske Busvognmeand

Tina Pedersen, Fagligt Felles Forbund

Allan Andersen, 3F Transportgruppen

Ejner Larsen, Centralforeningen for Taxiforeninger i Danmark
Jens Vegge Bjarck, Danske Taxivognmands Arbejdsgiverforening
Tommy Jensen, Arbejdsgiverforeningen for taxivognmand i Danmark
Frida Gisladottir, Taxinevnet i Region Hovedstaden

Morten Rix-Mgller, Brancheforeningen for Forretningslimousiner
Mads Mglgaard Bratiner, Forbrugerradet

Erling Friis Poulsen, Kommunernes Landsforening

Johan Nielsen, Danske Regioner
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Allis Ougaard og Joel Nielsen, Skatteministeriet

Uffe Andreasen, Ministeriet for By, Bolig og Landdistrikter
Jacob Schaumbug-Miiller, Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen
Tine Lund Jensen, Transportministeriet

Keld Ludvigsen og Niels Remmer, Trafikstyrelsen

Sekretariatet:

Kirstine Rgdsgaard Madsen, Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen
Marianne Winther og Lis Caspersen, Trafikstyrelsen
Erik Toft, Transportministeriet

Udvalget har holdt 12 mgder fra efteraret 2012 til sommeren 2013.
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2. Den erhvervsmaessige personbefor-
dring i Danmark

2.1 Hvad omfatter den erhvervsmaessige personbe-
fordring?

Erhvervsmaessig personbefordring er en gkonomisk aktivitet, hvis hovedformal
er produktion af transportydelser med henblik p4 afsaetning pa et marked mod
betaling.

Der foregar erhvervsmaessig produktion af transportydelser med fly-, bus-, tog-
og feerge og personbiler. Det, der karakteriserer taxitrafikken er, at den normalt
er skraeddersyet til den enkelte kundes behov mens den gvrige erhvervsmaessige
trafik primaert er indrettet pa at betjene mere ensartede behov blandt en stgrre
gruppe af brugere. Over for den erhvervsmaessige personbefordring star produk-
tion af transportydelser til eget forbrug primart med personbiler.

Udviklingen i den samlede transport kan opggres pa forskellige mader, men en
opggrelse fra Danmarks Statistik viser, at den samlede erhvervsmaessige trans-
port méalt ved antallet af personkilometer er vokset med 16 pct. i de seneste 20 ar
og udggr knap 20 pct. af den samlede persontransport, jf. tabel 2.1.

Tabel 2.1 | Udviklingen i det samlede transportarbejde

Andring Andele

(pct.) (pct.)
mio. personkm 1991 2001 2011 1991—2011 1991 2001 2011
Erhvervsmaessig 12.704 14.059 14.712 +16 18 19 19
Ikke erhvervsmaessig 56.534 59.439 64.158 +13 82 81 81
I alt 69.238 73.498 78.870 +14 100 100 100

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken, PKM1

Malt efter det udfgrte transportarbejde udger taxikgrslen ca. 2,5 pct. af det sam-
lede erhvervsmassige persontransportarbejde i Danmark. | 2011 svarer det sam-
lede transportarbejde til, at hver dansker i gennemsnit karte omkring 70 km med
taxi om aret.
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2.1.1 Regulering af erhvervsmaessig personbefordring

Buskearslen og den gvrige erhvervsmaessige personbefordring er i betydeligt om-
fang reguleret gennem EU. Reguleringen af taxikarslen er derimod fortsat et na-
tionalt anliggende i hele Europa.

Taxiloven i Danmark omfatter den erhvervsmaessige personbefordring med per-
sonbiler. Formelt defineres erhvervsmaessig personbefordring i taxibekendtgg-
relsens 8§ 1, stk. 1, pa falgende made:

o karsel med personer uden en nermere tilknytning til den person, der udfagrer
eller lader kgrslen udfere,

o karsel, der udfgres mod vederlag, dvs. at der tages betaling for karslen eller

« karsel, der udger den pageldende persons, virksomheds eller sammenslut-
nings primeere formal.

Taxiloven omfatter erhvervsmaessig personbefordring i keretgjer indrettet til be-
fordring af hgjst 9 personer, fareren medregnet. Der er fire tilladelsestyper for
erhvervsmaessig personbefordring indenfor taxiloven: taxitilladelse, limousinetil-
ladelse, tilladelse til sygetransport og tilladelse til offentlig servicetrafik:

Taxitilladelse udstedes af kommunalbestyrelsen og giver ret til at udfgre taxiker-
sel. Kommunalbestyrelsen fastsetter antallet af tilladelser inden for sit omrade
ud fra hensynet til en tilfredsstillende betjening af offentligheden inden for hele
omradet - den sakaldte antalsbegransning.

Limousinetilladelse udstedes af kommunalbestyrelsen og kan kun anvendes til
befordring af naermere bestemte kategorier af personer efter serlig aftale, f.eks.
repraesentationskarsel, bryllupskarsel og lignende karsel i karetgjer med seerlig
indretning, udstyr og lignende. Kommunalbestyrelsen vurderer behovet for den
ansggte kersel inden for kommunen. Denne form for kgrsel kan ogsa udferes af
en taxi.

Sygetransporttilladelse udstedes af kommunalbestyrelsen og giver ret til befor-
dring af personer henvist til sundhedsfaglig behandling og personer, der pa
grund af sygdom eller handicap er afskaret fra eller kun med besver kan benytte
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almindelige befordringsmidler, herunder taxi. Der er ingen antalsbegraensning
for sygetransporttilladelser. Denne form for karsel kan ogsa udfares af en taxi.

Tilladelse til offentlig servicetrafik udstedes af Trafikstyrelsen og giver ret til at
udfaere offentlig servicetrafik (almindelig rutekgarsel) for et trafikselskab omfattet
af lov om trafikselskaber. Der er ingen antalsbegraensning for tilladelser til of-
fentlig servicetrafik. Denne form for kersel kan ogsa udfares af en taxi.

Erhvervsmaessig personbefordring omfatter i medfer af busloven rutekgrsel og
anden form for buskarsel end rutekersel. Kgrslen skal udfgres i et dansk indregi-
streret karetgj, som er indrettet til befordring af mere end ni personer, fareren
medregnet.

Busloven opererer med en enkelt tilladelsestype, nemlig tilladelse til erhvervs-
maessig buskgrsel. Hvis virksomheden derudover gnsker at udfgre rutekgrsel, dvs.
regelmaessig befordring af personer i en bestemt trafikforbindelse, som finder sted
over mindst tre kgrselsdage og mindst én gang om ugen, krzeves til tilladelse til ru-
tekarsel i henhold til trafikselskabsloven eller kontrakt med et trafikselskab omfat-
tet af trafikselskabsloven.

Den erhvervsmassige personbefordring pa vej er i sig selv et vigtigt erhverv og
en central del af det samlede transportsystem i Danmark. En effektiv person-
transport er med til at forene malet om hgj mobilitet med malene om en effektiv
transportsektor, en sikker trafikafvikling og et bedre miljg.

Aktagrer og myndigheder pa taxiomradet m.v.

Inden for taxiloven bestar erhvervet af vognmand og chauffgrer, som har et ind-
byrdes arbejdsgiver-/arbejdstager forhold. Endvidere er der bestillingskontorer,
som koordinerer taxikarslen for vognmandene. Hertil kommer brugerne af ser-

viceydelserne, som tilbydes af personbefordringserhvervet — det er privatperso-

ner, erhvervsdrivende og myndigheder.

De relevante myndigheder pa omradet er kommuner, regioner og staten. Rolle-
fordelingen er saledes, at kompetencen ifglge taxiloven ligger hos kommunerne
og hos felleskommunale myndigheder, herunder Taxinevnet i Region Hoved-
staden.
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Kommunerne og Taxineavnet udsteder séledes taxitilladelser, udsteder fgrerkort
til taxichauffarer, godkender bestillingskontorer, farer tilsyn med indehavere af
tilladelser og godkendelser i henhold til loven og tilbagekalder tilladelser og god-
kendelser i henhold til loven.

Kommuner og regioner indkgber transportydelser enten selv eller via trafiksel-
skaber, som ejes af kommuner og regioner.

Trafikstyrelsens opgaver i henhold til loven er, at udstede bestemmelser, og at
afgive vejledende udtalelser om, hvorledes lovgivningen skal anvendes. Trafik-
styrelsen har — bortset fra enkelte forhold - ikke myndighedsbefgjelse pa taxiom-
radet. Herudover udsteder Trafikstyrelsen tilladelser til offentlig servicetrafik.

Tilsynet med omradet ligger hos den myndighed, der udsteder den pagaldende
tilladelse.

Boks 2.1 | Den nuverende taxilov

LBK nr. 107 af 30. januar 2013 med tilhgrende bekendtggrelser (nr. 405 af 8.
maj 2012 om taxikersel mv., nr. 1176 af 12. december 2011 om energi- og mil-
jokrav, nr. 967 af 12. oktober 2009 om erhvervsmaessig befordring af perso-
ner i karetgjer, som de pagaeldende rader over, nr. 1740 af 22. december 2006
om &ndring af bekendtgarelse om szrlige krav til taxier mv. og nr. 399 af 4.
maj 2006 om serlige krav til taxier mv.).

2.2 Statistik belysning af den erhvervsmaessige per-
sonbefordring

Ved erhvervsmaessig persontransport forstas her tog, bus og taxitrafikken.

1 2011 var der ca. 19.000 fuldtidsbeskeeftigede inden for den del af persontrans-
porterhvervet som vedrgrer rutebuskarsel, taxi og turistkersel i Danmark, jf. ta-
bel 2. Ifglge denne opggarelse udger taxikarsel godt 6.000 fuldtidsbeskaftigede.
Antallet af fuldtidsbeskeaftigede pa taxiomradet er forgget med i alt 2,7 pct. fra
2006 til 2011.
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Tabel 2.2 | Fuldtidsbeskeftigede indenfor taxi og bus 2006 - 2011
Fuldtidsbe- 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Andringfra

skeeftigede 2006-2011
(pct.)
Rutebuskersel 9.470 10.180 10.097 10.227 10.091 9.900 4,5
Taxikersel 5955 6.052 5.989 6.171 6.194 6.113 2,7
Turistkarsel 3.290 3.347 3.174 3.256 3.344 3.302 0,4
lalt 18.715 19.579 19.433 19.654 19.629 19.315 3,2

Kilde: Statistikbanken, ERH 17

Det svagt stigende antal fuldtidsbeskeeftigede inden for taxikarslen er sket sam-
tidig med, at der er sket en tilbagegang i antallet af arbejdssteder og i antallet af
jobs jf. tabel 2.3:

Tabel 2.3 | Taxikarsel — Udvikling i antal af job og antal af fuldtidsbeskzftigede
Indeks 2006=100

2006 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Antal fuldtidsbeskeeftigede  5.955 100 102 101 104 104 103

Arbejdssteder ultimo no- 2984 100 100 96 96 90 82
vember

Job ultimo november 12.63 100 100 88 87 83 81
6
Antal taxier 5.499 100 102 102 103 101 97

Kilde: Danmarks Statistik, Statistikbanken, ERH 17 og BIL11

Deltidsbeskaftigelsen er faldet pa taxiomradet, men i forhold til andre dele af
persontransporterhvervet er den stadig betydelig. Antallet af job i forhold til an-
tallet af fuldtidsbeskaeftigede ligger i 2011 pa 0,6 i taxierhvervet, pd 0,8 i turist-
buskarslen og pa over 0,9 i tog-og bustrafikken.

Malt efter omsatning udgjorde taxikarslen 22pct. af den samlede omsatning in-
den for det landbaserede persontransporterhverv i 2010. Fgr finanskrisen 13 an-
delen pa over 25 pct.
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Tabel 2.4 | Omsatning i personbefordringserhvervet (mia.kr. rets priser)
Omseaetning (mia. kr. arets priser) 2006 2007 2008 2009 2010

Tog- og bustrafik 18,1 18,0 22,0 23,2 235
Taxikarsel 49 51 54 51 53
| alt 23,0 231 274 284 288
Andel taxi (procent) 27% 28% 24% 22% 22%

Kilde: Danmarks Statistik, seerkersel p& den generelle firmastatistik

Udviklingen i de senere ar skal tolkes med forsigtighed, herunder i lyset af fi-
nanskrisen. Men nedgangen i taxiernes andel af den samlede omsgtning kan
haenge sammen med at efterspgrgslen efter taxikersel er mere indkomstfglsom
end efterspgrgslen efter kollektiv trafik.

Tabel 2.5 nedenfor viser en neermere beskrivelse af udviklingen i omsztningen
og det gkonomiske resultat i taxierhvervet baseret pa en seerkersel pA Danmarks
Statistiks generelle firmastatistik.

Tabel 2.5 | Omsetning i taxierhvervet (mio. kr. arets priser)
2006 2007 2008 2009 2010

Omsetning 4.853,0 5.130,8 5.389,1 51351 5.291,4
Omseatning pr taxi 0,9 0,9 1,0 0,9 1,0
Lgn og pension 1.941,4 2.000,5 2.206,8 2.0945 2.142,6
Ordinert resultat 854,1 849,6 721,9 785,6 852,4
Anlaegsaktiver 1.777,7 18825 19406 1.8725 1.702,6
Investeringer netto 235,2 269,1 2331 184,3 114,9
Antal firmaer 3.099 3.098 3.118 2.957 2.801

Kilde: Danmarks Statistik, saerkgrsel p& den generelle firmastatistik

Tabel 2.6 viser udviklingen i det ordinzere resultat i procent om omsztningen.
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Tabel 2.6 | Resultat i forhold omsgtning i personbefordringserhvervet
Ordiner resultat/omsatning 2006 2007 2008 2009 2010

Taxi 18% 17% 13% 15% 16%

Tog- og bustrafik 9% 7% 5% 5%  -1%
Kilde: Danmarks Statistik

Det ordinere resultat udger godt 15 pct. af omsatningen i taxierhvervet mod
omkring 5 pct. i den gvrige personbefordring. En del af forklaringen p& denne
forskel kan formentlig findes i at mange taxier kgres af vognmandene selv.

Omsatningen pr. taxi er formentlig hgjere i Hovedstadsomradet end i resten af
landet og varierer typisk efter, om det alene er vognmanden, der karer bilen eller
om chauffgrer og vognmend i felleskab karer taxien.

Tabel 2.7 | Gennemsnitlig omsetning for en taxi i Storkebenhavn 2006 — 2011
(kroner)

Chauffgrbetjent taxi Vognmandsbetjent taxi

2011 1.142.390 514.408
2010 1.157.150 522.054
2009 1.047.000 488.000.
2008 1.124.000 514.000.
2007 1.148.000 533.000
2006 1.088.346 516.400.

Kilde: Taxinavnet i Region Hovedstaden

Med trafikarbejdet opggres det antal kilometer, som de forskellige transportmid-
ler tilbagelaegger i en periode. Med transportarbejdet opgares til gengeeld det an-
tal kilometer, henholdsvis personer eller gods tilbagelaegger. Trafikarbejdet ud-
trykker derfor, hvor stor ”belastningen” fra trafikken er pa infrastrukturen, mens
transportarbejdet siger noget om, hvor meget personer transporterer sig.
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Figur 2.1 | Antal taxier og transportarbejdet med taxi
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Siden 1993 har det udfgrte persontransportarbejde med taxi varieret - i store
treek svarende til konjunkturudviklingen. Taxikerslen ligger pd omkring 1 pct. af
det samlede transportarbejde i Danmark.

Antallet af taxier har pa tilsvarende vis som persontransportarbejdet veeret prae-
get af konjunkturerne. Fra 2009 til 2013 er antallet af taxier faldet med 15 pct.,
svarende til en absolut nedgang pa knap 850 biler.

Boks 2.2 | Opggrelse af antallet af kgretajer

Taxi

Der findes to kilder til opggrelsen af antallet af taxier. Den ene kilde er Det
Digitale Motorregister (DMR). Da beskatningen af taxier baseres pa optagelse
i DMR vurderes det, at opggrelsen af antallet af taxier giver et retvisende bil-
lede pa baggrund af denne kilde. Fordelen er endvidere, at Danmarks Stati-
stik manedligt opger antallet af taxier.

Den anden kilde er antallet af tilladelser udstedt af kommunerne. Da der er
en udnyttelsespligt svarer antallet af tilladelser til antallet af taxier. Denne
kilde har den fordel i forhold til DMR, at man kan se, hvor i landet taxierne
bliver brugt. Der er tale om spgrgeskemaundersggelse, og i de to tilfeelde hvor
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Trafikstyrelsen har fet foretaget sddan en, har der veeret problemer med
kommuner, der ikke har svaret.

| rapporten bruges Danmarks Statistiks oplysning om antallet af taxier nar
det geelder udviklingen i det samlede antal taxier, medens Trafikstyrelsens
spgrgeskemaundersggelser bruges, nar det handler om den geografiske forde-
ling af tilladelser.

Sygetransport

Antallet af personbiler, der anvendes til sygetransport opggres i DMR. Da der

ikke eksisterer en udnyttelsespligt af udstedte tilladelser bliver oplysninger
om antallet af tilladelser ikke brugt.

Kgretgjer til offentlig servicetrafik/EP kgretgjer

Antallet af keretgjer, der anvendes til denne type af karsel fremgar ikke af
DMR. Antallet af tilladelser bruges som indikator for antallet af vogne der
bruges til denne form for kersel. Da der ikke er en udnyttelsespligt for disse
tilladelser, er de opgivne tal for antallet af tilladelser en overgreense i forhold
til antallet vogne, der reelt udfgrer denne form for karsel.

I 2011 svarer det samlede transportarbejde til, at hver dansker i gennemsnit kar-
te omkring 70 km med taxi om &ret. De tilsvarende tal for tog — og bustrafikken
var at hver dansker transporterede sig 1.200 km med tog og 1.200 km med bus.
Taxi benyttes i sagens natur normalt til de kortere rejser.

Bruttoindtjeningen pr. personkilometer udgjorde i 2010 ca. 13 kr. pr. personki-
lometer i taxitrafikken og godt 1,5 kr. pr. personkilometer i bus og togtrafikken
under ét.

Tabel 2.8 | Taxiteethed pr. 10.000 indbyggere
2008 2009 2010 2011 2012 2013 Andring

2008-13
Region Hovedstaden 14,12 14,23 13,66 13,22 12,69 11,99 -15
Region Sjelland 975 9,73 935 884 829 729 -25
Region Syddanmark 793 7,74 7,73 731 7,08 6,56 -17
Region Midtjylland 736 732 746 725 7,10 6,62 -10
Region Nordjylland 900 899 887 826 781 7,07 -21

Kilde: Danmarks Statistik



24 | Beteenkning fra udvalg om erhvervsmaessig befordring i personbiler

Antallet af taxier pr. indbygger varierer mellem de forskellige regioner. Hoved-
stadsregionen har den hgjeste taxiteethed, jf. tabel 2.8.

Det gennemsnitlige antal taxier pr. taxifirma har i perioden 2006 — 2010 ligget
under 2. 1 2006 1a det gennemsnitlige antal pa 1,77 og i 2010 var det steget til
1,98 biler pr. firma. Der er med andre ord tale om en branche med mange sma
firmaer.

2.2.1 Indeks for taxierhvervets omkostningskomponenter

Danmark Statistik har siden ar 2000 beregnet et sarligt taxiindeks for erhver-
vets omkostninger, som mange steder bliver brugt til regulering af makismaltak-
sterne. Sammensztningen af taxiindekset fremgar af tabel 2.9 nedenfor, mens
udviklingen i de enkelte hovedkomponenter fremgar af den efterfalgende figur.

Tabel 2.9 | Sammensetning af taxiindekset

Omkostning Veegt i totalindeks
Lgn og sociale 67,30%
Chauffarlgn og sociale m.m. 67,30%
Bilens direkte omkostninger 27,20%
Kontingenter 5,70%
Reservedele og tilbehgr 3,20%
Vedligeholdelse og reparation 3,20%
Braendstof 9,70%
Forsikring 5,40%
@vrige omkostninger 2,20%

Kapital omk. 3,30%
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Figur 2.2 | Udvikling i elementer i taxiindekset
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Chauffgrlgn og sociale m.m. (67%) === Kontingenter (5,7%)
=== Braendstof (9,7%) Forsikring (5,4%)
Kapital omk. (3,3%) Total

2.3 Limousinekgrsel

Der er pr. 1. januar 2012 udstedt ca. 350 tilladelser til limousinekarsel. Neden-
stdende oversigt viser antallet af limousinetilladelser pa landsplan! i perioden
2009-2012:

Tabel 2.10 | Antal tilladelser til limousinekgrsel
2009 2010 2011 2012

287 293 335 352

Antallet af tilladelser til limousinekarsel er steget hvert ar siden 2009. Den sam-
lede stigning fra 2009 til 2012 udger knap 23 pct., svarende til en absolut stig-
ning pa 65 biler. | samme periode er det samlede antal taxier som nzvnt faldet.
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2.4 Sygetransport

Nedenstdende oversigt viser udviklingen i antallet af tilladelser til sygetransport
pa landsplan.

Tabel 2.11 | Personbiler til sygetransport
2009 2010 2011 2012 2013

908 879 856 890 913
Kilde: Statistikbanken.dk/BIL8

Der findes flest tilladelser til sygetransport i kommunerne under Taxinavnet Re-
gion Hovedstaden. Herefter fglger Helsingar og Odense. | de resterende kommu-
ner med tilladelser er antallet af tilladelser 10 eller derunder, mens der er 29 kom-
muner, der ikke har udstedt tilladelser til sygetransport. Der er ikke nogen udnyt-
telsespligt, som for taxier, hvorfor der er uoverensstemmelser mellem, hvor man-
ge tilladeler, der er udstedt, og hvor mange biler, der liver brugt til sygetransport.

I kommuner uden tilladelser til sygetransport, deekkes karslen af virksomheder,
der har hjemadresse i en anden kommune. Det er muligt, nar der ikke er nogen
geografisk begraensning pa tilladelserne.

2.5 Tilladelser til offentlig servicetrafik (tidligere EP-
tilladelser)

Offentlig servicetrafik med personbiler er den karsel der udfares i kontrakt med
trafikselskaber. Der findes serlige tilladelser udstedt af Trafikstyrelsen, som ale-
ne giver ret til denne karsel.

Pr. 1. januar 2013 var der udstedt i alt 1.086 af den slags tilladelser, som udeluk-
kende kan bruges til kontraktkarsel med trafikselskaber.

Kontraktkarsel med trafikselskaber sker i Flextrafik, som er trafikselskabernes
betegnelse for individuelt tilrettelagte karselsordninger.

Tilladelsesmassigt er Flextrafikkarsel almindelig rutekgrsel og omfatter trafik-
selskabernes kgrsel for kommuner og regioner (den sociale karsel), den indivi-
duelle handicapkarsel og aben karsel (dvs. at karslen er ben for alle borgere ef-
ter bestilling — en "flextur”). De tre former for karsel koordineres af trafikselska-
berne. Almindelig rutekarsel er reguleret af lov om trafikselskaber.



Reguleringl 27

3. Regulering

3.1 Indledning

Erhvervsmassig personbefordring med personbiler har siden 1970’erne veret
underlagt en forholdsvis detaljeret regulering i lovgivningen og i regler udstedt i
medfar af lovgivningen. 1 1974 blev der ved en &ndring af feerdselsloven indfert
en antalsbegraensning samt krav om drift af virksomhed i personligt regi. Derud-
over matte hyrevogne alene anvendes til hyrevognskarsel. | 1978 overgik regule-
ringen fra feerdselsloven til en ny lov om hyrevognskarsel, hvorved erhvervet blev
reguleret ved selvsteendig lov. Den nuveaerende lov om taxikarsel mv. stammer fra
1998. | denne lov blev antalsbegraensning og virksomhedsform viderefart, og der
blev indfart adgangskrav (krav til faglige kvalifikationer, gkonomi og vandel) til
vognmeaend og krav til farere.

Reguleringen omfatter krav til udgverne af erhvervet, krav til kgretgjer, krav til
takster, regler for beskatning af keretgjer m.m.

I lovgivningen2skelnes der mellem 4 typer af erhvervsmaessig personbefordring:
taxikarsel, limousinekgrsel, sygetransport og offentlig servicetrafik. Langt ho-
vedparten af de personbiler, der udfarer erhvervsmaessig personbefordring udfe-
rer taxikersel, jf. tabel 1:

Tabel 3.1 | Antal personbiler godkendt til erhvervsmaessig personbefordring

Taxikarsel Limousine- Sygetrans- Offentlig
karsel port servicetrafik
1/1 - 2013 4.795 352 918 1.086
1/1-2009 5.643 287 964

Kilde: Danmarks Statistik og Trafikstyrelsen

For de 4 typer af karsel findes der i dag et feelles szt af regler. Derudover gelder
der en raekke seerlige regler for hver af de 4 typer af karsel.

2 Lov om taxikersel § 1 stk.1
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Formalet med dette kapitel er at beskrive hovedstrukturen i den lovmaessige re-
gulering af omradet herunder at tilvejebringe et overblik over fallestraek og for-
skelle i reguleringen af de 4 typer af erhvervsmaessig personbefordring.

Nedenfor gennemgés farst de faelles regler, hvorefter de serlige regler omtales
for hver enkelt karselstype. Hovedvaegten er lagt pa taxiomradet, da de sarlige
regler for denne type af karsel er seerlig omfattende.

De grundlaeggende regler om erhvervsmaessig persontransport med personbil
findes i lov om taxikersel.

Ud over bestemmelserne i taxiloven er den erhvervsmaessige personbefordring
underlagt en reekke gvrige krav. Dette gaelder eksempelvis skatte- og afgiftsreg-
ler, tekniske krav til kgretgjernes indretning samt energi- og miljekrav.

Den erhvervsmassige personbefordring med personbiler er undtaget fra kere-
hviletidsreglerne, der alene geelder for lastbiler og busser.

3.2 Tilladelser — faelles bestemmelser

Som naevnt opererer taxiloven med 4 forskellige typer af erhvervsmaessig per-
sonbefordring med personbiler. I loven fastseettes at disse 4 typer af karsel krae-
ver tilladelses. Tilladelse til taxikarsel og limousinekgarsel gives af kommunalbe-
styrelsen i det omrade, hvor karslen skal forega, medens staten (Trafikstyrelsen)
meddeler tilladelse til offentlig servicetrafik4. Tilladelse til sygetransport gives af
den kommune, hvori virksomheden er hjemmehgrende.

Med hensyn til kommunalbestyrelsens tilladelseskompetence indeholder loven
en bestemmelse om, at denne befgjelse samt de gvrige kompetencer loven tilde-
ler kommunalbestyrelsen kan overfares til et kommunalt feellesskab®. Loven ab-
ner tillige en mulighed for, at Transportministeren kan treeffe bestemmelse om

3 Ibid
4 Ibid, §2 stk.1
5 Ibid § 2a
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"kommunernes pligt til at oprette, udvide deltagerkredsen eller tilslutte sig
kommunale feelleskaber”¢. Denne befgjelse er delegeret til Trafikstyrelsen.

Denne bestemmelse giver en udstrakt frihed til, at kommunerne kan indrette sig
fleksibelt, efter f.eks. den "naturlige” aktionsradius for de forskellige typer af kar-
sel eller ud fra gnsket om at professionalisere administrationen af lovgivningen.

Boks 3.1 | Kommunale feellesskaber

Den kommunale styrelseslovs § 60 giver mulighed for at kommunerne kan
indga i kommunale fellesskaber. Denne mulighed foreligger ogsa for sa vidt
angar administrationen af den erhvervsmaessige persontransport.

De kommunale feellesskaber betragtes som en art specialkommuner, der har
en i forhold til de deltagende kommuner selvsteendig offentligretlig kompe-
tence til lgsning af de opgaver, hvortil kompetencen er blevet overfort fra de
deltagende kommuner. Er der oprettet et selvsteendigt styrelsesorgan for feel-
lesskabet, er det udgangspunktet, at den kommunale styrelseslovs regler fin-
der anvendelse pa reguleringen af de interne forhold i feellesskabet.

Det er derfor udgangspunktet, at medlemmerne af styrelsesorganet i kom-
munale feellesskaber velges af og blandt medlemmerne af de deltagende
kommunalbestyrelser

Kommunalbestyrelsen vil imidlertid efter den kommunale styrelseslovs § 17,
stk. 5, kunne overlade hverv til andre end kommunalbestyrelsesmedlemmer.
Det antages dog at veere en forudsatning herfor, at kommunalbestyrelsen har
instruktionsbefgjelse over for de repraesentanter, der udpeges til styrelsesor-
ganet for det kommunale feellesskab, uanset at disse ikke er medlemmer af
kommunalbestyrelsen.

Aktuelt er denne mulighed udnyttet i Region Hovedstaden, hvor regionens 28
kommuner er samlet under Taxanavnet for Region Hovedstaden. Endvidere
er der et feelles taxinaevn i Aabenraa og Sgnderborg Kommuner.

De feelles betingelser for at fa udstedt en tilladelse er indeholdt i taxilovens § 3.
Vognmanden skal vere:

Sbid§14a



30 | Betzenkning fra udvalg om erhvervsmaessig befordring i personbiler

o bosiddende her i landet eller veere omfattet af Den Europeiske Unions regler
om etablering og arbejdskraftens frie bevaegelighed m.m.

« vaere myndig og ikke under veergemal

o ikke veaere under rekonstruktionsbehandling eller konkurs

o ikke have betydelig geeld til det offentlige

e have gkonomisk grundlag for at drive virksomheden forsvarligt

o ikke er demt for strafbart forhold, der begrunder neerliggende fare for mis-
brug af virksomheden

o ifaglig henseende er kvalificeret og ville kunne udgve virksomheden i over-
ensstemmelse med god skik inden for branchen

Disse krav er indholdsmaessigt parallelle til de krav, der stilles for at fa tilladelse
til at udfare erhvervsmassig befordring med busser.

Tilladelser efter taxiloven kan gives for et tidsrum op til 10 ar. Tilladelsen skal
udnyttes af den, der har opndet denne, og den kan hverken helt eller delvist
overga til andre. Indehaveren af en tilladelse skal endvidere fglge de bestemmel-
ser om lgn- og arbejdsvilkar for chauffgrer, der findes i de pageeldende kollektive
overenskomster?.

Den myndighed, der har meddelt en tilladelse, skal fare tilsyn med, at betingel-
serne for meddelelsen af tilladelse fortsat er til stede. | modsat fald kan tilladel-
sen tilbagekaldes.

De beskrevne bestemmelser kan ogsé se som en slags feelles adgangskrav til er-
hvervet for personbefordring med personbiler. Der er tale om et set grundlaeg-
gende betingelser, der geelder for taxikarsel, limousinekgrsel, sygetransport og
offentlig servicetrafik. Forskellen mellem de forskellige kerselstyper bestar i,
hvem der er den tilladelsesudstedende myndighed, dvs. hvilken myndighed, der
har ansvaret for at kontrollere, at lovens betingelser for at udstede tilladelser er
opfyldt. Endvidere er der forskel pa tilladelsens anvendelsesmuligheder.

" Ibid §5
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3.3 Regler for taxier

Taxikagrsel defineres ikke neermere i loven eller i bestemmelser udstedt i medfar
af loven ud over taxalovens generelle definition af erhvervsmaessig personbefor-
dring.

| praksis udfarer taxier forskellige typer af karsel. Man kan skelne mellem:

a) Gadeture, hvor kunden prajer en taxi pa gaden

b) Holdepladsture, hvor kunden kontakter en taxi pa en sarlig holdeplads for
hyrevogne

c) Telefon/app bestilte ture, hvor kunden bestiller en taxi pa forhand

d) Kontraktkarsel

3.3.1 Karsel pa grundlag af aftale.

Antalsbegraensning

Den enkelte kommune (eller kommunale feellesskab) fastseetter antallet af tilla-
delser i kommunen Antallet fastseettes ud fra hensynet til en tilfredsstillende be-
tjening af offentligheden indenfor myndighedens omrédes. Der er saledes ikke
faste greenser for antallet af tilladelser, og antallet beror derfor alene pa kommu-
nens skan.

Taxitilladelser udstedes pa grundlag af forudgaende offentlig bekendtgarelse om,
at der er en eller flere ledige tilladelser til fordeling.®

Taxitilladelser skal tildeles den eller de ansggere, som skannes bedst egnet. Ved
udgvelsen af dette skan, skal den enkelte kommune bl.a. leegge veegt pa den erfa-
ring, som ansggeren har opndet ved tidligere virksomheden indenfor erhvervs-
maessig personbefordring.

Der er saledes tale om et skan, hvor kommunerne — ud over at skulle tage hensyn
til omfanget af relevant erfaring — kan fastseette andre supplerende kriterier for
tildeling af tilladelser.

8 Ibid § 2 stk. 2

9 Bekendtggrelse om taxikersel § 10
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Geografisk begrensning

Den enkelte taxivirksomheds udfgrelse af karselsopgaver er underlagt en reekke
geografiske begransninger.

Som udgangspunkt ma en taxi alene udfgre opgaver med begyndelses- og afslut-
ningspunkt i den kommune eller det omrade, som er reguleret af et feelleskom-
munalt taxiomrade, hvor tilladelsen er udstedt — den sdkaldte geografiske be-
grensning. Ligeledes kan kommunale taxiholdepladser alene benyttes af lokale
taxier.

En taxi kan dog ogsa udfere opgaver med begyndelsespunkt i den kommune eller
det omréade, hvor tilladelsen er udstedt, og med afslutningspunkt i en anden
kommune. Taxien skal umiddelbart efter afslutning af en sddan opgave vende
tilbage til "hjemkommunen”. En taxi ma saledes ikke udfgre interne karsler i for-
leengelse af turen til den pagaeldende kommune eller omrade, eller foretage kers-
ler mellem to eller flere kommuner uden for den kommune, hvor den er hjem-
mehgrende.

En taxi kan ogsa udfgre telefonbestilte karselsopgaver med begyndelsespunkt
uden for den kommune, hvor tilladelsen er udstedt, hvis opgaven afsluttes i den
kommune, hvor tilladelsen er udstedt.

En taxi kan endvidere udfare karsel i andre kommuner, som er led i starre kar-
selsopgaver, hvis der foreligger en forud indgaet skriftlig aftale.

Kommunalbestyrelsen har mulighed for i en taxitilladelse at fastseette forskellige
vilkér, herunder om fortrinsvis betjening af neermere bestemte geografiske om-
rader. Dette geres bl.a. for “landtaxier”, der undtages fra pligten til at tilslutte sig
et bestillingskontor, men s til gengeaeld skal betjene et naermere geografisk om-
rade.

Kommunalreformen medfgrte starre kommuner. Taxireguleringen er den sam-
me, men omfatter nu stgrre enheder. Uden a&ndringer af lovgivningen i gvrigt
blev den eksisterende geografiske begraensning mindre omfattende.
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Nar taxier kerer offentlig servicetrafik, dvs. almindelig rutekarsel for trafiksel-
skaber under Flextrafik, geelder der ingen geografiske begraensninger. Det sam-
me geelder, nar taxier udferer sygekersel.

3.3.2 Virksomhedsform

Taxivirksomhed kan kun udfgres i personligt regi'©, og der kan ikke udstedes til-
ladelser til selskaber, foreninger mv. eller til flere personer i forening (interes-
sentskab).

Inden for andre dele af den erhvervsmaessige transport, f.eks. lastbiler og busser,
findes der ikke en tilsvarende begraensning i virksomhedsformen. F.eks. ma man
gerne drive buskarselsvirksomhed i bade personligt regi og i selskabsform. Der
er saledes tale om en helt szrlig begraensning inden for taxiomradet, som ikke
ses andre steder.

En taxitilladelse skal udnyttes af den person, som har faet tildelt tilladelsen. Kra-
vet om personlig udnyttelse er endvidere suppleret med et udtrykkeligt forbud
mod hel eller delvis overdragelse af taxitilladelser. Trafikstyrelsen kan i visse til-
feelde give dispensation herfor, f.eks. ved &gtefelles dad.

Boks 2: Hovedelementer i den juridiske virksomhedsform

e Taxivirksomhed kan kun udfares i personligt regi

e En taxitilladelse skal udnyttes af den person, som har faet tildelt tilladel-
sen

e Der er forbud mod hel eller delvis overdragelse af taxitilladelser

e Ingen begransning for sygetransport og tilladelse til offentlig servicetra-
fik — virksomheden kan drives bade i personligt regi og i selskabsform

3.3.3 Bestillingskontor

Godkendelse af bestillingskontorer og kommunale befgjelser.

10 Taxiloven § 3
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Taxivognmeand i kommuner med 10 eller flere taxier skal i medfer af taxiloven
oprette eller tilslutte sig et bestillingskontor, og har ifglge loven som udgangs-
punkt pligt til at veere tilsluttet.

Oprettelse og drift af et bestillingskontor forudsaetter godkendelse fra den kom-
mune, hvor bestillingskonteret gnskes oprettet.

En godkendelse er betinget af, at bestillingskontoret har en godkendt ansvarlig
leder, som opfylder lovens adgangskrav for indehavere af taxitilladelser, og at
vilkarene for de tilsluttede vognmeend er fastsat i en kommunalt godkendt ved-
teegt, der er udarbejdet pa grundlag af Trafikstyrelsens standardvedtagt for be-
stillingskontorer.

Vedtzagten for bestillingskontorer indeholder bl.a. regler om:

« Betaling af manedligt a conto bidrag

e Indbetaling af depositum

o Regler for ligelig fordeling af turene

o Ledelsens mulighed for udarbejdelse af vagtplaner og andre ordensforskrifter

e Regler for disciplinaerbod

Et bestillingskontor godkendes med op til 10 ar ad gangen. Ved udlgb af gyldig-
hedsperioden forleenges godkendelsen for en ny 10-arig periode, hvis bestillings-
kontoret fortsat opfylder betingelserne, jf. nedenfor.

Et bestillingskontor kan pa grundlag af godkendelse fra de pageeldende kommu-
ner betjene to eller flere tilgreensende kommuner og dermed have taxitilladelser
fra flere kommuner tilknyttet.

En kommune kan midlertidigt eller for et ubegreenset tidsrum fritage en taxitil-
ladelse fra tilslutningspligten. Muligheden blev sat ind i lovgivningen for at fast-
holde kommunernes muligheder for at tilvejebringe og fastholde en tilfredsstil-
lende kundebetjening ogsa efter kommunalreformen.
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En kommune kan, hvis det skgnnes foreneligt med hensynet til kundebetjenin-
gen i kommunen, tillade, at der oprettes flere bestillingskontorer i kommunen.
En kommune kan tilsvarende naegte at godkende af yderligere bestillingskonto-
rer. Kommunens opgave er at sikre en tilfredsstillende kundebetjening, hvilket
afhanger af et konkret skgn i det enkelte tilfelde, der foretages af kommunen.

I kommuner med ét bestillingskontor og med 20 eller flere taxier kan 10 taxi-
vognmeand eller derover dog kraeve kommunalbestyrelsens godkendelse af opret-
telsen af ét yderligere bestillingskontor. Der skal veere tale om vognmeend, og det
er saledes ikke nok, hvis der er 10 vogne fordelt pa feerre vognmaeend.

Bestillingskontorers ansvarsomrader

Bestillingskontorets hovedopgave er dggnet rundt at modtage og formidle bestil-
linger pa taxikarsel.

Taxier tilsluttet et bestillingskontor skal veere afmarket med kontorets navn og
telefonnummer, og bestillingskontorer fremstar i praksis overfor omverdenen
som selvsteendige virksomheder, som udfarer kgrslen for kunderne.

Taxivognmeend tilsluttet et bestillingskontor kan ikke selv modtage og udfare
forudbestillinger pé karsel udenom bestillingskontoret og dermed tilrettelaegge
kundebetjeningen eller f.eks. anvende andre teknologiske lgsninger end dem,
som bestillingskontoret har valgt.

Ifglge taxilovgivningen skal et bestillingskontor etablere en vagtordning, som
kommunalbestyrelsen kan paleegge de tilsluttede tilladelsesindehavere at falge.
Vagtordningen skal af bestillingskontoret tilretteleegges saledes, at bestilling pa
karsel hurtigst muligt kan efterkommes pa enhver tid af dggnet.

Bestillingskontorerne har i medfgr af taxilovgivningen visse sanktionsmulighe-
der over for vognmand. Der kan vere tale om midlertidig udelukkelse fra at
modtage bestillinger, palaeggelse af disciplinaerbod eller eksklusion.

Bestillingskontoret opererer under kommunalbestyrelsens tilsyn forstaet pa den
made, at kommunen har pligt til at fare tilsyn med hvorvidt, bestillingskontorer-
ne lever op til de betingelser, som loven stiller.
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Herudover har kommunen afgarelseskompetence i visse af bestillingskontorets
beslutninger sdsom, hvorvidt en radiolukning har veeret berettiget, og om star-
relsen af driftsbidraget i de situationer, hvor klager er en vognmand, som ikke
samtidig er medejer af bestillingskontoret.

Organisering

Det fremgar ikke af lovgivningen, hvordan et bestillingskontor skal vaere organi-
seret. Derfor kan bestillingskontorer have forskellig form for ejerkreds.

Typisk er bestillingskontoret organiseret sa det ejes af en forening af vognmaend.
Vognmandene, der samtidig er tilsluttet bestillingskontoret, har saledes dannet
en forening, der har til formal at oprette og drive et bestillingskontor. Foreningen
betegnes for det meste som “den gkonomiske forening”.

Der er alene en tilslutningspligt og —ret til bestillingskontoret. Den enkelte
vognmand er ikke forpligtet til at veere medlem af foreningen. Ifglge Dansk Taxi
Rad udger de vognmaend, som alene er medlemmer af bestillingskontoret, et
mindretal - formentlig omkring 10 pct.

Et bestillingskontor kan principielt ogsé veere ejet af en enkeltperson, et anparts-
selskab eller et aktieselskab.

Hvor det enkelte bestillingskontor tidligere havde egen telefoncentral med eget
personale, er der nu en tendens til at bestillingskontorer indgar i starre samar-
bejder med andre bestillingskontorer. Samarbejdet er et teknisk og administra-
tivt samarbejde, hvor der sker feelles indkgb af trafikdirigeringsanlaeg, pasning af
telefoncentralen fra ét sted samt faelles administration af kontokarsel m.v.

| de fleste af de allerede etablerede samarbejder, bibeholdes bestillingskontorets
identitet (ofte Kommunenavn efterfulgt af TAXA) saledes, at det er de lokale ta-
xivognmaend bag den lokale gkonomiske forening, der fortsat har tilladelsen til
at drive bestillingskontor. For eksempel har Frederikshavn Taxas @konomiske
Forening indgéet en aftale med Amager-@bro Taxi om servicering af bestillings-
kontoret og taxierne i Frederikshavn, hvor bestillingskontoret fortsat ejes af den
gkonomiske forening.
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I enkelte andre tilfelde er tilladelsen til at drive bestillingskontor overdraget til
en anden taxiforening, som det er sket da Kolding Taxa og Krone Taxi overdrog
tilladelsen til at drive bestillingskontor til Taxa 4x35.

Endelig er der ogsa sket fusioner mellem bestillingskontorer inden for samme til-
ladelsesomrade. Disse fusioner er primart sket i Hovedstadsomradet, hvor der i
dag er 4 bestillingskontorer.

Omkostninger

Generelt kan omkostningerne ved at vere tilsluttet et bestillingskontor deles op i
fire kategorier:

o Etindskud eller depositum til bestillingskontoret
o En manedlig pladsleje eller driftsbidrag til bestillingskontoret
o Etindskud til den gkonomiske forening (frivilligt)

« Etmanedligt kontingent til den gkonomiske forening (frivilligt)

Herudover opererer enkelte bestillingskontorer med en forrentning af indskud-
det.

Prisen for at veere tilsluttet et bestillingskontor ligger p& mellem 6.000 — 10.000
kr. pr. bil pr. maned.

Der er en tendens til, at det samlede driftsbidrag/pladsleje per tilladelse er lave-
re, jo flere bevillinger, der er tilsluttet bestillingskontoret.

I forhold til en arlig omsaetning pa omkring 1.000.000 kr., som er typisk for en
taxi, udggr omkostninger til pladsleje m.m. op til smé 10 pct. af den samlede om-
s&tning. Det er en vaesentlig del af baggrunden for, at der de seneste ar er sket en
veesentlig udvikling i samarbejdet mellem bestillingskontorene for derigennem at
nedbringe omkostningerne via stordriftsfordele.
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Fakta om bestillingskontorer

Der er i alt 58 bestillingskontorer i Danmark. En undersggelse gennemfgrt af
Trafikstyrelsen i 2012 viser, at 75 % af det samlede antal taxivogne er tilmeldt et
bestillingskontor.

Der er stor variation mellem kommunerne i forhold til tilmeldingsgraden. Flere
storbykommuner, herunder Aarhus, Aalborg, Kolding og Randers Kommune,
har en tilmeldingsgrad pa 100 %, men for de gvrige kommuner er der ikke umid-
delbart en sammenhang mellem urbaniseringsgrad og tilmeldingsgrad. Dette
skyldes hovedreglen om, at en kommune med 10 eller flere tilladelser har en til-
slutningspligt.

I hele Region Hovedstaden er der en tilmeldingsgrad pa 100 %, hvilket haenger
sammen med, at der er etableret kommunalt feellesskab om forvaltning af taxi-
karslen.

En oversigt over, hvilke omréader i Danmark, der er "deaekket” af et bestillingskon-
tor, er vist i nedenstaende
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Figur 3.1 | Bestillingskontorer i de danske kommuner (og kommunale fellesska-
ber)

3.3.4 Radighedsforpligtelse

For at sikre en malsatning om en tilfredsstillende publikumsbetjening omfatter
taxiloven krav om, at taxivognmaend i kommuner med 10 taxier og derover skal
oprette og tilslutte sig et bestillingskontor, som dggnet rundt modtager og forde-
ler bestillinger pa taxikgrsel. Det betyder i praksis, at bestillingskontoret har mu-
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lighed for at udarbejde vagtordninger, der fordeler betjeningspligten mellem
vognmeandene, og dermed give mulighed for at sikre mere rimelige arbejdsvilkar.

I kommuner uden bestillingskontorer kan taxivognmandene indga aftale om te-
lefonvagtsordninger, som — pa linje med bestillingskontorer - sikrer en tilfreds-
stillende taxibetjening dagnet rundt.

I kommuner uden bestillingskontorer, hvor der er problemer med at fastholde en
tilfredsstillende taxibetjening, kan kommunalbestyrelsen péalaegge taxivognmeaen-
dene at etablere en af kommunalbestyrelsen godkendt telefonvagtsordning, der
sikrer en tilfredsstillende betjening i hele dggnet. Hvis ordningen ikke overhol-
des, kan en kommune foretage en politianmeldelse, der kan fare til en bagde.

Der er endvidere krav om, at fgreren af en taxi har pligt til at udfegre karsel fra
hvilket som helst sted i den kommune, der har udstedt tilladelsen.

3.3.5 Takster

Maksimaltakster for taxikarsel, takster for timebetaling og eventuelle tillzeg til
maksimaltaksterne fastsettes af de enkelte kommuner.t

Systemet med kommunalt fastsatte maksimaltakster betyder, at der ikke kan op-
kreeves hgjere takster end maksimaltaksterne og tilleeg til taksterne, som er god-
kendt af den pagaeldende kommune. Der kan konkurrereres pa takster, sa l&enge
taksterne ligger under maksimaltaksterne.

Prisen for taxikarsel er erfaringsmaessigt typisk identisk med maksimaltaksterne,
nar der er tale egentlig taxikersel.

Fastsattelsen af maksimaltakster sker erfaringsmaessigt i dialog mellem kom-
munerne og taxierhvervet pa grundlag af opgarelser over udviklingen af erhver-
vets omkostninger, bl.a. pa baggrund af oplysninger fra Danmarks Statistiks
prisindeks. Taksterne er som udgangspunkt beregnet pa grundlag af antallet af
karte km, karslens tidsmaessige varighed eller en kombination heraf.

u Bekendtggrelsens § 28
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Maksimaltakster fastsettes i form af takstregulativer, som typisk omfatter fal-
gende former for takster:

e Karsel i dagtimer

o Karsel i nattetimer

« Karsel i dagtimer pa sgn- og helligdage

o Karsel i nattetimer pa sgn- og helligdage

o Tilleeg for karsel til en forud angiven adresse (bestillingsgebyr)

« Tilleg for transport af cykler, barnevogne og anden bagage anbragt udenpa
taxien

Hjeelp i forbindelse med op- og nedbering af bagage.

Der fastsettes endvidere typisk forhgjede takster for karsel i taxier indrettet til
mere end fire passagerer eller for karsel i stgrre taxier med serlig indretninger
og udstyr, f.eks. lift, som er szrligt indrettede til befordring af karestole.

Loven omfatter et udtrykkeligt forbud mod fastseettelse af serlige maksimaltak-
ster for brug af lift for kgrestole. Loven omfatter derimod ikke et forbud mod hg-
jere maksimaltakster for karsel i starre taxier med seerlig indretninger og udstyr,
f.eks. lift. Dvs. at der gerne ma tages hgjere priser for anvendelse af karetgjer
med lift, men ikke for brug af liften.

For at sikre passagererne starst mulig gennemskuelighed i takstfastseettelsen,
skal taxier indvendigt vaere forsynet med et opslag om, at taxien medbringer en
oversigt over de kommunalt fastsatte maksimaltakster.

Taxikgrsel skal som udgangspunkt udfgres med aktiveret taxameter, og der ma
ikke forlanges hgjere betaling end taxametret viser.

Betaling for taxikersel kan afregnes pa anden méade end ved brug af taxameter,
hvis karslen udfgres som led i starre kagrselsopgaver, som er aftalt i forud indga-
ede skriftlige aftaler.
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For den karsel, der udfgres af taxier pa kontrakt for kommuner og trafikselska-
ber er der som en del af kontrakten normalt aftalt en pris, som normalt ligger
under taksterne for, hvad en tilsvarende kgrsel afregnet efter maksimaltaksterne
ville have kostet.

Maksimaltaksterne bruges primeert, nar der er tale om den enkelte forbruger,
f.eks. nar en privat kunde skal kgres hjem efter en glad aften i byen. Maksimal-
taksterne fraviges i nedadgdende retning, nar der er tale om stgrre kunder, som i
kraft af et defineret kerselsomfang formar at forhandle sig frem til en rabat. Dog
ses der en stigende tendens til, at den almindelige forbruger ogsé kan opné rabat.
Flere bestillingskontorer opererer sdledes med rabat til pensionister (seniorkort)
eller lufthavnsture. Der ses saledes en gget konkurrencemaessig udvikling i for-
hold til turens pris. Denne udvikling vil formentlig fortsatte i positiv retning for
kunden.

3.3.6 Miljgkrav samt krav til indretning og udstyr af keretgjet

Siden september 2009 har der veeret krav til nye taxiers breendstofforbrug. Reg-
lerne vurderes en gang arligt og tilpasses i forhold til udviklingen af nye bilers
braendstofforbrug. 12

Senest er reglerne justeret i marts 2012, saledes at en almindelig ny taxi skal op-
fylde energiklasse B, hvilket betyder, at en almindelig taxi skal kgre mindst 15,4
km pr. liter med benzinbiler og 17,3 km pr. liter med dieselbiler.

Der er i dag meget detaljerede tekniske regler for taxier, f.eks. bestemmelser om
taxametre, kontrolapparater, taglygter, bagagebaerer m.v. Disse regler er fastsat i
en serlig bekendtggrelse!s

Der er saledes regler for:

o godkendelse og indretning m.v. af taxier, limousiner og biler til sygetransport

o taxameter, kontrolapparat og plombering m.v.

12 Bekendtggrelse om energi- og miljekrav til taxier m.v.

13 Bekendtgarelse om seerlige krav til taxier mv.
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« taglygte, friskilt, kommunikationsradio, tilladelsesnummerplade og péskrifter
m.v.

« trafikboger/printerudskrift og

« taxameterkontrollanter

Ud over kravene indeholdt i den naevnte bekendtggrelse har kommunerne mu-
lighed for i et seerligt kerselsreglement at fastseette yderligere krav til taxiers ind-
retning og udstyr.4

3.3.7 Registreringsafgift

Registreringsafgiften for taxier er O pct. op til 230.000 kr. af den afgiftspligtige
veerdi, og herefter 70 pct. En taxi kan overga til privatkersel uden registrerings-
afgift, hvis taxien har kgrt mindst 3 &r og mindst 210.000 km heraf mindst
97.000 besatte km, eller mindst 2 &r og 250.000 km, heraf mindst 115.000 be-
satte km. Ellers skal de afgiftsberigtiges som en almindelig personbil fraregnet
restveerdien af den betalte 70. pct. afgift.’s

Kerestolstaxier er fritaget for registreringsafgift6. Bilerne kan ikke overga til an-
vendelse som almindelig personbil uden betaling af registreringsafgift.

3.4 Regler for limousinekarsel

En limousinetilladelse giver ret til befordring af neermere bestemte kategorier af
personer efter serlig aftale, f.eks. repraesentative formal, bryllupskarsel og lig-
nende lejlighedsvis karsel i karetgjer med en seerlig indretning, udstyr eller lig-
nende?.

For limousiner skal kommunen foretage en behovsvurdering, hvilket svarer til
antalsbegransningen, der gelder for taxier. Endvidere geelder der principielt en
geografisk begraensning som for taxier.

14 Taxiloven § 13 stk. 2
15 Registreringsafgiftsloven § 6a
16 Registreringsafgiftsloven § 2 stk.1 nr. 15

e Bekendtgerelse om taxikersel § 1 stk. 2
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Herudover geelder der for limousinekarsel, at der ikke er:

o krav om tilslutning til bestillingskontor
« ingen radighedsforpligtelse

e intet takstregulativ

Registreringsafgift for denne type af biler udgerO pct. af de fgrste 12.100 kr. af
den afgiftspligtige veerdi og 20 pct. af resten. En limousine kan overga til privat-
karsel uden registreringsafgift, hvis vognen har kart mindst 3 ar og mindst
125.000 km heraf mindst 112.000 besatte km, eller mindst 2 &r og mindst
150.000 km, heraf mindst 135.000 besatte km. Ellers skal de afgiftsberigtiges
som en almindelig personbil fraregnet restvaerdien af den betalte 20. pct. afgift.

3.5 Regler for sygetransport

Tilladelse til sygetransport giver ret til befordring af personer henvist til sund-
hedsfaglig behandling, personer, der pa grund af sygdom eller handicap er afska-
ret fra eller kun med besveer kan benytte almindelige befordringsmidler, herun-
der taxi. Herudover transport af donorer ved sygdoms- og ulykkestilfeelde.

I modseetning til taxikarsel kan tilladelse til sygekarsel meddeles aktieselskaber
og anpartsselskaber.

For sygetransport geelder der:

e ingen antalsbegraensning

e ingen geografisk begraensning

e ingen begraensninger i virksomhedsform

e intet krav om tilslutning til bestillingskontor
« ingen radighedsforpligtelse

e intet takstregulativ

Der stilles de samme miljegkrav til kgretgjer, der anvendes til sygetransport som
for taxier?s,

18 Bekendtggrelse om energi- og miljekrav til taxier m.v.
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Vogne til sygetransport beskattes som vogne til limousinekgrsel. Dog kan vogne,
der anvendes til sygekarsel ikke frikares. Det vil sige, at de ved overgangen til an-
vendelse som almindelig personbil skal afgiftsberigtiges som almindelig person-
bil fraregnet restveerdien af den betalte afgift.

3.6 Regler for offentlig servicetrafik

Tilladelse til offentlig servicetrafik giver ret til at udfere offentlig servicetrafik
(almindelig rutekarsel) for et trafikselskab omfattet af lov om trafikselskaber.1®

Den offentlige servicetrafik svarer til den sakaldte flextrafik, der omfatter a) tra-
fikselskabernes kgrsel for kommuner og regioner (den sociale karsel), b) den in-
dividuelle handicapkarsel og c) dben kersel (dvs. at kerslen er dben for alle bor-
gere efter bestilling — en "flextur™). De tre former for karsel koordineres af trafik-
selskaberne. Almindelig rutekgrsel er reguleret af lov om trafikselskaber.

Den individuelle handicapkearsel er en transportordning for personer, der som
folge af deres bevaegelseshandicap har behov for hjeelpemidler og som falge heraf
ikke kan benytte den almindelige offentlige transport. Ordningen omfatter karsel
til sociale aktiviteter og fritidsformal — mindst 104 enkeltture pr. ar. Taksten ma
ikke veere vaesentligt hgjere end taksten for gvrig trafik, der varetages af trafiksel-
skabet. Ordningen reguleres ved lov om trafikselskaber og er ikke omfattet af
kommissoriet for udvalgets arbejde.

I modseetning til taxikarsel, men i lighed med sygetransport, kan tilladelse til of-
fentlig servicetrafik meddeles aktieselskaber og anpartsselskaber.

For offentlig servicetrafik geelder der ingen antalsbegreensning. Der er til gen-
geeld krav om en kontrakt med et trafikselskab for at udnytte tilladelsen. Der stil-
les ikke krav om tilslutning til et bestillingskontor i taxiforstand, idet karslen er
bestemt af trafikselskabet.

Registreringsafgift for denne type biler er O kr. Bilerne kan ikke overga til anven-
delse som almindelig personbil uden betaling af registreringsafgift.

19 Lov om Taxikersel § 2 stk. 5
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4. Samspillet mellem de forskellige
reguleringsmekanismer

4.1 Indledning

Taxiomradet er af forskellige grunde teet reguleret, jf. kapitel 3. Der er i regule-
ringen lagt veaegt pa at varetage en reekke trafikpolitiske, forbrugerpolitiske og er-
hvervsmaessige hensyn.

Reguleringen omfatter adgangskrav til erhvervet, begreensninger i antallet af ta-
xier, geografiske begraensninger, maksimaltakster, begraensninger i valget af
virksomhedsform, krav om tilslutning til faelles bestillingskontorer, rddigheds-
forpligtelse, seerlige skatte- og afgiftsregler samt en raekke tekniske krav samt
serlige energi- og miljgmaessige krav til taxier m.v. Hertil kommer den gvrige re-
gulering af erhvervet f.eks. vedrgrende arbejdsmiljg og feerdselsloven.

Samtidig er taxierhvervet direkte bergrt af en raeekke besleegtede lovgivningsom-
rader: Lov om trafikselskaber, busloven m.v., der i sterre og mindre grad indvir-
ker pa konkurrencesituationen inden for taxiomradet samt har stor betydning for
taxiers markedsandel af den samlede persontransport. Den individuelle karsels-
ordning for bl.a. mennesker med handicap indgér i lov om trafikselskaber. Dog
fastseettes det i taxiloven, at kommunalbestyrelsen i en taxitilladelse kan fastseet-
te vilkar om benyttelse af biler over en vis sterrelse (storbiler) eller med szrlig
indretning.

Reguleringen af taxierhvervet er betydeligt mere detaljeret end inden for den gv-
rige erhvervsmaessige person- og godsbefordring og indeholder elementer sdsom
maksimaltakster, begreensning i virksomhedsform m.m., som ikke kendes inden-
for den gvrige erhvervsmaessige transportaktivitet.

| bogen "Taxigkonomi” fra 2012 karakteriserer gkonomiprofessorerne Michael
Mgller og Hans Chr. Nielsen reguleringen af taxierhvervet pa falgende made:
“Taxierhvervet er et af de mest regulerede erhverv i Danmark. Offentlige myn-
digheder bestemmer reelt, hvorledes erhvervsstrukturen skal veere, dvs. om
virksomhederne skal vaere sma eller store. Offentlige myndigheder bestemmer
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ogsa det maksimale antal taxier. Det er vanskeligt at forst&, hvorfor en person,
der anses kvalificeret til at veere vognmand, ikke kan nedszatte sig som vogn-
mand, og det er vanskeligt at forstd, hvorfor en vognmand ikke kan have 15 bi-
ler, hvis han vil det. Det er vanskelig at forst&, hvorfor en taxivirksomhed ikke
ma selges. Det er ogsa vanskeligt at forstd, hvorfor offentlige myndigheder vil
blande sig i, hvor mange taxier der er. Det gar man ikke pa restaurationer. Der
er i det hele taget mange ting, der giver anledning til undren.” Regulering kan
veere en ngdvendighed pa en raekke omrader for at na bestemte samfundsbe-
grundede mal, som kan raekke udover hensynet til gkonomisk effektivitet i snee-
ver forstand. Men den omfattende regulering af taxierhvervet indebeerer, at der
er behov for at vurdere omfanget og indholdet af reguleringen i forhold til de
malszetninger, man gnsker at fremme, jf. ogsa kommissoriet for naerveerende ud-
valgsarbejde. Det er i den sammenhang en selvstaendig pointe, at de enkelte re-
guleringsmekanismer ikke kan ses isoleret. Der er et samspil mellem flere af
dem, som sgges belyst i dette kapitel.

4.2 Antalsbegransningen, den geografiske begraens-
ning og radighedsforpligtelsen

| dette afsnit belyses samspillet mellem den antalsmaessige begrensning, tilla-
delsens geografiske afgreensning samt kravet om en radighedsforpligtelse.

Den geografiske begreensning i tilladelsen i kombination med begraensningen i
antallet af tilladelser inden for den enkelte kommune kan pavirke forsyningssik-
kerheden for kunderne og indtegtsgrundlaget for taxivognmandene inden for
den enkelte kommune.

En situation med antalsbegraensning som eneste reguleringsmekanisme kunne
isoleret set fare til, at vognmaendene kun kgrte, nar den enkelte kgrsel gav over-
skud for dem. Derfor har antalsbegransningen i praksis veeret kombineret med
et krav om, at taxivognmandene ogsa, i princippet, skal sta til radighed hele
dggnet for at sikre en tilfredsstillende betjening. Der er ikke tale om et eksplicit
lovkrav, men loven dbner mulighed for, at kommunalbestyrelsen kan palaegge en
bevillingshaver at "deltage i de foranstaltninger til fremme af en passende betje-
ning af offentligheden, som kommunalbestyrelsen palaegger bestillingskontoret
at etablere” (8§10 stk. 1).
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Tilknytning til et bestillingskontor eller telefonvagtordninger indebeerer, at de
pagealdende taxivognmaend i princippet kan fordele raddighedsforpligtelsen og et
eventuelt overskud eller underskud mellem sig. Ifglge oplysninger fra Kommu-
nernes Landsforening har det imidlertid i mange tilfelde vist sig vanskeligt at
sikre i praksis trods bestillerkontorernes formelle befgjelser i forhold til taxi-
vognmandene.

Hvis antalsbegraensningen ikke var ledsaget af geografisk begransning, kunne
taxierne forventes at koncentrere sig om at betjene de mest lukrative omrader
med den starste efterspgrgsel, hvad enten de 1a indenfor eller udenfor deres
kommune, herunder eksempelvis sterre byomrader i nabokommuner. Der ville
pa den méade vaere en risiko for, at kun gkonomisk attraktive omrader med man-
ge kunder blev betjent, mens mindre attraktive omréader indenfor tilladelses-
kommunen ikke bliver betjent i det snskede omfang.

Huvis der var en antalsbegraensning uden en radighedsforpligtelse, kunne man til-
svarende risikere, at der kun var taxibetjening pa de indtjeningsmaessige mest at-
traktive tidspunkter og geografiske steder.

Safremt der i en periode ikke udstedes nye tilladelser i en kommune, kan en sa-
dan antalsbegraensning fare til, at vognmaend star i ke for at f& en tilladelse. Det
er bl.a. tilfeldet i Storkgbenhavn. Det kan sveekke nye vognmends mulighed for
at komme ind pa markedet og reducere det samlede antal taxier.

Men antalsbegraensningen kan ogsa have den effekt, at den reducerer konkur-
rencen og dermed gger den enkelte tilladelseshavers gkonomiske grundlag for
ogsa at betjene kunder i yderomraderne og pa mindre attraktive tidspunkter af
daggnet, herunder i den situation, hvor takstfastsattelsen ikke i sig selv giver til-
skyndelse til at betjene de mindre lukrative dele af markedet. Det er den tanke-
gang, der ogsa var grundlaget for den tidligere postregulering, hvor Post Dan-
mark havde en eneret til at befordre breve under 50 g mod en pligt til at sikre en
landsdaekkende postservice til alle landets adresser inden for en enhedstakst.

Forestillede man sig, at der ikke var en kommunal geografisk begraensning, ville
konsekvensen vere, at der var stgrre omrader at arbejde indenfor udover kom-
munen. Hvis der var tale om stgrre omrader, kunne det give mulighed for, at be-
stillingskontoret i starre omfang kan koordinere ture og karetgjer, og dermed
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mindske tomkagrsel og gge effektiviteten, fordi der er flere kunder og keretgjer at
arbejde med.

En antalsbegraensning vil dog i omrader uden bestillingskontor mindske mulig-
heden for en s&dan gget koordinering, idet antalsbegraensningen satter en graen-
se for, hvor store vognmandsfirmaerne kan blive. Dette skyldes, at reguleringen
fastholder den grundlaggende erhvervsstruktur med mange sma virksomheder —
modsat bus- og lastbilerhvervet, som i hgjere grad fungerer pa markedsvilkar.

Taxivognmandene kan saledes daekke et starre omrade, hvis der ikke er en geo-
grafisk begraensning, men de enkelte vognmandsvirksomheder vil fortsat vere
sma, hvis ikke de samtidig kan fa yderligere taxitilladelser.

Ved serligt store begivenheder af begraenset tidsmeessig varighed, f.eks. statsbe-
s@g, store internationale konferencer og lignende stgrre arrangementer, hvor ef-
terspargslen efter taxi- og limousinekarsel ikke kan daekkes af taxier og limousi-
ner i kommunen, kan kommunalbestyrelsen godkende, at karsel i forbindelse
med sadanne arrangementer udfares uden tilladelse til taxi- eller limousinekar-
sel.

Starre geografiske omrader ville ogsa kunne give mulighed for en starre koncen-
tration af viden og erfaring hos den tilladelsesudstedende myndighed.

Nér der er mange sma markeder, kan det saledes veere svaerere at udligne, hvis
der er meget efterspgrgsel et sted og for lidt et andet. P4 den anden side giver an-
talsbegraensningen netop mulighed for virksomhederne til at vinde det tabte ind
fra lavsaesoner. | den forstand kan man tale om en balance mellem hensynet til
kunderne og hensynet til virksomhederne.

Erfaringerne viser ogsa, at taxierne orienterer sig mod de lokaliteter, hvor efter-
spgrgslen er starst. Jo stgrre de afgreensede omrader er, jo mere udtalt ma denne
tendens formodes at veere, hvilket kan stride mod gnsket om at sikre en rimelig
betjening i mere tyndtbefolkede omréder, hvor efterspargslen er mere spredt.
Det er derfor relevant at overveje hvilke incitamenter for taxivognmeandene, der
kan understgatte et fortsat anske om at sikre en rimelig deekning geografisk og
tidsmeessigt af disse omrader. | Aalborg er der eksempelvis indfgrt en model, der
med afset i en forsikringslignende ordning giver de vogne, der tager ture til
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yderomrader og pa ydertidspunkter en ekstra bonus, idet taksterne her anvendes
som instrument til at nd malsaetninger i forhold til udkantsbetjeningen

Samlet set repraesenterer kombinationen af antalsbegransning, geografisk be-
graensning og radighedsforpligtelse en ganske kraftig regulering af erhvervet med
konsekvenser i forhold til bl.a. konkurrencen. Pa den anden side er der en sam-
menhang mellem disse tre reguleringsmekanismer, som gar, at man ikke kan
vurdere dem isoleret i forhold til hinanden.

4.3 Antalsbegransning og personligt drevne virksom-
heder

Der er et krav om, at taxivirksomheder alene kan drives i personligt regi og ikke i
selskabsform. Endvidere er en tilladelse personlig og kan ikke overdrages.

Det er usadvanligt, at man har et erhverv, hvor man har sa omfattende be-
grensninger i bdde adgangen til erhvervet (antalsbegraeensningen), og hvordan
man indretter sin virksomhed. | den forstand synes samspillet mellem de to krav
ret voldsomt.

Kravet om begraensning i virksomhedsform skal ses i sammenhang med ud-
formningen af antalsbegraensningen, hvor tilladelserne er ikke omsgttelige. Hvis
begreensningen i virksomhedsformen ikke fandtes, kunne der vere en risiko for,
at taxitilladelser sa godt som aldrig blev ledige, og det ville blive stort set umuligt
at komme ind pa markedet. Tilladelser kan i den gzeldende lovgivning som ud-
gangspunkt ikke overdrages, hvorfor det ikke er muligt at lgse problemet via op-
kab af en eksisterende vognmandsvirksomhed.

Nar der er tale om personligt drevne virksomheder, vil tilladelsen blive ledig, nar
vognmanden ikke leengere gnsker at veere vognmand, idet vognmanden ikke kan
overdrage tilladelsen til en anden. Herved kan tilladelsen af den tilladelsesudste-
dende myndighed udstedes til allerede eksisterende vognmand eller nye vogn-
mand. Der er dog mulighed for under serlige omstendigheder at ggre undtagel-
ser herfra. Eksempelvis kan det tillades, at en segtefelle, der gennem laengere tid
har deltaget i virksomheden, far lov at overtage taxitilladelsen efter sin afdede
mand eller hustru.
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Det er vanskeligt at planlaegge veekst for branchens virksomheder, idet antalsbe-
grensningen i kombination med fraveer af mulighed for overdragelse af tilladel-
ser medvirker til stivheder, hvor det kan veere vanskeligt at udvide de enkelte
virksomheder, som man kender det indenfor andre dele af erhvervslivet, herun-
der andre dele af transporterhvervet.

Sé&fremt der blev indfart fri adgang til virksomhedsform, ville der naeppe i serligt
stort omfang blive frigivet tilladelser, s& lzenge tilladelserne ikke er omszttelige,
og der fortsat opereres med en antalsbegraensning. Det ville kunne medfare, at
taxierhvervet blev placeret pa relativt fa hender, hvilket i tilfelde af ophgr af
virksomheden kunne medfgre, at et helt omrade ville kunne sta uden taxibetje-
ning, og at forsyningssikkerheden dermed ville kunne blive pavirket.

De to forhold hanger saledes teet sammen, og en eventuel ophavelse af antalsbe-
greensningen ville derfor ogsa betyde, at det ikke leengere af hensyn til dynamik-
ken p& markedet vil veere ngdvendigt med begraensningen i virksomhedsformen.

Konsekvensen af den eksisterende dobbeltregulering kan bl.a. vere, at vogn-
mandene mangler muligheder for og incitamenter til at udvikle deres forretning
starrelsesmaessigt. Der vil dog fortsat veere mulighed for at udvikle deres forret-
ning ved aktivt at indgd i samarbejdet omkring bestillingskontorerne og/eller
indga i samarbejder med andre vognmaend. Derved kan taxivirksomhederne i
nogen udstrekning kompensere for de mangler, der fglger af, at den enkelte
virksomheds starrelse typisk er ret begreenset.

4.4 Antalsbegraensning og maksimaltakster

Hensigten med antalsbegraeensningen og maksimaltakster har sandsynligvis — det
fremgar ikke direkte af loven - veeret sével forsyningssikkerhed som forbrugerbe-
skyttelse, séledes at der var et passende udbud af taxier til en godkendt og gen-
nemskuelig pris i den enkelte kommune. Der skal saledes ifglge taxiloven veere
tale om en tilfredsstillende betjening ogsa i yderomrader og pa ydertidspunkter
til en rimelig pris (takstloftet). Det er ikke nermere defineret, hvad der ligger i
lovens begreb “tilfredsstillende”, eller hvorfor det ngdvendigger en regulering
serlig pa taxiomradet, nar udbuddet af en lang raekke andre ydelser fastleegges
uden regulering.
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Det er ikke helt klart, hvorfor det skulle veere ngdvendigt med antalsbegraensning
og maksimaltakster for at sikre en rimelig indtjening i stedet for almindelige
markedsmekanismer ligesom inden for andre erhverv, men antalsbegraensnin-
gen virker alt andet lige i retning af at forbedre indtjeningen for tilladelseshaver-
ne, mens maksimaltaksterne alt andet lige har den modsatte virkning. Begrans-
ningerne virker i retning af, at de vognmand, som har en tilladelse, ikke er inte-
resseret i, at kommunen udbyder flere tilladelser, idet det vil medfare en starre
konkurrence.

De to reguleringer haenger sammen pa den made, at hvis maksimalpriserne bli-
ver for lave, vil vognmanden ikke sikres en tilstraekkelig stor indtjening, og antal-
let af taxier vil blive reduceret. Hvis priserne bliver for hgje, vil kunderne ikke ef-
terspgrge taxier, og taxierne vil af den grund blive reduceret. I den forstand er
det op til den enkelte kommunalbestyrelse at finde en passende balance mellem
antallet af taxitilladelser og niveauet for maksimaltakster.

1 et frit marked, hvor prisen er fleksibel og hvor udbud og efterspgrgsel far lov til
at tilpasse sig uden regulering fra det offentlige, ville markedet i teorien selv fin-
de en ligeveegt, hvor den fleksible pris ville sikre, at udbud og efterspgrgsel mat-
chede hinanden - den mangde ydelser forbrugeren efterspgrger til prisen ville
netop vere lig den maengde som branchen gnskede at udbyde til den geeldende
pris.

Leegger man maksimaltaksten i et punkt, hvor maksimalprisen er forholdsvis lav
i forhold til markedsligevaegtsprisen, synes det umiddelbart at vaere en fordel for
kunderne. Men hvis det omvendt ikke kan honorere vognmandens omkostninger
vil resultatet veere, at der ikke er taxier nok til at imgdekomme efterspgrgslen —
uanset hvilket antal tilladelser kommunen har stillet til rddighed.

Seettes taksten omvendt for hgjt i forhold til markedsligeveegtsprisen, vil det
umiddelbart give vognmanden en god indtjening pa de ture, han kgrer, men en
del af kunderne vil ikke gnske at betale den (for) hgje pris og falder dermed bort.

Samfundsmaessigt mister man noget i begge tilfeelde. | den fgrste situation ville
kunderne have veret villige til at betale lidt mere mod, at der rent faktisk var en
taxi til rddighed — og taxierne ville have kert, hvis der var en lidt hgjere pris.
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I det sidste tilfaelde ville det have veeret en fordel, at prisen blev seenket, sa der
var flere kunder at kare med. Det er selvfglgelig en mulighed, nar der alene szt-
tes en maksimal prisgraense og ikke en minimumspris. Men hvis antalsbegraens-
ningen samtidig gor, at konkurrencen er begranset, er det ikke givet, at vogn-
manden har nogen motivation til at seenke prisen, selvom vognmandens om-
kostninger kunne dakkes ved den lavere takst.

Hvis antalsbegransningen blev ophavet kunne man forvente, at indtjenings-
grundlaget for erhvervet saledes ville stige under forudsatning af, der blev kon-
kurreret pa pris og kvalitet og afhaengigt af, hvor pavirkelig efterspergslen er af
sadanne andringer i servicen. Erfaringerne fra de lande, hvor der er sket en op-
heaevelse af antalsbegraensningen, er ikke entydige pa dette punkt, jf. notat om in-
ternationale erfaringer med taxiregulering.

Maksimalpriser er usedvanlige i dagens Danmark, og det har omkostninger i
forhold til konkurrencen pa et marked, hvis der ikke konkurreres pa prisen.

Inden for den kollektive personbefordring anvendes faste priser dog i vid ud-
streekning. | stigende grad arbejdes der med en prisdifferentiering af disse "faste”
priser efter rejsetidspunkt, efter kundegruppe og efter kvalitet.

Det er bemaerkelsesveerdigt, at bade priser og adgangen til markedet reguleres pa
taxiomradet. Forklaringen kan dog vare, at der er tale om en slags koncessione-
ret virksomhed uden fri adgang til markedet. Desuden kan begransningen skyl-
des et gnske om at beskytte forbrugeren, idet taxisituationen adskiller sig fra an-
dre keb ved, at taksterne er mere komplicerede/sammensatte end en pris pa en
anden forbrugsvare. Endvidere er forbrugeren ofte i en situation, hvor der ikke er
tid til at sammenligne priser, fordi man skal hurtigt til sit mal. Formalet med
maksimalprissystemet er sledes ogsa at sikre gennemsigtigheden for den enkel-
te forbruger. Endvidere sikres tryghed for forbrugeren ved for eksempel, at pri-
sen er ens for alle, hvorved forbrugeren ikke skal bekymre sig om at betale for
meget.

Kommunalbestyrelsens opgave kunne i teorien veere at fastsatte en pris og en

mangde, som er fornuftig i forhold til markedet. Baggrunden for reguleringen
ma antages at vaere, at man politisk ikke har gnsket den rent markedsmeessige
lgsning, eller at markedet pa dette omrade ikke hidtil har kunnet lgse opgaven.
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Ofte forsgges imperfektioner pa et marked lgst ved at indfgre supplerende inci-
tamenter til fremme af rationel adferd — jf. eksempelvis omtalen ovenfor af
”Aalborg-modellen”.

4.5 Bestillingskontorer og tilslutningskravet

| dag er der krav om, at en vognmand skal veere tilknyttet et bestillingskontor,
hvis der er 10 eller flere taxitilladelser i kommunen. Kommunen kan dog under
visse betingelser give dispensation, hvilket der dog ses en mindre og mindre ten-
dens til.

Det er usadvanligt — men ikke ukendt — at man kan tvinge selvstendige er-
hvervsdrivende til at tilknytte sig et samarbejde med en vis gkonomisk forpligtel-
se, f.eks. i form af en manedlig udgift til driftsomkostninger til bestillingskonto-
ret.

Formalet med bestillingskontorerne er ferst og fremmest at sgrge for, at kunder-
ne kan rette henvendelse til bestillingskontoret, hvis de gnsker at bestille en taxi.
Fordelen for kunden er, at han ved at ringe til ét nummer, da kommer i kontakt
med alle de taxier, der er tilknyttet bestillingskontoret, og at bestillingskontoret
blandt de taxier, der er til rAdighed, kan udpege den taxi, der befinder sig taettest
pa kunden. Det skal sammenlignes med en situation, hvor kunden selv skulle
finde numre pa taxier i omradet og selv sgge den taxi, der var tettest pd. Andre
formal er at bidrage til at hAndtere den tidligere omtalte radighedsforpligtelse
samt at sikre en ligelig fordeling af ture, og dermed et bedre indtagtsgrundlag
for vognmandene.

Der er en selvsteendig problematik i, at bestillingskontorerne er en samling af
konkurrerende virksomheder. Fordelingen af karsel mellem disse virksomheder
vil i praksis sjeeldent opleves som helt "retfeerdig”, og fordelingen af ture mellem
eksempelvis land- og bytaxier kan give anledning til konflikter.

Hensigten med tilslutningspligten er at bidrage til, at bestillingskontorer har mu-
lighed for at fastholde forsyningssikkerhed, service og orden indenfor branchen.
Tilslutningspligten kan saledes understgtte bestillingskontorernes mulighed for
f.eks. at sikre kunderne en dagnbetjening og sikre de tilsluttede vognmand et
indteegtsgrundlag, idet bestillingskontorerne er forpligtet til at fordele bestillin-
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ger ligeligt blandt de tilsluttede vognmand. Herudover kan bestillingskontorerne
benytte sig af en raekke stordriftsfordele. Endelig kan tilslutningspligten have
den effekt, at den kan bidrage til at sikre orden i erhvervet ved instruktion og
derved fastholde et vist niveau og selvjustits. Erfaringerne er dog ikke entydige
pé dette omréde.

Uden tilknytningskravet ville det alt andet lige veere vanskeligere at sgrge for en
effektiv udnyttelse af vognparken i et givet omrade og det ville kunne medfare et
mere fragmenteret marked, som det ville blive sverere at udgve kontrol med,
idet bestillingskontorene ikke leengere vil kunne udstede sanktioner f.eks. i for-
bindelse med, at en vognmand ikke overholder bestillingskontorets vedtagter.
Endvidere ville der vaere taxivirksomheder, som udviste darlig adferd pga.
manglende selvjustits, som ville overveje adfeerden mere, ndr man er en del af et
feellesskab og har en risiko for at fa sanktioner fra bestillingskontorerne. Det ville
medfare en gget tilsynsopgave for den tilladelsesudstedende myndighed, som
formentlig ville veere vanskelig at udfare i praksis.

Hvis tilknytningskravet blev ophavet, ville vognmand fortsat kunne tilmelde sig
et bestillingskontor pa frivillig basis, fordi de kunne se en interesse heri. Hvis
kravet blev fastholdt og maske endda strammet, saledes at dispensationsadgan-
gen blev ophavet eller reduceret, ville vognmend i yderomrader, som i dag har
dispensation, ogsa blive tilknyttet et bestillingskontor. Hermed kunne de fa mu-
lighed for at fa andel i de mere attraktive ture i byerne, og man ville veere flere
om at dele de mindre attraktive ture i yderomraderne. Det kunne fare til en bed-
re udnyttelse af vognene og mindre administration.

Men for den vognmand, der i dag ikke er tilknyttet et bestillingskontor vil en sa-
dan stramning i sagens natur ikke kunne opfattes som en gevinst, hvis han alle-

rede i dag kunne velge at veere tilknyttet det lokale bestillingskontor, men aktivt
har valgt ikke at veere det.

Hvis der ikke er pligt til at veere tilsluttet et bestillingskontor, sparer vognman-
dene den omkostning, der betales til bestillingskontoret for at veere tilsluttet.
Den enkelte vognmand vil endvidere have mulighed for mere egenhandigt at
styre sin egen forretning, og udnytte det lokalkendskab vognmanden har til det
geografiske omrade, der er knyttet til hans tilladelse.
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En stramning af tilslutningskravet — og dermed pligten til at bidrage gkonomisk
til bestillingskontorets drift - vil yderligere understrege behovet for at det sikres,
at de enkelte bestillingskontorer er omkostningseffektive.

Hvis der opstod flere bestillingskontorer i et omrade, kunne der formentlig ogsa
komme mere konkurrence bestillingskontorerne imellem. Det kunne fagre til la-

vere omkostninger ved at vere tilsluttet et bestillingskontor, idet bestillingskon-
torerne formentlig vil konkurrere om at fa taxier tilsluttet - til gavn for effektivi-
teten pa taxiomradet og for den enkelte taxivognmand. Det er en udvikling, som
lebende er sket i Hovedstadsomradet, og som er intensiveret i kelvandet pa den

gkonomiske krise.

| praksis er flere konkurrerende bestillingskontorer i dag kun realistisk i de star-
re byomrader. | store dele af landet vil dette ikke vaere muligt med de nuvaerende
geografiske afgraensninger.

Uden for Hovedstadsomradet har der veeret en tilsvarende udvikling i gang med
henblik pa at reducere omkostningerne i de enkelte taxivirksomheder ved at mi-
nimere omkostningerne til bestillingskontoret. Denne udvikling har veeret drevet
af de store bestillingskontorer, som ved at udnytte stordriftsfordele og moderne
informations- og kommunikationsteknologi har kunnet tilbyde vognmandene i
en kommune at blive tilsluttet bestillingskontoret til en lavere pris og/eller en
bedre service. Det er sandsynligt, at denne intensiverede konkurrence mellem
bestillingskontorer vil fortsatte.

4.6 Bestillingskontorer og maksimaltakster

| de fleste kommuner er der i dag kun ét bestillingskontor, hvor langt starstepar-
ten af kommunens taxier er tilsluttet. Det betyder i praksis, at de kommunalt
fastsatte maksimaltakster bruges af alle vognmeaend.

Det geelder dog ikke i de tilfeelde, hvor kunden eksempelvis har lavet en aftale
med vognmanden om en fast pris, eller hvor bestillingskontoret tilbyder rabatter
for loyale kunder (f.eks. Aalborg taxa loyalitetskort). Virksomheder med et stort
taxiforbrug har i mange tilfeelde aftalt en fast rabat (op til 10-20 pct.) i forhold til
maksimaltaksten. Endvidere finder der en prisdifferentiering (faste priser for be-
stemte ture, seniorkort) sted i mindre skala flere steder.
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Hvis maksimaltaksterne ikke i praksis var bindende, ville det give mulighed for
gget konkurrence pa priserne, og dermed maske bade lavere og hgjere priser el-
ler mere differentieret kvalitet med dertil hgrende forskellige priser. Det ville
imidlertid ogsa indebare en raeekke ulemper, herunder at kunden ikke ville blive
tilstreekkelig beskyttet. Prisen spiller en vigtig rolle i de fleste forbrugsvalg. Ved
telefonbestilling af en taxi vil man med fleksible priser have mulighed for at un-
dersgge prisen og treffe sit valg pa et oplyst grundlag. Ved en gadetur vil kunden
farst skulle stoppe taxien og spgrge sig for, eller ved kgtur i lufthavnen vandre op
og ned langs reekken af taxier for at finde en pris der passer til den konkrete tur.
Nar maksimaltaksterne i praksis bliver en slags faste takster er det med til at
skabe en gennemsigtighed i markedet og mindske forbrugerens sggeomkostnin-
ger.

Hvis der var flere bestillingskontorer samtidig med, at maksimaltaksterne blev
fastholdt, kunne der veere mulighed for gget konkurrence bestillingskontorerne
imellem med f.eks. forskellige kvalitets- og prisniveauer. Det kan vaere ngdven-
digt netop at have sadanne forholdsvis enkle prisprincipper, s& prisstrukturen er
til at gennemskue for kunden.

4.7 Begrznsning i anvendelse af keretgj og radigheds-
forpligtelsen

I dag m& man ikke anvende et keretgij til al slags erhvervsmaessig personbefor-
dring — bortset fra taxier. Eksempelvis ma man ikke anvende et karetgj, der ud-
farer karsel pa grundlag af en tilladelse til offentlig servicetrafik eller sygetrans-
port, til taxikgrsel om aftenen. Man ma omvendt dog gerne anvende en taxi til of-
fentlig servicetrafik og sygetransport.

Baggrunden for disse restriktioner skal formentlig findes i, at sygetransport og
offentlig servicetrafik ikke er underlagt de seerlige begreensninger, som taxier er,
herunder eksempelvis radighedsforpligtelse, antalsbegraensning, geografisk be-
greensning og begraensning i virksomhedsform. Det er dog papeget i forbindelse
med udvalgets arbejde, at der er set eksempler pa limousinetilladelser, der tilsy-
neladende anvendes til andet formal end det, som er grundlaget for tilladelsen.

Hvis disse begraensninger opheeves, vil der kunne udfgres blandet kgrsel med det
samme kgretgj, f.eks. et karetgj med tilladelse til offentlig servicetrafik om mor-
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gen og om eftermiddagen og sa taxikersel om aftenen og i weekenden. Eller en
sygetransportvirksomhed eller limousinevirksomhed kunne anvende sit karetgj
ogsa til offentlig servicetrafik og taxikarsel.

4.8 Det decentrale princip og antalsbegraens-
ning/geografisk begraeensning

I medfer af det sdkaldte decentrale princip er det i dag den enkelte kommune,
der udsteder taxitilladelser, sygetransporttilladelser og limousinetilladelser. Det
er derimod Trafikstyrelsen, som udsteder tilladelser til offentlig servicetrafik.
Tilsynet med vognmandene udfgres af den myndighed, som har udstedt tilladel-
sen. Antalsbegraensningen haenger ngje sammen med det decentrale princip, idet
det leegges til grund at vurderingen af, hvad der er en tilfredsstillende betjening
af den enkelte kommune, alene hensigtsmaessigt kan treffes lokalt.

Hvis man lempede pa det decentrale princip og ophavede antalsbegransningen
matte det overvejes, hvordan den fremtidige tilladelsesudstedelse skulle finde
sted, bade i forhold til, om der skal vaere faerre typer tilladelser, og om udstedel-
sesopgaven eksempelvis skal samles hos feerre enheder.

4.9 Kommuners og regioners trafikindkeb

Afheangigt af geografisk omrade udger indtjeningen fra offentlige betalte kar-
selsopgaver (flextrafik, skolekarsel, leegekarsel og meget andet) ca. 50 pct. af den
samlede omsaetning i taxibranchen. Kommunerne er saledes ikke alene regule-
ringsmyndighed i forhold til bl.a. antallet af tilladelser og maksimalprisen, men
ogsa storkunde i forhold til taxibranchen.

Kommuner og regioner har som udgangspunkt et gnske om billige trafikkab i
forbindelse med offentlige karselsopgaver. Taxivognmandene har et gnske om
bedre muligheder for indtjening.

Kommuner benytter sig i stigende grad af udbud af offentlige karselsopgaver -
som f.eks. transport af barn til specialundervisning eller &ldre, der skal til gen-
optrening — enten via kommunale udbud eller via trafikselskabernes udbud.
Endvidere har flere kommuner fokus pa at gge effektiviteten ved at koordinere
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trafikindkgb ét sted i kommunen og dermed skabe et starre overblik i stedet for
at have det fordelt pa flere omrader.

Taxierhvervet har gjort opmerksom pa, at denne udvikling betyder, at taxier mi-
ster en stor del af deres indteegter fra de offentlige karselsopgaver. Her kan an-
talsbegraensningen visse steder have haft en begraensende effekt pa taxiers mu-
lighed for at deltage i udbud, men gennem koordinering pa tveers af flere vogn-
meand er det mange steder lykkedes at sikre den volumen og fleksibilitet i tilbud-
det, som efterspgrges af kommunerne.

I det omfang taxier presses ud af markedet for offentligt betalte kgrsler, kan det
blive svaerere at fa en taxi i weekenderne eller ved hgjtiderne. Dette kan isar gare
sig geeldende i landomraderne og de mindre og mellemstore provinsbyer.

Reguleringen af taxierhvervet er primaert begrundet i at kunne tilfredsstille efter-
spgrgslen efter den "klassiske” taxikgrsel, dvs. telefonbestilte ture og gadeture,
og ikke det offentliges indkgb af trafik. Det skal overvejes, om &ndringer af taxi-
lovgivningen kan lgse udfordringen helt eller delvist, eller om eventuelle lgsnin-
ger skal findes andetsteds.

Forskellene mellem “klassisk” taxikgrsel og karsel pa grundlag af tilladelser til
offentlig servicetrafik ligger reguleringsmaessigt i, at taxier er undergivet antals-
begreensning, geografisk begraensning, virksomhedsformbegraensning, maksi-
maltakster, tilslutningspligt og en radighedsforpligtelse. Dertil kommer, at taxier
er vaesentlig reguleret i forhold til udstyr, kontrolapparater og afmarkning. Det
er offentlig servicetrafik ikke. Karetgjer, der anvendes til offentlig servicetrafik,
er til gengzld reguleret sledes, at vognene ikke ma anvendes til anden form for
karsel.

Forestillede man sig, at muligheden for at fa tilladelser til offentlig servicetrafik
blev fjernet uden &ndringer af reguleringen i gvrigt, kunne der alt andet lige vee-
re en risiko for, at der var mindre konkurrence i forbindelse med trafikselska-
bernes udbud og dermed, alt andet lige, stigende priser. Vurderingen af dette
forhold ma bl.a. bygge pa en vurdering af de praktiske erfaringer, herunder en
vurdering af aftaler om lgn- og arbejdsforhold.
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En raekke af forholdene har ikke noget med taxilovgivningen som sédan at gare.
F.eks. kan biludnyttelsen veere darlig, fordi kersel til leege foregar i samme tids-
rum som skolebgrnene skal kares i skole. Endvidere samarbejder kommunen of-
te ikke med bestillingskontorer om trafikstyring, og taxier samarbejder ofte ikke
med trafikselskabernes bestillingssystem.

4.10 Samspil mellem seerlige skatte- og afgiftsregler og
sikkerhed i taxier

Karetgjer til taxikarsel er afgiftsmaessigt langt lempeligere stillet end almindelige
personbiler. Dertil kommer, at taxien kan videresalges uden yderligere afgift,
nar den er "frikgrt”, jf. kapitel 3.

De lave afgifter pa taxier og frikgrselsordningen bidrager séledes til, at taxivogn-
parken bestar af relativt nye biler af hgj kvalitet, da der er et incitament til at
selge bilen, nar den er frikgrt samtidig med, at den kan indkgbes med en billige-
re afgift. Dette understgtter en meget sikker bilpark ad frivillighedens vej, men
den skattemaessige begunstigelse indebaerer ogsa et mindre provenu for staten.

Pa den anden side medfgrer indretnings- og udstyrskravene til taxier, at disse bi-
ler bliver relativt dyrere end biler generelt — herunder biler, der kan godkendes
til offentlig servicetrafik, og dermed er i konkurrence med taxier. Samtidig er det
en faktor, at taxierhvervet konkurrerer direkte med en rakke offentlige trans-
porttilbud i form af tog, busser og servicetrafik.
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5. Offentlig indkgbt trafik

5.1 Kommuner og regioners indkgb af trafik

Kommunernes og regionernes indkgb af trafik har en afggrende betydning for
den erhvervsmaessige personbefordring, da en stor del af karselsgrundlaget ud-
gares af offentlig kontrakter.

Eksempelvis foregar karsel pa grundlag af en OST-tilladelse udelukkende i kon-
trakt med det offentlige. Det samme geelder i vid udstraekning for sygetransport,
men her er der nogle f& udbydere sdsom Falck, der giver borgerne mulighed for
at tegne et privat abonnement pa sygetransport.

Erhvervsmassig personbefordring pa grundlag af en taxitilladelse er fordelt pa
gadeture, bestillinger samt kontrakter med det offentlige og private virksomhe-
der. Andelen af de offentlige karsler i vognmandenes samlede omsatninger va-
rierer i forhold til urbaniseringsgrad. | udkantskommuner kan de offentlige kars-
ler saledes udgare op til 80 pct. af omsatningen, mens de kun star for ca. 15 pct.
af omsatningen i storbykommuner.

I modseetning til de gvrige tilladelsestyper udferes kersel pa grundlag af en li-
mousinetilladelse primert efter bestillinger og private kontrakter. Limousine-
karsel i offentlig regi sker saledes kun sjeeldent i forbindelse med besgg af en
udenlandsk delegation og lignende.

5.1.1 Lovkrav til kommuner og regioner

Kommuner og regioner er i henhold til lovgivningen forpligtet til at tilvejebringe
karsel til borgere, der af den ene eller anden grund er begreenset i deres mulig-
heder for at benytte sig af den almindelige kollektive trafik. Derfor har den
kommunale og regionale kgrsel en mere individuel karakter end den gvrige per-
sonbefordring, som indgar i den samlede offentlige transport.

Den regionale befordring omfatter patientbefordring, mens den kommunale kor-
sel straekker sig over flere karselsomréder, heriblandt kgrsel til leege, genoptrae-
ning, dagcenter, skolekgrsel, specialundervisning, integrationsprogrammer, seer-
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lige dags-, klub- og samveerstilbud samt beskaftigelse og aktivering for ikke-
forsikrede. A-kasserne medvirker ogsa til varetagelsen af sidstnavnte, da de
blandt andet yder tilskud til befordring af dagpengemodtagere, der deltager i vej-
ledning/opkvalificering, virksomhedspraktik mv.

De enkelte befordringsordninger er reguleret i forskellige love, hvorfor der ne-
denfor gives to eksempler p4, hvilke lovgivningsmassige rammer der er for den
kommunale og regionale befordring.

1) Karsel af ldre til dagcenter mv. er en kommunal opgave, som reguleres i
servicelovens paragraf 79, stk. 1. Heraf fremgar det, at kommunalbestyrelsen kan
iveerksatte eller give tilskud til generelle tilbud med et aktiverende eller forebyg-
gende sigte. Hertil skal kommunalbestyrelsen fastsatte retningslinjer for, hvilke
persongrupper der kan benytte sig af disse tilbud.

2) Den siddende patientbefordring varetages af de danske regioner. Rammerne
for denne befordringsordning fremgar af sundhedslovens paragraf 171, stk. 1, der
bestemmer, at regionsradet yder befordring eller befordringsgodtgarelse til per-
soner, der har ret til vederlagsfri sygehusbehandling. Befordringen eller befor-
dringsgodtggrelsen ydes til behandling pa regionale sygehuse og private institu-
tioner samt p& andre sygehuse efter de af sundhedsministeren fastsatte regler
herom.

Som det fremgar af de to eksempler har lovreguleringen af befordringsordnin-
gerne en generel karakter. Kommuner og regioner kan saledes selv bestemme,
hvordan kgrslen udbydes og koordineres. Endvidere kan kommuner og regioner
i varierende grad mindske efterspgrgslen pa den offentlige befordring. Fx frem-
gar det af ovenstdende bestemmelse i serviceloven, at kommunerne har mulig-
hed for at reducere antallet af persongrupper, der kan opnéas godtgarelse af be-
fordring til og fra tiloud med et aktiverende eller forebyggende sigte sdsom et
dagcenter.

5.1.2 Kommuners og regioners direkte befordringsudgifter

Konsulentfirmaet Deloitte har i rapporten "Kortleegning og analyse af befor-
dringsordninger” udgivet d. 12. januar 2012, foretaget en opregning af danske
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kommuner og regioners direkte befordringsudgifter i 200920, Dette vil sige, at
administrative omkostninger ikke indgar i opregningen.

Deloittes kortleegning af kommunernes og regionernes direkte befordringsudgif-
ter er den mest precise, der foreligger pa nuveaerende tidspunkt. Derfor vil der

blive gjort brug af rapportens tal i dette afsnit.

Tabel 5.1 | Direkte befordringsudgifter i 2009

Befordringsordninger Opregnede udgif- Andeli
ter i mio. kr. pct.
Siddende patientbefordring 708 20
Liggende patientbefordring 222
Leegekarsel 126
Genoptraening 99
Individuel handicapkarsel 221
Skolekarsel 435 12
Specialundervisning for bgrn 921 26
Specialundervisning for unge/voksne 55 2
Integrationsprogrammer 1 0
Socialomradet — bgrn og unge med handicap 104 3
Socialomréadet — udsatte bgrn og unge 65 2
Socialomradet — voksne med handicap 241 7
Varig nedsat funktionsevne 84 2
Dagcenterkarsel 301 8
Hjeelpemidler 6 0
I alt 3.588 100

Kilde:Deloitte, "Kortleegning og analyse af befordringsordninger” (2012) , "Bilag A. Udgifter for-
delt pa befordringsordninger” side 157

Tabel 5.1 viser kommunernes og regionernes direkte befordringsudgifter i 2009
fordelt pa lovpligtige karselsomrader. Regionerne varetager den siddende og lig-

20 Den metode, som Deloitte har anvendt til at opregne de kommunale og regionale
udgifter pa landsplan, fremgar af rapportens Bilag B, der starter pa side 158
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gende patientbefordring, mens kommuner har ansvaret for de gvrige karselsom-
rader. Udgifter til befordring af arbejdssegende fremgar ikke af tabellen, da der
her er tale om gkonomisk tilskud og ikke offentlig indkgbt trafik som ved de gv-
rige kerselsomrader.

Udover de lovpligtige befordringsordninger har kommunerne mulighed for at
benytte sig af trafikselskabernes kgrselsordning "Flextur”, der fungerer som et
behovsstyret supplement til den traditionelle kollektive trafik. De kommunale
udgifter til Flextur vil blive gennemgaet i afsnit 5.2.7.

Tabellen viser, at regionerne med deres ansvar for siddende og liggende patient-
befordring stér for ca. 26 pct. af de samlede direkte befordringsudgifter. P& det
kommunale omrade er det iseer specialundervisning for barn, skolekarsel og dag-
centerkgrsel, der udger de tunge udgiftsposter.

Regeringen og kommunerne indgik d. 13. juni 2013 aftale om kommunernes
gkonomi for 2014. Heri indgar, at der skal frigares 100 mio. kr. i 2014 stigende
til 430 mio. kr. i 2017 gennem effektiviseret karselstilrettelzeggelse og -planlaeg-
ning m.v. Belgbet svarer til det potentiale, der fremgar af Deloitte-rapporten.

Kommunerne forventes at realisere gevinsterne gennem en raekke forskellige til-
tag. Blandt disse kan navnes fglgende:

« Effektivisering i eget regi gennem f.eks. udbud pa tvaers af ordninger, bedre
karselsplanlaegning, mere systematisk opfalgning og @get brug af ledelsesin-
formation og tveergdende fokus og organisering i organisationen.

o @get brug af trafikselskaberne til varetagelse af befordringsopgaverne.

 Justering af serviceniveau bade for sa vidt angér adgang til ydelsen/kgrslen
0g serviceniveauet i selve karslen.

Desuden kan indsatserne i de to fgrst navnte tiltag kombineres.
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5.2 Flextrafik

5.2.1 Prasentation

Kommunerne og regionerne velger i varierende grad at benytte sig trafikselska-
bernes karselsordning "Flextrafik”, der grundlaeggende gar ud pa at trafikselska-
berne varetager udbuddet og koordinering af den offentlige befordring. Nedenfor
vil det blive beskrevet, hvad Flextrafik er, hvordan systemet fungerer i praksis, i
hvilket omfang det anvendes pa landsplan, og hvorledes det kan taenkes at pavir-
ke konkurrencen og incitamentsstrukturen blandt vognmeaend.

5.2.2 Lovgrundlag

Trafikselskaberne i deres nuveaerende form blev stiftet i 2007 i henhold til lov om
trafikselskaber. | lovens paragraf 1, stk. 1 bestemmes det, at trafikselskaberne er
offentlige virksomheder, der har kommuner og regioner indenfor deres respekti-
ve geografiske omrader som obligatoriske deltagere. Helt konkret er der seks tra-
fikselskaber, som omfatter Nordjyllands Trafikselskab (NT), Midttrafik, Sydtra-
fik, Fynbus, Movia og BAT.

I lov om trafikselskabers paragraf 5, stk. 1 fremgar det, at trafikselskaberne skal
varetage opgaver for deltagere indenfor offentlig servicetrafik i form af alminde-
lig rutekarsel med bus eller lokalbaner. Desuden bestemmer paragraf 5 stk. 1, at
trafikselskaberne har pligt til at tilvejebringe handicapkersel for beveaegelses-
haemmede, der ikke kan anvende bus eller tog. Endvidere omfatter trafikselska-
bernes opgaver i henhold til lovens paragraf 5, stk. 2, samarbejde om offentlig
servicetrafik, der krydser graensen mellem to trafikselskabers geografiske omra-
der. Dette geaelder dog ikke offentlig servicetrafik, der krydser graensen til Movias
omréde.

Loven om trafikselskabers paragraf 5, stk. 3 bestemmer, at et trafikselskab efter
aftale med en kommune eller region kan varetage opgaver vedrgrende indkab af
trafik, som kommunen eller regionen skal varetage efter anden lovgivning. Det
drejer sig blandt andet om, at kommuner og regioner i henhold til lov om syge-
sikring og lov om social service har en forpligtelse til at kare borgere til behand-
ling pa sygehuse, praktiserende laeger, genoptraening mv. Her har kommuner og
regioner mulighed for at visitere en borger til karsel, hvilket oftest vil foregd med
taxi eller minibus.



66 | Beteenkning fra udvalg om erhvervsmeessig befordring i personbiler

5.2.3 Hvad er Flextrafik?

Kgrselskoordinering

Med undtagelse af BAT anvender alle trafikselskaber begrebet "Flextrafik” som
samlebetegnelse for al den karsel, de koordinerer. Helt konkret foretager trafik-
selskaberne kgrselskoordinering for kommuner og regioner. Ved at samle kar-
selskoordineringen i et system skaber trafikselskaberne et overblik over den sam-
lede karselsmangde, og giver mulighed for at karslerne kan koordineres pa tveers
af administrative greenser mellem kommuner og mellem kommuner og regioner.

Udviklingen af Flextrafik har veeret tilskyndet af den forholdsvis hgje forekomst
af tomkearsel i faste karselsruter i iseer tyndt befolkede omréder samt den om-
kostningsfulde alenekgrsel i den kommunalt visiterede befordring og i handicap-
karselsordningen. Flextrafik sgger at tage hgjde for disse problemer, da det som
behovsstyret trafiksystem kun udfarer den karsel, der er bestilt.

For at gare det billigst muligt for det offentlige at varetage den varierende efter-
spargsel, koordineres individuelle kersler, som foregar fra bestemte steder pa be-
stemte tidspunkter, for at sikre, at flest mulige passagerer kgrer med den samme
vogn. Jo flere karsler der indgar i Flextrafik, desto nemmere er det séledes at ko-
ordinere, da der via en vis grad af omvejskarsel kan opnas en hgj samkgrselsgrad.

Boks 5.1 | Definition af begreber

Flextrafik: Samlebetegnelse for den karsel der koordineres af trafikselska-
berne

Trafikselskab: Lovbestemt offentligt selskab med kommuner og regioner
indenfor sit geografiske omrade som obligatoriske deltagere.

PLANET: IT-system der understgtter trafikselskabernes kareplanlaegning og
kareoptimering.

Operatgr: Samlebetegnelse for taxier og minibusvognmand der udfgrer
karsel, som er udbudt af trafikselskaberne.

BUM-model: Praksis baseret pa en klar rollefordeling hvor trafikselskaber-
ne bestiller og operatgrer udfarer.
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Samkagrsel: Ved samkarsel forstas at to eller flere passagerer pa hele eller
dele af deres individuelle tur kgrer sammen i samme vogn. Ved samkegrsel
opnas en bedre kapacitetsudnyttelse af vognparken.

Keaedekgrsel: Ved kaedekarsel forstas at en vogn umiddelbart efter at have
sat en passager af pa ét sted, tager en ny passager op pa afsetningsstedet og
starter en ny tur. Kedekgrsel minimerer tomkgrsel.

Et af kerneelementerne i trafikselskabernes kgrselskoordinering er IT-systemet
PLANET, der understatter kareplanlaegning og kereoptimering. PLANET-syste-
met beregner automatisk, hvilken vogn der pé et givent tidspunkt er billigst. Be-
regningerne er baseret pa priserne pa de vogne, der er til raddighed pé det givne
tidspunkt, vognenes tilgeengelighed, det gnskede afhentnings- eller leverings-
tidspunkt samt afhentnings- og leveringsadresse. Det vil sige, at jo flere karsler
der indsat i PLANET-systemet, desto nemmere er det at koordinere den samlede
karsel. Trafikselskaberne har séledes en stordriftsfordel ift., hvis enkelte vogn-
mand skulle koordinere deres karsel.

Trafikselskaberne er Igbende i dialog med udviklerne bag PLANET-systemet for
at sikre, at IT-systemet tilpasser sig trafikselskabernes behov.

Ansvarsfordeling

Trafikselskabernes Flextrafik opererer efter principper fra en sakaldt "BUM-
model”, hvor trafikselskaberne bestiller, og private operatgrer udfarer. Der er sa-
ledes tilstraebt en klar rollefordeling, da trafikselskaberne modtager bestillinger pa
ture fra kommuner og regioner, hvorefter de planlaegger og udsender turene til
operatgrerne, mens operatagrerne har ansvaret for at tilvejebringe vognmateriel og
personale til at udfgre karslen. Denne rollefordeling har til formal at sikre, at tra-
fikselskaberne ikke konkurrerer om den karsel som de selv planleegger. Operatg-
rerne er derfor kun i konkurrence med andre operatgrer, nar de byder ind pa kars-
ler, der er sat i udbud. En af hensigterne er, at trafikselskaberne har en neutral
rolle, da de alene fordeler karslen mellem de operatgrer, som byder ind.

Afregningen af kommuner, regioner og operatgrer, som deltager i Flextrafik, va-
retages ligeledes af trafikselskaberne. Af den grund behgver operatgrerne ikke
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opretholde en administration for at kunne afregne kommuner og regioner, hvor-
for operatarerne alt andet lige har mere tid til at koncentrere sig om den bestilte
karsel.

Endelig har trafikselskaberne ansvaret for forsyningssikkerheden i Flextrafik.
Det vil sige, at trafikselskaberne skal sikre, at der eksempelvis er det ngdvendige
antal liftvogne til at udfare karsel for karestolsbrugere, og der findes ngdvendige
tekniske hjalpermidler sdsom trappemaskiner, transportstole mv.

5.2.4 Karselsordninger i Flextrafik

Trafikselskaberne udbyder fem forskellige karselsordninger, som opfylder de
krav, der stilles i lov om trafikselskaber, jeevnfer afsnit 5.2. De fem karselsord-
ninger fremgar af nedenstaende tabel.

Boks 5.2 | De 5 karselsordninger i Flextrafik

e Handicapkarsel

e Flextrafik Rute

e Patientbefordring

e Kommunalt visiteret karsel
e  Flextur

Priserne pa de enkelte karselsordninger i Flextrafik varierer mellem trafikselska-
berne. Endvidere er der forskel p&, hvor mange kommuner indenfor trafiksel-
skabernes respektive geografiske omrader, der har valgt at benytte sig at trafik-
selskabet til at koordinere den pagaldende karsel.

For hver karselsordning vil der nedenfor blive opstillet et Danmarkskort, der vi-
ser, hvor mange kommuner der har ladet trafikselskaberne varetage planlegnin-
gen af den pageeldende karsel. Dette vil dog ikke veere tilfzldet ved gennemgan-
gen af handicapkarsel, da trafikselskaberne i henhold til lov om trafikselskaber
har pligt til at tilvejebringe individuel handicapkarsel for sveert beveegelses-
hemmede, jf. afsnit 2. Derudover opererer trafikselskabet pad Bornholm med et
andet system end de gvrige trafikselskaber. Derfor vil kgrselskoordineringen pa
Bornholm blive beskrevet i et serskilt afsnit.
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Handicapkgrselsordning

Handicapkarselsordningen er fritidskarsel for bevaegelsesheemmende, som ikke
er i stand til at benytte sig af traditionel kollektiv trafik. Det kan for eksempel
veere kgrsel til familie, venner, fritidsinteresser og kulturelle aktiviteter.

For at blive medlem af handicapkarselsordninger skal man henvende sig til sin
kommune, som sarger for at man bliver visiteret til karslen. | henhold til lovom
trafikselskabers paragraf 11, stk. 2, pkt. 1 skal den individuelle handicapkarsel
som minimum skal omfatte 104 enkelture arligt. Desuden fastslar paragraf 11,
stk. 4, at taksterne for den individuelle handicapkersel ikke ma vaere veaesentlig
hgjere end den gvrige karsel, som trafikselskabet varetager.

Muligheden for at fa visiteret ekstra ture afhaenger af, hvilken kommune man bor
i. Endvidere er der forskel trafikselskaberne priser pr. km og hvorvidt de kreever
medlemsgebyr. Dette fremgar af nedenstaende tabel:

Tabel 5.2 | Priser for handikapkarsel
Movia Fynbus Midttrafik Sydtrafik NT BAT

Arligt med- 300 kr. 455 kr. Ikke med- Ikke med- 400 kr. 300 kr.

lems-gebyr lemsgebyr lemsgebyr

Grundtakst 24 kr. 25 kr. 30 kr. 39kr. 29 kr. Ingen
Pris pr. 2,4 kr. 2,5 kr. 3 kr. 3kr. 2,7kr. 25kr.
km2t,

Flextrafik Rute

Flextrafik Rute omfatter karsel, der udfares for borgere, som har fysiske eller
psykiske handicap, som ggar, at de ikke er i stand til at anvende traditionel kollek-
tiv trafik. Karslen er kendetegnet ved at forega indenfor faste rammer for sa vidt
angar afhentningstidspunkter, chaufferer og problemer med medpassagerer og
placering i bussen.

2 Trafikselskaberne har forskellige greenser for, hvor mange km. man skal have kart,
far taksten og eventuelle takstforhgjelser traeder i kraft.
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Flextrafik Rute inkluderer blandt andet karsel af personer med fysisk og psykisk
handicap til dag- og aftentilbud, kersel af specialskoleelever til og fra hjem, skole
og SFO samt kgrsel til og fra aflastningsinstitutioner.

For at deltage i Flextrafik Rute skal man visiteres til karselsordningen af sin
kommune. Da kerslen planlaegges i faste ruter pa bestemte tidspunkter, vil der
ofte veere flere brugere af ordningen, der karer sammen.

Figuren ovenfor viser, at det kun er en mindre del af de danske kommuner, der

benytter sig af Flextrafik Rute, og at de kommuner, der har valgt at lade trafiksel-
skaberne varetage den faste rutekarsel hovedsageligt befinder sig i Region Nord-
jylland og Region Hovedstaden. Det skyldes, at rutekgrslen fgr 2007 blev vareta-
get af amterne, og her var det iseer NT og Movia, der var aktive ift. at fa rutekers-
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len under deres udbud. I Nordjylland varetog NT rutekarselsopgaven allerede
inden strukturreformen tradte i kraft i 2007, mens Kgbenhavns og Frederiksborg
Amt havde indgaet kerselskontrakter med lokale vognmand om den samlede
karsel, der skulle viderefgres efter strukturreformen. Kommunerne i Region Ho-
vedstaden valgte at samle kgrslen i feelles regi med henblik pé at lade Movia
overtage udbuddet og administrationen af rutekgrslen.

Patientbefordring

Patientbefordring er en karselsordning for personer, der er ramt af sygdom, og
som ikke har mulighed for at benytte den traditionelle kollektive trafik for at
komme pa sygehuset.
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Det er den pageldende region, der visiterer karslen og som bestiller karslen via
Flextrafiks planleegningssystem. Systemet har et integreret CPR-register, som
ger at navn og adresse automatisk kommer frem. Der er ogsa oprettet et inter-
netbaseret bestillingsmodul, der giver leeger og sygeplejersker mulighed for at
bestille hjemkarsel til de udskrevne patienter.

Figuren nedenfor viser, at det alene er Region Hovedstaden, der ikke i fuldt om-
fang benytter sig af trafikselskabernes tilbud om patientbefordring. Forklaringen
pa dette er, at Region Hovedstaden har valgt at udbyde 80 pct. af karslen, og at
Falck har vundet udbuddet. Patientbefordringen hos bade Hvidovre, Glostrup og
Amager Hospital bliver udbudt og koordineret af Movia.

Kommunalt visiteret karsel

Kommunalt visiteret kgrsel er en ordning, som er rettet mod borgere, der skal til
leege eller specialleege, og som ikke er i stand til at benytte sig af traditionel kol-
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lektiv trafik. Det kan ogsa dreje sig om borgere, der skal til dagcentre, genoptrae-
ning, kommunale sundhedscentre og specialskoler, jevnfgr kommunernes for-
pligtelser i henhold til sundhedsloven og loven om social service, jeevnfer afsnit
2. Desuden indgar skolekarsel ogsa i ordningen.

For at opna stordriftsfordele vil brugerne af den kommunalt visiterede karsel of-
te kagre sammen med andre, der af forskellige arsager bliver befordret via trafik-
selskabets flextrafiksystem.

Kommunerne kan velge at give trafikselskaberne ansvaret for at udbyde kgrslen
og for at stille deres planlagnings- og bestillingssystem til radighed. Kommuner-
ne varetager dog selv visitationen og bestiller karslen via Flextrafiks bestillings-
system.

Af figuren ovenfor fremgar det, at en overvejende del af de danske kommuner
har valgt at benytte sig af trafikselskabets tilbud om at udbyde og planlaegge den
kommunalt visiterede kgrsel. Det er primzert kommunerne i hovedstadsomradet,
der endnu ikke har tilsluttet sig lgsninger trafikselskaberne pa dette kerselsom-
rade. Dette er historisk betinget, da HUR Trafik ikke tilbgd nogen lgsninger til
kommunerne pé dette omrade.

Flextur

Flextur fungerer som et supplement til den traditionelle kollektive trafik og fore-
gér fra adresse til adresse. Modsat de gvrige karselsordninger er det ikke et krav
for at benytte sig af ordningen, at man er begrznset i sine muligheder for at gore
brug af den traditionelle kollektive trafik.

Flextur kan ikke karakteriseres som almindelig buskarsel, da der ikke er nogen
fast kgreplan. Brugeren bestemmer, hvor og hvornar denne gnsker at kere. Det
er dog et krav, at karslen foregar i eller mellem kommuner, der tilbyder Flextur.
Eksempelvis er det ikke muligt at bestille en Flextur fra Vordingborg til Neestved
Kommune, jf. nedenstaende figur.

Flextur kan ogsa foregd med taxi, men kan ikke betegnes som taxikgrsel, da der ty-
pisk vil veere flere passagerer med i bilen, som er ikke er del af den samme gruppe.
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Mindsteprisen i Flextur varierer ift. hvor meget stgtte den pdgaeldende kommu-
ner giver til Flextur.

Ovenstaende figur giver en oversigt over mindsteprisen for Flextur i de enkelte
kommuner. I de fynske kommuner er der ikke angivet nogen mindstepris. Det
skyldes, at Fynbus anvender kgrselsordningen "Telekarsel” i stedet for Flextur.
Vilkarene for turen er de samme som i Flextur, men der er ogsad mulighed for at
anvende periodekort, uddannelseskort samt gyldige DSB-kort og billetter ved be-
taling.

I de kommuner indenfor Movias omrade, hvor der ikke gives kommunal statte,
er der ikke Flextur. Omvendt er der Flextur i alle jyske kommuner, selvom det
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ikke er alle kommuner, der giver stgtte til det. Det skyldes, at trafikselskaberne i
Jylland i sin tid valgte at indfare Flextur for kommuner indenfor deres omrade. |
de kommuner, hvor der ikke gives stgtte til Flextur, kommer prisen dog op pa det
samme niveau som almindelig taxikarsel, hvor det sjeldent forekommer i prak-
sis, at en borger veelger at benytte sig af Flextur i disse kommuner.

Tabel 5.3 | Prisen og vilkar i Flextur pa tvaers af trafikselskaber

Pris/ km
udover
mindste-
pris

Pris for at
krydse
omrader/
kommu-
ner

Bestil-

lingstid

Ventetid

Tidsrum
for kars-
len

Movia

6 kr. (derer5
eller 10 km
inkluderet i
min. prisen
afhengig af
kommunen)

Ingen

Senest 2 timer
far afhentning

Hgjst 15 mi-
nutter senere
end aftalt af-
hentnings-
tidspunkt

06.00 - 23.00

Fynbus

Ingen

40 til 60 kr.

Senest 1-2 timer

far afhentning
afhaengigt af
den kommune
man befinder
sigi

Hgjst 20 minut-

ter senere end
aftalt afhent-
ningstidspunkt

Angiver ikke
tidsrum for
karslen, men
der kan ringes
til bestillings-
centralen fra
07.00 — 21.00

Sydtrafik

3,5, 5eller7
kr. afhaengig
af kommune

Kun muligt i
nogle kom-
muner. Km
prisen stiger
dafra3,5til5
kr. fra start
til slut

Senest 2 ti-
mer far af-
hentning

Hagjst 15 se-
nere end af-
talt afhent-
ningstids-
punkt
Varierer efter
kommune. Fx
Varde: 07.00
-20.00
Aabenraa:
07.00 -24.00

Midttrafik

4,7eller 14
kr. afhaengig
af kommune

14 kr./km fra
start til slut22

Senest 2 ti-
mer for af-
hentning

Hgjst 20 mi-
nutter senere
end aftalt af-
hentnings-
tidspunkt

06.00 -
24.00

Nordjyl-
lands Tra-
fikselskab

3,5, 5eller 12
kr. afhaengig
af kommune

54 kr. i min.
pris og 12
kr./km fra
start til slut

Senest 2 ti-
mer far af-
hentning

Hgjst 15 mi-
nutter senere
end aftalt af-
hentnings-
tidspunkt

06.00 -
23.00

22\ed nogle kommunegraenser indenfor Midttrafiks omrade er der dog sakaldte

"venneaftaler”, hvorfor prisen kommer ned pa 7 eller 4 kr.
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Det fremgér af figuren, at det hovedsageligt er kommuner med teettere bebygge-
de omrader, der endnu ikke har tilvalgt Flextur, da Kgbenhavns og Odense
Kommune ikke har hhv. Flextur og telekarsel, mens Arhus by og Alborg Kom-
mune har en mindstepris p& henholdsvis 70 kr. og 54 kr. Det skyldes, at mulig-
hederne for at blive transporteret fra adresse til adresse med den almene kollek-
tive trafik er bedre i teettere beboede omrader, hvorfor behovet for Flextur er til-
svarende mindre.

Nedenstdende tabel viser de vilkar, der gaelder udover mindsteprisen hos de en-
kelte trafikselskaber. Det fremgar af skemaet, at det hovedsageligt er takststruk-
turen, der varierer mellem trafikselskaberne, mens vilkarene for bestillings- og
ventetid samt tidsrummet for karslen er nogenlunde de samme.

Tabel 5.3 viser de nuveaerende takster. Pa laengere sigt er takststrukturen regule-
ret i lov om trafikselskabers paragraf 6a, stk. 6, der fastslar, de takster, som tra-
fikselskaberne fastsatter, i gennemsnit ikke ma stige mere stige mere end lgn- og
prisudviklingen.

Kgrselsordning pa Bornholm

Pa Bornholm opererer trafikselskabet BAT, der, som beskrevet tidligere, ikke an-
vender begrebet "Flextrafik” som betegnelse for den kgrsel, trafikselskabet koor-
dinerer. BAT udbyder derimod karselsordningen "HandyBAT”, der ligesom
Flextrafik foregar fra dar til dgr. HandyBAT er saledes en samlebetegnelse lige-
som Flextrafik, men i modsetning til Flextrafik omfatter HandyBAT ikke kom-
munalt visiteret kgrsel, fast rutekgrsel og patientbefordring.

Helt konkret er HandyBAT en karselsordning, der er aben for alle passagerer,
men ordningen er primeert rettet mod borgere, der er begraensede i deres mulig-
heder for at benytte sig af den almindelige buskarsel. Det afspejler sig i, at alme-
ne brugere betaler en takst p& 7,50 kr. pr. km, mens brugere, der bor mere en 3
km fra en af de regionale busruter, betaler 5 kr. pr. km. Desuden betaler pensio-
nister, der bor mere en 1,5 km fra en af de regionale busruter, samt personer med
handicap, kun 2,5 kr. pr. km. Endelig er det et generelt vilkar, at man skal betale
et arligt abonnement pé 300 kr. for at kunne benytte sig af HandyBAT.

Bornholm tilhgrer Region Hovedstaden, hvorfor patientbefordringen varetages
af Falck, der, som beskrevet i afsnit 4.3, har vundet udbuddet.
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5.2.5 Tilladelsestyper

De fem karselsordninger, der udbydes i trafikselskabernes flextrafiksystem, kan
udferes af vognmaend med forskellige typer af tilladelser.

Vognmand med en taxi-, bus, eller OST—tilladelse opfylder betingelserne for at
udfgre kersel indenfor de fem ordninger, der indgar i Flextrafik. En del vogne er
udstyret med det ngdvendige materiel til at medbringe brugere med kgrestol
samt sikre transport af personer i kgrestole ad trapper.

Sygevogne ma derimod kun udfgre patientbefordring. Da loven fastslar at syge-
tilladelser kun ma bruges til befordring af personer, der er ramt af sygdom, kan
disse vogne ikke bruges i den koordinerede karsel.

Generelt gares der ikke brug af syge- og limousinetilladelser i Flextrafik, da disse
er specifikke og derfor ikke kan bruges til forskellige typer af karsel.

5.2.6 Karselsomfang fordelt pa tilladelsestyper

I dette afsnit redegeres for karselsomfanget indenfor Flextrafik fordelt pa taxi-,
bus samt EP- og OST-tilladelser.

Taxi- og bustilladelser vil indgad som serskilte kategorier, mens EP- og OST-
tilladelser vil blive slaet sammen til en kategori. Det skyldes, at EP-tilladelser i
forbindelse med &ndringen af taxiloven i 2011 flyttet fra busloven til taxiloven.
Ved samme lejlighed blev betegnelsen eendret fra EP-tilladelser til "tilladelser til
offentlig servicetrafik” — heraf forkortelsen "OST-tilladelser”.

EP-tilladelserne er saledes Igbende blevet erstattet af OST-tilladelser. Helt kon-
kret var der pr. 1. januar 2013 udstedt 451 OST-tilladelser til 88 virksomheder og
635 EP-tilladelser til 185 virksomheder.

Kgrselsomfanget er opgjort i antal rejser og i den totale rejsetid inklusiv service
malt i minutter.

Ydermere prasenteres information om nettoomkostningerne ved de enkelte kar-
selsordninger i Flextrafik. Nettoomkostninger er defineret som trafikselskaberne
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omkostninger til vognmandene, hvilket vil sige, at brugernes egenbetaling ikke
indgar i opgarelsen.

Gennemgangen bygger pa data leveret af FlexDanmark, som er Trafikselskaber-
nes feellesorganisation. Al karsel i Flextrafik indgar saledes i de data, der fremgéar
af tabellerne, med undtagelse af karslen pa Bornholm, da BAT ikke er en del af
FlexDanmark. Desuden indgéar Movias kgrselsordning "Flextur Rute” ikke i da-
tamaterialet. Karselsomfanget indenfor denne ordning vil derfor bliver praesen-
teret i en seerskilt tabel.

Tabellerne viser saledes trafikselskabernes samlede kerselsomfang indenfor
Flextrafik. De bagvedliggende data viser derimod kgrselsomfanget for hvert en-
kelt trafikselskab. Heraf fremgar det, at det hovedsageligt er Nordjyllands Trafik-
selskab, der benytter sig af bustilladelser, mens Midttrafik, Sydtrafik og Fynbus
anvender kun i begraenset omfang anvender denne tilladelsestype. Movia bruger
derimod kun bustilladelser i deres karselsordning Flextrafik Rute.

Tabel 5.4 viser kerselsomfanget for skolerejser, der skal forstas som fast rutekar-
sel til og fra almindelige skoler, specialskoler og institutioner, der hgrer under
skolesystemet. Tabellen viser, at det primaert er bus- og EP-tilladelser, der bruges
til skolerejser, bus-tilladelser ogsa bruges i forholdsvis hgj grad indenfor dette
karselsomrade.

Tabel 5.4 | Skolerejser
Tilladel- Antal rej- Andel Total rejse- Andel Nettoomk. Andel

sestype ser i pct. tid inkl. i pct. (kr.) i pct.
service
(min.)
Taxi 389.607 36 7.716.837 40 50, 255 mio. 38
Bus 139.406 13 2.248.518 12 19,054 mio. 14
EP/OST 547.631 51 9.543.814 49 63,078 mio. 48

1 alt 1.076.644 100 19.509.169 100 132,388 mio. 100
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Tabel 5.5 viser udelukkende karselsomfanget for Movias karselsordning Flextra-
fik Rute, som ikke indgar i opgerelsen af skolerejser. Den faste rutekersel i Flext-
rafik Rute omfatter karsel til og fra specialinstitutioner, lukkede veerksteder mv.
Det fremgar, at den faste rutekarsel naesten udelukkende varetages af bus- og
EP-tilladelser.

Den lave andel af taxikarsel skyldes, at der i det storkebenhavnske omrade tradi-
tionelt har veeret taxikgrsel pa en anden made end det har veeret tilfeldet uden
for Storkgbenhavn. Det har ikke i overvejende grad veeret et krav, at man kan le-
vere alsidig transport — dvs. 4-8 personer — da store dele af karslen i Storkgben-
havn udggres af alenekarsel.

Endvidere har der ikke veeret et incitament til at udbyde stagrre szt af vogntyper,
da der ved siden af taxierhvervet er sket en fremveekst af minibusforretninger.
Eftersom Falck i mange ar har veeret den eneste stgrre leverander af patientbe-
fordring, og da der i en lengere periode har veeret amtskontrakter med starre
busvognmand sdsom VIFA, VBT og HB, har det vaeret svaert for taxivognmaen-
dene at indtraede pd markedet for alsidig transport.

Tabel 5.5 |Flextrafik Rute hos Movia
Til.type Antal rej- Andel Total rejse- Andel Net.omk. Andel

ser i pct. tid inkl. ipct. (mio.kr) i pct.
service
(min.)
Taxi 1.350.833 8 11,1 7
Bus/EP 14.773.974 92 157,7 93
I alt 1.152.118 100 16.124.707 100 168,8 100

Det fremgar af tabel 5.6, at kgrslerne i Flextur samt den kommunalt visiterede
karsel er nogenlunde ligeligt fordelt mellem taxi- og EP-tilladelser. Bus-
tilladelser anvendes derimod kun i meget begraenset omfang indenfor dette kar-
selsomrade.
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Tabel 5.6 | Flextur og kommunalt visiteret karsel

Til.type Antal rej- Andel Total rejse- Andel
ser i pct. tid inkl. i pct.

service

(min.)
Taxi 439.466 54 7.445.775 51
Bus 38.328 5 1.004.125 7
EP/OST 333.321 41 6.026.060 42
1 alt 811.115 100  14.475.960 100

Net.omk. Andel
(mio. kr) i pct.
58,2 52

6,9 6

45,8. 41

110,9 100

Tabel 5.7 viser, at patientbefordringen i overvejende grad varetages af taxi-
tilladelser og EP/OST-tilladelser, mens bustilladelser stort set ikke bruges inden-

for dette kgrselsomrade.

Tabel 5.7 |Patientbefordring

Til.type Antal rej- Andel Total rejse- Andel
ser i pct. tid inkl. i pct.

service

(min.)
Taxi 746.053 59 31.610.176 60
Bus 25.302 2 1.011.261 2
EP/OST 496.845 39 20.392.044 38
1 alt 1.268.200 100  53.013.481 100

Net.omk. Andel
(mio. kr) i pct.
223,9 59

8,3 2

146,0. 39
378,2 100

Det fremgér af tabel 5.8, at der er en nogenlunde lige fordeling mellem taxi- og
EP-tilladelser i forhold til varetagelsen af handicapkgrslen. Ligesom ved patient-
befordring star bus-tilladelserne kun for 2 pct. af den samledes karsel indenfor

handicapkerselsomradet.
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Tabel 5.8 | Handicapkarsel
Til.type Antal rej- Andel Total rejse- Andel Net.omk. Andel

ser i pct. tid inkl. ipct. (mio. kr) i pct.
service
(min.)
Taxi 382.432 54 9.385.699 52 76,7 52
Bus 15.316 2 375.643 2 3,2 2
EP/OST 313.661 44 8.350.100 46 67,6 46
I alt 711.409 100 18.111.442 100 147,5 100

Tabel 5.9 viser andelen af rejser indenfor karselsomradet "skolerejser”, som er
gennemfart med mere end 1 passager. Det fremgar af tabellen, at der indenfor al-
le tre tilladelsestyper er en meget hgj andel af samkarsel indenfor dette omrade,
hvilket naturligvis heenger sammen med, at det i den faste rutekersel til og fra
skolesystemet er sjeeldent, at der kun er én passager.

Tabel 5.9 | Andel samkgrsel i Skolerejser
Til.type Samkgr- Alenekgrsel malti Antal rejseri Andel sam-

sel malt i antal rejser alt karsel i pct.
antal rej-
ser
Taxi 372.167 17.440 389.607 96
Bus 131.392 8.014 139.406 94
EP/OST 532.421 15.210 547.631 97
I alt 1.035.980 40.664 1.076.644 96

Tabel 5.10 viser, at samkgrslen udger en mindre del af den samlede kgrsel inden-
for Flextur og den kommunalt visiterede karsel, end det er tilfeldet indenfor sko-
lerejser.
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Tabel 5.10 | Andel samkgrsel i Flextur og kommunalt visiteret karsel
Til.type Samkgr- Alenekgrsel malti Antal rejseri Andel sam-

sel malt i antal rejser alt karsel i pct.
antal rej-
ser
Taxi 351.739 87.727 439.466 80
Bus 33.562 4.766 38.328 88
EP/OST 302.645 30.676 333.321 91
1 alt 687.946 123.169 811.115 85

Tabel 5.11 viser, at andelen af samkarsel ift. patientbefordring er hgjere end ved
Flextur og kommunalt visiteret karsel.

Tabel 5.11 | Andel samkgrsel i Patientbefordring
Til.type Samkgr- Alenekgrsel malti Antal rejseri Andel sam-

sel malti antal rejser alt kagrsel i pct.
antal rej-
ser
Taxi 643.623 102.430 746.053 86
Bus 22.985 2.317 25.302 91
EP/OST 473.319 23.526 496.845 95
lalt 1.139.927 128.273 1.268.200 90

Det fremgar af tabel 5.12, at handicapkarsel er det omrade, hvor der opnas
mindst samkgrsel. Dog ligger samkgarslen forholdsvis hgjt, da det er hele 81 pct.
af den samlede kgrsel indenfor handicapomradet, der udgeres af samkarsel.
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Tabel 5.12 | Andel samkgrsel i handicapkarsel
Til.type Samkegr- Alenekgrsel malti Antal rejseri Andel sam-

sel malt antal rejser alt korsel i pct.

i antal

rejser
Taxi 277.859 104.573 382.432 73
Bus 12.867 2.449 15.316 84
EP/OST 284.568 29.093 313.661 91
I alt 575.294 136.115 711.409 81

Samlet set viser datamaterialet fra FlexDanmark, at taxierne med undtagelse af
skolerejser er den tilladelsestype, der varetager den stgrste del af karslen i Flext-
rafik. Bustilladelser anvendes derimod i meget begraenset omfang.

Desuden fremgar det af tallene, at langt hovedparten af karslen i flextrafik fore-
gar med mere end én passager i vognen. Andelen af samkarsel varierer dog mel-
lem kgrselsomrader, séledes at andelen af samkgrsel er mindre indenfor handi-
capkarsel, kommunalt visiteret kagrsel og Flextur, hvor kerslen i hgjere grad skal
varetage nogle individuelle behov.

5.2.7 Omkostninger ved Flextrafik

I perioden 2010-2012 er den samlede trafikportefglje i trafikselskaberne steget.
Helt konkret er det samlede turantal hos trafikselskaberne vokset fra 4,3 mio. til
5,7 mio. i perioden. Det er iser patientbefordringen og Flextur, der har oplevet
en markant stigning i turantallet.

Konkret har stigningen i trafikselskabernes portefalje betydet, at de kommunale
og regionale udgifter direkte til trafikselskabernes kgrselsordninger, hvilket vil
sige eksklusiv administration og egenbetaling, er vokset fra 814 mio. kr. til 1.126
mio. kr.

Nedenstaende figur illustrerer, hvordan de direkte karselsudgifter til Flextrafik
fordeler sig pa de fem tilhgrende kgrselsordninger. Kategorien "Aben karsel”
daekker over Flextur.
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Figur 5.1 | Udgifter i trafikselskaberne, ekskl. administration og egenbetaling
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Figuren viser, at det hovedsageligt er patientbefordring, der som falge af tilgan-
gen af ture har forarsaget den samlede udgiftsstigning. Pa trods af, at der ogsa er
sket en stigning i kerselsomfanget i Flextur, udger denne kgrselsordning fortsat
en marginal del af de samlede omkostninger ved Flextrafik.

Nedenstdende figur viser procentfordelingen af kommunernes og regionernes
samlede direkte udgifter til Flextrafik i 2012. Andelen af udgifterne til Flextrafik
Rute skal tages med et forbehold, da der er en vis variation i forhold trafikselska-
bernes afgreensning af den faste rutekgrsel.

Movia udbyder Flextrafik Rute, som inkluderer kgrsel af elever til specialskole
samt karsel af personer med fysisk og psykisk handicap til dag- og aftentilbud, jf.
afsnit 5.2.4.2. Hos Nordjyllands Trafikselskab er normal skolekarsel ogsa en del
af den faste rutekgrsel i Flextrafik. Hos Fynbus deekker den faste rutekarsel i
Flextrafik udelukkende over specialskolekgrsel, mens tallene for rutekarslen i
Midttrafik kun inkluderer normalt skolekgrsel. Sydtrafik udbyder pa nuveerende
tidspunkt ikke fast rutekarsel i Flextrafik.
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Figur 5.2 | Kommuner og regioners direkte udgifter til Flextrafik i 2012
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Figuren viser, at patientbefordring naesten udger halvdelen af kommunernes og
regionernes direkte udgifter til Flextrafik. Patientbefordringen indgdr i Flextrafik
i hele landet med undtagelse af Region Hovedstaden, hvor 80 pct. af patientbe-
fordringen varetages af Falck, jf. afsnit 5.2.4.3. Helt konkret udgjorde Region
Hovedstadens direkte udgifter til patientbefordring i Movia i 2012 7.658.859 kr.,
mens regionens direkte udgifter til den del af patientbefordringen, som Falck har
varetaget, var pd 99.025.572 kr.

Det er saledes en relativt stor del af de regionale udgifter til patientbefordring,
som ikke indgar i de samlede direkte udgifter til Flextrafik. Konkret ville de di-
rekte udgifter til patientbefordring udgere 50 pct. af de samlede udgifter, hvis
hele patientbefordringen i Region Hovedstaden indgik i Movias Flextrafiksy-
stem.
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Derudover viser figuren, at Flextrafik Rute og handicapkarsel hver iseer star for
ca. en femtedel af udgifterne, mens kommunalt visiteret karsel og isser Flextur
kun udggr en marginal del af de samlede direkte udgifter til Flextrafik.

5.2.8 Kontraktmodeller i Flextrafik

Udgangspunktet for de kontrakter, der indgas indenfor de karselsordninger, som
er omfattet af flextrafiksystemet er, at der er tale om behovsstyret trafik, hvorfor
trafikselskaberne ikke kender den efterspgrgsel, som de skal levere vognkapaci-
tet til at udfare. Karslerne varierer imidlertid mht. karakter og karselsmangden
pa givne tidspunkter. Derfor anvender trafikselskaberne tre typer af kontrakt-
modeller i deres udbud af Flextrafik,: variabel kgrsel, garanteret kgrsel og rute-
karsel. De tre kontraktmodeller vil blive gennemgaet nedenfor.

Variabel kontrakt

Under den variable kontrakt bestemmer operatgren, hvor mange vogne, der skal
stilles til radighed, og i hvilket tidsrum vognene skal udfare karsel for trafiksel-
skabet. Operatgren har derfor frihed til at indleegge pauser og privatrejser pa
vognene, hvormed vognmanden kan opna karsel for trafikselskabet i forbindelse
med tomkgrsel til eller fra egen privatrejse.

Operatgren er forpligtet til at udfgre de karsler, som trafikselskabet disponerer
til den pageeldende, hvis vognen er dben i trafikselskabets planlaegningssystem.
Trafikselskabet er derfor ikke forpligtet til at betale for andet end den udfgrte
karsel, ligesom der ikke betales for ledig tid pa vognene, hvis den ledige tid ikke
indgar i planlaegningssystemet.

Ulempen for vognmanden ved denne kontrakttype er, at den pagaeldende har
vanskeligt ved at forudse og beregne sit eget indteegtsgrundlag, da trafikselskabet
konstant tilpasser kgrselsplanlaegningen. Dette skal dog ses ift. vognmandens
mulighed for at dbne og lukke sine vogne og indlaegge privatrejser.

Garanteret kontrakt

| den garanterede kontrakt er operatgren i hgj grad bundet af de vilkar, som tra-
fikselskabet udstikker. Trafikselskabet meddeler operataren, hvilke dage og tids-
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rum, den pagaldende skal stille sine vogne til radighed. Desuden er operatgren
forpligtet til at udfgre den karsel, som denne er blevet palagt af trafikselskabet.

I modseetning til den variable kontrakt er der ikke mulighed for at indleegge pri-
vatrejser, og operataren er ligeledes forpligtet til at udfare karslen med en vogn-
type og med de tekniske hjelpemidler, som der er givet tiloud pa. Til gengeeld er
operataren garanteret en fast indteegt, da trafikselskabet er forpligtet til at betale
operatgren for 7-12 timers radighed om dagen, uanset om trafikselskabet plan-
leegger karsel pa operatgrens vogne.

Rutekontrakt

I rutekontrakten er operataren forpligtet til at tilvejebringe transport for den in-
stitution, hvis rutekgrsel den pagaeldende har vundet i forbindelse med udbud-
det. Rutekontrakten er relevant ift. specialinstitutionsomradet, hvor der er szrli-
ge krav til karslens udfgrelse, og hvor brugerne ikke ma koordineres med andre
brugere udenfor institutionen.

Trafikselskaberne anvender imidlertid ikke alle den samme model for rutekon-
trakten. Der er derfor forskel pa operatgrens handlefrihed i den faste rutekersel,
alt efter hvilket trafikselskab, der har udbudt karslen.

Hos Movia overlades planlaegning af rutekarslen typisk til den operatar, der har
vundet udbuddet, mens trafikselskabets rolle er begranset til at foretage stikprg-
ve af karselsplanleegning for at sikre, at den lever op til selskabets krav.

Movias hovedopgave i denne kontrakttype er derfor at sikre et godt samarbejde
med operatgren og forklare kommunen, hvordan kgrslen foregar.

I modsetning til Movia fastleegger bdde NT og Midttrafik rutekarslen i samar-
bejde med det lokale, kommunale karselskontor. Helt konkret udarbejdes der en
kgreplan, der beskriver karslen fra stop til stop. Kgreplanen fungerer ogsa som
beregningsgrundlag, der bygger pd omvendt fakturering.

FynBus anvender nogenlunde den samme model for den faste rutekgrsel som
Nordjyllands Trafikselskab og Midttrafik, men adskiller sig ved at bruge et ser-
skilt integreret centersystem. FynBus fastleegger karselsplanerne med udgangs-
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punkt i den kommunale visitation af borgere, hvorefter trafikselskabet udsender
karslen fra stop til stop til vognmandene.

Sydtrafik udbyder pa nuveerende tidspunkt ikke fast rutekarsel.

5.2.9 Serligt forhold vedr. taxivognmands indgaelse af kon-
trakter

Den méade som taxilovgivningen er indrettet pa, pd nuveerende tidspunkt gar, at
det er bestillingskontorerne og ikke de enkelte vognmaend, der indgar kontrakter
med blandt andre trafikselskaberne om forskellige typer af karsel. Desuden ma
taxivognmeandene ikke byde uden om deres gkonomiske forening, da denne ejer
taxivognmandenes produktion. Tilslutningspligten sveekker sledes taxivogn-
mandens incitament til at drive sin egen forretning, da vognmanden kun har mu-
lighed for at agere selvsteendigt ift. gadeture.

Der er tale om en fortolkning af taxilovens paragraf 10 og 11, der fastseetter be-
stemmelser for bestillingskontorer. Disse bestemmelser er uddybet i kapitel 4 i
bekendtggrelse nr. 405 af 8. maj 2012. Heraf bestemmes det i paragraf 18, stk. 6,
at vilkarene for taxitilladelsesindehaverens tilslutning til bestillingskontoret skal
findes i en vedtaegt udarbejdet i overensstemmelse med den i bilag 3 indeholdte
standardvedteegt, og at vedtaegten skal godkendes af kommunalbestyrelsen. |
disse lokale vedtegter kan der typisk sta, at det ikke er tilladt for tilladelsesinde-
havere at indga aftaler om udenom bestillingskontoret. Desuden fremgar det af
bekendtgarelsens kapitel 7 paragraf 35, stk. 3, at fareren af en taxi, der er tilslut-
tet et bestillingskontor, ikke m& udfare bestillinger pa karsel udenom bestillings-
kontoret, hvor karetgjet skal afhente kunden pa et bestemt sted.

Pa den ene side kan denne regulering anses for at veere restriktiv, men pa den
anden side skal reglerne ses ift., at et bestillingskontor skal kunne regne med at
veere i stand til at levere vogne til de kunder, der henvender sig. Nar al karsel fo-
regar via bestillingskontoret opnas der en effektiv udnyttelse af vognparken og
en hgj leveringssikkerhed. Af disse grunde har Flextrafik ogsa fastsat stramme
regler p&4 omradet, sdledes at en vognmand ikke kan melde fra, hvis den pagzel-
dende vogn er tilmeldt en bestemt karselsopgave og er pabegyndt et vognforlgb.
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5.2.10 Konkurrenceudseettelse via udbud

I Deloitte-rapporten fra 2012, som der henvises til i afsnit 5.1.2, er hovedformalet
at kortleegge og analysere de kommunale og regionale befordringsordninger med
henblik pa at fastsl3, pa hvilke omrader der er muligheder for at opna besparel-
ser. Rapporten kommer blandt andet ind pa, hvilke besparelser kommuner og
regioner kan opné ved at benytte sig af trafikselskabernes tilbud om at udbyde og
planleegge den kommunale og regional befordring.

Deloitte-rapporten fremhaever, at trafikselskaberne opnar lavere priser pr. vogn-
minut (antal minutters kersel med en eller flere visiterede borgere), end nar
kommunerne selv varetager de pageldende befordringsordninger. Ifglge rappor-
ten kan 2-4 pct. af prisforskellen forklares med, at vognmandene i de egenstyre-
de kommuner har visse administrationsomkostninger. Som beskrevet i afsnit
5.2.3.2 varetager trafikselskaberne netop en del af de administrative opgaver for
at vognmandene kan koncentrere sig om deres kgrselsopgaver. Den primare
forklaring pa prisforskellen bestar dog i, at trafikselskaberne tilvejebringer sy-
stematisk konkurrence og et samlet udbud pa tveers af ordningen, hvormed
vognmanden far sterre sikkerhed for en hgj kapacitetsudnyttelse.

Til gengeeld peger Deloitte-rapporten pa, at trafikselskaberne i gennemsnit ikke
opnar en ligesa hgj kerselskoordinering malt i samkarselsgrad, hvilket vil sige at
de egenstyrede kommuner gennemsnitligt befordrer flere borgere pr. vogn end
trafikselskaberne. Som forklaring peger rapporten p&, at kommunerne har ud-
viklet en kontraktmodel, der indebarer en incitamentsstruktur, som giver vogn-
mandene en tilskyndelse til at forage samkgrselsgraden.

Samlet set vurderes det i rapporten, at trafikselskaberne kan opna udgiftsreduk-
tion ved at forbedre samkgrselgraden, mens kommunerne kan reducere deres
udgifter til befordring ved at opna lavere kerselspriser via et mere konkurrence-
preeget udbudssystem.

Endelig fremhever Deloitte-rapporten, at regionerne i hgjere grad end kommu-
nerne har centraliseret deres befordringsopgaver i et kgrselskontor. Dette har gi-
vet regionerne bedre forudseaetninger for at handtere leverandgrerne professionel
og udvikle deres udbudsforretning. Derudover har centralisering af befordrings-
opgaverne muliggjort koordinering af karsels pa tveers af enheder og ordninger,
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hvormed regionerne har opnéet en hgjere samkarselsgrad og kapacitetsudnyttel-
se. Blandt regionerne er der saledes en tendens til en sammenhang mellem cen-
traliseringsgrad og kilometerpris, men denne sammenhang observeres ikke
umiddelbart blandt kommunerne.

5.3 Kommunale indkgb af trafik

5.3.1 Effektivisering af den kommunale karsel

Af blandt andet Deloitte er det blevet kortlagt, at der mulighed for at spare penge
i den kommunale befordring. Derfor har der de senere ar i stigende grad vaeret
fokus pa effektiviseringer, bedre karselsplanlaegning og justering af serviceni-
veauet.

En vaesentlig del af besparingspotentialet i den kommunale befordring bestar i
muligheden for at optimere koordineringen af karslen, séledes at vognen udnyt-
tes bedst. Desuden kan der opnas besparelser ved i hgjere grad at konkurrence-
udsette den kommunale karsel. Dette kan ske ved kommunale udbud eller ved at
lade trafikselskaberne varetage udbuddet af den kommunale befordring.

Det er forskelligt, i hvor grad de enkelte kommuner selv varetager udbuddet og
koordineringen af deres befordringsordninger via et kommunalt kagrselskontor,
eller overlader opgaven til trafikselskaberne. | dette afsnit vil det derfor blive af-
deekket, hvordan karslerne fordeler sig mellem kommunale udbud, kommunal
karsel ved brug af egne vogne og udbud i trafikselskaberne.

5.3.2 Varetagelse af den kommunalt visiterede karsel

| forbindelse med arbejdet i udvalget om erhvervsmaessig personbefordring har

Trafikstyrelsen udsendt et spgrgeskema til kommunerne vedrgrende blandt an-

det den kommunale trafikplanleegning. De indkomne besvarelser er efterfglgen-
de blevet behandlet i COWI-rapporten "Taxianalyse — behandling af interview-
skemaer”, som blev udgivet d. 12. april 2013.

| dette afsnit vil der blive gjort brug af rapporten data vedrgrende kommunernes
varetagelses af den sociale karsel, der i dette kapitel er blevet omtalt som kom-

munalt visiteret kersel. Helt konkret vil det blive gennemgaet, hvor stor en andel
af den sociale karsel, der koordineres og udbydes i henholdsvis trafikselskaberne,
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kommunale udbud og ved brug af de pagaeldende kommuners egne karetgjer
samt de enkelte kommuner samlede udgifter til den sociale karsel.

De kommuner, der indgdr i undersggelsen, er delt op efter falgende kategorier:

Kommuner i hovedstadsomradet
Kommuner med en storby
Kommuner med bestillingskontor
Kommuner uden bestillingskontor

pobdhE=

Tabel 5.13 viser, at der blandt kommunerne i Hovedstadsomradet er forholdsvis
stor forskel pa, hvilke ordninger der bruges til at udbyde og koordinere den soci-
ale karsel. Iseer Ishgj og Halsngees Kommune skiller sig ud ved have en hgj andel
af den sociale karsel, der varetages ved henholdsvis karsel i eget regi og i trafik-
selskabet.

Tabel 5.13 | Fordeling af de samlede udgifter til sociale karsler i kommuner i ho-
vedstadsomradet

Kommune Trafiksel- Kommuna- Karsel i Penge til
skab le udbud eget regi social kar-
sel i mio.
kr.

Brendby 33% 60 % 7% 15,0
Halsnaes 75 % 20 % 5% 11,0
Helsinggr 55 % 45 % 0 % -
Hgje-Taastrup 47 % 52 % 1% 29,0
Ishgj 45 % 10 % 45 % 10,3

Af tabel 5.14 fremgar det, at de kommuner i undersggelsen, der har en storby,
naesten udelukkende varetager den sociale kgrsel via kommunale udbud. Her-
ning Kommune adskiller sig ved udelukkende at ggre brug af kommunale udbud,
mens Odense og Roskilde Kommune anvender trafikselskabet i moderat omfang.
Kun Roskilde Kommune foretager social kgrsel ved brug af egne karetgjer.
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Tabel 5.14 |Fordeling af de samlede udgifter til sociale kgrsler i kommuner med
en storby

Kommune Trafiksel- Kommuna- Karsel i Penge til
skab le udbud egetregi  social karsel

mio. kr.
Herning 0% 100 % 0% 13,0
Odense 13 % 87 % 0% 98,0
Roskilde 9% 88 % 3% 33,0

Tabel 5.15 viser, at de kommuner i undersggelsen, som har et bestillingskontor, i
overvejende grad varetager den sociale karsel via kommunale udbud. Skander-
borg Kommune adskiller sig fra de gvrige kommuner i kategorien ved slet ikke at
bruge trafikselskabet, og varetage 35 pct. af den sociale karsel ved bruge af brug
af egne karetgjer. Desuden er det veerd at bemeerke, at Nyborg Kommune i langt
hgjere grad end de gvrige kommuner benytter sig af trafikselskaber til at udbyde
og koordinere den sociale karsel.

Tabel 5.15 | Fordeling af de samlede udgifter til sociale kagrsler i kommuner med
et bestillingskontor

Kommune Trafiksel- Kommuna- Karsel i Penge til
skab le udbud egetregi  social kgrsel

mio. kr.
Faaborg-Midtfyn 38% 62 % 0% 21,5
Kalundborg 24 % 76 % 0% 17,2
Kage 0% 90 % 10 % 22,0
Nyborg 61 % 26 % 13 % 26,9
Ringsted - - - 10,0
Skanderborg 0% 65 % 35% 8,0
Struer - 75 % - -
Varde 9% 92 % 0% 13,1
Viborg 8 % 92 % 0% -
Vordingborg 28 % 72 % <1% 14,7

Aabenraa 25 % 75 % 0% 35,0
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Tabel 5.16 viser, at variationen ift. hvilke ordninger kommuner uden et bestil-
lingskontor veelger at bruge til at udbyde og koordinere den sociale karsel. Ek-
sempelvis bruger Jammerbugt Kommune nasten udelukkende trafikselskabet,
mens Lemvig Kommune varetager hele 61 pct. af den sociale kgrsel ved brug af
egne karetgjer. Syddjurs Kommune benytter sig derimod naesten udelukkende af
kommunale udbud.

Tabel 5.16 | Fordeling af de samlede udgifter til sociale karsler i kommuner uden
et bestillingskontor

Kommune Trafiksel- Kommunale Kgrselieget Penge til so-
skab udbud regi cial karsel
mio. kr.

Guldborgsund 30 % 60 % 10 % 2,0
Jammerbugt 95 % 0% 5% -
Lejre 33% 67 % 0 % 11,0
Lemvig 39 % 0% 61 % 0,6
Mariagerfjord 0% 40 % 60 % 3,8
Nordfyns 46 % 50 % 4% -
Odder 15 % 85 % 0 %
Odsherred - - - 2,8
Samsg 100 % 0% 0 % 0,2
Syddjurs 15 % 75 % 10 % 22,5

Vejen 0% 100 % 0% 23,0
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6. Praksis 1 kommunerne

6.1 Indledning

De vilkar, som taxikersel og den gvrige erhvervsmaessige personbefordring med
mindre biler star over for, er ikke ens over hele landet. By- og bosztningsmgn-
stre, befolkningstaethed, bilejerskab, infrastruktur og den erhvervsmaessig aktivi-
tet varierer séledes mellem forskellige omréader af Danmark.

Dertil kommer, at kommunerne har valgt at tilretteleegge vilkarene for og tilbud-
det om erhvervsmaessig befordring forskelligt afhaengigt af de naevnte objektive
vilkar og den lokale politiske prioritering.

Kommunernes direkte instrumenter i forhold til taxiomradet bestar umiddelbart
i at kommunerne fastseetter antallet af tilladelser, fastsaetter prisstrukturen samt
regulerer tilslutningen til bestillingskontorer.

Men derudover pavirker kommunen taxiomradet gennem tilretteleeggelsen af og
politik for indkgb af en raekke lovpligtige karselsordninger.

6.2 Spgrgeskemaundersggelse i kommunerne

6.2.1 Indledning

Med henblik pa at tilvejebringe en oversigt over kommunernes disponering af
den erhvervsmaessige personbefordring med mindre biler har Trafikstyrelsen ud-
sendt et spgrgeskema til samtlige kommuner og til Taxinaevnet i Region Hoved-
staden vedrgrende administrationen af taxilovgivningen.

Der er modtaget svar fra 55 kommuner samt svar fra Taxinavnet i Region Ho-
vedstaden, som omfatter 28 kommuner.

COWI har behandlet svarene fra kommunerne og fra Taxingvnet.

For at sikre overblik over tilkendegivelserne har COWI inddelt svarene i fglgende
kategorier:
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Kategori 1: Kommuner i Region Hovedstaden (6 besvarelser)
Brgndby, Halsnees, Helsinger, Herlev, Hagje Taastrup og Ishgj.

Kategori 2: Kommuner med byer over 40.000 indbyggere (9 besvarelser)
Herning, Horsens, Neestved, Odense, Roskilde, Silkeborg, Vejle, Aalborg og Aar-
hus.

Kategori 3: Andre kommuner med bestillingskontor (20 besvarelser)

Assens, Billund, Bornholm, Brgnderslev, Frederikshavn, Faaborg-Midtfyn, Hjar-
ring, Holbak, Holstebro, Kalundborg, Kgge, Norddjurs, Nyborg, Ringsted, Skan-
derborg, Struer, Varde, Viborg, Vordingborg og Aabenraa.

Kategori 4: Andre kommuner uden bestillingskontor (20 besvarelser)
Favrskov, Faxe, Guldborgsund, Jammerbugt, Kerteminde, Langeland, Lejre,
Lemvig, Leesg, Mariagerfjord, Nordfyns, Odder, Odsherred, Rebild, Ringkgbing-
Skjern, Samsg, Syddjurs, Tender, Vejen og Thisted

Tabel 6.1 viser en oversigt over det gennemsnitlige antal tilladelser pr. kommune
i de tre kategorier samt totalt i Hovedstadsregionen.

Tabel 6.1 | Oversigt over det gennemsnitlige antal bevillinger pr. kommune (dog
totalt i Region Hovedstaden). Bemark, at ubesatte bevillinger indgar og at det
reelle gennemsnitlige antal taxier derfor er lavere

Kategori Taxi- Taxitil- Limou- Limou- Syge- Syge-
tilla- ladelser sine- sine- trans-  trans-
delser 2013 tilladel- tilladel- porttil- porttil-
2010 ser ser ladelser ladelser
2010 2013 2010 2013
Kategori 1: 2.304 2.056 106 115 - 802
Taxinaevnet i Re-
gionH
Kategori 2: 125 103 4 4 4 4
Kommuner med
store byer
Kategori 3: 34 28 3 3 2 2

Andre, med be-

stillingskontor

Kategori 4: 25 23 2 5 2 2
Andre, uden be-

stillingskontor
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For kategori 1 geelder, at de er underlagt Taxinzvnet i Region Hovedstaden. Dis-
se kommuner har derfor ikke skullet svare pa alle spegrgsmal, kun spgrgsmal ved-
rgrende kommunens samlede trafikplanlegning.

6.2.2 Behov og fordeling af tilladelser

Kommunerne (kategorierne 2-4) er blevet spurgt til deres fremgangsmade i for-
hold til vurdering af behov for taxikersel, samt til fordeling af taxitilladelser. Ne-
denstaende sgjlediagram, Figur 3.1, viser en sammenfatning af besvarelser, der
vedrgrer behovsvurdering og taxitilladelser.

Figur 6.1 | Sammenfatning af besvarelser vedrgrende behov og fordeling af tilla-
delser i kommunerne i kategorierne 2-4
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Spm. 1: Behovsvurdering

Foretages der jeevnligt — f.eks. arligt - en vurdering af behovet for ta-
xi- og limousinekarsel (dvs. antallet af taxier og limousiner) i kommu-
nen?

Behovet for bevillinger vurderes generelt i samarbejde mellem kommunerne og
taxibranchen, nar der er ansggninger om tildeling af bevillinger, eller nar bevil-
linger er blevet ledige, og behovsvurderingen udfgres oftest pé grundlag af taxi-
branchens efterspgrgsel efter bevillinger.

Ved limousinetilladelser foretages der oftest en behovsafdaekning, idet ansggerne
skal dokumentere et behov.

Enkelte kommuner har formaliseret samarbejdet med taxibranchen og afholder
et eller to arlige, mgder, hvor bl.a. bevillingsantallet drgftes.

Der foretages saledes oftere behovsvurdering i kommuner med store byer (kate-
gori 2 - 67 %) end andre kommuner (kategori 3 - 52 % og kategori 4 - 32 %).

Spm. 2: Kriterier ved fordeling
Anvender kommunen objektive kriterier ved fordeling af ledige taxitil-
ladelser?

Flere kommuner supplerer taxilovgivningens obligatoriske adgangsbetingelser
med en konkret vurdering af ansggernes kvalifikationer pa grundlag af klager og
andre oplysninger om ansggernes hidtidige virke - herunder bl.a. ”servicemin-
dedhed” - inden for taxibranchen.

Nogle landkommuner har fastsat kriterier om, at vognmand hgjst ma have et
neermere fastsat antal bevillinger. Enkelte landkommuner modtager generelt s&
f& ansggninger, at der ikke er behov for at vaelge mellem flere konkurrerende an-
sggere.
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Spm. 3: Ledige tilladelser
Har kommunen inden for de sidste 3 ar haft problemer med at afsette
ledige taxitilladelser?

Der har kun veret ledige tilladelser i kommuner under 40.000 indbyggere med
bestillingskontorer og i mindre kommuner uden bestillingskontorer.
Hovedarsagen til den manglende efterspgrgsel efter taxitilladelser er den gko-
nomiske afmatning, som gar det vanskeligt at drive taxivirksomhed i de pageel-
dende kommuner.

Assens Kommune (kategori 3) skriver, at de ikke har fiet nogen ansggere pa
grund af kravet om tilslutningspligt til et bestillingskontor. Der er desuden
kommuner i kategori 4, som har afvist ansggere, fordi de ikke lever op til lovgiv-
ningen.

Spm. 4: Krav om geografisk afgraensning

Har kommunen udnyttet muligheden for at fastsatte vilkar om, at taxi-
tilladelser fortrinsvis skal betjene et neermere bestemt geografisk om-
rade, jf. taxiloven 8§ 13, stk. 1, 3?

Der er primart kommuner uden starre byer, som fastsatter krav om geografisk
afgreensning.

Der er generelt to typer af krav:

1. Taxier, der opererer inden for de gamle kommunegranser og som fortsat er
begrenset til disse omrader (Silkeborg og Naestved Kommuner).

2. Taxier, som er begraenset til et defineret landdistrikt, som i Ringkgbing-
Skjern, hvor alle taxier er geografisk begraensede.

Krav om geografisk afgreensning skyldes som oftest gnsker fra vognmaend, samt
at kravene har veeret der lzenge og ikke er fjernet. I nogle af de geografisk store
kommuner er der desuden et politisk gnske om at opretholde kravet (Jammer-
bugt Kommune, kategori 4).
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Spm. 5: Undtagelse fra tilladelseskravet
Har kommunen siden 1. januar 2010 undtaget fra tilladelseskravet i
forbindelse med stgrre arrangementer, jf. 8 13 i taxibekendtgarelsen?

Mindre end 10 % af kommunerne har siden 2010 benyttet adgangen til at undta-
ge fra tilladelseskravet.

Kun Samsg og Bornholms Kommuner har kommenteret besvarelsen. Samsg
Kommune har en undtagelse under Samsg Festivalen, og Bornholms Kommune
har dispenseret i forbindelse med folkemgdet pd Bornholm i bade 2012 og 2013.

6.2.3 Takster

Spm. 6: Kriterier for maksimaltakster
Har kommunen faste kriterier, der lzegges til grund ved fastsattelse af
maksimaltakster for taxikarsel?

Cirka halvdelen af kommunerne har kriterier til fastsettelse af maksimaltakster.
Af kommentarerne fremgar det, at der generelt benyttes to metoder til regulering
af taksterne; indeksregulering som faglger taxiindeks fra Danmarks Statistik (som
udarbejdes i samarbejde med Taxinavnet i Region Hovedstad) eller regulering af
takster pa baggrund af udviklingen i nabokommunen.

I alle kommunerne med en stor by (kategori 2) sker reguleringen efter taxi-
indekset.

I kategorierne 3 og 4 benyttes enten indeksregulering eller regulering pa bag-
grund af nabokommunen. Det er ikke altid klart, hvilket udgangspunkt der be-
nyttes for indeksreguleringen. Eksempelvis har Holstebro Kommune (kategori 3)
svaret, at de ikke selv kender udgangspunktet.

Vordingborg Kommune (kategori 3) skriver, at maksimaltaksterne reguleres op
med prisindekset, men at der de seneste to ar ikke er blevet reguleret, da der ikke
er et markedsgrundlag.

I Billund Kommune (kategori 3) tages der stilling til &ndrede takster efter an-
modning fra taxivognmandene.



100 I Beteenkning fra udvalg om erhvervsmeessig befordring i personbiler

Spm. 7: Stigning i maksimaltakster
Har der veeret gennemfart forhgjelser af maksimaltaksterne i 2012?

Det har ikke veeret muligt at kvantificere besvarelserne, det kan imidlertid siges
generelt, at taxiindekset er steget fra indeks 140,8 i 4. kvartal 2011 til 143,1i 4.
kvartal 201223, og dette svarer til en stigning p& 1,6 %. Indekset faldt dog 0,3 % i
4. kvartal i 2012.

Den reelle priseendring i en kommune afhanger imidlertid af udgangspunktet i
pageeldende kommune. Desuden er det forskelligt. hvornar og hvor ofte kommu-
nerne regulerer taksterne, sa de 1,6 % er ikke geeldende for alle kommuner, selv
om de benytter indeksregulering.

Nedenfor gives eksempler pa stigningernes starrelse:

Mariagerfjord Kommune (kategori 4) har ikke objektive kriterier for fastsattelse
af maksimaltakster. Taksterne er her steget 6 %.

I Kalundborg Kommune indeksreguleres efter 3. kvartal tal for taxi-indekset,
svarende til 2,7 % i 2012.

I Hovedstadsomradet er den samlede stigning angivet til 2,4 %. Dog er tallet
summen af stigningen for de enkelte takstkategorier, hvorfor stigningen for en
given tur vil veere lavere.

6.2.4 Bestillingskontorer

Spm. 8: Bestillingskontorer
Er der bestillingskontor i kommunen?

| kategori 2 kommunerne har alle kommuner bestillingskontorer, og alle taxier
er generelt tilknyttet disse. Det varierer, hvor mange bestillingskontorer, der er i
kommunen, typisk et til to.

| kategori 3 kommuner (andre kommuner med bestillingskontor) er der natur-
ligvis bestillingskontorer i alle kommuner. Der er flere eksempler pa kommuner

23 Ar 2000 = indeks 100.
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med flere bestillingskontorer, typisk grundet de gamle kommuner. | Frederiks-
havn Kommune (kategori 3) er der eksempelvis to kontorer grundet de gamle
kommunegraenser. Efter sammenlaegningen er vognmand begyndt at skifte fra et
kontor til det andet.

Spm. 9: Bestillingskontorer der betjener flere kommuner
Har kommunen i samarbejde med en eller flere andre kommuner god-
kendt et felles bestillingskontor, der betjener et felles karselsomrade?

Region Hovedstaden er et samlet feelles omrade, som betjenes af fire konkurre-
rende bestillingskontorer, der — bortset fra Bornholms Regionskommune — dak-
ker alle kommuner i regionen.

Bestillingskontorerne i Region Hovedstaden modtager og formidler tillige bestil-
linger pa taxikarsel til taxier med hjemsted i en lang raekke andre kommuner
landet over.

Roskilde og Lejre kommuner er ligeledes et feelles taxiomrade, som betjenes af et
bestillingskontor, der modtager og formidler bestillinger pa taxikarsel til taxier
med hjemsted i Roskilde, Lejre og Kage kommuner.

Aabenraa Kommune (kategori 3) arbejder pa oprettelse af et felles taxinaevn og
feelles kerselsomrade for Sgnderborg og Aabenraa Kommuner.

Lejre og Odder Kommuner (kategori 4) har indgéet aftaler med nabokommuner,
da de ikke har mange bevillinger selv.
6.2.5 Udkantsomrader og dispensationer

Kommunerne i kategorierne 2-4 er blevet spurgt om daekning i udkantsomrader.
Desuden er dispensationer medtaget i nedenstdende afsnit, da disse som oftest
relaterer til taxibetjening af landdistrikter.

En sammenfatning af besvarelserne er vist i figur 6.2:
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Figur 6.2 | Sammenfatning af besvarelser vedrgrende udkantsomrader og bestil-

lingskontorer i kommunerne kategorierne 2-4
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Spm. 13: Betjening i yderomrader
Har taxibetjening af kommunens yderomrader veeret drgftet i kommu-
nalbestyrelsen eller andet stdende udvalg indenfor de seneste 3 ar?

18 kommuner har svaret "ja” til at betjeningen af yderomrader har veeret drgftet i
kommunen, mens kun én kommune har kunnet dokumentere det.

Flere kommuner har fremhzavet, at dialog med taxierhvervet giver den bedste be-
tjening.

For kategori 2 henviser Herning Kommune som den eneste til referat, der er ved-
lagt i Bilag 3.

For kommunerne i kategorierne 3 og 4 fremgar det af kommentarer, at der er
gennemfgrt drgftelser uden referat, dog er der ikke gennemfgrte initiativer. Ek-
sempelvis overvejer Holbaek Kommune (kategori 3) at oprette et samarbejde
mellem landtaxi og bestillingskontoret i kommunen.
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Blandt kommunerne, der svarer "nej” til spgrgsmalet, angives forskellige arsager
hertil. Aarhus Kommune nzavner, at arsagen er, at der ikke har vaeret behov for
saddanne drgftelser, da der ikke er problemer med betjening af kommunens ydre-
omrader, og ikke har veeret det i adskillige ar. Roskilde Kommune angiver, at der
er karepligt i ydreomraderne, og at taxibetjeningen af disse omrader derfor ikke
har veeret drgftet.

Spm. 14: Bestillingskontorer og yderomrader
Har kommunen vurderet, om bestillingskontorer bidrager til at for-
bedre betjeningen af yderomrader?

Fire ud af ni kommuner i kategori 2 har svaret ja.

Aarhus Kommune vurderer, at der ikke har veeret problemer med dakningen i
udkantsomrader, da de ikke har modtaget klager. | Aalborg Kommune er der
gennemfgrt en garantiordning, der sikrer en minimumsbetjening ved karsel i
yderomréader. Silkeborg Kommune har haft problemer med at f& bestillingskon-
torets biler til at kgre i yderomrader, hvor taxier med dispensation karer.

For kategorierne 3 og 4 ses, at f& kommuner har vurderet, om bestillingskontorer
forbedrer betjeningen. Kommentarerne viser, at bestillingskontorerne daekker
landomraderne i et ngdvendigt omfang.

Assens Kommune (kategori 3) har kommenteret, at yderomrader betjenes bedre,
hvis alle taxier er med i et bestillingskontor.

Spm. 15: Dispensationer
Har kommunen siden 2006 givet dispensation for tilslutning til et be-
stillingskontor?

Silkeborg og Herning Kommuner har givet dispensation. Silkeborg Kommune har
givet dispensation til to vognmeand, der allerede havde dispensation med begrun-
delse i, at kommunen ikke har modtaget klager fra deres geografiske omrade.
Herning Kommune har givet dispensation for at sikre daekning i landomradet.

I kategorierne 3 og 4 skyldes dispensationerne oftest, at taxivognmaend har faet
lov til at benytte samme omradebegraensning som far kommunesammenlagnin-
gen.
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Det fremgér af kommentarerne, at der generelt lyttes til vognmaendene og at
kommuner efterlever disses gnsker.

| Favrskov Kommune (kategori 4) er der oprettet et taxiudvalg i stedet for et be-
stillingskontor, sa taxivognmeandene kan tale sammen.

Enkelte kommuner har specifikke grunde til at give dispensationer. Vordingborg
Kommune (kategori 3) har dispensationer geldende for Mgn og Preaestg. Maria-
gerfjord Kommune (kategori 4) er geografisk stor og har beholdt en struktur fra
fgr kommunesammenlaegningen, uden bestillingskontor. Dog er det en betingel-
se, at alle vognmaend deltager i en telefonvagtordning med henblik pa bedst mu-
lig deekning og deekning pa alle tider af dggnet.

6.2.6 @nsker til konkrete forenklinger af lovgivningen pa taxi-
omradet

Spm. 16: Har kommunen gnsker til konkrete forenklinger af lovgiv-
ningen pa taxiomradet?

Flere kommuner mener, at de geografiske omrader for bestillingskontorer bgr
udvides, eksempelvis til regionsniveau (Ringsted Kommune). Dette vil give mere
fleksibilitet for taxierne og bedre muligheder for at tage langture, nar taxierne al-
ligevel karer Flextrafik (Aabenraa Kommune).

Aabenraa Kommune foreslar desuden, at bestillingskontorer skal forpligtes til at
oprette en gensidig forsikringsordning mod "darlige ture", séledes at ture med
lang fremkarsel og lille indtjening bliver attraktive.

6.2.7 Seerligt vedrgrende Taxinaevnet i Region Hovedstaden

Taxinaevnet er en feelleskommunal myndighed for de 28 kommuner i Storkgben-
havn og Nordsjelland. Taxingvnet administrerer over 2.000 bevillinger og er sa-
ledes den vigtigste enkeltaktgr. Taxingevnet har besvaret spgrgerskemaet detalje-
ret. | nedenstdende er nogle af hovedpointerne fra besvarelsen fremhevet, og der
henvises desuden til den fulde besvarelse, som kan ses af Bilag 2.

Med henblik pa at sikre en tilfredsstillende publikumsbetjening gennemfarer ta-
xinaevnet en behovsvurdering pa grundlag af kvantitative og kvalitative data.
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Navnet indsamler saledes data (den s.k. “endetals-undersggelse”), hvor ca. 400
vognmend udfylder et forholdsvis omfattende skema over bl.a. antal ture, ind-
teegter, korte kilometer, chauffgrign- og arbejdstider.

Herudover indhenter naevnet data fra bestillingskontorerne om antal gade- og te-
lefonture, og noterer endvidere klager om mangelfuld tilgeengelighed indenfor
det geografiske omrade. Data fra Danmarks Statistik indgar ogsa i behovsvurde-
ringen (for eksempel udviklingen i samfundsgkonomien - konjunkturaendringer).
Behovsvurderingen sker séledes ud fra et samlet skgn, hvor draftelsen af situati-
onen med bestillingskontorerne og chauffarerne er én af de faktorer, der er med i
behovsvurderingen.

Taxinaevnet mener desuden, at kommunerne bgr have flere sanktionsmidler, og
at bestillingskontorerne bgr have sanktionsmuligheder over for tilsluttede vogn-
mend for at kunne holde "orden i eget hus”.

Behov og fordeling af tilladelser

Taxitilladelser vurderes ud fra efterspgrgslen og gnsker fra branchen. Ved limou-
sinetilladelser foretages der ogsa en behovsafdakning, idet ansggeren skal do-
kumentere et karselsbehov.

Bevillinger fordeles ud fra anciennitet og derefter, om der er klager eller andet,
som ggr, at ansgger ikke er lige sa kvalificeret som de andre (vandelsvurdering).

Der har ikke veeret ledige taxitilladelser siden 2007.

Bestillingskontorer og udkantsomrader

| Region Hovedstaden er der fire bestillingskontorer. Der er én vognmand med
én taxi, som ikke har tilslutningspligt af historiske grunde.

Bestillingskontorer i Region Hovedstaden virker pa tveaers af kommunerne inden-
for Taxinaevnets omrade. Desuden skriver Taxinavnet, at nogle af bestillingskon-
torerne i Region Hovedstaden reelt hjelper og driver bestillingskontorer i andre
dele af landet i form af trafiklogistik og telefonbesvarelser/formidling af ture.

Alle bestillingskontorer har en ejerforening, som ejes af vognmeandene.
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Taxinaevnet skriver, at de meget sjeldent modtager information omkring brug af
disciplinzerbod og voldgift. Det er derimod Taxingvnets indtryk, at en del uenig-
heder bliver Igst internt for at undgé eventuelt myndighedsproblemer pa et sene-
re tidspunkt.

6.3 Casebeskrivelse af udvalgte kommuner

Med henblik pa at f et konkret billede af, hvorledes kommunerne har valgt at
tilrettelaegge vilkérene for- og tilbuddet om erhvervsmeessig befordring, har Tra-
fikstyrelsen drgftet forholdende med relevante medarbejdere i Lejre, Lolland,
Kolding, Aalborg, Varde og Kgge kommuner. | det falgende beskrives indretnin-
gen af den erhvervsmaessige personbefordring i disse kommuner.

6.3.1 Lejre Kommune

Oplysningerne stammer primart fra et mgde den 14. januar 2013 mellem Lejre
Kommune, Transportministeriet og Trafikstyrelsen.

Fra Lejre Kommune deltog udviklingskonsulent Camilla Sparre Riigge, fagkoor-
dinator Helle Lagersted Jgrgensen, projektleder Roar Lindholt Andersen, Sgren
Bloch Andersen, Transport og befordring, og planlegger Niels Rolf Jacobsen.

Oplysningerne stammer videre fra et mgde den 29. januar 2013 mellem Taxa Se-
landia, Transportministeriet og Trafikstyrelsen. Fra Taxa Selandia deltog besty-
relsesformand og taxivognmand Ole Palsberg og direktgr Hans Okholm Vejrup.

Lejre kommune er en landkommune med et areal pa 240 km2 og ca. 27.000 ind-
byggere. Den starste by i kommunen er Hvalsg, som har 3.941 indbyggere. 80
pct. af familierne i Lejre Kommune har bil mod 60 pct. pa landsplan.

Beskatningsgrundlaget pr. indbygger var pa ca. 177.000 kr. i 2012, hvilket var 10
pct. hgjere end landsgennemsnittet.

Roskilde er den nermeste stagrre by, som tilbyder de faciliteter (indkgb, uddan-
nelse, hospital m.m.), der ikke findes i Lejre Kommune. Rejsetiden med bil til
Roskilde er ca. et kvarter og med kollektiv trafik op til en halv time fra de fleste
steder i kommunen.
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Kort 6.1 | Lejre Kommune

Lejre Kommune ligger teet pa Hovedstadsomradet. Der er kun 35 minutter til
Kgbenhavn fra Lejre Station og der er normalt to tog i timen. Rejsetiden er den
samme med bil. 71 % af de beskeftigede borgere har arbejdssted uden for kom-
munen.

P& undervisnings- og institutionsomradet driver kommunen pt. bl.a. 10 folkesko-
ler, 27 bgrneinstitutioner samt tre institutioner pé eldreomrédet.

Kommunen har hverken gymnasier eller tilsvarende ungdomsuddannelser, som
ligger i niveau over folkeskolen. Kommunens unge pendler derfor typisk til ud-
dannelsessteder i Roskilde og Holbek kommuner.
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Kollektiv Trafik

Der er 21 busruter i kommunen med tilsammen 50.706 kgreplantimer i 2012
/2013. Af disse er 4 lokale ruter. 14 ruter er delt med nabokommunerne, og 3 ru-
ter er regionalt finansierede.

Kommunen bruger ca. 28 mio. kr. arligt pa keb af kollektiv bustrafik hos Movia.
Disse udgifter er fordelt med ca. 10 mio. kr. til de lokale ruter, ca. 17,5 mio. kr. til
ruteren delt med nabokommnerne og ca. 0,5 mio. kr. til de regionale ruter.

Flextur

Indbyggerne i Lejre har adgang til &ben Flextur i tidsrummet fra kl. 06.00 til k.
23.00. Prisen er 24 kr. for en tur pa op til 5 km. Der betales herefter 6 kr. pr.
yderligere km.

Kommunale karsler

Det skannes, at 67 % af de kommunale karselsopgaver udbydes af kommunen, og
at 33 % udbydes via Movia. De arlige udgifter til kommunale kgrselsopgaver
skgnnes at andrage 10— 12 mio. kr.

Tilladelser og tilslutningspligt

Tabel 6.2 | Antal tilladelser til erhvervsmaessig personbefordring

Taxier Limousiner Sygetrans-

portbiler
1. januar 2007 9 0 0
1. januar 2013 10 0 0

Seks taxier er omfattet af tilslutningspligten, mens 4 taxier er fritaget.

Bestillingskontor

Den 9. juni 2009 godkendte Trafikstyrelsen etableringen af et feelles bestillings-
kontor, som betjener Lejre og Roskilde Kommuner.
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Seks taxier er tilsluttet bestillingskontoret, mens fire taxier, fordelt blandt tre
vognmeend, ved dispensation er fritaget for tilslutningspligten. Disse taxier er
samtidig geografisk begraensede til at betjene omrader, der svarer til de kommu-
ner, som fgr kommunalreformen i 2007 havde udstedt tilladelserne. Disse fire
taxier er omfattet af en kommunen godkendt vagtplan.

Taxier fra de to kommuner tilknyttet bestillingskontoret ma saledes udfere kar-
sel i det feelles karselsomrade Roskilde og Lejre kommuner. Betjeningen af Lejre
borgernes behov for egentlig taxikersel foregar saledes med 62 taxier, hvilket alt
andet lige gger systemets kapacitet og skulle gare ventetiden ved telefonbestilling
kortere.

Bestillingskontoret Roskilde Taxa ejes af en gkonomisk forening, som omfatter
44 taxivognmand.

Driftsbidraget for tilslutning til bestillingskontoret Roskilde Taxa er for 2013
fastsat til 102.000 kr. pr. taxi. Der betales tillige et etableringsgebyr pa 3.000 kr.
pr. taxi og et etableringsgebyr til 1.000 kr. til virksomheden Taxa Selandia.

Ved tilslutning til den gkonomiske forening skal der betales et indskud pa 57.750
kr. pr. taxi.

Den gkonomiske forening, som ejer bestillingskontoret Roskilde Taxa, ejer i for-
ening med bestillingskontoret Kgge Taxas gkonomisk forening virksomheden
Taxa Selandia, som modtager og formidler bestillinger pa karselsopgaver til taxi-
er tilsluttet disse bestillingskontorer. Taxa Selandia stiller endvidere taxameter-
udstyr m.v. til radighed for de tilsluttede taxier, ligesom virksomheden star for
markedsfaring, kontraktforhandling m.v.

Taxa Selandia omfatter i alt 84 taxier, heraf 62 taxier fra Roskilde og Lejre
Kommuner og 22 taxier fra Kage Kommune. Disse taxier fremtraeder ens med
samme farver, logo, mv. ligesom chauffgrerne er uniformerede.
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Takster og omsatning

Taxierne har en gennemsnitlig arlig omsztning pd 900.000 kr. Omsatningen er
skensmeessigt ligeligt fordelt mellem karsel efter kontrakter med offentlige myn-
digheder og virksomheder om starre kgrselsarrangementer og gadeture.

Betaling for taxikgrsel afregnes pa grundlag af de kommunalt fastsatte maksi-
maltakster, som tradte i kraft den 28. oktober 2012. Maksimaltaksterne regule-
res pa grundlag af Danmarks Statistiks taxiindeks.

Maksimaltaksterne er i hovedsagen differentieret efter starrelsen af kgretgjet, ef-
ter ugedag og tidspunkt pa dggnet. For kersel pa hverdage mellem 6 -18 betales
for karsel med indtil 4 passagerer 45 kr. i grundtakst og 13,75 pr./ km.

Len- og arbejdsvilkar

Chauffagrerne er ansat og aflennede pa grundlag af overenskomst mellem Danske
Taxivognmands Arbejdsgiverforening og 3F. Lgnnen udger i alt 56,25 % af om-
setningen ved taxikarsel.

Service/ Klager

Taxa Selandia opererer ikke med klare servicemal som f.eks. en naermere angivet
maksimal ventetid pa forudbestilte taxier. Det skyldes primert, at taxierne be-
tjener et starre geografisk omrade med meget vekslende befolkningsteethed.

Lejre Kommune vurderer, at taxibetjeningen er tilfredsstillende, idet kommunen
ikke har modtaget klager. Kommunen gennemfgrer med mellemrum — og senest
i 2011 — kvaliteten af taxibetjeningen.

Serlige traek ved den erhvervsmaessige personbefordring i Lejre

Som falge af at Lejre og Roskilde kommuner fungerer som et samlet taxiomrade,
er indbyggerne i Lejre Kommune sikret en tilfredsstillende taxibetjening. Taxi-
vognmandene i Lejre Kommune er samtidig sikret et betydeligt stgrre markeds-
omrade og dermed et bedre indtjeningsgrundlag, hvilket reducerer den gkono-
miske sarbarhed ved svigtende efterspargsel i hjemkommunen.
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Tilslutningen til det felles bestillingskontor gger samtidig mulighederne for at fa
andel i kontraktkersel og dermed et bredere forretningsgrundlag.

Det er tidligere blevet overvejet at etablere et feelles taxinaevn som, ud over Lejre
og Roskilde kommuner, skulle omfatte et antal tilgreensende kommuner. Disse
planer blev imidlertid opgivet, da det skgnnedes, at et sddant tiltag hverken kun-
ne bidrage med effektiviseringer eller med administrative besparelser.

6.3.2 Lolland Kommune

Oplysninger nedenfor stammer primeert fra et mgde den 18. januar 2013 mellem
Lolland Kommune og Trafikstyrelsen. | mgdet deltog fra Lolland kommune
souschef Miriam Helsing og trafikplanleegger Aninette Carlsson. Desuden deltog
Bjarne Jensen, taxivognmand og formand for bestillingskontoret Taxa Lolland.

Kort 6.2 | Lolland Kommune
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Lolland Kommune er en udkantskommune med et areal pa 881,9 km?2 og ca.
45.000 indbyggere. Nakskov med ca. 14.000 indbyggere og Maribo med ca.
6.000 indbyggere er de starste byer i kommunen. Herudover bor ca. 9.000 ind-
byggere i mindre bysamfund. Som fglge af kommunens arealmassige starrelse er
der ca. 1.400 km veje i kommunen.

Ca. 60 % af familierne i kommunen har bil, hvilket svarer til landsgennemsnittet.
Beskatningsgrundlaget pr. indbygger var pa ca.145.000 kr. i 2012. Kommunens
indbyggere er saledes typisk ikke hgjtlannede, og et starre antal indbyggere er
enten lavtlgnnede eller modtager offentlige tilskud i starre omfang.

Kommunen er ramt af finanskrisen, af faldende befolkningstal og af ggede socia-
le forpligtelser.

Den manglende gkonomiske veaekst i kommunen har bl.a. medfart steerkt falden-
de ejendomspriser. Et starre antal boliger er saledes blevet forladt og er dermed
udsat for hurtigt forfald. Navnlig kommunens yderomrader berer praeg af tom-
me boliger i steerkt forfald. Det skgnnes, at ca. 3.500 ejendomme er sa ringe, at
de bgr fjernes.

Kommunen har samtidig - med henblik pa at opretholde og udvikle en raeekke
landsbysamfund - afsat midler til konkrete aktiviteter og projekter.

Kommunen omfatter 2 gymnasier, 4 folkeskoler, der tilsammen omfatter 15 af-
delinger, som tidligere var selvsteendige enheder, 25 daginstitutioner, som om-
fatter bgrnehaver, integrerede institutioner, selvejende institutioner, udvidet
SFO og private institutioner.

Pa ®ldreomradet omfatter kommunen 16 centre med plejeboliger med omsorgs-
og servicefunktioner samt personale svarende til beboergruppernes behov.

Kollektiv trafik

Der er 59 busruter i kommunen med tilsammen 86.210 kgreplantimer i
2012/2013. Af disse er 56 lokale linjer, 2 linjer er delt med nabokommuner og 1
linje er regionalt finasieret.
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Lollandsbanen betjener kommunens bysamfund med %2- times togdrift i dagti-
merne.

Kommunen anvender ca. 70 mio. kr. arligt pa at kabe kollektiv bustrafik hos Mo-
via. Disse udgifter er fordelt med ca. 40 mio.kr. til 4ben skolebuskgrsel, med ca.
25 mio. kr. til lukket kontraktkgrsel og med ca. 5 mio. kr. til karsel med elever.

Flextur

Aben Flextur blev i august 2012 indfgrt i Lolland Kommune. Movia fastsatter
takst for karsel med kollekiv trafik i kommunen. Karsel med Flextur koster 24 kr.
for karsel indenfor en radius af 10 km i kommunen. Prisen er herefter 6 kr. pr.
km.

Der skal betales kontant ved brug af Flextur, og rejsehjemmel udstedt af Movia
kan saledes ikke benyttes. Der kan dog betales med Dankort, nar der bestilles via
internettet eller app.

Pa Fejg og Femg stiller kommunen gratis telebuskarsel til radighed.

Tilladelser og tilslutningspligt

Tabel 6.3 | Antal tilladelser til erhvervsmaessig personbefordring

Taxier Limousiner Sygetransport-
biler
1. januar 2007 27 14 4
1. januar 2013 20 14 4
1. marts 2013 15 14 4

Ved kommunalreformen blev 7 taxier midlertidigt fritaget for tilslutningspligten
og blev i stedet palagt vilkar om geografisk afgraensning, der svarer til det omra-
de, som den udstedende kommune omfattede far kommunalreformen.

Perioden for fritagelse for tilslutningspligten udlgb den 1. januar 2013, og kom-
munen paregner, at 5 taxitilladelser bliver afleveret til kommunen, idet indeha-
veren af gkonomiske arsager ikke gnsker at blive tilsluttet bestillingskontoret.
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En taxi med hjemsted p& Femg er nu permanent undtaget fra tilslutningspligten,
idet den er palagt vilkdr om geografisk begraensning til Femg.

Kommunen har ikke overblik over omfanget og arten af benyttelsen af limousi-
nerne. Kommunen antager, at limousinerne i stort omfang bruges til karselsop-
gaver, som bgr udfgres af taxier.

Bestillingskontor

Bestillingskontoret Taxa Lolland omfatter pt. 12 taxier fordelt blandt 5 vogn-
mand. Pr. 1. april 2013 tilsluttes yderligere to vognmand med hver én tilladelse.
Bestillingskontoret ejes af en gkonomisk forening, som omfatter samtlige taxi-
vognmeend tilsluttet bestillingskontoret.

Ved tilslutning til bestillingskontoret skal der indbetales et depositum pa 10.000
kr. pr. taxi, og den manedlige tilslutningsafgift er pt. 7.000 kr. pr. taxi.

Tilslutning til den gkonomiske forening forudsaetter et indskud pé 10.000 kr. pr
taxi og et lgbende manedligt kontingent pa 10 kr. pr taxi.

Den daglige drift af bestillingskontoret forestas af Randers Taxa, og bestillings-
kontoret bruger et bookingsystem til hdndtering af bestillinger og fordeling af
karsel blandt kontorets taxier, hvor alle bestillinger udsendes via dataforbindelse
til taxierne.

Takster og omsatning

Betaling for taxikersel afregnes pa grundlag af kommunale maksimaltakster,
som tradte i kraft den 1. december 2011. Ved regulering af maksimaltakster bru-
ges Danmarks Statistiks taxiindeks.

Efter opfordring fra bestillingskontoret har Lolland Kommune siden da undladt
at regulere maksimaltaksterne. Bestillingskontoret mener, at takststigninger vil
have en negativ effekt pa efterspgrgslen efter taxikgrsel.
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Kort 6.3 | Takstzoner i Lolland Kommune

Det kommunale takstregulativ opererer med en opdeling af kommunen i szrlige
takstzoner, hvorved taxikarsel, som udelukkende udfgres udenfor disse zoner, er
belagt med et sdkaldt "tomkerselstilleeg” pa 100 kr. udover den ordinere kilome-
tertakst.

De tilsluttede taxier har en gennemsnitlig arlig omsetning pa ca. 900.000 kr.,
hvoraf ca. 60 % af omseetningen skyldes karsel for offentlige myndigheder og in-
stitutioner. Taxierne har i gennemsnit en beleegningsprocent pa 32.

Len- og arbejdsvilkar

De tilsluttede vognmand beskaftiger 19 ansatte chauffgrer, som pa grundlag af
en lokal overenskomst provisionsaflannes med 50 % af den indkgrte omsaetning
plus feriepenge i henhold til lovgivningen.

Et ikke oplyst antal aflgsere er endvidere tilknyttet vognmandene.
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Der er ikke uniformspligt for farere af taxier tilsluttet bestillingskontoret, men
der geelder en uskreven regel om, at fgrere — ud over at veere velsoignerede — skal
veere ifgrt gra benkleeder og jakke. Ansatte chauffarer, der er uniformerede, far
deekket 50 % af udgifterne til indkgb af uniform.

Service/Klager

Bestillingskontoret har oplyst, at der i gennemsnit gar mindre end 10 minutter
fra en taxi bestilles, til den er fremme ved afhentningsstedet. | spidsbelastnings-
perioder skal der dog péregnes en ventetid p& ca. 20 minutter.

Safremt det ved bestilling oplyses, at kunden skal na en bestemt tog- eller busaf-
gang, vil bestillingskontoret efter det oplyste veare behjalpelig med at fastsaette
afhentningstidspunktet, og kunden vil blive holdt skadeslgs som falge af forsin-
kelser, der tilskrives taxien. Dette geelder dog ikke forbindelse med nedsat frem-
kommelighed som fglge af vinterfare og forhold, der skyldes force majure.

Bestillingskontoret har ikke fundet det ngdvendigt at indfare seerlige vagtordnin-
ger og interne kompensationsordninger med henblik pa at sikre, at bestillinger
pa karsel i kommunens yderomrader bliver udfart.

Efter det oplyste har bestillingskontoret ikke p& noget tidspunkt haft problemer
med chauffgrers adfeerd.

Bestillingskontoret har alligevel nedsat et sarligt udvalg, som behandler kunde-
klager. Klageudvalget har efter det oplyste kun modtaget meget fa klagesager i
lebet af de seneste ar, som alle har drejet sig om betalingsspgrgsmal.

Lolland Kommune har oplyst, at samarbejdet med taxierhvervet i kommunen
fungerer upéklageligt, og at kommunen séledes kun for laengere tid siden har
modtaget meget fa klager over taxibetjeningen. Disse klager skyldtes gget vente-
tid som fglge af reduktion af antallet af taxier i kommunen efter kommunalre-
formens ikrafttraeden.

Kommunen er ikke bekendt med problemer i forbindelse med taxibetjeningen af
kommunens yderomrader.
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Taxiloven

Kommunen efterlyste en langt mere klar og handterbar definition af limousine-
begrebet.

Serlige traek ved den erhvervsmaessige personbefordring i Lolland Kommune

For kommunalreformen var antallet af taxier meget hgjt i forhold til indbygger-
antallet.

Antallet af taxier, der er begraenset til betjening af omrader, som svarede til de
kommuner, der indgik i Lolland Kommune pr. 1. januar 2007, er tillige steerkt
faldende. Det skyldes dels, at den gkonomiske krise har ramt kommunen og om-
radet i det hele taget meget hardt, dels at disse taxier har vaeret fritaget for til-
slutningspligten i en 5 arig periode.

Flere taxivognmand har séledes efter det oplyste tilkendegivet, at de ikke har
gkonomisk grundlag for at tilslutte sig til bestillingskontor, hvorfor de enten har
reduceret virksomheden eller er ophgrt.

6.3.3 Kolding Kommune

Oplysningerne nedenfor stammer primeert fra et mgde mellem Trafikstyrelsen og
Kolding Kommune den 24. januar 2013. | mgdet deltog fra Kolding Kommune
Dorthe Glerup Jensen og Susanne Jensen fra By- og Udviklingsforvaltningen.

Kolding Kommune en kgbstadskommune med et areal pa 604,5 km?2 og ca.
90.000 indbyggere. Kolding By er med ca. 58.000 indbyggere det starste bycen-
ter i kommunen. Ca. 17.000 indbyggere bor i 7 mindre bycentre, og ca. 15.000
indbyggere bor uden for bymaessig bebyggelse.

Kommunen er med en befolkningstaethed pa 148 indbyggere pr. km2 séaledes teet-
tere befolket end Lejre kommune med 112 indbyggere og langt teettere befolket
end Lolland Kommune med 51 indbyggere pr. km2. Ca. 67 % af familierne i
kommunen har bil, hvilket ligger over landsgennemsnittet. Beskatningsgrundla-
get pr. indbygger var ca. 156.000 kr. i 2012. mens kommunens udgifter pr. ind-
bygger var ca. 78.000 kr.
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Kort 6.4 | Kolding Kommune

Kommunen omfatter en afdeling af Syddansk Universitet, to gymnasier, en reek-
ke uddannelsescentre, hvor der tilbydes VUC-, handel-, hAndveerk- og andre mel
lemlange uddannelser, Designskolen Kolding, 21 folkeskoler og 47 daginstitutio-
ner, som omfatter bgrnehaver, integrerede institutioner, selvejende institutioner
udvidet SFO og private institutioner.

Pa ®ldre omrédet omfatter Kommunen 15 centre med plejeboliger med omsorgs-
og servicefunktioner.
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Kollektiv trafik

Sydtrafik har oplyst, at der er 28 busruter i kommunen med tilsammen 94.888
kareplantimer/ar i kgreplanaret 2012/2013. Af disse 28 busruter er de 7 bybus-
ser med 67.140 kareplantimer.

Der karer 7 regionalt finansierede ruter i Kolding Kommune. Tilsammen udger
kareplantimerne i Kolding Kommune for disse ruter arligt 33.140 timer.

Kommunen betjenes af DSB med nord- og sydgéende passagertog og af gst -
vestgdende togforbindelser fra Kebenhavn til Esbjerg.

Kolding Kommune gennemskeres af den nord- sydgdende motorvej samt af en
motorvej, som forbinder kommunen med Esbjerg.

Flextur

Indbyggerne i Kolding By har adgang til aben Flextur i tidsrummet fra kl. 06.00
til kl. 23.00. Prisen er minimum 35 kr. for en tur pa op til 5 km. Der skal herefter
betales 7 kr. pr. yderligere km.

Kommunale kgrsler

De kommunale kgrselsopgaver udbydes dels via Sydtrafik, dels via kommunale
udbud, og taxierhvervet i kommunen har saledes opnaet kontrakter pa udfgrelse
af karselsopgaver i henhold til service- og sociallovgivningen, skolekarsel m.v.

Der foreligger ingen oplysninger om omfanget af kommunens samlede udgifter
til indkeb af personbefordring, og kommunen har i denne forbindelse oplyst, at
der i Igbet af 2013 bliver oprettet et kontor, som skal sta for indkgb af kommu-

nens befordringsydelser.
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Tilladelser og tilslutningspligt

Tabel 6.4 | Antal tilladelser til erhvervsmaessig personbefordring

Taxier Limousiner Sygetrans-
portbiler
2. januar 2007 82 17 (0]
4. januar 2013 75 8 0

Ved kommunalreformen blev samtlige taxier i kommunen omfattet af tilslut-
ningspligten.

Bestillingskontor

Samtlige taxier i Kolding Kommune er tilsluttet bestillingskontoret Taxa 4x35.

Bestillingskontoret Taxa 4 x 35 i Kolding omfatter pt. 75 taxier, heraf 56 med
plads til 4 passagerer, 5 med plads til 6 passagerer, 11 med plads til 7 passagerer
og 3 taxier med plads til 7 passagerer. Taxierne ejes af 41 vognmeand.

Bestillingskontoret ejes af en gkonomisk forening, som dels omfatter samtlige
tilsluttede vognmaend, dels bestillingskontoret Taxa 4 x 35 i Kgbenhavn.

Indtil 2011 blev Kolding Kommune betjent af taxier tilsluttet bestillingskontoret
Krone Taxi og bestillingskontoret Kolding Taxa.

Ved tilslutning til bestillingskontoret Taxa 4x35, Kolding skal der indbetales et
depositum pé 35.450 kr. pr. taxi. Dette belgb omfatter dels sikkerhedsstillelse pa
20.000 kr. for taxameter- og kommunikationsudstyr stillet til radighed af bestil-
lingskontoret, dels sikkerhedsstillelse svarende til 3 maneders tilslutningsafgift.

Der skal herudover betales en manedlig tilslutningsafgift pa 5.975 kr. pr. taxi i 11
maneder om aret. Juli maned er betalingsfri, idet en lang reekke vognmeend ty-
pisk holder ferie i denne maned. Tilslutningsafgiften skal indbetales ugentligt til
bestillingskontoret.

Tilslutningsafgiften indeksreguleres med virkning fra den 1. april 2013.
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Vognmand tilsluttet den gkonomiske forening betaler en personlig manedlig af-
gift pd 127 kr. samt 19 kr. pr taxi. Betalingen indeksreguleres to gange arligt den
1. april og den 1. oktober. Afgiften betales ugentligt.

Takster og omsatning

Taxierne har en gennemsnitlig arlig omsztning pa ca. 1. mio. kr., hvor godt og
vel 50 % af omsetningen indtjenes ved kgrsel for offentlige myndigheder og in-
stitutioner. Taxier, som alene betjenes af vognmeend, har en forholdsmaessig
mindre indtjening. Betaling for taxikarsel afregnes pa grundlag af kommunale
maksimaltakster, som tradte i kraft den 7. december 2012. Ved regulering af
maksimaltaksterne bruges Danmarks Statistiks taxiindeks.

Som falge af kommunens struktur med Kolding by som hovedby og 3 mindre by-
samfund i nerheden har bestillingskontoret indfgrt et minimalprissystem, som
sikrer vognmendene en passende omseatning/omkostningsdakning ved udfarel-
se af mindre/korte karselsopgaver i et af de mindre bysamfund, som typisk for-
udseetter tilkgrsel fra Kolding by, der ikke deekkes af seerskilt betaling i form af
tilkagrselsgebyrer.

Minimumsbetalingen for karsel i taxier med plads til 4 personer er séledes pa
hverdage mellem kl. 06.00 og kl. 18.00 fastsat til 50 kr. Det svarer til starttak-
sten plus ca. 3,4 km karsel. Kgres der mere end 3,4 km, suppleres minimumsbe-
talingen med betaling pr. yderligere kart km i henhold til kommunens maksimal-
takster.

Minimumstaksten er 70 kr. for karsel pa hverdage mellem kl. 18.00 og kl. 06.00
og i weekender i taxier med plads til 4 passagerer og til 100 kr. for taxier med
plads til mere end 4 passagerer.

Len og arbejdsvilkar

Ifelge Kolding Kommune aflgnnes chauffarer pa grundlag af forskellige overens-
komster, hvorved nogle chaufferer aflennes pa provisionsbasis, mens andre af-
lgnnes med timelgn.
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Service/ Klager

Kolding Kommune har den malsztning at sikre, at taxierhvervet til enhver tid
kan betjene publikum tilfredsstillende. Kommunen bestraber sig derfor pa at
fastholde en teet dialog med taxierhvervet.

Denne teette dialog har efter kommunens vurdering bidraget til at forbedre kvali-
teten i taxierhvervet, og kommunen har saledes kun modtaget ganske fa kunde-
klager, som fortrinsvis angar tilfeelde, hvor chauffgrer har naegtet at kare korte
ture.

Kommunen vurderer, at kunderne far en heflig og professionel betjening, og at
der er en hgj grad af selvjustits inden for taxierhvervet, som bl.a. bidrager til for-
bedring af kundebetjeningen.

Efter kommunens vurdering har den gkonomiske krise ogsa bidraget til en for-
bedret kundebetjening. Der er sledes ikke problemer med taxibetjeningen af
kommunens yderomrader.

Taxiloven

Kommunen finder ikke grundlag for at revidere taxiloven, som efter kommunens
overordnede vurdering fortsat sikrer en tilfredsstillende kundebetjening.

En liberalisering af taxierhvervet vil efter kommunens vurdering forringe kunde-
betjeningen, og at lovens barende principper, f.eks. beskytter maksimaltakstssy-
stemet kunderne mod vilkarlig opkraevning af ublu priser i situationer med
steerkt behov for taxikersel.

Efter kommunens vurdering er der imidlertid pa enkelte punkter behov for at ju-
stere loven. Kommunen finder séledes, at kommunerne bgr have flere sankiti-
onsmuligheder i forbindelse med overtraedelse af lovgivning, og at bestillings-
kontorene navnlig bgr have mulighed for at paleegge chauffgrer sanktioner for
forseelser, som ikke er omfattet af kommunens eller politiets tilsyn.

Ifglge kommunen bgr der endvidere indfgres adgang til at deponere taxitilladel-
ser pa grund af gkonomiske forhold, ligesom der bgr dbnes adgang til at overdra-
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ge taxitilladelser. Kommunen efterlyser tillige klarere og mere héndterbare krite-
rier ved fordeling af taxitilladelser.

Kommunen understreger endelig, at taxierhvervet er udsat for urimelig konkur-
rence fra biler, der fungerer pé grundlag af tilladelser til offentlig servicetrafik, da
disse ikke er omfattet af tilslutningspligten, befordringspligt og fritaget for udgif-
ter til anskaffelse og vedligeholdelse af taxametre og kontrolapparater.

Serlige traek ved den erhvervsmaessige personbefordring i Kolding

Som fglge af kommunens geografiske udformning valgte kommunen ved kom-
munalreformen at indfgre tilslutningspligt for samtlige taxier.

Kommunen blev indtil 2011 betjent af to konkurrerende bestillingskontorer. Det
betgd dels, at der blev opkrevet takster, som 1& under de kommunalt fastsatte
maksimaltakster, dels at begge bestillingskontorer - som fglge heraf - havde store
gkonomiske problemer.

6.3.4 Aalborg Kommune

Oplysningerne stammer fra mgder den 13. marts 2013 mellem Trafikstyrelsen og
Aalborg Kommune og Aalborg Taxi a.m.b.a. Fra Aalborg Kommune deltog Knud

Jacob Knudsen, Tina Kudsk og Helle Lundgreen, fra Aalborg Taxi a.m.b.a. deltog
John Vanggaard og Gert Mark.

Aalborg Kommune en kgbstadskommune med et areal pa godt 1.137.000 km?2 og
med godt 200.000 indbyggere, heraf ca. 125.000 indbyggere i Aalborg By og
Ngrresundby. Ca. 30.000 indbyggere bor i 7 mindre bycentre, og ca. 45.000 ind-
byggere bor uden for bymaessig bebyggelse. Kommunen har en befolkningsteet-
hed pa 175 indbyggere pr. kmz.

Ca. 57 % af familierne i kommunen har bil. Beskatningsgrundlaget pr. indbygger
var ca.150.000 kr. i 2012, mens kommunens udgifter pr. indbygger var ca.
79.000 kKr.

Kommunen omfatter bl.a. Aalborg Universitet med ca. 16.000 heltidsstuderende,
8 gymnasier og ungdomsuddannelsesinstitutioner, 50 folkeskoler, 14 fri- og pri-
vatskoler, en reekke uddannelsescentre, hvor der tilbydes VUC-, handel-, hand-
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veerk- og andre mellemlange uddannelser samt 23 daginstitutioner. P& &ldreom-
radet rader kommunen over 162 stgrre og mindre centre med plejeboliger med
omsorgs- og servicefunktioner.

Kort 6.5 | Aalborg Kommune

Kollektiv trafik

Nordjyllands Trafikselskab (NT) har oplyst, at der er 49 busruter i kommunen
med tilsammen 351.385 kgreplantimer i 2012.

Kommunen betjenes af Aalborg Lufthavn, der er landets 3. stgrste lufthavn, og
som i maj maned i ar har veeret i drift i 75 ar. Der er for tiden 16 daglige afgange
fra lufthavnen til Kgbenhavn samt 10 udenrigsruter. | 2012 betjente lufthavnen
godt 1,3 mio. passagerer.
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DSB betjener kommunen med nord- og sydgdende passagertog, ligesom kom-
munen gennemskeres af den nord- sydgaende motorvej, som nord for Limfjor-
den splittes op i en nordvest rettet gren, der ender i Hirtshals, og i en nordgst
rettet gren, som ender i Frederikshavn, hvorved passagerer og gods, som afskibes
og landes i disse byer, har hurtig og effektiv forbindelse mod syd.

Flextur

Indbyggerne i Aalborg har adgang til aben flextur i tidsrummet fra kl. 06.00 -
23.00. Prisen er 12,00 kr. pr. km. og minimum 54,00 kr. Medrejsende betaler et
tilleeg pa 1,75 kr. pr. km.

Kommunale kgrsler

Alle kommunale kgrselsopgaver formidles gennem et centralt karselskontor i
kommunen, som bestiller alle kgrselsopgaver via NT.

Det kommunale kgrselskontor blev oprettet i 2010 for at rationalisere og effekti-
visere driften af de kommunale karselsopgaver. De forelgbige erfaringer viser en
reduktion af det totale kerselsomfang pa ca. 10 % med en vasentlig skonomisk
besparelse til falge. Reduktionen kan ifglge kommunen ikke tages som udtryk for
et fald i efterspgrgslen, men derimod som et resultat af effektiv karselsadmini-
stration.

P& nuveerende tidspunkt foreligger der ikke oplysninger om omfanget af kom-
munens samlede udgifter til karselsopgaver.

En begranset del af de kommunale karselsopgaver udfgres med taxier. Det skyl-
des ifglge kommunen, at taxierhvervet kun rader over ca. 20 sterre keretgjer
med specialindretning til befordring af gangbesveerede passagerer.

Tilladelser og tilslutningspligt

Der er som fglgende af den gkonomiske udvikling ikke blevet udstedt nye tilla-
delser til taxikgrsel siden 2006, hvor der var 178 taxier. Antallet er herefter faldet
til 137 som falge af opher pa grund af alder, helbredsforhold og ikke mindst gko-
nomiske vanskeligheder, herunder bl.a. konkurser.
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Tabel 6.5 | Antal tilladelser til erhvervsmaessig personbefordring

Taxier Limousiner Sygetrans-
portbiler
3. januar 2007 150 0 (0]
5. januar 2013 137 0 (0]

Kommunen har tilkendegivet, at der vil blive uddelt tilladelser, hvis antallet af
taxier falder til 135 eller derunder.

Ved kommunalreformen blev samtlige taxier i kommunen omfattet af tilslut-
ningspligten. Selvom det udlgste kraftige protester fra vognmand fra kommuner
uden bestillingskontorer, medfgrte det ingen konkurser eller virksomhedsluk-
ninger.

Indtil 2010 blev kommunen betjent af bestillingskontorene Aalborg Taxi og Mi-
niCab. Aalborg Taxi A.m.b.a., som tillige ejer bestillingskontoret Aalborg Taxi,
opkgbte i 2008 bestillingskontoret MiniCab.

1 2011 udliciterede Aalborg Taxi a.m.b.a. driften af bestillingskontoret til DanTa-
xi. Det betgd, at bestillingskontoret Aalborg Taxi ophgrte og blev aflgst af Dan-
Taxi. De tilsluttede taxier blev forsynet med samme logo og kendetegn i gvrigt
som taxier tilsluttet DanTaxi i Region Hovedstaden, Aarhus, Randers, Aabenraa,
Sgnderborg, Korsgr, Slagelse Bornholm, Vordingborg Nykabing F., Nykabing M,
Viborg, Thisted, Silkeborg, Skive, Hjarring, Odder og Skanderborg.

De 137 taxier ejes af 97 vognmand, hvoraf 90 tillige er tilsluttet Aalborg Taxi
a.m.b.a.

Ved tilslutning til bestillingskontoret betales et indskud pa 11.000 kr. pr. taxi og en
manedlig afgift pa 5.408 kr., som er fordelt over ugentlige betalinger pa 1.352 kr.

Ved tilslutning til Aalborg Taxi a.m.b.a. betales et indskud pa 25.972 kr. pr. taxi
samt en manedlig afgift pa 500 kr. pr. taxi. Vognmaend tilsluttet Aalborg Taxi
a.m.b.a. er fritaget for at betale indskud til bestillingskontoret.
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Takster og omsatning

Betaling for taxikgrsel afregnes som udgangspunkt pa grundlag af de kommunale
maksimaltakster, som er gaeldende fra den 22. november 2012.

Der tilbydes en reekke rabat- og fordelsordninger til f.eks. pensionister og til per-
soner, som gnsker at bruge taxier jeevnligt, samt serlige takst- og betalingsbetin-
gelser for karsel pa grundlag af aftaler om sterre karselsordninger med virksom-
heder, myndigheder m.v.

For at sikre en tilfredsstillende taxibetjening af kommunens tyndtbefolkede yder-
omrader indferte bestillingskontoret i samarbejde med kommunen i 2008 en ga-
rantiordning, som sikrer taxier, der udfgrer forudbestilte karselsopgaver med

udgangspunkt i en neermere fastsat afstand fra Aalborg By, en minimumsomseet-
ning pa 300 kr. pr. karselsopgave. Ordningen er frivillig og omfatter pt. 97 taxier.

Garantiordningen, som i daglig tale kaldes "Aalborgmodellen”, er baseret p3, at
de omfattede vognmaend betaler 200 kr. om maneden pr. taxi til ordningen.

En taxi, som betjenes af bade vognmand og chauffgr(er), har en gennemsnitlig
arlig omsaetning p& 1,1 — 1,2 mio. kr. Taxier, som udelukkende er vognmandsbe-
tjente, har en gennemsnitlig arlig omsaetning pa ca. 600.000 Kr.

Lan og arbejdsvilkar

Chauffarer aflennes efter en landsdaekkende overenskomst med 3F, som sikrer
en garantilen pad 138 kr. pr time. Der er uniformspligt for ferere, og ansatte
chauffarer far gratis stillet en uniform til radighed pr. ar.

Service/klager

Kommunen har en tet dialog med taxierhvervet. Der afholdes bl.a. et arligt dia-
logmgde mellem kommunen og repraesentanter for taxierhvervet, hvor der dref-
tes en reekke overordnede forhold.

Kommunen vurderer, at kunderne far en hgflig og professionel betjening, og at
der er en hgj grad af selvjustits inden for erhvervet. Kommunen modtager kun
ganske fa klager over erhvervet.
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Bestillingskontoret modtager ligeledes ganske fa klager, og i Igbet af det seneste
ar har bestillingskontoret efter det oplyste modtaget ca. 10 klager, som primaert
angar karsel med for hgj hastighed og betalingsspgrgsmal.

Taxiloven

Kommunen finder ikke grundlag for revision af loven, og at loven fortsat giver et
passende grundlag for en tilfredsstillende publikumsbetjening. Administrationen
af loven bgr derfor forblive i kommunerne, som har den ngdvendige indsigt i lo-

kale forhold.

Kommunen efterlyste samtidig bedre sanktions — og navnlig udelukkelsesmulig-
heder over for chauffgrer og vognmand, som tilsidesztter loven og god skik in-
den for erhvervet.

Aalborg Taxi a.m.b.a. finder, at taxiloven sikrer et godt grundlag, og at lovgivnin-
gen fortsat skal administreres af kommunerne. Virksomheden efterlyste samtidig
bestemmelser, som giver bestillingskontoret mulighed for at holde "orden i eget
hus.” Her teenkes is@r pa bedre sanktionsmuligheder over for chauffgrer og
vognmeand, som optraeder ukollegialt og i det hele taget overtraeder lovgivningen
og god skik inden for erhvervet.

Aalborg Taxi a.m.b.a. finder ikke, at bestemmelserne om bod bidrager til bedre
forhold i et bestillingskontor og efterlyste i stedet en mediatorordning til lgsning
af konflikter mellem bestillingskontorer og vognmaend.

Serlige traek ved den erhvervsmaessige personbefordring i Aalborg

Med indfgrelsen af Aalborgmodellen” har kommunen og taxierhvervet pa et af-
talemaessigt grundlag sikret en tilfredsstillende taxibetjening af kommunens
tyndtbefolkede yderomréder, hvor kerselsopgaverne - isoleret set - er under-
skudsgivende og dermed ikke attraktive med utilfredsstillende — eller ingen -
publikumsbetjening til falge. Kommunen har ikke udstedt tilladelser til limousi-
nekarsel, idet der efter kommunens opfattelse ikke er behov for disse tilladelser.
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6.3.5 Kgge Kommune

Afsnittet bygger primaert pa oplysninger fra Thomas Meier, Kege Kommune —
Teknik og Miljgforvaltningen.

Kort 6.6 | Kege Kommune

Kgge kommune er en kgbstadskommune med et areal pa ca. 255 km?2 og ca.
58.000 indbyggere. Den stgrste by i kommunen er Kage by med ca. 35.000 ind-
byggere, mens ca. 15.000 indbyggere er bosat i en reekke mindre bysamfund. Den
gvrige del af befolkningen er bosat uden for bymeessig bebyggelse.
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66 pct. af familierne i kommunen har bil. Dette svarer stort set til landsgennem-
snittet pa ca. 60 pct. Beskatningsgrundlaget var i 2012 ca. 163.00 kr. pr. indbyg-
ger, hvilket svarer til landsgennemsnittet.

Kage ligger ca. 40 km syd for Kgbenhavn og er séledes en del af Hovedstadsom-
radets erhvervsliv. Kage er velforsynet med motorvejs- og togforbindelser til ho-
vedstaden, mod vest til Fyn og det tetbefolkede trekantsomrade i @stjylland. Der
er ligeledes gode trafikforbindelser mod syd. Der er endvidere feergeforbindelse
til Bornholm.

54 pct. af de beskaftigede borgere arbejder udenfor kommunen, dvs. kommunen
har 14.991 udpendlere.

Der er bl.a. 16 folkeskoler, et gymnasium, en handelsskole, en teknisk skole, en
produktionshgjskole, en ungdomsskole og to specialskoler i kommunen. Kom-
munen driver endvidere bl.a. 12 institutioner pa @ldreomradet, som er suppleret
med 4 institutioner med dagtilbud.

Kollektiv trafik
Kgge Kommune budgetterer arligt med 35 mio. kr. i tilskud til kollektiv trafik
indkgbt gennem Movia. Der er pt. 19 bustruter i kommunen.

Flextur

Indbyggerne i Kege Kommune har adgang til aben Flextur i tidsrummet fra K.
06.00 til kl. 23.00. Prisen er minimum 24 kr. for en tur pd op til 10 km. Der skal
herefter betales 6 kr. pr. yderligere km.

Kommunens udgifter til Flextur andrag efter det oplyste pt. 40.000 kr. pr. ma-
ned. Kommunen forventer, at udgifterne stiger.
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Tilladelser og tilslutningspligt

Tabel 6.6 | Antal tilladelser til erhvervsmaessig personbefordring

Taxier Limousiner Sygetrans-
portbiler
1. januar 2013 26 1 3

22 taxier er tilsluttet bestillingskontoret Kgge Taxa, mens fire taxier er fritaget
for tilslutningspligten og betjener et geografisk afgraenset omrade.

Bestillingskontor

Bestillingskontoret Kgge Taxa betjenes af virksomheden Taxa Selandia, der mod-
tager og fordeler bestillinger pa taxikgrsel blandt de taxier, som er tilsluttet be-
stillingskontoret.

Bestillingskontoret Kgge Taxa ejes af en gkonomisk forening, der omfatter 17 ta-
xivognmeaend, som ejer samtlige taxier, der er tilsluttet bestillingskontoret Kgge
Taxi.

Der betales et samlet manedligt driftsbidrag pa ca. 10.000 kr. pr. taxi for tilslut-
ning til den gkonomiske forening, til bestillingskontoret og til virksomheden Ta-
xa Selandia.

Ved tilslutning til den gkonomiske forening og til bestillingskontoret skal betales
et indskud pa 60.000 kr. pr. taxi.

Ud over at modtage og formidle bestillinger pa karselsopgaver til taxier tilsluttet
bestillingskontoret Kgge Taxa, stiller Taxa Selandia taxameterudstyr m.v. til ra-
dighed for de tilsluttede taxier, ligesom virksomheden star for markedsfaring,
kontraktforhandling m.v.

Taxier tilsluttet bestillingskontoret Kgge Taxa fremtreeder med samme farver, lo-
go, m.v. og chauffarerne er uniformerede som chaufgrer tilknyttet bestillings-
kontoret for Lejre og Roskilde kommuner.
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Takster og omsatning

Taxierne har en gennemsnitlig arlig omsatning pa godt 900.000 kr. Omsatnin-
gen er skansmaessigt ligeligt fordelt mellem karsel efter kontrakter med offentli-
ge myndigheder og virksomheder om stgrre kgrselsarrangementer og gadeture.

Betaling for taxikgrsel afregnes pa grundlag af de kommunalt fastsatte maksi-
maltakster, som tradte i kraft den 15. februar 2013. Maksimaltaksterne reguleres
pa grundlag af Danmarks Statistiks taxiindeks.

Maksimaltaksterne er i hovedsagen differentieret efter starrelsen af kagretgjet, ef-
ter ugedag og tidspunkt pa dggnet For karsel pa hverdage mellem kl. 6 -18 beta-
les for karsel med indtil 4 passagerer 45 kr. i grundtakst og 13,75 pr./ km.

Service/ Klager

Der opereres ikke med klare servicemal, f.eks. en naermere angivet maksimal
ventetid pa forudbestilte taxier. Det skyldes primeert, at taxierne betjener et stgr-
re geografisk omrade med meget vekslende befolkningsteaethed.

Kgge Kommune vurderer, at taxibetjeningen er tilfredsstillende, idet kommunen
gennemsnitligt modtager en klage arligt.

Len- og arbejdsvilkar

Chauffgrerne er ansat og afleannede pa grundlag af overenskomst mellem Danske
Taxivognmands Arbejdsgiverforening og 3F. Lgnnen udger i alt 56,25 % af om-
setningen ved taxikarsel.

Serlige traek ved den erhvervsmaessige personbefordring i Kege

Tilslutningen af taxierne til virksomheden Taxa Selandia gger mulighederne for
at fa andel i kontraktkgrsel og dermed et bredere forretningsgrundlag.
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7. Taxibetjening, tilgeengelighed og
brugertilfredshed

7.1 Indledning

| dette kapitel belyses kvaliteten af taxibetjeningen, tilgeengeligheden og bruger-
tilfredsheden pa taxiomradet, herunder udviklingen i de enkelte kommuner.

7.2 Taxitilgengelighed: Antallet af taxier i kommu-
nerne

7.2.1 Antal taxitilladelser fordelt pa kommuner

En indikator for adgangen til privat taxikersel er antallet af tilladelser udstedt af
den enkelte kommune.

Tilbagegangen i det samlede antal tilladelser i de senere ar skyldes den generelle
samfundsgkonomiske situation. En undersggelse foretaget for Trafikstyrelsen af
konsulentvirksomheden Nielsen i 2010 konkluderer, at befolkningen i dag er
mere tilbageholdende med at kare i taxi og betragter det i hgjere grad end tidli-
gere som et luksusgode. Dertil kommer som naevnt i kapitel 2, at der er sket en
veekst i antallet af tilladelser til offentlig servicetrafik.

Naesten alle kommuner omfatter bade byomrader og landomréder. Men der er
forskelle i urbaniseringsgraden, dvs. hvor stor en andel af borgerne, der bor i by-
er. Udviklingen i de senere ar tyder ikke pa, at det primert er kommuner med en
lav urbaniseringsgrad, der er ramt af et fald i antallet af taxier.

Figurerne nedenfor viser antal tilladelser pr. 10.000 indbyggere pr. 1. januar
2009 og 1. januar 2012.

Senderjylland, Nordjylland og Region Hovedstaden har generelt det hgjeste an-
tal tilladelser pr. indbygger, men overordnet er billedet, at der med fa undtagel-
ser er en forholdsvis jeevn fordeling af taxier i landet malt pr. indbygger.
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Den stgrste tilbagegang i antallet af tilladelser pr. indbygger er sket pa Sjeelland,
hvor Roskilde, Kage, Faxe, Slagelse, Kalundborg og Helsingar kommuner alle
har feerre tilladelser.

Figur 7.1 | Taxitethed pr. 1. januar 2009 og 2012

Antallet af taxier i en kommune er imidlertid kun ét mal for den samlede taxibe-
tjening i kommunen. Ogsa andre og mere komplekse forhold spiller ind, herun-
der f.eks. ventetiden pa og prisen for at kere i taxi. Dette er sggt belyst neermere i
en specialanalyse af udvalgte kommuner, herunder med henblik pa at belyse for-
skelle i taxibetjeningen mellem byer og yderomrader.

7.2.2 Specielanalyse af udvalgte kommuner

I dette afsnit praesenteres en specialanalyse baseret pa data fra udvalgte kommu-
ner med henblik pa at belyse taxierne serviceniveau naermere.

Analysen omfatter taxibetjeningen i Region Hovedstaden, Aalborg kommune,
Silkeborg Kommune, Aabenraa Kommune, Guldborgsund Kommune og Thisted
Kommune.
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De udvalgte kommuner samt Region Hovedstaden reprasenterer de fire kom-
munekategorier, som der opereres med i COWI-rapporten "Taxianalyse: Be-
handling af interviewskemaer” fra april 2013:

Tabel 7.1 | Urbaniseringsgrad og bilejerskab i udvalgte kommuner

Kommune Andel af befolk- Pct. familier i Areal i
ning i landdi- landdistrikter km?2
strikter i pct. uden bil

Aalborg Kommune 8,0 2477 1.138
Silkeborg Kommune 15,8 22,6 857
Aabenraa Kommune 20,6 21,7 941
Guldborgsund Kommune 29,1 26,6 901
Thisted Kommune 31,1 21,8 1.096
Landsgennemsnit 17,8 26,1 438
Kilder: Kommunale nggletal, @konomi- og Indenrigsministeriet 2013

Seerkgrsel hos Danmarks Statistik 2013

Tabel 7.1 viser, at der er en variation blandt de udvalgte kommuner i forhold til
andelen af befolkningen, der har bopeel i landdistrikter. De fem kommuner har
alle et areal, der er stgrre end landsgennemsnittet. Taxiturene ma derfor alt an-
det lige forventes at veere leengere end i kommuner, der arealmaessigt at teettere
pa landsgennemsnittet.

Med udgangspunkt i de udvalgte kommuner samt Region Hovedstaden er hoved-
formalet med nedenstdende analyse at belyse forskellen mellem taxibetjeningen i
byomréder og landdistrikter i hverdage og i weekender pé tveers af tidsrum. Helt

konkret vil taxibetjeningen blive belyst pa baggrund af data for taxikgrslen blandt
udvalgte vognmaend i pagaeldende kommuner i perioden 1. april — 30. april 2013.

Som mal for taxibetjeningen vil der blive taget udgangspunkt i henholdsvis kar-
selsmgnstret, ventetiden og vaegtet gennemsnitspris.

Kgrselsmgnster i byomrader og landomrader

Tabel 7.2 indeholder dggnfordelingen af turene. Nat/morgen er defineret som kl.
22.00-09.00, mens dagtimer refererer til tidsrummet kl. 09.00-22.00.
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Opdelingen i by- og landomrader er baseret pa definitionen af en by som centrum
og en radius pa 12 km, hvad angar Silkeborg Kommune og Aalborg Kommune,
mens der ved de gvrige kommuner opereres med en radius pa 5 km. Dataseettet
for Regionen Hovedstaden er ikke delt op i by og land, da hele regionen er define-
ret som et byomréade.

Tabellen giver sdledes et indblik i, hvilke tidspunkter pa degnet, der er starst ef-
terspgrgsel pa taxikarsel i de forskellige kommuner i henholdsvis by- og landom-
rader.

Tabel 7.2 | Andel af taxiture fordelt pa tidsrum (pct.)
Hverdag Weekend
Byomrade Landomrade Byomrade Landomrade

Nat/ Dag- Nat/ Dag- Nat/ Dag- Nat/ Dag-
morgen timer morgen timer morgen timer morgen timer

Region 30% 70% 2% 28%

Hovedstaden

Aalborg 37% 64% 36% 64% 4% 26% 1% 29%
Kommune

Silkeborg 20% 80 % 3B3% 67% 64% 36% 8% 22%
Kommune

Aabenraa 29% T71% 25% T75% 8% 22% 61% 39%
Kommune

Guldborgsund 20% 80 % 25% T75% 60% 40% 67% 33%
Kommune

Thisted 19% 81% 46 % 54 % 70% 30% 2% 28 %
Kommune

Pa tveers af kommuner viser tallene, at hovedparten af taxikarsel i hverdagen fin-
der sted i dagtimerne, mens karslen i weekenderne primart foregér i natte- og
morgen timerne. Der er dog en vis variation mellem kommunerne.

Ventetid

Nedenstdende tabeller viser den gennemsnitlige ventetid om natten/morgenen
og i dagtimerne for bestilte taxiture. Der skelnes her mellem nu-ture, der omfat-
ter brugere som gnsker en taxi med det samme, og tidsbestilte ture, som daekker
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over ture, der pa forhand er bestilt til et bestemt tidspunkt. Gadeturene indgar
saledes ikke i tabellerne.

Reaktionstiden er et mal for det gennemsnitlige antal sekunder, som det tog at
finde en vogn til den bestilte tur. Fremkgrselstiden refererer til den tid, der gar
fra taxichauffaren far turen til den pagaldende starter taxameteret. Den gen-
nemsnitlige ventetid kan séledes beregnes ved at laegge reaktionstiden sammen
med fremkarselstiden.

De negative veerdier ud for reaktionstiden for tidsbestilte taxiture betyder, at der
i gennemsnit er fundet en vogn far det gnskede afhentningstidspunkt.

Tabel 7.3 | Ventetiden i Region Hovedstaden = Kategori 1: Kommuner i hoved-
stadsregionen
Ugedag Omrade Tidsrum Reak- Reak- Gns. Gns. Gns.
tions- tions- fremkgr- vente- vente-
tid for tidfor selisek. tidfor tidfor
nu- tidsbe- (bade nu-  tidstu-

turei stiltei nu-og turei rei
sek. sek. tidsture) sek. sek.
Hverdag Byomra- Nat/ 41 -644 334 375 -310
de morgen
Dagtimer 41 -527 286 327 -241
Weekend Byomrd- Nat/ 47 -642 303 350 -339
de morgen
Dagtimer 39 -578 286 325 -292
Kilde: Dantaxi

Tabel 7.3 viser ventetiden i Region Hovedstaden. Tabellen viser, at den gennem-
snitlige ventetid er negativ for tidsbestilte ture, uanset hvornar karslerne finder
sted. Med andre ord kan man veere sikker pa, at vognen star klar, hvis man be-
stiller i god tid.

Desuden viser tabel 7.3, at den gennemsnitlige ventetid pa nu-ture er kortere i
dagtimerne end om natten/morgenen. Som det fremgér af tabellen er reaktions-
tiden nogenlunde den samme for begge tidsrum, hvorfor forskellen i ventetiden
primert skyldes, at der er leengere fremkgrselstid om natten/morgenen.
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Af tabel 7.4 fremgar ventetiden pa taxikarsel i Aalborg Kommune. Tabellen viser,
at den gennemsnitlige ventetid ved tidsbestilte taxiture ligesom i Region Hoved-
staden er negativ ved samtlige karsler. Det vil sige, at uanset, hvor og hvornar
man skal afhentes, vil taxien veere der til tiden, hvis man bestiller i god tid.

Desuden viser tabellen, at ventetiden pa nu-ture er vaesentlig hgjere i landomra-
der end i byomrader bade i hverdagen og i weekenden. Det skyldes, at reaktions-
tiden og fremkarselstiden for nu-ture er hgjere i landomraderne.

Tabel 7.4 | Ventetiden i Aalborg Kommune = Kategori 2: Kommuner med en
storby

Ugedag Omrade Tidsrum Reak- Reak- Gns. Gns. Gns.
tions- tions- fremkgr- vente- vente-
tid for tidfor selisek. tidpa tidpa

nu- tidsbe- (bade nu-  tidsbe-

turei  stilte nu- og turei  stilte
sek. turei tidsture) sek. ture i
sek. sek.
Hverdag Byomra- Nat/ 39 -483 236 274 -247
de morgen
Dagtimer 35 -452 241 276 -210
Landom- Nat/ 67 -1011 698 766 -313
rade morgen
Dagtimer 78 -1217 802 880 -415
Weekend Byomra- Nat/ 133 -473 222 354 -251
de morgen
Dagtimer 43 -458 248 291 -210
Landom- Nat/ 127 -1011 738 866 -272
rade morgen
Dagtimer 120 -1018 842 962 -176

Kilde: Dantaxi, Aalborg

Tabel 7.5 viser, at den gennemsnitlige ventetid pa tidsbestilte ture ligeledes er
negativ for samtlige karsler i Silkeborg Kommune. Desuden er den gennemsnit-
lige ventetid pa nu-ture hgjere i landomrader end i byomrader, men forskellen er
ikke ligesd markant som i Aalborg Kommune. Det skyldes, at forskellen i ventetid
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primeert er forarsaget af fremkgrselstiden, mens reaktionstiden er nogenlunde
den samme for by- og landomrader.

Desuden viser tabel 7.5, at ventetiden generelt er hgjere i weekenden. Dette skyl-
des primert, at reaktionstiden er vaesentlig le&engere i natte- og morgentimerne.

Tabel 7.5 | Ventetid i Silkeborg Kommune = Kategori 3: Andre kommuner med

et bestillingskontor

Ugedag Omrade Tidsrum

Hverdag Byomra-
de

Landom-
réde

Weekend Byomra-
de

Landom-
réde

Nat/
morgen

Dagtimer

Nat/
morgen

Dagtimer

Nat/
morgen

Dagtimer

Nat/
morgen

Dagtimer

Kilde: Dan Taxi, Silkeborg

Reak-
tions-
tid for
nu-
turei
sek.

64

42
60

45
166

41
179

57

Reak-
tions-
tid for
tidsbe-
stilte
ture i
sek.

-444

-540
-907

-1141
-361

-531
-707

-948

Gns.
fremkgr-
sel i sek.

(bade

nu- og
tidsture)

272

255
448

456
257

261
409

470

Gns.
vente-
tid pa

nu-

ture i

sek.

336

297
508

501
423

302
588

527

Gns.
vente-
tid pa
tidbe-
stilte
ture i

sek.

-172

-285
-459

-685
-104

-271
-298

-478

Det fremgar af tabel 7.6, at Aabenraa Kommune adskiller sig fra ovenstdende
kommuner, da ventetiden ved tidsbestilte ture er teet pa nul i byomraderne i
hverdagen, mens verdien er positiv for landomraderne. Det betyder, at der er
ventetid pa taxikersel i landomraderne i hverdagen, selvom taxituren bestilles i

god tid.
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| dagtimerne drejer det sig om lidt mere end et minut, mens ventetiden i gennem-
snit kommer op pa ca. 5 minutter i natte- og morgentimerne. | weekenden er der
derimod ikke ventetid pa tidsbestilte taxiture i hverken by- eller landomréader.

Endvidere viser tabel 7.6, at der ligesom i Aalborg Kommune er en markant for-
skel i den gennemsnitlige ventetid pa nu-ture mellem land- og byomrader i
Aabenraa Kommune.

Tabel 7.6 | Ventetid i Aabenraa Kommune = Kategori 4: Kommuner med et bestil-
lingskontor

Ugedag Omrade Tidsrum Reak- Reak- Gns. Gns. Gns.
tions- tions- frem- vente- vente-
tid for tidfor kagrseli tidpa tidpa

nu-  tidsbe- sek.(bad- nu- tidsbe-
turei stilte denu-og turei stilte
sek. turei tidsture) sek. ture i
sek. sek.

Hverdag Byomra- Nat/ 53 -420 394 446 -27

de morgen
Dagtimer 52 -433 382 434 -51
Landom- Nat/ 87 -481 790 877 309
rade morgen
Dagtimer 87 -672 746 834 74
Weekend Byomra- Nat/ 61 -591 349 410 -241
de morgen
Dagtimer 59 -539 388 447 -151
Landom- Nat/ 84 -850 656 740 -194
rade morgen
Dagtimer 92 -834 626 718 -208

Kilde: Dan Taxi, Aabenraa

Tabel 7.7 viser, at der ligeledes i nogle tilfeelde er ventetid pa tidsbestilte taxiture
i Guldborgsund Kommune. | modsetning til Aabenraa Kommune forekommer
ventetiden i byomraderne i weekenden. | natte- og morgentimerne er den gen-
nemsnitlige ventetid blot pa 4 sekunder, men i dagtimerne vil man typisk skulle
vente i 3 minutter pa taxien, pa trods af at turen er bestilt i forvejen.
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Generelt skiller Guldborgsund Kommune sig ud i forhold til de gvrige kommuner
i dataseettet, da ventetiden pa tidsbestilte ture er lavere i landomrader end i by-
omrader. Den gennemsnitlige ventetid pa nu-ture er dog stadigveek lavere i by-
omréder.

Endelige er den gennemsnitlige ventetid generelt hgjere i weekenden end i hver-
dagen.

Tabel 7.7 | Ventetid i Guldborgsund Kommune = Kategori 4: Andre kommuner
uden et bestillingskontor

Ugedag Omrade Tidsrum Reak- Reak- Gns. Gns. Gns.

tions- tions- fremkgr- vente- vente-
tid for tidfor selisek. tidpa tidpa

nu- tidsbe- (bade nu-  tidsbe-
turei stilte nu- og ture i stilte
sek. turei tidsture) sek. ture i
sek. sek.
Hverdag Byomra- Nat/ 87 -240 232 319 -7
de morgen
Dagtimer 62 -292 245 307 -47
Landom- Nat/ 68 -1647 401 470 -1245
rade morgen
Dagtimer 67 -680 423 491 -256
Weekend Byomrd- Nat/ 161 -246 250 411 4
de morgen
Dagtimer 154 -88 255 410 167
Landom- Nat/ 157 -1127 502 659 -625
rade morgen
Dagtimer 150 -835 429 579 -406

Kilde: Dan Taxi, Guldborgsund

Det fremgar af tabel 7.8, at der ligesom i Guldborgsund og Aabenraa Kommune
er tilfelde af gennemsnitlig ventetid pa tidsbestilte taxiture i Thisted Kommune.
Ventetiden forekommer i landomréderne i hverdagen i bade natte-, morgen og
dagtimerne og ligger pa ca. 6-6,5 minutter.
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I weekenderne er det derimod i landomraderne, at der er mindst ventetid. Helt
konkret er taxien i princippet i gennemsnit pa afhentningsstedet ca. 20 minutter
for det bestilte tidspunkt.

Desuden viser tabel 7.8, at ventetiden pa nu-ture er markant hgjere i landomra-
der end i byomrader i bade hverdagene og weekenden.

Tabel 7.8 | Taxibetjening i Thisted Kommune = Kategori 4: Kommuner med et

bestillingskontor

Ugedag Omra-
de

Hverdag Byom-
rade

Land-
omrade

Weekend Byom-
rade

Land-
omrade

Kilde: Dan Taxi, Thisted

Tidsrum

Nat/ mor-
gen

Dagtimer

Nat/ mor-
gen

Dagtimer

Nat/ mor-
gen

Dagtimer

Nat/ mor-
gen

Dagtimer

Reak- Reak- Gns.
tions- tions- fremkor-
tid for tid for seli sek.
nu- tidsbe- (bade
turei stilte nu- og
sek. turei tidsture)
sek.
90 -505 285
39 -566 278
258 -505 910
165 -566 939
70 -747 234
26 -529 260
183 -2212 970
7 -1406 905

Gns.
vente-
tid pa

nu-

ture i

sek.

375

317
1168

1104
304

286
1153

982

Gns.
vente-
tid pa
tidsbe-
stilte
ture i

sek.

-220

-288
405

373
-514

-268
-1241

-501

Samlet set viser tabellerne, at det kun er i fa tilfeelde, at man som taxikunde vil
opleve ventetid, hvis man bestiller taxituren til et bestemt tidspunkt. | Region
Hovedstaden, Aalborg Kommune og Silkeborg Kommune var taxien i alle tilfeel-
de veere tilgeengelige pa det gnskede afhentningstidspunkt, hvis taxituren er be-

stilt i god tid.
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I Aabenraa Kommune, Guldborgsund Kommune og Thisted Kommune forekom
der ventetid selvom taxituren var bestilt i god tid. Der er sadledes umiddelbart en
sammenhang mellem urbaniseringsgrad og ventetiden pa tidsbestilte taxiture.
Disse tre landkommuner adskiller sig med hensyn til, hvor og hvornar man kan
forvente ventetid pa tidsbestilte ture. Dette skyldes formentlig, at det er forskel-
ligt, hvordan de lokale vognmaend har indrettet deres forretningsmodel.

Endvidere viser tabellerne, at der er forskel pa ventetiden pa nu-ture mellem by-
og landomrader. Den gennemsnitlige ventetid pa nu-ture ligger i landomréder
ligger over den tilsvarende i byomrader. Ventetiden kan veere mere end dobbelt sa
stor i landomrader som i byomrader og er som hovedregel stagrst i weekenden.
Uanset disse forskelle kan det konstateres, at den hgjest gennemsnitlige ventetid
pa en nu-tur i et landomrade 18 p4 omkring et kvarter og langt hovedparten af
denne ventetid skyldes en leengere fremkarselstid.

Hertil er der en variation mellem de udvalgte kommuner, da ventetiden pé nu-
ture er langt hgjere i landomréaderne end i byomraderne i Aalborg Kommune,
Aabenraa Kommune og Thisted Kommune, mens forskellen i ventetid er mindre
omfattende i Silkeborg Kommune og Guldborgsund Kommune.

Gennemsnitsprisen for at kgre i taxi

Gennemsnitsprisen pa taxikersel pa tveers af de udvalgte kommuner er kortlagt i
tabel 7.9. Ligesom ved de gvrige tabeller skelnes der mellem by- og landomrader
samt taxikarsel i hverdagen og i weekenden.

Gennemsnitsprisen er ligeledes beregnet ud fra ovenstdende definition af
nat/morgen og dagtimer. Af den grund ggres der brug af et vaegtet gennemsnit
for taxikerslen, da taksterne varierer indenfor de to tidsrum, hvorfor gennem-
snitsprisen skal beregnes i forhold til det antal ture, hvor en bestemt takst er ble-
vet benyttet
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Tabel 7.9 | Veegtet gennemsnitspris pa taxikersel (kroner)

Hverdag Weekend
Byomrade Landomrade Byomrade Landomrade
Nat/ Dagti- Nat/ Dagti- Nat/m Dagti- Nat/m Dagti-
morgen mer morgen mer orgen  mer orgen  mer
Region 183,11 175,03 - - 162,47 155,20 - -
Hovedstaden
Aalborg 187,96 172,23 430,67 314,46 153,01 167,44 261,57 309,04
Kommune
Silkeborg- 143,08 147,10 173,89 202,96 127,67 11591 152,40 156,48
Kommune
Aabenraa- 149,42 182,80 268,37 268,87 153,99 126,54 229,69 222,71
Kommune

Guldborgsund- 91,18 140,91 292,76 230,44 162,74 147,34 216,77 259,14
Kommune

Thisted 162,25 184,82 445,07 411,70 134,96 137,42 278,86 357,94
Kommune
Gennemsnit 169,50 167,15 322,15 285,69 149,14 141,64 227,86 261,06

Gennemsnittet for de udvalgte kommuner samt Region Hovedstaden viser, at
den veegtede gennemsnitspris er hgjere i landomrader end i byomrader. Det er i
sig selv ikke overraskende fordi landture formentlig typisk er leengere end ture i
byomréder.

Desuden er der en forholdsvis stor forskel i den vaegtede gennemsnitspris mel-
lem nat/morgen og dagtimerne i landomraderne, mens forskellen mellem de to
tidsrum har mere marginal karakter i byomraderne. For bade by- og landomré-
der geelder det, at prisen er hgjere i natte- og morgentimerne end i dagtimerne.

Tabellen viser, at prisen i nogle tilfelde er lavere i natte- og morgentimerne end i
dagtimerne. | byomraderne i hverdagen gaelder dette eksempelvis for bade Silke-
borg Kommune, Aabenraa Kommune, Guldborgsund Kommune og Thisted
Kommune. Alligevel er det samlede gennemsnit for prisen i denne kategori hgje-
re for natte- og morgentimerne end for dagtimerne. Dette skyldes, at der er tale
om den vaegtede gennemsnitspris, hvorfor Region Hovedstaden og Aalborg
Kommune traekker gennemsnitsprisen op, da der gennemfgres flere taxiture in-
denfor deres respektive geografiske omrader end i de gvrige udvalgte kommuner.
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Endvidere fremgar det af tabel 9, at den veegtede gennempris i Region Hovedsta-
den og Aalborg Kommune ligger over det samlede gennemsnit i bade by- og
landomrader i hverdagen og i weekenden. Omvendt ligger Silkeborg Kommune
under det samlede gennemsnit p& samtlige punkter.

Blandt de sidste tre kommuner, der er karakteriseret ved en hgj andel af befolk-
ningen med bopel i landdistrikter, er der variation i forhold til, hvorvidt prisen
ligger over eller under det samlede gennemsnit. Thisted Kommune skiller sig ud
ved at have hgje vaegtede gennemsnitspriser for taxiture i landomraderne i hver-
dage.

7.3 Forbrugernes opfattelse af kvaliteten i taxibetje-
ningen

Et centralt hensyn, som varetages pa taximarkedet, er hensynet til forbrugeren.
Forbrugeren er omdrejningspunktet for serviceydelsen taxikarsel, idet ydelsen er
til for dem. De vaesentligste hensyn til forbrugeren tilstraebes at veere:

Forbrugerbeskyttelse: forbrugeren skal kunne anvende alle taxier trygt og under
sikre forhold. Endvidere skal det veere muligt at identificere chauffgren og enkelt
at klage over en utilfredsstillende behandling.

Tilgeengelighed: det skal vaere muligt at fa adgang til en taxi indenfor rimelig tid.
Det gaelder ogsa for udkantsomrader og i spidsbelastningsperioder som f.eks.
helligdage, weekender og aftener i det omfang, det er muligt. Herudover skal
seerlige gruppers behov deaekkes, f.eks. foraeldre med smébgrn, der kraever serlige
autostole, cykelbruger, der kreever beslag og kunder med synshandicap eller
gangbesverede, der kan have brug for assistance.

Serviceniveau: forbrugeren skal kunne stole pa, at en aftale om taxikgrsel over-
holdes, og at der er en god skik i taxibranchen, f.eks. at der vaelges den korteste/
hurtigste rute, og at der kgres forsvarligt. Endvidere skal bilen veere ren og pan.

Lave og gennemskuelige priser: priserne skal veere gennemskuelige og forudsige-
lige. Forbrugerene bgr ikke betale mere end hgjst ngdvendigt for deres taxikarsel.
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Herudover prioriteres en fortsat forbedring af taxierhvervets miljgpavirkning
gennem mere miljgvenlige biler.

Inden for de seneste ti ar er der gennemfart tre undersggelser af, hvordan bruge-
re ser pa taxibetjeningen. Der er tale om:

e Undersggelse fra Trafikstyrelsen (2010)
e Undersggelse fra Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen (2008)
« Undersggelse fra FOrbrugerradet (2009)

Undersggelserne er stikprgveundersggelser, hvor man pa et givet tidspunkt har
spurgt et udvalg af befolkningen om deres syn pa taxibetjeningen.

Da undersggelserne ikke er af helt ny dato skal udsagnene i sagens natur tages
med et vist forbehold for sa vidt angar den aktuelle situation.

Trafikstyrelsens forbrugerundersggelse fra 2010 24

1 2004 blev der pé anledning af Trafikstyrelsen (dengang Faerdselsstyrelsen)
gennemfgrt en undersggelse om danskernes brug, opfattelse og vurdering af ta-
xikarsel.

Herudover blev der i 2009 - p& baggrund af eendringerne i taxiloven i 2006 i for-
bindelse med kommunalreformen - lavet en opfelgning p& undersggelsen fra
2004 for at se pa, hvordan danskernes holdninger til taxi havde udviklet sig, nar
nu reformen og lovaendringerne havde virket et stykke tid.

1 undersggelsen fra 2009 er der desuden sarlig fokus pé personer, der er bosid-
dende i tyndt befolkede omrader. 1 2009 er der 22 pct. af den danske befolkning,
der har svaret, at de bor i disse omrader.

Nar taxibrugerne i 2009 vurderer den samlede taxipakke set i forhold til 5 ar tid-
ligere, er der 9 pct. der mener, at denne er bedre efter loveendringen og 66 pct.,
der mener at den er ligesd god som for 5 ar siden. 16 pct. synes, at taxibetjenin-
gen som helhed er blevet déarligere.

24 Nielsen "Taxiundersggelse for Feerdselsstyrelsen” — april 2010
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I de tyndt befolkede omrader ses samme tendens med 9 pct., der synes, det er
bedre, og 68 pct., der synes, det er pa niveau.

Tabel 7.10 | Taxibrugernes vurdering 2009

Hvordan er “taxipak- Bedre Ligesd Darligere Ved ikke
ken” i forhold til for 5 god

ar siden?
Alle taxibrugere 9 pct. 66 pct. 16 pct. 9 pct.
Tyndt befolkede omrader 9 pct. 68 pct. 14 pct. 9 pct.

Undersggelsen viser, at der ikke er forskel pd, hvordan brugere i tyndt befolkede
omrader opfatter taxiservicen sammenlignet med taxibrugerne som sadan. Der er
heller ikke i undersggelsen tegn pa, at servicen pa landet er blevet forringet i for-
hold til servicen i landet i gvrigt.

Taxibrugerne er blevet bedt om at vurdere (pa en skala fra 1 = meget utilfreds til 5
= meget tilfreds), hvor tilfredse de er med 11 forskellige parametre i forbindelse
med taxikarsel.

Der ses en meget hgj tilfredshed med en gennemsnitlig veerdi pa 4,0 eller derover
pa 10 af parametrene. Dette er en usadvanlig hgj tilfredshed, iseer ndr man tager i
betragtning, at undersggelsen er foretaget, mens Danmark var pavirket af finans-
krise.

Der er starst tilfredshed med:

« Bilens komfort (gennemsnit 4,4)
e Hygiejnen i bilen (4,33)

e Atmosferen i bilen (4,28)

De parametre, der bliver vurderet lavest, er:

e Turens pris (3,51)

« Hastigheden (4,01)

« Ventetiden fra bestilling til bilen ankom (4,09)

— men ogsa disse ligger hgjt.
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Der er kun én af parametrene, der har &ndret sig mere end de gvrige siden 2004,
og det er chauffgrens viden om lokalomradet, der er faldet fra 4,22 i 2004 til at
veere 4,051 2009. Tilfredsheden med denne parameter er meget afhaengig af, hvor
man er bosiddende, da brugere fra hovedstadsomradet har en gennemsnitlig til-
fredshed pa 3,85, mens personer bosiddende i tyndt befolkede omrader har en
gennemsnitlig tilfredshed pa 4,30.

Pa spagrgsmalet om, hvor mange minutter de ventede sidste gang, de bestilte en
taxi, svarer 58 pct. af taxibrugerne, at de ventede mindre end 10 minutter fra ta-
xien blev bestilt, til den var fremme. I tyndt befolkede omréder er det 42 pct. og i
landdistrikter er det nede pa 37 pct. - men dette kan ogsa skyldes, at taxien skal
leengere for at na frem, ikke ngdvendigvis, at de er leengere om at reagere pa op-
kaldet.

Det sidste understgttes af, at 77 pct. siger, at de ikke venter for leenge pa en taxi. |
tyndt befolkede omrader er det 73 pct., hvilket ikke er signifikant lavere end be-
folkningen som helhed. Landdistrikter ligger dog lavere med 62 pct., der siger, at
de ikke venter for lzenge.

Forbruger- og Konkurrencestyrelsens undersggelse fra 2008

| forbindelse med Konkurrenceredeggrelsen 2008 foretog Konkurrence- og For-
brugerstyrelsen ogsa en kundeundersggelse af taximarkedet. 1.000 personer i
Danmark svarede pa 25 spgrgsmal om deres forbrug af taxi, tilfredshed, pris, ven-
tetid og kvalitet samt gnsker om nye former for taxikersel.

Undersggelsen viste, at de danske taxikunder generelt var tilfredse med den ydel-
se, de fik, nar de kerte i taxi. Kunderne gav ydelsen karakteren 4 pa en skala fra 1
til 5, hvor 5 er den hgjeste karakter. Omkring 40 pct. af taxikunderne angiver dog
at have haft en darlig serviceoplevelse inden for det seneste &r — eksempelvis pa
grund af chauffgrens utilfredshed med at skulle kgre en kort tur.

Den gennemsnitlige ventetid pa en taxi blev opgjort til at vaere 10 minutter pa
landsplan. | Storkgbenhavn blev den gennemsnitlige ventetid opgjort til 8 minut-
ter, mens den i landdistrikterne blev opgjort til 13 minutter.

Omkring 9 ud af 10 taxikunder angav, at de var tilfredse med ventetiden i forbin-
delse med deres sidst karte taxitur inden for de seneste 3 maneder. 2 ud af 3
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kunder var generelt tilfredse med ventetiden, jf. figur 7.2. Der er tilsyneladende
ikke signifikant forskel pa tilfredsheden mellem land og by.

Samlet set var 3 ud af 5 kunder tilfredse med forholdet mellem prisen og den
samlede pakke (ventetid, service, sikkerhed, komfort, m.v.), nar de kerte i taxi.

Figur 7.2 | Kundernes tilfredshed med ventetid og kvalitet/pris

Kilde: Konkurrencestyrelsens kundeundersggelse, 2007, spgrgsmal 14: "Hvor tilfreds er du ge-
nerelt med ventetiden, nér du har brug for en taxi?” og spgrgsmal 16: "Hvis du teenker pa den
samlede pakke, du generelt far, nar du kerer i taxi (dvs. ventetid, service, sikkerhed, komfort),
hvordan vurderer du s forholdet mellem prisen og den samlede pakke?”.

Det samlede billede er séledes, at brugerne generelt oplever en god taxiservice,
dog er tilfredsheden an anelse mindre i landdistrikterne.

Forbrugerrades undersggelse fra 2009

Forbrugerradet gennemferte i april 2009 via deres forbrugerpanel en undersg-
gelsen af taxikgrslen i Danmark, dvs. den del af taxikarslen, som ikke kares i
kontrakt med det offentlige.

Undersggelsen er baseret pa svar fra 855 repraesentativt udtagne danskere over
18 ar, som blev spurgt om brug af taxikgrsel gennem det seneste ar, dvs. fra april
2008 til april 2009.

Af undersggelsen fremgar det, at knap 60 pct. af befolkningen i lgbet af et &r
bruger taxi, medens godt 40 pct. ikke har brugt taxi i det seneste ar. Det fremgar
endvidere af undersggelsen, at 10 pct. af brugerne er hgjfrekvente brugere, dvs.
som enten bruger taxi flere gange om ugen eller flere gange om maneden.
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Nar man har brug for en taxi bestiller 2/3 af brugerne taxien pr. telefon, mens
kun hver 10. hyrer som oftest taxien pa gaden. Sma 20 pct. hyrer lige ofte pr. te-
lefon eller pa gaden.
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Hvis taxi-kgrende kunne stille krav til, hvilken type taxi, de ville benytte, ville 40
pct ikke stille yderligere krav, men veelge en taxi svarende til de typer, der karer i
dag. En svagt mindre andel, ville hellere benytte billigere bilmarker, hvis det
kunne ske til lavere takster. Sméa 20 pct. vil mod en lavere takst foretraeekke taxi-
er, som samler passagerer op/seetter passagerer af undervejs.

Undersggelsesresultaterne fremgar i tabellen ovenfor.

7.4 Klager over taxibetjeningen

Pa taxiomradet er der ikke etableret nogen fast klagestruktur for brugerne af taxi-
karsel eller etableret et set rejseregler, der definerer de rejsendes rettigheder og
pligter. Som det fremgar af undersggelsen fra Forbrugeradet er der knap 85 pct.
af taxibrugerne, som har veret utilfredse med en taxitur, som ikke klager enten
fordi, de finder det er for besverligt, eller fordi de ikke ved, hvor de skal klage.

Taxiomradet star dermed i modsatning til den gvrige erhvervsmaessige person-
befordring. For de EU regulerede omrader er der for de enkelte transportmidler
defineret et seet passagerrettigheder. Herudover er der i tog- og den kollektive
bustrafik indarbejde strukturer som over for passageren bade anviser, hvor og
hvordan passageren kan klage, og hvordan klagen behandles.

Kravet om en tydelig afmerkning af vognnummer og ID for chauffaren kan siges
at vaere en hel fundamental forudsatning for, at forbrugeren kan klage. Anven-
delsen af taxametre som opsamler tidspunkt for bestilling, hvornar taxametret
blev sat til, afslutningstidspunkt belgb m.m. er et datagrundlag, som de enkelte
bestillingskontorer kan bruge ved handtering af kundeklager, der omhandler s&-
danne mélbare forhold.

De fleste bestillingskontorer har interne regler for, hvordan klager handteres. De
er dog ikke udmgntet i retningslinjer til forbrugeren for, hvordan selskabet hand-
terer klager og hvad klageren kan forvente.

Trafikstyrelsen spurgte i 2012 samtlige bestillingskontorer i landet om modtagne
klager. 38 ud af de 58 bestillingskontorer i Danmark medvirkede i undersggel-
sen. Samtlige af disse kontorer har modtaget klager over vognmand eller priser
fra taxikunder. Heraf angiver 21 kontorer arsagerne til klagerne.
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Det samlede antal modtagne klager til bestillingskontorerne er faldet i lgbet af de
sidste tre ar. Helt praecis har de medvirkende bestillingskontorer modtaget 381
feerre klager fra 2009 til 2012. | 2009 modtog man 2622 klager, og i 2012 var an-
tallet 2241. Tallene er dog behaftet med en stor usikkerhed, idet mange bestil-
lingskontorer oplyser, at det angivne antal bygger pé et skan. Dette skyldes at
mange bestillingskontorer hverken registrerer eller arkiverer modtagne klager.

Tabellen nedenfor viser derfor en oversigt over udviklingen i arsagerne.

Tabel 7.11 | Arsager til klager over vognmeend til bestillingskontorer

Lovover- Farlig/ uhen- Pris Chauffg- Andet
tredelser  sigtsmaessig rens genel-
kogrsel le opforsel
2009 260 180 608 619 281
2010 272 191 561 364 281
2011 269 185 538 529 272
Total 801 556 1707 1512 834

Kilde: Trafikstyrelsen

De hyppigste arsager til, at en taxikunde klager, er enten turens pris eller chauf-
ferens generelle opfarsel. Disse to arsager ser dog ud til at veere faldende pa be-
kostning af klager over overtraedelse af taxiloven eller feerdselsloven samt farlig
eller uhensigtsmaessig karsel. Zndringerne er dog sma, og der kan derfor ikke
konkluderes noget sikkert om udviklingen.

I Hovedstadsomradet har Taxinavnet i Region Hovedstaden etableret en mulig-
hed for at klage. Antallet af modtagne klager fremgar af nedenstdende tabel.
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Tabel 7.12 | Antal kundeklager og indberetninger fra Taxiservice i Kgbenhavns
Lufthavn i perioden 2003-2012

Ar Antal Antal I alt
kundeklager indberetninger
2012 85 563 648
2011 126 945 1071
2010 132 494 626
2009 114 431 545
2008 96 316 412
2007 84 490 574

Kilde: Taxineevnet i Region Hovedstaden

Kundeklagerne er ikke kategoriseret, men der er typisk tale om klager over
chauffgrens adfeerd og kersel.

Langt de fleste kommuner modtager ingen klager fra taxakunder. 31 kommuner
ud af 71 angiver at de i 2012 har modtaget O klager. De kommuner, der har mod-
taget flest klager er Sgnderborg og Arhus, der begge har modtaget 15 klager fra
kommunens borgere i 2012. Her er set bort fra kommunerne under Taxinavnet i
Region Hovedstaden, hvor der er modtaget 119 klager fra borgerne i 2012.

Det mest almindelige antal ligger pa mellem 1 og 3 klager arligt. Der er sket en
lille stigning i det totale antal klager i lgbet af de sidste 3 ar, fra 202 stk. i 2009 til
217 stk. i 2012. Som &rsag til klagerne angiver kommunerne typisk chauffgrens
opfersel, ventetid, samt at en bestilt taxaen ikke er kommet til aftalt tid eller slet
ikke er kommet.

Tallene er dog behaftet med en hvis usikkerhed, idet mange kommuner oplyser,
at det angivne antal bygger pa et sken, da mange ikke registrerer modtagne kla-
ger.
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8. Lan- og arbejdsvilkar for chauffgrer

8.1 Indledning

Af kommissoriet fremgar det, at udvalget skal analysere lgn- og arbejdsvilkar for
chauffgrer, som udferer karsel med tilladelse efter taxiloven, ved bl.a. at se pa,
hvem aftaleparterne er i forbindelse med aftaler om overholdelse af arbejds- og
lenvilkar, og se pa aflgnning af chauffgrer, som karer offentlig servicetrafik med
henblik pa at sikre en timelgnslgsning i modsetning til en provisionsaflgnning.

| kapitlet er beskrevet aflenningsforhold for chauffgrer, herunder en beskrivelse
af situationen i dag, geeldende overenskomster pd omrédet og aktuel retspraksis,
samt arbejdsmiljg for chauffarer.

8.2 Aflgnningsforhold for chauffarer

Taxiloven indeholder bestemmelse om, at indehaveren af en tilladelse skal falge
de bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar for chaufferer, der findes i de pagel-
dende kollektive overenskomster.

Falgende fremgar saledes af taxilovens § 5, stk. 5:

Indehaveren af en tilladelse skal fglge de bestemmelser om lgn- og arbejds-
vilkar for chauffgrer, der findes i de pagaldende kollektive overenskomster.

Tilsvarende bestemmelser findes i busloven og godskarselsloven.

Felgende fremgar af forarbejderne til bestemmelsen:

"Kravet om, at indehaveren af en tilladelse skal fglge de bestemmelser om
lgn- og arbejdsvilkar for chauffarer, der findes i de pageeldende kollektive
overenskomster, findes tilsvarende pa bus- og godskgrselsomradet. Sigtet
med bestemmelsen er at bidrage til udviklingen af sunde konkurrencevilkar
samt — for sa vidt angar de i de kollektive overenskomster indeholdte regler
om arbejdstid og lignende vilkar — at fremme faerdselssikkerheden. Be-
stemmelsen tager primeert sigte pa de situationer, der indebarer konkur-
renceforvridning.”
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8.2.1 Kammeradvokatens responsum fra 2007

Ved en @ndring af taxiloven i 2006 i forbindelse med kommunalreformen, hvor
der indfgrtes mulighed for at etablere kommunale faellesskaber, som kan admini-
strere taxiloven i flere tilgreensende kommuner, modtog Folketingets Trafikud-
valg en henvendelse fra Chauffgrernes Fagforening Kgbenhavn, hvori det oply-
stes, at arbejdsgiverne benyttede underlgdige overenskomster, der slet ikke var
pa niveau med de landsdakkende overenskomster.

Pa denne baggrund opfordrede Trafikudvalget transportministeren til at indhen-
te en udtalelse fra Kammeradvokaten om begrebet kollektive overenskomster i
taxiloven i lighed med Kammeradvokatens tidligere responsum om begrebet kol-
lektive overenskomster i godskarselsloven og busloven.

Kammeradvokaten blev anmodet om et sddant responsum, der blev afgivet den
3. april 2007. Heri udtalte Kammeradvokaten: ”.. at der med formuleringen ” pa-
geeldende kollektive overenskomster” menes kollektive overenskomster, der af-
spejler det niveau, der generelt er i branchen.

Hvor det p& gods- og busomrédet i vidt omfang giver sig selv, at de landsdaek-
kende overenskomster angiver branchens vilkar, er det ikke lige sa indlysende,
hvilket niveau, der generelt geelder for branchen pa taxiomradet.”

For at afdeekke overenskomststrukturen pa taxiomradet havde Kammeradvoka-
ten modtaget oplysninger fra lgn- og arbejdsgiverorganisationer pa omradet om,
hvilke kollektive overenskomster, der regulerede lgn- og ansettelsesvilkar for ta-
xichauffgrer. Kammeradvokaten konkluderede, at det ikke var muligt for ham pa
baggrund af de afgivne hgringssvar fra lsnmodtager- og arbejdsgiverorganisatio-
nerne pa omradet at afggre, hvad der var branche-standard pa omradet. Taxiom-
rddet havde pa daveerende tidspunkt bade landsdaekkende overenskomster og
lokale overenskomster med meget forskellige vilkar vedrgrende provisions- eller
timeaflgnning, garantibetaling, pension m.v.

Responsummet vedrgrte kun aflanning af taxichauffgrer, der normalt var provi-
sionslgnnede, og saledes ikke aflenning af limousinechauffarer og sygetransport-
chauffarer, der normalt var timelgnnede. Karsel pa grundlag af EP-tilladelser var
ikke udbredt pa davaerende tidspunkt, og der var derfor ikke fokus pa omradet.



Len- og arbejdsvilkar for chauffarer | 157

8.2.2 Situationen i dag

I de senere ar har der i forbindelse med den ggede brug af EP/OST-tilladelser
veeret fokus pa aflgnning af chauffarer, der udferer karsel pa grundlag af disse
tilladelser. Der ses en tendens til, at disse chauffagrer aflannes efter en provisi-
onsbaseret taxioverenskomst og ikke en timelgnsbaseret overenskomst. Trafik-
styrelsen har i den forbindelse siden 2010 modtaget en raekke klager over inde-
havere af OST-tilladelser, der provisionsaflanner deres chauffarer. Klagerne har
anfert at denne aflgnningsform efter deres opfattelse ikke var i overensstemmel-
se med paragraf 5 stk. 5 i Taxiloven.

Trafikstyrelsen er ikke bekendt med klager over aflgnning af taxichauffaerer, li-
mousinechauffgrer eller sygetransportchauffgrer.

8.2.3 Galdende overenskomster pa omradet

Felgende organisationer har i dag indgdet landsdeekkende overenskomst vedrg-
rende kgrsel omfattet af taxiloven:

Arbejdsgiverorganisationer:

e ATAX (tidligere Danske Taxivognmeands Arbejdsgiverfor-
ening)/Taxibranchens Arbejdsgivere

e Arbejdsgiverforeningen for Taxivognmend i Danmark

e Turistvognmandenes Arbejdsgiverforening

o Kiristelig Arbejdsgiverforening

Arbejdstagerorganisationer:

« 3F
« Kiristelig Fagforening.

Udover de landsdaekkende overenskomster findes der et antal lokale overens-
komster, dvs. en overenskomst, der typisk dekker en enkelt kommune. Trafik-
styrelsen har ikke kendskab til det neermere antal.

De enkelte overenskomster

a) Landsoverenskomsten 2012-2014 mellem Dansk Erhverv Arbejdsgiver for
Turistvognmandenes Arbejdsgiverforening (TA) og 3F, Transportgruppen
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Overenskomsten geelder for visse former for buskarsel og for karsel pa grundlag
af EP-tilladelse. EP-tilladelser efter busloven udstedes ikke leengere og er erstat-
tet af OST-tilladelser efter taxiloven. Allerede udstedte EP-tilladelser er gyldige
indtil udlgb.

Chauffgren er timelgnnet (ugelgnnet). Overenskomsten indeholder bl.a. be-
stemmelser om arbejdstid, overarbejdstidsbetaling, anciennitetstilleeg, pensions-
ordning, sggnehelligdagsbetaling og lan ved sygdom.

b) Provisionsoverenskomst 2012-2014 for taxichauffgrer i provinsen mellem
Dansk Erhverv Arbejdsgiver for Turistvognmandenes Arbejdsgiverfor-
ening (TA) og 3F, Transportgruppen

Overenskomsten gelder for al karsel efter taxiloven — dog ikke karsel i Storkg-
benhavn.

Det aftales mellem chauffgr og vognmand, om chauffgren skal vaere provisions-
lgnnet og/eller timelgnnet.

Efter 4 ugers uafbrudt ansattelse er chauffgren, der har valgt at veere provisions-
aflgnnet, dog garanteret en mindstebetaling pr. time. Forskellen mellem den ga-
ranterede mindstebetaling for provisionslgnnede og timelgnnede chauffgrer ud-
gjorde pr. 1. marts 2013 5 kr./time.

c) Taxikarsel overenskomst 2012-2014 for taxichauffgrer mellem DI overens-
komst | (ATD) og 3F, Transportgruppen

Overenskomsten daekker al karsel i henhold til taxiloven.

Karsel i karetgj med tilladelse til taxikersel aflannes med provisionslgn. Provisi-
onslgnnede er dog garanteret en mindstebetaling, som ligger omkring 7 kr. un-
der timelgnnen for timelgnnede chauffarer.

Der ydes timelgn ved kegrsel i limousine, kagrsel i vogn med tilladelse til offentlig
servicetrafik, karsel i vogn med sygetransporttilladelse og ved lzegevagtskarsel,
safremt kerslen foregar i karetgj, som ikke har tilladelse til taxikarsel.
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Overenskomsten indeholder bl.a. bestemmelser vedr. garantibetaling for provi-
sionslgnnede, tilleeg ved timeaflgnning, pensionsordning og lgn under sygdom og
barsel-/forzldreorlov.

d) Overenskomst 2012 mellem ATAX/TBA og 3F

Overenskomsten dakker taxi, limousine, sygetransport og offentlig servicetrafik.

Det fremgar af overenskomsten, at provisionslgnnet kersel udelukkende kan ske
i en vogn med taxitilladelse, og at beskaftigelse i vogn med tilladelse til offentlig

servicetrafik, i limousine og i vogn med sygetransporttilladelse alene kan udfgres
pa timelgn.

Fuldtidsbeskaftigede taxichauffarer pa provisionslgn er dog sikret en garantibe-
taling, der ligger omkring 7 kr. under de chauffgrer, der har valgt at veere time-
lgnnede.

Overenskomsten indeholder herudover bl.a. bestemmelser om overtidsbetaling
for provisionslgnnede, overarbejde i forbindelse med timelgn, pensionsordning
og lgn under sygdom og barsel.

e) Overenskomst mellem Kristelig Fagforening (KRIFA) og Kristelig Arbejds-
giverforening

Hovedoverenskomsten indeholder flere fagoverenskomster bl.a. vedrgrende
transport. Transportfagoverenskomsten er geeldende for medarbejdere, der ud-
farer arbejde inden for gods- og persontransport.

Fagoverenskomsten indeholder bestemmelser om timelgn og om provisionsaf-
lgnning for taxichauffgrer. Hovedoverenskomsten indeholder bl.a. bestemmelser
om pension, sggnehelligdagsbetaling og lgn under sygdom.

f) Lokale overenskomster

Der findes et antal lokale overenskomster.

Et eksempel pa en lokal overenskomst er NORTRA-overenskomsten, der er ind-
gaet mellem Vognmandsforeningen NORTRA og Chauffgrforeningen NORTRA.
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Overenskomsten omfatter chauffgrer ansat hos vognmaend, der er medlemmer af
Vognmandsforeningen NORTRA, og som arbejder med taxikarsel samt special-
karsel for feelleskommunale trafikselskaber.

Chauffgren aflgnnes med ren provision. Der ydes ikke pensionsbidrag eller lgn
under sygdom.

Trafikstyrelsen er ikke bekendt med, om andre lokale overenskomster har tilsva-
rende vilkdr som NORTRA-overenskomsten.

Tabel 8.1 | Oversigt over de vigtigste punkter i overenskomsterne
Daekningsomréde Aflgnningsform

C E
= (5
2 5O
s c2
o (SEN7)
-
ATAX/TBA Al kgrsel efter taxiloven Taxikgrsel: provisionslgn
—3F med garantibetaling eller
timelgn Ja Ja
@vrige former for karsel:
timelgn
ATD —3F Al korsel efter taxiloven Taxikersel: provisionslgn
med garantibetaling eller
timelgn Ja Ja
@vrige former for karsel:
timelgn
TA —turist EP-kgrsel Timelgn
_3F Ja Ja
TA—taxi Al karsel efter taxilo- Aftales mellem vognmand og
3F ven, dog ikke karsel i chauffar. Ja Ja
Storkbh.
KA Arbejde inden for gods- Timelgn for persontransport-
-Krifa 0g persontransport chauffarer og taxichauffgrer
.. . Ja Ja
Provisionslgn for taxichauffg-
rer
NORTRA  Chauffgrer ansat hos Ren provisionslgn
vognmeand, der er . .
Nej Nej

medlemmer af
NORTRA
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8.2.4 Sammenfatning

De landsdakkende overenskomster pa omradet &bner mulighed for, at chauffg-
rer, der kagrer vogne med en taxitilladelse, enten kan veere timelgnnede eller pro-
visionsaflgnnede med garantibetaling. Forskellen mellem timesatsen for time-
lennede og provisionsaflgnnede pa garantibetaling udger mellem 5 — 10 kr. i de
timelgnnedes favor.

For karsel med vogne, der kgrer pa basis af limousinetilladelse, en tilladelse til
offentlig servicetrafik eller tilladelse til sygetransport er hovedreglen i disse over-
enskomster, at chauffgrbetalingen sker pa timebasis.

8.2.5 Farch-sagen

Der har verseret en retssag ved Vestre Landsret mod Trafikstyrelsen vedragrende
aflenning af chaufferer, der udfgrer karsel pa grundlag af OST-tilladelser.

Vognmand Jgrn Feerch, Aalborg, der er indehaver af OST-tilladelser, ville have
Trafikstyrelsen til at anerkende, at han overholder kravet i taxilovens § 5, stk. 5,
ved at falge en overenskomst for provisionslgnnede taxichauffgrer. Trafikstyrel-
sens pastand var, at en sddan overenskomst ikke lever op til kravene i taxilovens
§ 5, stk. 5, nar der er tale om karsel pa grundlag af OST-tilladelser.

Jorn Feerch gnskede enten at falge NORTRA-overenskomsten eller KRIFA-
overenskomsten for sa vidt angar provisionslgnnede taxichaufferer.

Vestre Landsret har ved dom afsagt den 18. april 2013 frifundet Trafikstyrelsen.

Flertallet (to dommere) udtaler:

"Efter ordlyden af buslovens § 18, stk. 2, og taxilovens § 5, stk. 5, sammen-
holdt med disse bestemmelsers forarbejder ma Trafikstyrelsen anses for at
veere berettiget til som led i administrationen af tilladelsessystemet at leegge
vaegt pa, om de ansatte chauffgrer hos en vognmand har lgn- og anszttel-
sesvilkar, der svarer til det generelle niveau pa det pagaeldende omrade. Det
fremgar saledes ikke af ordlyden, at man blot skal felge "en kollektiv over-
enskomst", men derimod, at man skal fglge "de pagaldende kollektive over-
enskomster". Det kan efter forarbejderne ikke antages at have veeret hensig-
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ten med bestemmelserne, at efterlevelse af enhver kollektiv overenskomst pa
omradet, uanset hvor ringe den matte stille chauffarerne, er tilstraekkeligt til
at opfylde lovens krav. | sa fald ville bestemmelserne naeppe kunne opfylde
deres formal.

Efter de for landsretten foreliggende oplysninger om de kollektive overens-
komster, der galder pa omradet for den form for karsel, der nu betegnes
som offentlig servicetrafik, ma det laegges til grund, at der generelt betales
timelgn pa omradet. Baggrunden herfor ma antages at vaere, at chauffarer-
ne ikke har indflydelse pa tilretteleggelsen og omfanget af karslen og der-
med stgrrelsen af deres indtjening i forbindelse med offentlig servicetrafik. |
modseetning til, hvad der er tilfeldet ved almindelig taxikarsel, har chauffa-
rerne ikke mulighed for i ledige perioder mellem de tilrettelagte karsler selv
at opsgge kunder.

Anvendelse af en provisionsbaseret aflenning i forbindelse med offentlig
servicetrafik indebaerer en narliggende risiko for, at chauffgrerne for at op-
na en tilfredsstillende indtjening patager sig meget lange vagter til skade
for feerdselssikkerheden. Provisionsbaserede overenskomster vil endvidere
kunne indebaere en konkurrenceforvridning i forhold til de vognmeend, der
anvender timelgn i forbindelse med offentlig servicetrafik. Dette gor sig i
seerlig grad geldende, hvis der ikke er fastsat bestemmelser om en garante-
ret mindstelgn.

Savel NORTRA-overenskomsten som KRIFA-overenskomsten for sa vidt
angar provisionslgnnede taxichaufferer er provisionsbaserede. NORTRA-
overenskomsten indeholder endvidere ikke bestemmelser om en garanteret
mindstelgn og svarer pa en raekke andre punkter - herunder med hensyn til
pension og lgn i forbindelse med fraveer pa grund af sygdom m.v. - heller
ikke til det generelle niveau pa omradet.

Vi finder herefter ikke grundlag for at tilsideseette Trafikstyrelsens vurde-
ring, hvorefter hverken NORTRA-overenskomsten eller KRIFA-
overenskomsten for sa vidt angar provisionslgnnede taxichauffgrer i for-
bindelse med offentlig servicetrafik kan anses for at leve op til kravene i bus-
lovens § 18, stk. 2, eller taxilovens 8§ 5, stk. 5.”
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Mindretallet (én dommer) udtaler:

"Bestemmelserne i buslovens § 18, stk. 2, og taxilovens § 5, stk. 5, paleegger
efter deres ordlyd indehaveren af en tilladelse at fglge "de bestemmelser om
lgn- og arbejdsvilkar for chauffarer, der findes i de pageeldende kollektive
overenskomster." De kollektive overenskomster pa omradet indeholder ikke
ens bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar, og lovens ordlyd giver derfor
anledning til tvivl om, hvilke lgn- og arbejdsvilkar en indehaver af en tilla-
delse skal falge for at opfylde betingelserne for tilladelsen.

Jeg finder ikke, at forarbejderne til bestemmelserne, herunder forarbejderne
til godsloven, giver det forngdne sikre grundlag for at antage, at det med
bestemmelserne har veeret tilsigtet, at der, som anfgrt af Trafikstyrelsen,
skal udfindes et generelt niveau for lgn- og arbejdsvilkar med den konse-
kvens, at ikke alle kollektive overenskomster pa omradet kan fglges. Det
bemaerkes herved, at en sddan ordning indebarer, at en arbejdsgiver kan
veere tvunget til - i hvert fald delvist - at falge en anden overenskomst end
den overenskomst, som hans organisation har indgéet med en arbejdsta-
gerorganisation, og en sadan indskrankning i princippet om aftalefrined pa
arbejdsmarkedet ma kraeve klar lovhjemmel.

Jeg finder derfor, at det ma laegges til grund, at bestemmelserne ma forstas
saledes, at indehaveren af en tilladelse opfylder betingelserne i henholdsvis
buslovens § 18, stk. 2, og taxilovens § 5, stk. 5, safremt tilladelsesindehave-
ren fglger bestemmelserne om lgn- og arbejdsvilkar i en af de kollektive
overenskomster pa omradet. Denne forstaelse stemmer overens med Tra-
fikministerens besvarelse af spgrgsmal nr. S 2973/1997, hvori det om taxilo-
vens § 5, stk. 5, anfgres, at denne bestemmelse alene indebeerer, "at vogn-
manden skal fglge bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar i en af de kollekti-
ve overenskomster, der matte veere indgéet pa taxiomradet.” Det bemaerkes
herved ogsa, at en sadan forstaelse af bestemmelsen sikrer, at ansettelse pa
ikke-overenskomstmaessige vilkar undgas, og derved tilgodeses det formal
om forbedring af konkurrenceforholdene og feerdselssikkerheden, som om-
tales i forarbejderne. Endvidere far bestemmelsen ved en sadan forstaelse et
klart og entydigt indhold, som er bedst foreneligt med, at overtraedelse af
bestemmelserne kan fare til tilbagekaldelse af tilladelsen og til straf.
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Der er mellem parterne enighed om, at sdvel overenskomsten mellem
Vognmandsforeningen NORTRA og Chauffgrforeningen NORTRA som
overenskomsten mellem Kristelig Arbejdsgiverforening og Kristelig Fagfor-
ening er kollektive overenskomster. P& baggrund af det ovenfor anfarte fin-
der jeg, at Jgrn Feerch ved at efterleve en af disse overenskomster opfylder
bestemmelserne i henholdsvis buslovens § 18, stk. 2, og taxilovens § 5, stk. 5.”

Dommen slar fast, at chauffgrer, der udfarer kagrsel pa grundlag af EP-tilladelser
og tilladelser til offentlig servicetrafik, skal timelgnnes, og at der pa baggrund af
de i sagen fremlagte overenskomster ma laegges til grund, at der generelt betales
timelegn pa omradet for den form for karsel, der betegnes som offentlig service-
trafik.

Dommen lgser saledes de sager, hvor der har veret problemer med vognmeand,
der har provisionslgnnet chauffgrer, som har udfart Flextrafik pa grundlag af
EP-tilladelser og tilladelser til offentlig servicetrafik.

Dommen er anket til Hgjesteret. Ankesagen forventes afgjort i 2014. Anken har
ikke opsettende virkning.

Det betyder, at Trafikstyrelsen fortseetter den hidtidige praksis med hensyn til
godkendelse af aflenning af chauffarer, der udferer karsel pa grundlag af EP-
tilladelser og tilladelser til offentlig servicetrafik, indtil Hgjesteret eventuelt mat-
te komme til en anden afgarelse i sagen.

Pa grundlag af dommen konkluderer Trafikstyrelsen, at farere af limousiner og
sygetransportkgretgjer, der heller ikke har indflydelse pa tilretteleeggelsen af og
omfanget af karslen og dermed stgrrelsen af deres indtjening, skal timelgnnes.
Dette er i overensstemmelse med de landsdaekkende overenskomster, som 3F
har indgaet for kersel omfattet af taxiloven.

Landsretten har ikke taget direkte stilling til spgrgsmalet om, hvorvidt offentlig
servicetrafik kan forega pa grundlag af en taxitilladelse med provisionslgnnede
chauffarer.

Overvejelser om den fremtidige praksis for aflenning af chauffarer, der udfarer
karsel pa grundlag af universaltilladelser, bgr fortsat forankres i de hensyn, som
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danner grundlag for taxilovens § 5, stk. 5, nemlig at bidrage til og sikre sunde
konkurrencevilkar og derved fremme ferdselssikkerheden mest muligt via regler
om arbejds- og hviletid samt lignende vilkar.

Det ma set i lyset af den "danske model” som udgangspunkt veere en opgave for
arbejdsmarkedets parter at sikre det grundlag gennem dialog og aftaler. | forbin-
delse med en lovaendring, hvor der gives tilladelse til kersel pa grundlag af en
universaltilladelse, skal det neermere vurderes, om der er behov for praciserin-
ger og eller supplerende tiltag. Her er det blandt andet vigtigt, at det star helt
klart, at typen af karsel er afggrende for aflanningen og ikke tilladelsesformen.
Séledes kan man i dag alene provisionslgnnes, hvis man selv har indflydelse pa
karselsomfanget.

8.2.6 Afslutning

I takt med at starsteparten af omradet er daekket af landsdaekkende overenskom-
ster betyder det, at offentlig servicetrafik i starre og starre udstraekning rent fak-
tisk bliver kart med timeaflgnnede chauffgrer. Garantibetalingen for provisions-
lgnnede taxichauffarer i disse overenskomster, som ligger lidt under satsen for
timelgnnede, betyder dog samtidigt, at i de tilfaelde det foregér, vil konkurrencen
dog veere pa nogenlunde lige vilkar.

Det er endvidere vigtigt, at der generelt er sikret nogenlunde ensartede arbejds-
vilkér. Det har i udvalgets arbejde vaeret naevnt, at der ikke p.t. er regler om pau-
ser, hvil, m.v., og at det kunne veere gnskveerdigt for at sikre, at konkurrencen om
karslen foregar pa fair og lige vilkar og for at fremme feerdselssikkerheden.

Der er ikke som s&dan i udvalgets arbejde identificeret store problemer med ma-
den arbejdstiden forvaltes pa indenfor de forskellige karselstyper, men det har i
udvalget veeret naevnt, at der ved en loveendring pd omradet kunne overvejes om
fastleeggelse af arbejdstidsregler, eks. kare- /hviletidsregler i lighed med reglerne
pé& busomrédet, kunne vare et egnet redskab i den karsel, der reguleres i taxilo-
ven. Det ma undersgges, hvordan det praktisk kan handteres.

I forbindelse med en lovaendring, hvor der gives tilladelse til kersel pd grundlag
af en universaltilladelse, skal det neermere vurderes, om der er behov for preeci-
seringer eller supplerende tiltag, jf. kapitel 10 nedenfor. Her er det blandt andet
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vigtigt, at det star klart, at typen af kgrsel — ikke tilladelsesformen - er afgerende
for aflenningen og at man alene kan provisionsaflgnnes, hvis man selv har ind-
flydelse pa kagrselsomfanget.

Endvidere bidrager den allerede aftalte provisionslgn med garantibetaling i de
forskellige landsdeekkende overenskomster formentlig til at konkurrencen om
den offentlige servicetrafik ikke er en "ublu” konkurrence pa lgnnen.

8.3 Arbejdsmiljg for chauffarer

I forhold til chauffarers? arbejdsmiljg peger Arbejdstilsynet og det Nationale
Forskningscenter for Arbejdsmiljg (NFA)? pa felgende fokusomrader, hvor
chauffgrerne er ekstra udsatte:

Risiko for ulykker

e Som chauffar er man udsat for risiko for ulykker i forbindelse med manuel
handtering af bagage samt risiko for at blive involveret i trafikulykker. Dette
geelder iser i stressede situationer.

Psykisk arbejdsmiljg

o Der er store krav til opmerksomhed fra chauffgrer, iseer ved karsel i teet by-
trafik, og kombineret med et evt. tidspres gges det psykiske pres pa chauffg-
ren.

e Manglende social statte som fglge af meget alenearbejde, risikoen for overvae-
relse af alvorlige trafikulykker samt vold og trusler fra passagerer pavirker det
psykiske arbejdsmiljg.

o Taxichauffagrernes arbejde er praeget af skiftende arbejdstider og arbejde
udenfor dagtimerne, hvilket er en fysisk og psykisk belastning

o Enundersggelse fra NFA viser, at 57, 9 % af de adspurgte chauffarer oplever,
at arbejdet har veaeret en Kilde til stress indenfor de seneste 2 uger.

25 Chauffgrer omfatter bus- og taxichauffgrer, lokofgrer mv. De punkter, der er udvalgt fra Arbejdstil-
synets undersggelse, naeevner specifikke eksempler pa taxichauffarer.

26 Kilde: Arbejdstilsynet (2009): “Arbejdsmiljgvejviser 30: Transport af passagerer” og Det Nationale
Forskningscenter for Arbejdsmiljg(2012): "Arbejdsmilje og —helbred 2012-20: Arbejdsmiljget i tal”.
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Ergonomisk arbejdsmiljg

« Chauffgrer arbejder i starstedelen af arbejdsdagen med kgrsel i en fastlast
stilling. Dette er ensbetydende med ensidigt belastende og fysisk inaktivt ar-
bejde, der medfarer gget risiko for sygdom.

« Arbejdsstillingen og -beveegelser belastes ved uhensigtsmeessig indretning af
fererplads eller darlige af- og palaesningsforhold af bagage i taxien.

e NFA konkluderer, at 67 % sidder ned mere end 3/4 af arbejdsdagen, mens 34
% beerer/lgfter mindst ¥4 af arbejdstiden.

Staj

« Generende stgj fra passagerer, varme- og ventilationsanleaeg og lignende pa-
virker arbejdsmiljget for taxichauffgrer negativt.
e 41,7 % er udsat for forstyrrende stgj mindst %4 af arbejdstiden ifalge NFA.

Indeklima

« Varme, treek og ventilation kan ligeledes pavirke arbejdsmiljget negativt.

e Undersggelser har vist, at chauffgrer, herunder bus- og taxichauffgrer, har en
starre risiko for at udvikle kraeftsygdomme som fx lunge- og bleerekrzft end
gennemsnittet af de beskaftigede.

Rapporten fra Arbejdstilsynet fremtraeder som en vejviser til bedre arbejdsmiljg
pa transportomradet. | rapporten peges der pa problemerne, og der gives red-
skaber til, hvorledes virksomhederne kan arbejde videre med arbejdsmiljgpro-
blemer.
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9. Erfaringer fra udlandet

9.1 Baggrund

Taximarkedet er et af de markeder i verden, som er mindst liberaliseret, nar der
sammenlignes med andre brancher.

Det kan have mange arsager. To, som ofte navnes, er for det fgrste, at vogn-
mand og chauffarer (producenterne) kan have en interesse i at begreense kon-
kurrencen mest muligt. For det andet er en taxiydelse ikke helt sd homogen eller
enkel som andre ydelser, f.eks. en vare. Det skyldes, at producenterne og forbru-
gerne star i et ulige forhold, hvor forbrugeren kan have vanskeligheder med at
vurdere informationer om pris og kvalitet.

Taximarkedet er typisk opdelt i fire segmenter: 1) gadeture, 2) ture fra officiel
holdeplads/taxika, 3) forudbestilte ture og 4) karsel efter kontrakter og udbud.
De fire segmenter opererer ikke under samme preemisser og har forskellige pro-
blemer og udfordringer. F.eks. har kunden svert ved at overskue pris og kvalitet
og lave sammenligninger, nar der er tale om gadeture og ture fra holde-
plads/taxikg.

9.2 Det internationale spgrgeskema

For at fa et overblik over, hvordan taxiomradet fungerer i udlandet, har Trafiksty-
relsen udsendt spgrgeskemaer til EU-landene vedrgrende administration af taxi-
lovgivningen i de enkelte lande. Trafikstyrelsen har bedt COWI om at behandle
besvarelserne, og de vigtigste resultater og konklusioner er gengivet nedenfor.

Der ses pa EU-landenes erfaringer inden for omraderne geografiske og tidsmaes-
sige begraensninger, regulering af adgang, lovgivning, serviceforpligtelser, prisre-
gulering, betjening af udkantsomrader, bestillingskontorer samt eksempler pa
andre landes lgsning af problemer i taxibranchen.

Undersggelsen er koncentreret om taxier og ikke om sammenhgangen til de an-
dre omrader for personbefordring. Eventuelle konsekvenser for zendringer pa ét
omréade for andre omrader er séledes ikke beskrevet.
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Der er i alt modtaget besvarelser fra 14 EU-lande og Norge. En oversigt over be-

svarelserne kan ses i bilaget.

Tabel 9.1 | Oversigt over besvarelser fra EU-lande og Norge. Er der svaret "Ja" til

spgrgsmalet, angives "e"

Er der svaret "Ja"
til spgrgsmalet,
angives """

Sverige

1. Is the number of licences for
taxis limited?

2. Are there other regulations of
the entry to the taxi profession?

3. Are the licences for taxi is-
sued for a fixed time period?

4. Are licences for taxis geo-
graphically
limited?

5. Does a licence for taxi con-
tain any service obligation?

6. Are holders of taxi licences
obliged to be a part of a dispatch
centre?

7. Isthere any regulation in
place for dispatch centres?

8. Are taxi fares regulated?

9. Isthe legislation in question <
nationwide?

10. Is a special business organi-
zation required for obtaining taxi
licences?

11. Do you have any problems in
maintaining a satisfactory taxi
service in rural/remote
locations?

12. Are taxis taxed on a lower
level than vehicles for private
purposes?

13. Can you point out any recent
innovation in taxi services?

Norge

Finland

England
Holland

Irland

* Portugal

Malta

Letland
Litauen

Slovakiet
Estland

Tjekkiet
Ungarn

Bulgarien
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Taxilovgivningen varierer for de enkelte lande, og det er svert at generalisere.
Dette skal ogsa ses i sammenhang med at taxiomradet — modsat hovedparten af
de gvrige transportformer — ikke har veeret omfattet af EU-regulering gennem de
seneste artier. Taximarkedet og taxipolitikken er i hgj grad national i de enkelte
lande.

Dette udelukker i sagens natur ikke, at det kan veere veerdifuldt at studere ind-
retningen af taxisektoren i de enkelte lande, herunder de forskellige modeller
landene har valgt og de reformer, der er gennemfart i visse lande.

Tabel 1 indikerer, at Danmarks nabolande faktisk reprasenterer to forskellige
yderpunkter i den reguleringsmaessige tilgang til taxisektoren. Sverige har en hgj
grad af deregulering, idet Sverige kun har svaret "ja" til spgrgsmalet vedrgrende
adgang til taximarkedet, og om hvorvidt regulering er nationalt geldende. Mod-
sat er Norge tilsyneladende et eksempel pa et land med en meget reguleret taxi-
sektor. Norge har séledes kun svaret "nej" pa to spgrgsmal.

9.2.1 Kategorisering
For at danne et bedre overblik er det i resultaterne valgt at benytte to kategorier:
EU15-lande og Norge (lande optaget i EU fgr 1995 og Norge)

Sverige, Norge, Finland, England inkl. Wales, Holland, Irland og Portugal. Den-
ne gruppe af lande omfatter sdledes primeert de nordvesteuropaiske lande.

EU12-lande (lande optaget i EU efter 2004)
Malta, Letland, Litauen, Slovakiet, Estland, Tjekkiet, Ungarn og Bulgarien.
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Denne gruppe af lande repraesenterer primart de gsteuropaiske lande.

De relative "Ja"-besvarelser fordelt pa de to kategorier og totaler er angivet i ta-

bel 9.2.

Tabel 9.2 | Sammenligning mellem EU15 og EU12

EU15 og Norge
(7 besvarelser)

Spgrgsmal:

1. Is the number of licences for
taxis limited?

2. Are there other regulations
of the entry to the taxi profes-
sion?

3. Are the licences for taxi is-
sued for a fixed time period?

4. Are licences for taxis geo-
graphically limited?

5. Does a licence for taxi con-
tain any service obligation?

6. Are holders of taxi
licences obliged to be apart of a
dispatch centre?

7. Isthere any regulation in
place for dispatch centres?

8. Are taxi fares regulated?

9. Isthe legislation in question
nationwide?

10. Is a special business organi-
zation required for obtaining
taxi licences?

11. Do you have any problems
in maintaining a satisfactory
taxi service in rural/remote lo-
cations?

12. Are taxi taxed on a lower
level than vehicles for private
purposes?

13. Can you point out any re-
cent innovation in taxi services?

Total

40 %

93 %

67 %

67 %

27 %

7%

33%

73 %
100 %

7%

33%

27 %

67 %

(6)

(14)

(10)
(10)
(C))
)

®)

(1)
(15)

@

®)

()

(10)

57 %

100 %

57 %

43 %

43 %

14 %

1%

86 %
100 %

14 %

57 %

57 %

57 %

4
™

4
©)
©)
)

®)

(6
™

@

()

()

4

EU12
(8

besvarelser)

25%

88 %

75 %

88 %

13 %

0%

0%

63 %
100 %

0%

13 %

0%

75 %

&)
@)

(6)
@)

)

®)
(®)

(6)
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Af sammenligningen i tabel 9.2 ses generelt en starre regulering i EU15 end i
EU12. Desuden er det bemeerkelsesverdigt, at der kun er lovgivning om bestil-
lingskontorer i EU15 og ikke i EU12.

9.2.2 Gennemgang af besvarelser

I det nedenstdende gennemgas hovedtraekkene i besvarelserne. For en komplet
besvarelse henvises til spgrgeskemaerne.

1. Begraensning af bevillinger
Is the number of licences for taxis limited?

40 % af landene oplyser, at de har en eller anden form for begraensning i antallet
af bevillinger. Begraensninger anvendes i hgjere grad i EU15 (57 %) end i EU12-
landene (25 %).

I lande, hvor der er en regulering af antallet af bevillinger, er det som oftest
kommunen, der vurderer behovet.

Det er uklart, i hvilken grad taxibranchen er involveret i vurdering af antal bevil-
linger i de forskellige lande.

2. Regulering af adgang til taxierhvervet
Are there other regulations of the entry to the taxi profession?

Alle lande, med undtagelse af Letland, har lovgivning for udstedelse af nye bevil-
linger og/eller chauffarlicenser.

Af skemaerne fremgar det, at der normalt stilles krav om erfaring og ren straffe-
attest og desuden ofte er en begraensning pa starrelse af karetgijer. | flere lande
navnes godt omdgmme ogsa som et udvelgelseskriterium. Det er dog uklart,
hvordan dette vurderes.

Det er i de fleste besvarelser uklart, i hvilket omfang, der benyttes veldefine-
ret/objektivt krav, eller en individuel vurdering ved udstedelse af vognmandsbe-
villinger eller chauffarlicenser.
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I mange lande er det ngdvendigt at tage en test, fgr det tillades at drive vogn-
mandsvirksomhed og/eller veere chauffer. | eksempelvis Sverige er det ngdven-
digt med en teoripreve samt en gkonomisk garanti pa 50.000-100.000 SEK for
at f en vognmandstilladelse, og en praktisk sdvel som en teoretisk prgve for en
chauffarlicens.

Det er forskelligt, hvem der udsteder licenser til taxierhvervet, oftest stat eller
kommune, jf. tabel 9.3.

Tabel 9.3 | Administration af taxierhvervet

Total EU15 og EU12
Norge
1) Stat 47 % 43 % 50 %
2) Kommune 47 % 29 % 63 %
3) Andet (amt, Norge) 7% 14 % 0%

I Irland findes der desuden en national Taxistyrelse, som hgrer under det natio-
nale transportagentur.

| flere EU12-lande er en chauffarlicens tilstreekkelig for at kare egen taxi.

3. Tidsbegransning af bevillinger
Are the licences for taxi issued for a fixed time period?

Det er normalt med tidsbegraensede bevillinger, séledes svarer 67 % af respon-
denterne, at de benytter en tidsbegraensning. De tre nordiske lande, Finland,
Norge og Sverige har dog alle svaret nej, da de ikke har tidsbegreensede bevillin-
ger. Fratrukket de nordiske lande har alle EU15- og 75 % af EU12-landene sale-
des tidsbegreensede bevillinger.

Tidsbegransningen varierer fra 1-10 ar. Det mest normale er en 3-arige periode
(20 %) eller 5-arig periode (30 %). | Bulgarien er der en variabel greense fra 1 til
10 ar, som aftales ved bevillingens indgéelse.
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4. Geografisk begrensning
Are licences for taxis geographically limited?

67 % af landene har geografiske begraensninger pa tilladelser. Det er mere nor-
malt med geografiske begraensninger i EU12-landene end i EU15-landene og
Norge. Saledes har 88 % af EU12-landene en geografisk begreensning mod 57 %
af EU15-landene og Norge.

Som oftest er taxier begranset til at kunne kgre inden for den kommune, der har
udstedt licensen. I syv ud af ni tilfelde, hvor der er en geografisk begraensning, er
der saledes sammenfald mellem, at kommunerne udsteder licenser og taxier er
begraenset til at kare i selvsamme kommune.

Generelt ma en taxi gerne kgre ud af sit omradde med en kunde, men skal kare
tom tilbage. | eksempelvis Finland er der krav om, at taxier skal returnere til det
omrade, der har udstedt taxiens bevilling og i England inkl. Wales er det ikke til-
ladt for taxier at opsamle kunder udenfor kommunen, men en taxi ma gerne kare
forudbestilte ture udenfor taxiens omrade.

| Portugal findes der desuden geografiske begreensninger inden for den enkelte
kommune.

5. Serviceforpligtigelser
Does a licence for taxi contain any service obligation?

Kun 27 % har svaret ja til spgrgsmalet om serviceforpligtigelser, heraf flest i
EU15-landene. Dette tal virker umiddelbart lavt og skyldes muligvis, at ikke alle
har forstaet spgrgsmalet korrekt.

| Portugal, Finland og Norge stilles krav om, at der skal veere 24 timers tilgeenge-
lighed. I Ungarn er der krav om, at taxier skal samle passagerer op, nar de er i
service.
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6 og 7. Bestillingskontor

Are holders of taxi licences obliged to be a part of a dispatch centre?
&

Is there any regulation in place for dispatch centres?

Det er alene Norge, der har svaret ja til, at de stiller krav til taxier om, at de skal
veere tilknyttet et bestillingskontor. Det fremgar dog, at Norge ikke stiller krav
om bestillingskontorer i udkantsomréader.

Der er formaliserede krav vedrgrende bestillingskontorer i de fleste EU15-lande
(71 %). Dette star i kontrast til EU12-landene, hvor ingen har formaliserede krav
til bestillingskontorer.

Oftest skal bestillingskontorer leve op til en raekke krav for at modtage/beholde
en bevilling. Desuden kan der vere seerkrav, som i Irland, hvor der stilles szrlige
krav, hvis der kares med handicappede eller i England inkl. Wales, hvor de serli-
ge Private Hire Vehicles (PHV)?7 skal veere tilknyttet et bestillingskontor. PHV
adskiller sig fra taxier ved kun at kunne bestilles gennem et bestillingskontor
med en licens.

8. Regulering af priser
Are taxi fares regulated?

73 % af landene har regulerede priser, som oftest i form af en centralt fastsat
maksimaltakst. | Portugal er der desuden fastpriser for visse ture, eksempelvis
fra lufthavne til bycentre.

Det varierer, om taksterne er fastsat lokalt eller nationalt.
Det eneste EU15-land, som ikke har en reguleret takst, er Sverige, der ogsa er ken-

detegnet ved en hgj grad af deregulering indenfor taxierhvervet. | England er det
desuden kun taxier og ikke PVH, der er omfattet af regulerede maksimalpriser.

27 Den starste forskel mellem almindelige taxier og PHV’s er, at PHV ikke ma udfare gadekarsel, men
kun ma kere forudbestilte ture. "Private hire vehicles” er almindelige biler med op til 4 passagerer eller
starre biler med plads til mellem 5 og 8 passagerer. PHV kan ogsd omfatte limousiner.



Erfaringer fra udlandet | 177

9. Er der national lovgivning
Is the legislation in question nationwide?

Alle lande har en nationalt geldende taxilovgivning.

10. Seerlig virksomhedsorganisation
Is a special business organization required for obtaining taxi licenc-
es?

Kun Norge har svaret ja. | Norge er der krav om, at vognmanden skal drive sin
virksomhed som en enkeltmandsvirksomhed for at opnéa en bevilling.

Ikke alle respondenter har forstaet spgrgsmalet.

11. Problemer med service i udkantsomrader
Do you have any problems in maintaining a satisfactory taxi service
in rural/ remote locations?

Det er primert EU15-lande, der har problemer med service i udkantsomrader. 57
% af EU15-landene svarer ja, mens det samme ger sig geldende for 13 % af
EU12-landene.

I Norge skyldes problemerne, at der stilles generelle krav til serviceniveauet om,
at en taxi skal veere til radighed 24 timer i degnet. Dette krav kan ikke efterleves
af vognmand uden chauffgrer. Det er derfor ikke altid muligt at afsatte bevillin-
ger i udkantsomrader.

Finland har et lignende problem, de har dog sleekket pa serviceniveaukravene for
udkantsomrader, sa taxier ikke skal veere til rddighed 24 timer i degnet.

Holland har angivet, at de har darlig service i udkantsomrader. Her er det dog
markedet, der skal styre behovet.

12. Beskatning af biler til taxikgrsel
Are taxi taxed on a lower level than vehicles for private purposes?

Det er kun lande i EU15, der har svaret, at de har lavere skat pa biler til taxikar-
sel; indenfor EU15-landene har 57 % svaret ja.
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I Norge er der en lavere importafgift pa biler til taxibrug og i Finland er der mu-
lighed for at kgbe keretgijer til reduceret skat hvert tredje ar. | Holland betaler
taxier ikke motorkgretgjsskat, og i Portugal er det en seerlig skat geeldende for ta-
xier.

13. Eksempler pa innovative lgsninger i taxibranchen

I det sidste spgrgsmal til EU-landene og Norge, er der spurgt, om der kan peges
pé nogle nyligt indfgrte innovative lgsninger inden for taxibranchen. 67 % af lan-
dene angiver, at der for nyligt er indfgrt ny lovgivning og/eller lgsninger, der
gavner taxiomradet. Dette gar sig geeldende pa en bred vifte af omrader der bl.a.
vedrgrer grgnne tiltag, ny teknologi, harmonisering af lovgivningen samt tiltag,
der er en gkonomisk gevinst for kunden. Kendetegnende for eendringerne er, at
de ofte er initieret af det offentlige ud fra stgrre samfundsmaessige perspektiver
sasom mal for gren udvikling og formindskelse af CO2-udslip.

Generelt ses der derfor en tendens til, at der i flere EU-lande er indfgrt grenne til-
tag pé taxiomradet. Bade Holland, Portugal og Bulgarien har indsat eldrevne bi-
ler/hybridbiler pd markedet. | Holland subsidieres brugen af lavenergi og eldrev-
ne taxier, i Portugal er der indsat eldrevne taxier, og i Bulgarien er hybridtaxier
malet grgnne for at understrege, at de er mere miljgvenlige end normale taxier.

Besvarelserne viser ogsa, at der mange steder er taget ny teknologi i brug for at
forbedre markedet. Bade Holland, Malta og Estland naevner eksempler pa tekno-
logiske tiltag. I Holland er der mulighed for at bestille taxi via en smartphone-
app, mens taxilicens og karekort er blevet gjort elektronisk i Estland. | Malta er
der installeret nyt udstyr i taxierne, bl.a. taxametre med betaling/kvitterings-
udskrivning, sporingssystem, panik-knap og tovejskommunikationsanlaeg.

Innovative tiltag i taxibranchen kan ogsé opnas via forenkling af lovgivningen. |
Tjekkiet er lovgivning for taxi, limousine og andre tilsvarende transporttyper har-
moniseret, sdledes at de samme betingelser er geeldende for alle typer keretgjer.

Til sidst viser besvarelserne fra EU-landene, at der er foretaget tiltag, der kommer
kunden til gode gkonomisk og sikkerhedsmaessigt. | England har taxier og PHV'e-
re tilladelse til at opsamle flere uafhangige passagerer, der sa kan dele udgiften.

Desuden har de tilladelse til at kgre lokal busservice. | Letland er der indfgrt krav
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om kvittering, hvilket er en sikkerhed for kunden om, at vedkommende betaler
den korrekte pris for turen. Der arbejdes i Irland pa at indfare en chauffarkontrol
via en smartphone-app, séledes at kunden kan sikre sig, at chauffgren rent faktisk
er autoriseret taxichauffer. Her er desuden ved at blive indfgrt maerkning af taxier,
sé& det er muligt for kunden at vide, om den enkelte vogn har plads til at medtaget
karestole og lignende.

9.3 Erfaringer med @&ndret taxiregulering fra Sverige
og Holland

Nedenfor beskrives erfaringer med aendret taxiregulering fra Sverige og Holland,
da disse lande har serlig interesse pga. deres liberaliseringstiltag.

Oplysningerne bygger pa forskellige kilder2s og pa oplysninger fra Trafikstyrel-
sens mgder med myndigheder og branchen i Sverige og Holland i 2011.

9.3.1 Sverige

Det svenske taxierhverv minder pa visse mader om det danske: Det er kendeteg-
net ved at have mange mindre operatgrer, at en stor del af taxiturene bliver kart
pa kontrakt med den offentlige sektor, at taxiture primaert bliver booket via tele-
fon/apps, og at der ikke eksisterer "private hire vehicles”. Fgr 1990 var det sven-
ske taxierhverv — som det danske — endvidere underlagt bade pris- og antalsre-
gulering.

Deregulering

Det svenske taxierhverv blev dereguleret pr. 1. juli 1990 som fglge af et politisk
gnske om bl.a. et stgrre udbud af taxiservices og lavere ventetid, samt et gnske
om gget effektivitet og priskonkurrence til gavn for bade forbrugere og branchen.

28 Kilder: Konkurrensen i Sverige 2007, Konkurrensverkets rapportserie 2007:4, Svenska Taxiférbun-
detBranschlaget 2011, 'Ten years of taxi deregulation in the Netherlands — the case for re-regulation
and decentralisation’, Ambrosius Baanders, ECORYS & Marcel Canoy, ECORYS and TILEC, University
of Tilburg. Association for European Transport and Contributors 2010, Taxi Services: Competition and
Regulation’, OECD Policy Roundtables, 2007, Experiences with regulatory changes of the taxi indus-
try’, Jon-Terje Bekken, Institute of Transport Economics, Norway, 2005 og ‘Impact of Taxi Market
Regulation — An International Comparison’, Jon Terje Bekken & Frode Longva, T@I report
658/2003,0slo, maj 2003, hollandske myndigheders oplaeg af 29.11.12 pa First International Taxi
Expo Update Conference og Konkurrenceverkets rapport fra 21.12.2012 om Regelforandringar i trans-
portsektorn.
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Dereguleringen bestod af flere elementer: Ingen antalsbegraensning af taxitilla-
delser, ingen geografisk begreensning, intet krav om tilslutning til et bestillings-
kontor og en fri prisseetning. Der blev samtidig indfgrt moms pa taxiservices

(denne er senere i flere omgange blevet senket igen).

Tabel 9.4 | Oversigt over @&ndringen i reguleringen i Sverige

Antalsbegrens-
ning

Geografisk be-
greensning

Prisfastsattelse

Bestillings-

kontorer

For

Antalsbegraens-
ning fastsat af lo-
kale myndigheder

Ja

Reguleret

Krav om tilknyt-
ning til bestil-
lingskontor. Kun
mulighed for et
bestillingskontor i
hvert licensomra-
de.

Efter

Ingen antalsbe-
grens-ninger

Ingen geografisk be-
graensning.

Fri prisfastsattelse.
Krav om pris- in-
formation. Bestil-
lingskontorerne skal
have en fast maksi-
mum prisfastsaettel-
se

Intet krav om til-
knytning til bestil-
lingskontor.

Mulighed for at op-
rette konkurrerende
bestillingskontorer.

Senere tilpas-
ninger

Yderligere krav
om tydelig prisin-
formation

@get mulighed for
samarbejde mel-
lem vognmand og
bestillingskonto-
rer. Regler om
maksimale mar-
kedsandele for be-
stillingskontorer
indfart (35 %).

Sverige har i flere omgange siden dereguleringen indfgrt mere strikse kvalitets-
krav til vognmeend og chauffarer. Der er endvidere indfgrt strammere regler om
tydelig prisinformation for at hgjne priskonkurrencen. Et taxiselskab eller en be-
stillingscentral skal have den samme prissgtning for alle vogne, og prissatnin-
gen skal fremga tydeligt via sammenlignelige priser. Dvs. at hver taxi skal oplyse
prisen pa henholdsvis en tur pa 15 min. og 10 km pa givne tidspunkter.

Den initiale virkning i Sverige var en massiv stigning i antallet af taxier jf. figur 1.
Antallet har herefter ligget mere stabilt. Dog er der sket en stigning i de senere

ar.
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Figur 9.1 | Udvikling i antallet af taxier i Sverige (1990-2011)
Antal fordon, utveckling 1990 - 2011
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Kilde: Svenska Taxiforbundet, Branschlaget 2011.
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Som fglge af det ggede antal taxier steg tilgeengeligheden, og hermed faldt vente-
tiden. Antallet af enligt kerende vognmaend steg. Stigningen i antallet af taxier
kan blandt andet ses i sammenhang med den stigning i taksterne, der kom efter
indfgrelse af den frie prisseetning. En del af denne prisstigning skyldes, at taxier-
hvervet i forbindelse med dereguleringen blev palagt 25 % moms.

Taksterne er siden dereguleringen steget mere end forbrugerprisindekset. Pri-
serne er steget mest i de mellemstore byer og i landomraderne. Priserne steg
umiddelbart efter dereguleringen med 14 %, mens den gennemsnitlige &rlige
stigning har ligget pa ca. 3,96 % fra 1990 til 2007.
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Figur 9.2 | Prisudviklingen i Sverige (1990-2011)

Kilde: Svenska Taxiférbundet, Branschlaget 2011.

Note: det bgr bemaerkes, at Taxiindex og CPI er omkostningsbaserede, mens SCB's statistikker
kun refererer til prisseetningen. Sammenligningen er interessant for at se, hvordan priserne &n-
drer sig i relation til omkostninger.

Opgarelsen af prisudviklingen vedrgrer kun den private kgrsel og altsa ikke den
store andel af offentlig karsel. Det bgr bemarkes, at den hgjere pris efter deregu-
leringen inkluderer den kvalitetsforbedring, de lavere ventetider er et udtryk for.

Prisstigningen kan bade vaere et udtryk for en kvalitetsforbedring via lavere ven-
tetider, et udtryk for at priserne far liberaliseringen var holdt nede eller et udtryk
for, at det blev muligt for vognmandene at udnytte deres markedssituation til at
kreeve hgjere priser.

Et af malene med dereguleringen var gnsket om en mere effektiv taxibranche.,
P4 trods af at kravet om tilslutning til et bestillingskontor blev fjernet, er langt
stgrstedelen af svenske vognmand tilknyttet et bestillingskontor (80-90 %). Det-
te skyldes blandt andet, at stgrstedelen af markedet udggares af bestillingskarsel.
Der er dog fortsat et stgrre antal uafhaengige vognmand, primeert i Stockholm.
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Skeerpelser af dereguleringen

Alle elementer af dereguleringen blev i Sverige gennemfgrt pa samme tid. Dette
"big bang” skabte en raekke problemer med kriminalitet, ringe klagemuligheder,
sort arbejde, snyd (karsel uden taxameter osv.).

Den frie etableringsret pa markedet skabte altsa et behov for gget kvalitetskon-
trol. Derfor indfgrte myndighederne en reekke skeerpelser fra 1995 og frem til i
dag. Skeerpelserne omfatter teettere regulering af prisinformation, af prisfastsaet-
telse og af chauffarers egnethed.

Specifikt indfgres der i 1995 krav om chauffgrlegitimation, og i 1998 udformes en
ny erhvervstransportlovgivning. Loven indebarer skeerpede kvalifikationskrav
for ansggere af taxitilladelser og regler om tydeligere prisinformation. 1 2006 til-
fojes loven fra 1998 nye elementer, der har til formal at komme sort taxikarsel til
livs. 1 2007 indfgres en praktisk kareprave som en del af kvalifikationskravet,
mens den nyeste tilfgjelse pa omradet er yderligere regler om prisinformation og
prisskiltningens udformning, der tradte i kraft 1. maj 2011.

Den svenske Transportstyrelse arbejder desuden pa at ggre det muligt at tilbage-
kalde godkendelser fra taxichauffgrer, der ikke overholder de oplyste priser.
Endvidere skal den maksimale pris for kundens rejse tydeligggres via bedre
skiltning. Desuden skal der indfgres krav om, at en maksimalpris eller en fast
pris for turen aftales inden afgang samt at underretning om overtraedelse skal
ske til Transportstyrelsen.

Herudover blev der i 2012 fremsat et lovforslag om skerpet indberetningspligt,
som forventes at kunne give myndighederne en digital adgang til oplysninger om
al indtjening i taxibranchen, og dermed bedre mulighed for kontrol af hvorvidt
bl.a. skattelovgivningen overholdes. Forslaget forventes feerdigbehandlet i
2013.2°

Det er almindeligt antaget, at problemerne med tilgeengelighed er blevet mindre
(i hvert fald i de starre byer). Der er generelt sket en kvalitetsforbedring i den or-
ganiserede del af erhvervet, dvs. de taxier, der er tilsluttet bestillingskontorer.

29 http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Utredningar/Kommitteberattelser/Forslag-till-
skarpta-redovisni_B2_Fi2012;E/
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Omvendt er der ogsa sket kvalitetsforringelser, hvilket har fart til forholdsvis
omfattende efterreguleringsarbejde med voksende krav til bAde vognmend og
chauffarer.

Dereguleringen medfarte generelt hgjere priser og overpriser (primeert pa kars-
ler med uafhaengige vognmand), samt at der er kommet mange pirattaxier og
skattesnyd. Skattesnyd var dog ogsa et problem fer dereguleringen. Problemet
med overpris ses iser i forbindelse med de starre byers trafikknudepunkter.
Svenskere, der ofte tager taxi, ved, hvad en rimelig pris er - det gar den uerfarne
eller svage taxibruger og turister ikke. Endvidere farte dereguleringen ikke til
samme hgje grad af innovation eller forretningsudvikling som forventet.

9.3.2 Holland

| dag eksisterer der to typer taxikersel pa det hollandske marked. Der er dels al-
mindelig hyrevognskarsel, hvor kunden prajer en taxi pa gaden eller bestiller den
telefonisk, og dels et system kaldet "contract hire taxi”. Dette er transport af &l-
dre eller syge udfgrt med offentlig stgtte og kart i seerlige taxier eller taxibusser.

Holland har mange rejser ud og ind af Europa, og pa daglig basis er der et stort
flow af bade passagerer og varer. Med den internationale lufthavn Amsterdam
Schiphol og Rotterdam havn er der et stort antal rejsende, der har brug for
transport til og fra de to knudepunkter. P4 samme tid er Holland teet befolket, og
der er brug for et velfungerende transportsystem, der kan handtere det store
passager-flow tilfredsstillende og flydende.

Pa denne baggrund har taximarkedet veaeret underlagt en raekke reformer og re-
gulering i et forsgg pa at skabe en velfungerende taxibetjening.

Markedet i Holland har gennemgaet tre reguleringsreformer. Fer ar 2000 er
markedet kommunalt reguleret, i 2000 gennemfgres en liberalisering, s marke-
det er nationalt reguleret, og i 2008 indfagres decentralisering af kompetencer,
saledes at bl.a. de seks starste byer far hjemmel til at udstede lokale regler.
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1990’erne: Kommunal regulering

1 1990’erne varetages tilsynet med taximarkedet lokalt, mens den overordnede
lovgivning fastlaegges centralt, og markedet minder pd mange punkter om det
danske.

Udbuddet af taxitilladelser er i denne periode teet reguleret, og den teette regule-
ring medferer en reekke problemer. Taxichauffgrer kan seelge deres tilladelser, og
veerdien af tilladelserne stiger pa grund af det lave udbud. Dette betyder, at nye
chauffarer har meget sveert ved at fa adgang til markedet. Den lave konkurrence
pa markedet betyder, at incitamentet for at yde en god kundeservice er lavt, og
det medfarer, at kunderne er utilfredse med serviceniveauet.

2000: Liberalisering

Taximarkedet liberaliseres i 2000 med henblik pa at styrke erhvervet. Det bety-
der, at tilladelserne taber den hgje veerdi, der hidtil har praeget det lokalt regule-
rede marked.

Den nye regulering indebarer en ophavelse af antalsbegraeensningen og den geo-
grafiske begraensning, og der bliver indfgrt maksimaltakster frem for faste tak-
ster. | forbindelse med liberaliseringen forsgges 'farst-ind-fgrst-ud’ princippet
fra taxiholdepladserne fjernet. Dette dog med begraenset succes, da chauffgrerne
nagtede at ga bort fra princippet. Det var endvidere meget ressourcekravende at
kontrollere.

Reformen medfgrte et gget udbud af taxier (antallet af taxier steg med ca. 50 %).
Mens etablerede vognmeend i hgj grad udvidede deres forretning i landomrader-
ne, skete der i de stgrre byer isar en tilgang af sma, uafhangige, selvejende taxi-
er, der konkurrerede om gadekarslen. Indfgrelse af maksimaltakster medfarte et
forhgjet prisniveau.

Med liberaliseringen er der fri adgang til taximarkedet, og dette praeeger markedet
i negativ retning pa tre omrader. Dels opstér der en stor tilgang af darlige chauf-
farer, hvilket skaber en ubalance mellem udbud og efterspargsel. Dels bliver tak-
sterne pa det nye taximarked uigennemskuelige for kunderne, og til sidst falder
serviceniveauet markant.
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Der opstar altsé en reekke kontraproduktive falger af regeringens indgreb i mar-
kedet, som de hollandske myndigheder ikke havde forudset, og som efterlader ta-
ximarkedet med et meget darligt image.

Som en konsekvens af de negative falger af liberaliseringen af taximarkedet, ind-
farer regeringen i 2004 en moderat regulering af markedet. Dette indgreb medfg-
rer bl.a., at alle chauffgrer skal besta en national eksamen, samt at skiltningen af
takster skal veere tydelig for kunden, bade i og uden pa bilen. Formalet er at sikre
gget kvalitet og frit valg for forbrugeren.

2011: Deregulering og decentralisering

1 2008 igangsettes yderligere regulering pa omradet, og de hollandske myndig-
heder undersgger arsagerne til den darlige markedsstruktur samt hvilke tiltag,
der kan lgse problemerne. Dette resulterer i vedtagelsen af en ny taxilov i oktober
2011.

Den nye strategi bestar af to hovedelementer: En decentralisering af kompeten-
cerne, saledes at kommunerne igen far en stor del af ansvaret for taximarkedet
samt en sékaldt "reputation mechanism”. Denne mekanisme giver myndigheder-
ne i de hollandske byer mulighed for at udvikle et kontrolsystem, som fungerer ef-
fektivt for netop deres lokale markedstilstande. Mekanismen indeberer dog ogsa
obligatoriske elementer, f.eks. er chauffaren forpligtet til at udskrive en kvittering
til alle passagerer, sdledes at chauffgren kan identificeres ved kundeklager. De
store hollandske byer har desuden mulighed for at forpligte chauffgrer til at indga
i et karselsfeellesskab som en betingelse for adgang til markedet.

Nationale regler spiller dog stadig en rolle, og tilladelser til karsel udstedes stadig
fra de nationale myndigheder. Taksterne fastsettes ligeledes nationalt, hvilket
sikrer et sundt marked. Markedet er altsd et miks mellem kommunal og national
regulering, der indebarer en effektiv rollefordeling mellem de nationale og de lo-
kale myndigheder.

Malene med den nye strategi er at forbedre gade-taxiernes kvalitet og image, at
hgjne troveerdigheden, at etablere overkommelige priser samt at skabe et sundt
marked for bade operaterer og forbrugere. Metoden er at &ndre reguleringen fra
en papirfokuseret politikudvikling pa nationalt niveau til en effektiv og praktisk
tilgang pa et lokalt niveau.
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Strategien er implementeret i Amsterdam, hvor tilslutningspligten er geeldende
for alle taxier. Resultaterne tegner ifalge myndighederne indtil videre positivt og
skal ogsa implementeres i Rotterdam og Haag.

Fremtiden

Nggleelementet i det hollandske taxamarked er kombinationen mellem nationale
regler og en lokal tilgang. De hollandske myndigheder gnsker, at markedet skal
veere praeget af en hgjere grad af selvregulering i taxisektoren i fremtiden, og at
hverken de nationale eller de lokale myndigheder skal regulere for meget.

Tabel 9.5 | Oversigt over &endringen i reguleringen i Holland

Antals-
begraensning

Geografisk
begraensning

Prisfastseet-
telse

Bestillings-
kontorer

Kvalitets-
Krav

Radigheds-
krav

Regulering

For
(1990’erne)

Antalsbe-
grensning

Ja

Reguleret

Ingen krav om
tilknytning til
bestillingskon-
tor

Ingen

Krav om dggn-
betjening

Decentral re-
gulering

Efter (2000)

Gradvis ophavelse i pe-
rioden 2000 - 2002

Fra ar 2002 ingen geo-
grafisk begreensning

| &r 2002 indfgrelse af
en enklere takststruktur,
der indebar maksimal-
takster frem for faste
takster. Herudover ind-
fartes krav om prisin-
formation

Fra 2007 gives mulighed
for at fastsaette krav om
obligatorisk tilslutnings-
pligt

Indfarelse af kvalitets-
krav til vognmand og
chauffgrer

Opheavelse af krav om
dggnbetjening
Indfgrelse af central re-
gulering.

Forbedrede tilsyns- og
kontrolmuligheder

Seneste taxilov
(2011)

Mix mellem kommunal
og national regulering

Yderligere krav om tyde-
lig prisinformation

I &r 2012 yderligere &n-
dringer i takststrukturen

Mulighed for lokalt krav
om tilslutning. Tilslut-
ningskravet er imple-
menteret i Amsterdam

Mulighed for indfgrelse
af lokalt kontrolsystem
(reputation mechanism)

Genindfgrelse af decen-
tral regulering pa dele af
taximarkedet — de star-
ste byer. Reguleringen
bestar i dag delvist af na-
tionale regler og en lokal
tilgang
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1 2013 bliver det obligatorisk p& nationalt plan at have en computer i alle biler,
der registrerer alle ture og karetider for at undga bedrageri.

9.3.3 Sammenfatning af de svenske og hollandske erfaringer

Tilgangen og processen i forbindelse med dereguleringen i henholdsvis Sverige
og Holland har veeret meget forskellige.

« Hvor Sverige valgte en omfattende reform med fuld effekt fra indfarelsen,
valgte man i Holland en mere gradvis indfasning af en deregulering af erhver-
vet. Baggrunden for reformerne var imidlertid i begge tilfeelde et snske om og
behov for en styrkelse af taxierhvervet. Feelles for begge lande er, at udviklin-
gen efter en deregulering kraevede yderligere regulering. Erfaringerne fra de to
lande viser bl.a. fglgende:

« Atomradet er omfattet af lovgivning

« Aten ophevelse af antalsbegraensningen medfarer en gget tilgeengelighed og
en lavere ventetid. | bade Holland og Sverige er udbuddet af taxier steget som
folge af dereguleringen.

o Atde nye aktgrer, der indtraeder pa taximarkedet, primeert er enkeltvogn-
mend, der udfarer gadekarsel, mens de eksisterende aktgrer primart karer
bestillingskearsel.

« Deregulering kan have — men har ikke ngdvendigvis — indvirkning p& omfan-
get af innovative tiltag.

e Aten ophavelse af prisreguleringen i Sverige medfgrte hgjere og mere diffe-
rentierede priser (malt udelukkende pa private ture). Dvs. der kom ikke lavere
priser som fglge af dereguleringen. Indfgrelse af maksimaltakster i stedet for
faste takster i Holland har ligeledes ikke medfert lavere priser.

o Atkrav til tydelig og klar prisinformation til forbrugerene er afggrende for at
sikre gennemsigtigheden.

« At kvalitative krav til vognmaend, chauffgrer og taxier er vigtige, nar antalsbe-
greensningen ophaves. Saledes har der bade i Sverige og Holland veeret pro-
blemer med udisciplinerede chauffarer.

o Tilknytningen til bestillingskontorer har veeret en del af reformerne i begge
lande, men man er gaet forskellige veje.

o Deregulering fgrer ikke ngdvendigvis til starre og mere professionelle virk-
somheder, idet de to lande har oplevet en stigning i enligt kerende vognmeaend.

o Atregelforenkling har fart til et starre behov for regler, tilsyn, kontrol og kla-
geadgang end fagrst antaget.
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10. Universaltilladelse

10.1 Universaltilladelse

Det kreaever i dag en tilladelse at drive erhvervsmeessig personbefordring. Alene
for den erhvervsmaessige personbefordring med personbiler findes der fire for-
skellige tilladelsestyper med vidt forskellige rettidigheder og pligter.

En universaltilladelse indebearer som udgangspunkt, at de fire eksisterende tilla-
delser samles til én tilladelsestype. | sin mest vidtgadende form indebzaerer univer-
saltilladelsen, at lever man op til de krav, der stilles i universaltilladelsen, har
man som udgangspunkt ret til at udfere kgrsel inden for al erhvervsmeessig per-
sontransport med personbil.

Boks 10.1 | Universal vejtransporttilladelse pa godsomradet

Nar Trafikstyrelsen fra den 1. juli 2012 udsteder nye tilladelser til godskarsel
for fremmed regning og til erhvervsmaessig buskgrsel, er det som "universal-
tilladelser”, der er gyldige i 10 ar. "Universal-tilladelsen” er faellesskabstilla-
delsen udstedt i henhold til forordning 1072/2009 (gods) eller forordning
107372009 (bus). Feellesskabstilladelser udstedt efter den 1. juli 2012 geelder
bade til national kersel i Danmark og til international kersel inden for EU.

Den originale feellesskabstilladelse skal opbevares i virksomheden og kan ikke
anvendes til kgrsel. En bekreftet kopi af feellesskabstilladelsen skal medbrin-
ges under kgrslen og forevises for kontrolmyndighederne pa forlangende.

Kilde: Trafikstyrelsen

Det primere formal med en universaltilladelse er at skabe en gget fleksibilitet pa
markedet ved — som udgangspunkt - at give en tilladelsesindehaver ret til at ud-
fare alle karselstyper inden for omradet og bidrage til regelforenkling.

Det vil i sidste ende komme kunderne til gode, hvis udbuddet af taxier i et givet
omrade eller pa et givet tidspunkt ikke er begreenset af et utidssvarende tilladel-
sessystem. Samtidig vil en harmonisering af regelsattet rette op pé de ubalancer,
som der i dag er mellem rettighederne og pligterne for de forskellige tilladelses-
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typer. Disse ubalancer giver anledning til vedvarende debat i sektoren og i for-
hold til den politiske regulering.

For vognmanden vil indfgrelse af en universaltilladelse betyde, at han fremadret-
tet skal sgge om tilladelse til erhvervsmaessig personbefordring med personbiler
én gang.

En vasentlig gevinst for vognmanden er saledes, at han med en universaltilladel-
se opnadr ret til at udfare flere forskellige kerselstyper, hvilket skaber mulighed
for at udvikle forretningen. Vognmanden kan benytte sin vognpark mere fleksi-
belt, hvis en vogn er en vogn uden naermere restriktioner pa anvendelsen. Pa
den anden side vil indfgrelsen af en universaltilladelse ogsa kunne medfere gge-
de krav for visse af de nuveerende tilladelsestyper.

Mange af taxilovens betingelser for at opna tilladelse er allerede i dag falles for
alle karselstyper. Ogsa det kan tale for at foretage en forenkling af regelsattet,
séledes at man fremover ikke har fire forskellige tilladelsestyper, men kun én er-
hvervstilladelse. Det centrale tema i forbindelse med den detaljerede udformning
af en universaltilladelse er imidlertid ikke kun disse feelles krav, men i nok s& hgj
grad de tilladelsesspecifikke krav i det nuvaerende system, og pa hvilket niveau
de skal harmoniseres, jf. nedenfor.

Set fra myndighedssynspunkt vil indfarelse af en universaltilladelse kunne give
et mere harmoniseret grundlag for udstedelsen af tilladelserne og dermed en
mulighed for en administrativ lettelse. Derudover vil det skabe mulighed for et
mere effektivt og koordineret tilsyn med branchen generelt, hvad enten tilsynet
er forankret i den enkelte kommune, i et kommunalt samarbejde eller nationalt.

Boks 10.2 | Taxikgrsel og delmarkeder

Taxikersel er dgr-til-dar karsel. Karslen baseret pa en taxitilladelse kan deles
op i forskellige delmarkeder, som i det vaesentlige er karakteriseret ved relati-
onen mellem kgber og seelger og ved, hvordan prisen fastseettes.

Gadetursmarkedet: Kunden velger ikke taxien som én blandt flere, men pra-
jer taxien som taxi. Prisen for turen bliver fastsat af taxametret, og der sker en
direkte afregning mellem kunde og taxi. Relationen mellem kaber og seelger er
typisk en éngangsforeteelse.




Holdepladsmarkedet: Her har kunden i teorien mulighed for at veelge blandt
vognene pa holdepladsen. I praksis handhaves first-in-first-out princippet af
taxierne i reekken. De gvrige forhold er som for gadetursmarkedet.

Bestillingsmarkedet: Her veelger kunden at bestille kgrsel via telefon, internet
eller en app. Kunden veelger bestillingskontoret frem for en bestemt vogn. Pri-
sen for turen bliver typisk fastsat af taxametret. Visse faste lange ture som
f.eks. lufthavnsture bliver nogle steder tilbudt til en fast pris under taxameter-
taksten. I andre lande er der et stgrre antal ture, som kan bestilles via inter-
nettet, og hvor prisseetningen er dynamisk. Aftalen mellem kunde og chauffar
indgas via nettet og kunden far en skriftlig bekraeftelse pa transporten og den
aftalte pris. Storkunder har mulighed for at forhandle en (loyalitets)rabat, isser
i omrader med konkurrerende bestillingskontorer.

Kontraktkgrsel med trafikselskaber: Her indgas transportaftalen ikke om en
konkret tur, men om at udfgre de tilbudte ture i et vist tidsrum. Betalingen er
pr. time og aftalt pa forhdnd mellem trafikselskab og bestillingskontor eller
mellem trafikselskab og den enkelte vognmand i omrader uden bestillingskon-
tor. Passageren veelger hverken vogn eller bestillingskontor og betaler, bortset
fra flexture, ikke direkte for turen. | den udstraekning, det er muligt, forseger
trafikselskabet at udnytte den indkgbte vognkapacitet ved at koordinere kars-
len, det vil sige, at der er tale om dgr-til-dar transport med mulighed for om-
vejskarsel. Taxier har her mulighed for at udfere karsel i omradet deekket af
trafikselskabet og uden for det omrade, hvortil tilladelsen er udstedt.

@vrig kontraktkersel: Denne karsel aftales typisk mellem kommuner og bestil-
lingskontor. Aftalen indgas typisk efter udbud af opgaven. Prisen kan fastszt-
tes ud fra taxametertaksten eller som timebetaling/opgavebetaling Passageren
veelger hverken vogn eller bestillingskontor. Derudover ligger der ogsé en
reekke aftaler med private virksomheder, som ogsa har veret udbudt, eller
som er indgaet efter en forhandling om rabat.

Den enkelte taxi kan i lgbet af en vagt bevaege sig rundt pa de forskellige del-
markeder. Specielt i Hovedstadsomradet, men ogsa i de sterre byer, kan den
enkelte taxivognmand og/eller chauffarer specialisere sig i bestemte delmar-
keder.
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Endvidere vil en forenkling pa dette punkt gare det enklere at forholde sig til lov-
givningen pa omradet fremadrettet. Lovgivningen pa omradet er i dag sa kompli-
ceret, at det i sig selv kan vere en barriere for gennemsigtighed og fornyelse.

I dette kapitel opstilles 3 modeller for, hvordan en universaltilladelse kan udfor-
mes. Disse modeller harmoniserer tilladelseskravet til den erhvervsmaessige per-
sontransport pa forskellige niveauer. De forskellige modeller for en universaltil-
ladelse skal ses i sammenhaeng med den fremtidige regulering af karselskonto-
rerne for at fa et samlet billede af de muligheder, der ligger for at &endre regule-
ringen af den erhvervsmaessige personbefordring med personbiler.

10.2 Afgraensning af universaltilladelse

En universaltilladelse til erstatning for de nuveerende fire tilladelsestyper vil
medfare en reekke fordele. Men det pracise indhold i en universaltilladelse er ik-
ke givet pa forhand. Den narmere afgreensning kraever, at der tages stilling til:

« Hvem kan fa tilladelsen

» Hvilke krav skal opfyldes for, at ansggeren kan fa en tilladelse
e Hvem skal udstede tilladelsen

e Huvor lang tid skal tilladelsen geelde

10.2.1 Hvem kan fa tilladelse?

Der er i dag stor forskel mellem de fire tilladelsestyper i forhold til hvem, der kan
fa en tilladelse. Tilladelse til taxikarsel og limousinekgarsel gives i dag alene til
personer, mens ogsa selskaber kan fa tilladelse til offentlig servicetrafik og syge-
karsel.

I nedenstéende tabel 1 er vist hvem, der kan fa tilladelse til at udfere de forskelli-
ge typer af karsel, der er reguleret i taxiloven. For selskaber m.v. geelder, at sel-
skabet skal have ansat en godkendt ansvarlig leder. I loven er der endvidere ab-
net mulighed for, at filialer af udenlandske selskaber kan fa tilladelse.

For at bringe reguleringen af den erhvervsmeessige personbefordring med per-
sonbiler pa linje med den gvrige regulering af den erhvervsmaessige personbe-
fordring, iseer busloven, skal en universaltilladelse som udgangspunkt kunne ud-
stedes til enkeltpersoner sével som til selskaber og offentlige myndigheder m.m.
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Det forudsattes endvidere, at udenlandske selskaber m.v. etableret pa dansk
omréde kan fa en tilladelse.

Tabel 10.1 | Hvem kan fa tilladelse efter Taxiloven i dag

Taxi Limousine Offentlig service- Sygekarsel
trafik
Personer Personer Personer Personer
Selskaber Selskaber

Offentlige myndigheder
og virksomheder

Der skal med andre ord tages stilling til, om en universaltilladelse skal kunne ud-
stedes til personer og forskellige former for selskaber, som det i dag geelder for
sygetransport og offentlig servicetrafik, eller om universaltilladelser skal udste-
des til en mere begraenset kreds. Da universaltilladelsen handler om adgangen til
at drive erhvervsmaessig persontransport, vurderes det hensigtsmaessigt, at tilla-
delsesudstedelse ikke er afhaengig af virksomhedens organisationsform.

10.2.2 Hvilke krav skal opfyldes?

Ideen med en universaltilladelse er, at den sammenfatter de felles krav til de fire
typer af erhvervsmaessig personbefordring med personbiler, der i dag er omfattet
af taxiloven. Dette geelder tilladelse til taxikgrsel, limousinekarsel og sygetrans-
port, som gives af kommunalbestyrelsen, samt tilladelse til offentlig servicetrafik,
som udstedes af Trafikstyrelsen.

Boks 10.3 | Adgang til erhvervet og adgang til markedet

I EU reguleringen af den erhvervsmassige persontransport med fly, tog og
bus skelnes der mellem de krav til virksomhederne, der giver adgang til er-
hvervet, og de krav til virksomhederne, der giver adgang til markedet.

Adgangskravene til erhvervet bestar af krav, som godtger at tilladelsesinde-
haveren har den forngdne baggrund, viden og gkonomi til at drive et fly-,
jernbane- eller busvirksomhed forsvarligt. Hovedreglen i den europziske re-
gulering af omradet er, at opfylder man de transportmiddelspecifikke betin-
gelser for at far en erhvervstilladelse, har man ret til at drive erhvervsmaessig
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personbefordring. Forudsaetningen er dog, at feelleseuropaiske sikkerheds-
maessige krav til materiel er opfyldt, og at personalet har en relevant primart
sikkerhedsmaessigt begrundet uddannelse.

Adgangskrav til markedet er et seet ekstra betingelser for at drive erhvervs-
maessig personbefordring i situationer, hvor serlige markedsmaessige karak-
teristika gor sig geeldende. Der kan veere tale om, at man vil sikre en betjening
af et fjerntliggende omrade med regelmaessige flyforbindelser (f.eks. mellem
Stockholm og Aland) og derfor tildeler eneret til en operatgr. Der kan vare
tale om lokal og regional rutebustrafik, hvor realisering af netvaerkbenefits
forudseetter en konkurrence om markedet frem for en konkurrence i marke-
det. | begge disse tilfeelde bliver retten til at betjene kunderne afgjort efter et
offentligt udbud af opgaven.

Kravene, der kan indga i en universaltilladelse til erhvervsmaessig personbefor-
dring med personbiler, kan vedrare:

« Krav til indehaveren af tilladelsen
e Krav til materiellet

e Krav til chauffgrer

e Krav til service

Krav til indehaveren af tilladelsen

Der er i taxiloven i dag en reekke feelles adgangskrav til erhvervet for personbe-
fordring med personbiler. Der er tale om en raekke krav, der geelder for taxikar-
sel, limousinekgrsel, sygetransport og offentlig servicetrafik.

Betingelserne er indeholdt i taxilovens §3, hvorefter vognmanden skal veere:

o bosiddende her i landet eller i et andet EU/E@S-land,

« vaere myndig og ikke under vaergemal,

o ikke veaere under rekonstruktionsbehandling eller konkurs,

o ikke have betydelig geeld til det offentlige,

e have gkonomisk grundlag for at drive virksomheden forsvarligt,

o ikke er demt for strafbart forhold, der begrunder nzrliggende fare for mis-
brug af virksomheden,



Universaltilladelse | 195

« ifaglig henseende kvalificeret og ville kunne udgve virksomheden i overens-
stemmelse med god skik inden for branchen.

Hvis ogsa selskaber skal kunne opna tilladelse skal tilsvarende krav geelde til sel-
skabet og den godkendte ansvarlige leder. Da selskaber i dag har adgang til at
udfare sygekarsel og offentlig servicetrafik findes der allerede et regelseet for
handteringen af tilladelser til selskaber, som vil kunne laegges til grund, safremt
ogsa selskaber far mulighed for at fa universaltilladelse.

Det forudsettes, at disse kvalifikationskrav som udgangspunkt kommer til at
indga i en universaltilladelse, dvs. en viderefgrelse af den nuvaerende retstil-
stand. Dette sker for at sikre en vis gkonomisk soliditet hos de enkelte vogn-
mand og dermed skabe forudsatning for et velfungerede og konkurrencedygtigt
erhverv.

Kvalifikationskravene kan have betydning for kundebetjeningen og serviceni-
veauet. Udenlandske erfaringer tyder pd, at med en &bning af taximarkedet er
der behov for at leegge vaegt pa en styrkelse af kvalifikationskravene. P& den an-
den side kan strammere krav i en situation uden antalsbegraensning i antallet af
tilladelser fa betydning for nye vognmends mulighed for at komme ind i erhver-
vet, og dermed for konkurrencen pd omradet.

Det er den tilladelsesudstedende myndighed, der farer tilsyn med, at vilkarene
for tilladelsen overholdes. Safremt det konstateres, at vilkarene ikke er over-
holdt, kan virksomheden f& en advarsel eller i alvorlige tilfaelde fa tilbagekaldt til-
ladelsen.

Desuden kan det veere en mulighed at indarbejde visse vilkar i selve den udstedte
tilladelse, i sidste ende inddragelse af tilladelsen, hvis en raekke af de grundlaeg-
gende krav tilsidesattes.

Disse krav er indholdsmassigt parallelle til de krav, der stilles for at fa tilladelse
til at udfgre erhvervsmaessig befordring med busser, jf. buskarselslovens § 12,
samt foretage godskarsel for fremmed regning, jf. godskarselslovens § 3.

Hvis en universaltilladelse alene baseres pa ovennavnte krav svarer det til, at
universaltilladelsen til erhvervsmaessig personbefordring med personbiler for sa



196 | Beteenkning fra udvalg om erhvervsmaessig befordring i personbiler

vidt angar typen af krav kommer til at svare til erhvervstilladelsen til bustrans-
port, og delvist til de krav, der skal opfyldes for at fa en licens til at drive jernba-
nevirksomhed og lufttransport. For bane- og lufttransport stilles der derudover
bl.a. krav om radighed over materiel og krav til forsikringsmeessig daekning.

Krav til materiel

Ud over de krav, der skal stilles til indehaveren, kan man overveje at supplere
med minimumskrav til det anvendte materiel.

Baggrunden for disse krav er hensynet til kunderne og chauffarens arbejdsmiljg.
Taxametre giver den individuelle kunde en sikkerhed for, at prisen er udregnet
efter takstbladet og kamera og overfaldsalarm giver savel kunder som chauffarer
starre sikkerhed. En del af materielkravene er endvidere begrundet i skattemaes-
sige hensyn herunder frikgrselsordningen for taxier, jf. kapitel 3.

Kravene til materiel kan b&de stilles i universaltilladelsen, som herved bliver
geeldende for alle vogne og/eller i forbindelse med tilladelse til at udfere den
konkrete type karsel. | sidstnavnte tilfelde kan materialekravene varieres efter
de konkrete behov ved den enkelte type karsel.

Personbiler er underlagt en EU godkendelsesordning, som sikrer, at de lever op
til en reekke standarder af sikkerhedsmaessig, motorteknisk, miljgmaessig- og
indretningsmeessig karakter. Derudover skal de personbiler der anvendes til er-
hvervsmaessig personbefordring ferste gang til syn efter 1 ar og derefter arligt.
Disse krav kan ses som en slags implicitte materielkrav i en universaltilladelse.

| Taxiloven stilles der herudover en reekke specifikke krav til materiellet af-
hangig af tilladelsestype, jf. kapitel 3 og nedenstaende tabel 10.2.

Tabel 10.2 viser de eksplicitte lovkrav, der i dag stilles til materiellet i forbindelse
med de forskellige karselstyper.

Som det fremgar af tabellen er der i dag forskelle i udstyrskravet mellem de fire
tilladelsestyper, som der vil skulle tages stilling til i forbindelse med en univer-
saltilladelse. Eksempelvis er der i dag krav om taxametre og taglygte i almindeli-
ge taxier. Samme krav gealder ikke for de gvrige tre tilladelsestyper.
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Krav til materiel Taxi Limousine Sygetrans- OST
port
Kapacitet Mindst 5 og Hgjst 9 Hgjst 9 Hgjst 9
hgjst 9
Godkendt kapacitet Antal sidde- Antal sidde- - -
pladser forsy-  pladser forsy-
net med sik- net med sik-
kerhedsseler kerhedsseler
Belysning Manual betje- Manual betje- - -
ning af lys i ning af lys i
passagerrum passagerrum
fra fgrerseede fra fgrerseede
Taxameter Ja Ikke tilladt Ikke tilladt -
Taglygte Ja Ikke tilladt Ikke tilladt -
Baggagekrav Udstyr der kan  Ikke tilladt Ikke tilladt
medtage cykler,
barnevogn
Kommunikation Krav — hvis til-  Tilladt Tilladt -
sluttet bestil-
lings-kontor
Overfaldsalarm Krav Tilladt Tilladt
Merkningskrav dgre Krav Kreves ikke Krav Kreves ikke
Kgrselsbog i papirform Krav Kraeves ikke Kreaeves ikke Kraeves ikke
Miljgkrav Identiske Seerregler Identiske Identiske

Kilde: Bekendtggrelse om szrlige krav til taxier

En mulighed er derfor at stille krav om, at alle vogne udstyres med taxametre for
at fa en universaltilladelse med fuld fleksibilitet. Det vil pafare meromkostninger
pa de vogne, som i dag ikke har taxametre. Dette belyser et af dilemmaerne i ud-
formningen af en egentlig universaltilladelse. Hvis de gnskede gevinster i form af
en mere fleksibel vognpark skal realiseres, sa vil det kunne medfgre merudgifter i
form af eksempelvis anskaffelse af taxametre. Det vil navnlig kunne fgre til sti-
gende udgifter for den karsel, som isgr regioner og kommuner har ansvaret for.

En anden mulighed er at anvende mere fleksible modeller, hvor tilladelsesinde-
havere — i hvert fald i en overgangsperiode — far mulighed for at leje taxametre
lejlighedsuvis eller far mulighed for at kare bestillingsture, hvor der pé forhand er
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indgaet en skriftlig aftale med kunden om pris, sdfremt de normalt kerer andre
typer karsel.

Boks 10.4 | Teknologisk udvikling

Inden for de rammer, der er udstukket i lovgivningen, har det veret den gko-

nomiske forening bag bestillingskontorer, der har veeret den drivende kraft i

udviklingen af teknologien i taxibranchen, herunder i lyset af behovene for:

» atfaen retferdig fordeling af den kersel der indgar til bestillingskontoret
mellem vognmandene

e at kunne modtage nye betalingsmidler,

e at kunne udskrive regninger, der dokumenterer, hvor og hvor langt kun-
den har kart

« at kunne lokalisere hvilke vogne, der er tettest pa en given bestilling

o at kunne kommunikere entydigt med vogn og chauffar

o atsikre chauffgren mod overfald

o at kunne dokumentere karsel og aktivitet

Det har skabt en efterspgrgsel efter relativt avancerede teknologiske lgsnin-
ger. | samarbejde med branchens leverandgrer er det lykkedes at udnytte de
muligheder som udviklingen af IT- og kommunikationsteknologien har &b-
net. Taxibranchen er sledes teknologisk forholdsvis avanceret.

Trafikselskaberne har med udviklingen af Flextrafikken og de krav den lg-
bende karselskoordinering og ruteplanlaegning stiller om realtidsinformation
m.m. om vognenes placering og lgbende informationsudveksling medvirket
til, at det ikke kun er den almindelige taxikarsel, der befinder sig pa et avan-
ceret teknologisk niveau. Eksempelvis bestilles og betales en flextur via net-
tet. Prisen er kilometerbaseret, og afstanden beregnes via et kortprogram.

En tredje mulighed kunne vere at knytte materielkrav i forbindelse med den er-
hvervsmassige personkgrsel med personbiler til konkrete former for karsel,
f.eks. almindelig taxikarsel eller transport af mennesker med et handicap. Disse
krav kunne eventuelt stilles til karselskontoret, som i forbindelse med konkrete
typer karsel kunne veere forpligtede til at sikre, at vognen var udstyret i overens-
stemmelse med reglerne. Materielkravene har ogsa betydning i relation til kon-
trollen med erhvervet, herunder i forhold til skatter og afgifter.
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I bade bus- og godslovgivningen er selve tilladelsen til at udfgre erhvervet ikke
knyttet op til materielkrav. Materielkravet er, i den udstraekning det er ngdven-
digt, knyttet til de underliggende karselsformer, f.eks. transport af farligt gods el-
ler indretningskrav til rutebusser. P4 busomradet f.eks. skal hvert saede vaere ud-
styret med sikkerhedssele, hvis man vil udfare turistbuskarsel. Det er ikke et
krav i rutebuskersel.

Krav til chauffgrer

Der geelder i dag visse grundlzeggende uddannelsesmaessige krav for vognmand
og chauffgr for at udfere karsel efter taxiloven. Sddanne krav bar ogsa overvejes i
forbindelse med indfgrelsen af en universaltilladelse.

For taxichauffgrer geelder, at man udover kgrekort skal veere i besiddelse af et
sakaldt fererkort, der udstedes af kommunalbestyrelsen. Udstedelse heraf forud-
seetter, at ansggeren har bestaet en prave. Det skal overvejes om og i givet fald,
hvorledes kravene til uddannelse kan harmoniseres og forenkles. Sddanne krav
vedrgrer ikke universaltilladelsen som saddan, men vil medvirke til yderligere at
professionalisere erhvervet.

Tilsvarende gaelder, at en taxivognmand skal have gennemgaet og bestaet et kur-
sus for at kunne udgve sin virksomhed.

Omfanget af uddannelsesmaessige krav bgr overvejes ngje. Pa den ene side, er
der behov for at sikre tilstedeveerelsen af grundleeggende feerdigheder af hensyn
til kundernes sikkerhed og af hensyn til opretholdelse af ordnede forhold og et
bestemt serviceniveau. Pa den anden side, er det vigtigt, at der ikke stilles en
uforholdsmeessig hgj barriere for adgangen til erhvervet bade for vognmaend og
chauffarer.

Der synes ikke at veere tungtvejende grunde til, at de grundlaeeggende uddannel-
seskrav skulle veere forskellige alt efter hvilken type karsel, der udfgres. Der kan
veere serlige forhold, der gar sig geeldende ifm. eksempelvis befordring af syge
eller personer med handicap, der fordrer supplerende uddannelseskrav, men det
kan stilles som krav i forbindelse med udbud af karslen.
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Servicekrav

| taxiloven bliver der i dag, udover materielkrav og uddannelseskrav, stillet ser-
vicekrav til vognmaend med en taxitilladelse.

Der geelder fgrst og fremmest krav om at vognmanden, sammen med de gvrige
indehavere af en taxitilladelse i kommunen eller tilladelsesomradet, er forpligtet
til at "deltage i de foranstaltninger til fremme af en passende betjening af offent-
ligheden®°, som kommunalbestyrelsen beslutter. Det vil i praksis sige, at taxi-
vognmandene som Kkollektiv skal sgrge for en betjening af de almindelige taxi-
kunder i kommunen dggnet rundt, aret rundt.

Derudover bliver der stillet krav om, at taxivognmand i kommuner med flere
end 10 taxibevillinger skal veere tilsluttet et bestillingskontor.. Disse lovkrav geel-
der ikke for tilladelse til limousinekarsel, sygekarsel og offentlig servicetrafik.
Muligheden for at konkurrere pa lige vilkar pavirkes i sagens natur alt andet lige
af disse forskelle. Det bar i den forbindelse dog erindres, at de geldende regler,
f.eks. rddighedskravet og geografisk daekning, tjener andre formal end de rent
konkurrencemaessige. Desuden er der pa de forskellige delmarkeder, som bran-
chen betjener allerede i dag en betydelig konkurrence.

Udover en uddannelsesmassig "grundpakke”, jf. ovenfor kan det overvejes at
stille mere specifikke og veldokumenterede krav til tilladelsesindehave-
ren/chauffarer i forhold til at kunne foretage de enkelte karselstyper. Dette kun-
ne eksempelvis veere krav om fgrstehjeelpskursus i forhold til sygetransport.

En mulighed er, at den fremtidige universaltilladelse til erhvervsmaessig person-
befordring med personbiler skal indeholde ensartede bestemmelser for det feelles
serviceniveau, som branchens udgvere skal opfylde.

| bus- og godskarselsloven stilles der ikke eksplicitte servicekrav som betingelse
for at fa en erhvervstilladelse.

30 | ov om Taxikarsel § 10 stk. 1
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En anden mulighed er derfor at lade eventuelle servicekrav til taxikgrsel indgé
som led i reguleringen af karselskontorer, jf. kapitel 11, fremfor som en del af
universaltilladelsen.

10.2.3 Hvem skal udstede tilladelsen

Tilladelsesudstedelsen til taxikarsel, limousinekgrsel samt sygetransporter fore-
stas i dag af den enkelte kommunalbestyrelse, mens Trafikstyrelsen (staten) ud-
steder tilladelse til offentlig servicetrafik.

En universaltilladelse vil gare det muligt at henleegge tilladelses-administrationen
til et enkelt forvaltningsniveau. Det vil alt andet lige kunne styrke en ensartethed i
sagsbehandlingen i forhold til tilladelsesudstedelsen. Derudover vil det veere en-
kelt og praktisk for erhvervet kun at skulle henvende sig et sted og kommunikere
med en myndighed vedr. udstedelse af en tilladelse.

Der er i udgangspunktet to forskellige muligheder: Opgaven placeres centralt i
staten eller den placeres decentralt i kommunerne.

Hvis opgaven skulle lgses i statens regi, ville Trafikstyrelsen veere den relevante
myndighed primart, fordi den gvrige tilladelsesadministration pa erhvervs-
transportomradet i forvejen er placeret i Trafikstyrelsen. Da en universaltilladel-
se efter en ny lov om erhvervsmaessig personbefordring p4 mange mader vil
kunne ses i sammenhang med de gvrige tilladelsestyper, vil der derfor skabes
parallelitet i administrationen.

En anden mulighed er at placere tilladelsesudstedelsen i kommunerne. En uni-
versaltilladelse vil séledes kunne opfattes som et harmoniseret grundlag for en
lokal myndighedsvaretagelse, hvor den enkelte kommune far ansvaret for udste-
delse af tilladelser, der omfatter fire typer af karsel.

En tredje mulighed er en kombinationsmodel, hvor universaltilladelsen udstedes
centralt, mens kerselskontorerne reguleres pa kommunalt niveau. | denne model
vil de almene krav til erhvervsudgvelsen blive kontrolleret centralt, mens de krav,
der stilles i den lokale trafikbetjening (priser, service mm.), vil blive reguleret pa
kommunalt niveau via krav til bestillings- eller karselskontorer, jf. kapitel 11.
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Uanset, hvor tilladelsesudstedelsen placeres og tilsynsopgaven organiseres, vil
det veere det vaere afggrende, at der seettes fokus pa, at den enkelte ansgger ople-
veren effektiv myndighedsbehandling.

10.2.4 Hvor lang tid skal tilladelsen geelde

Det fremgar af taxilovens § 5, at alle fire tilladelser udstedt efter loven kan udste-
des for en periode pé op til 10 ar. En sddan bestemmelse findes ogsa pa bus- og
godskarselslovens omrade, hvor tilladelsesperioden tilsvarende er 10 ar. Bag-
grunden for tidsbegraensningen er, at man herved opnar en sikkerhed for tilla-
delsesindehaverens fortsatte soliditet og evne til at udfere sin virksomhed pa for-
svarlig vis.

En tidsmeessig afgreensning af tilladelsen vil derfor kunne viderefares i en uni-
versaltilladelse. Men det bar overvejes om processen i forbindelse med en for-
leengelse af tilladelsen efter 10 ar kan forenkles yderligere. Hvis de eksisterende
regler om antalsbegraensning ophaves, vil der ved gnsket om fornyelse kun skul-
le tages stilling til, om de materielle krav til tilladelsen stadig er opfyldt.

10.2.5 Skatter og afgifter

Ud over de direkte materielkrav i lovgivningen pavirkes kvalitet og sammenszet-
ning af vognparken af skatter og afgifter. Skatter og afgifter reguleres i skatte- og
afgiftslovgivningen. Skatte- og afgiftsspgrgsmal er ikke en del af tilladelsesgrund-
laget i dag, og vil heller ikke indgé som en del af grundlaget for en fremtidig uni-
versaltilladelse.

Uanset dette vil det i forleengelse af en felles tilladelse til erhvervsmaessig per-
sonbefordring med personbiler, vaere naturligt at overveje den fremtidige skatte-
og afgiftsmassige behandling af karetgjer.

Der er i dag forskel pa beskatningen af personbiler, der er udformet til erhvervs-
maessig persontransport, alt efter hvilken type af kgrsel, der er tale om, jf. kapitel
3. Indfgrelsen af en universaltilladelse kan tale for, at der samtidig sker en har-
monisering af rammebetingelserne for de forskellige karselstyper. De skatte- og
afgiftsmaessige forhold er en vigtig del af disse rammebetingelser.
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Eventuelle konsekvensandringer af skattereglerne vil kraeeve omfattende bereg-

ninger og vurderinger. Det ligger uden for rammerne af nervaerende udvalgsar-
bejde at gennemfgre sddanne beregninger og vurderinger. Men spgrgsmalet bgr
indga som et centralt element i forarbejdet til en eventuel loveendring vedraren-
de indfarelse af en universaltilladelse med henblik pa at sikre ensartede konkur-
rencevilkar i erhvervet.

10.3 Konsekvenser for den gvrige regulering pa taxi-
omradet

De forskellige reguleringsmekanismer pa taxiomradet haenger sammen, jf. kapi-
tel 4. Indfarelsen af en universaltilladelse kraever derfor ogsa, at der tages stilling
til de gvrige centrale "stilleskruer” i reguleringen.

Antalsbegraensningen

Kommunerne fastseetter i dag antallet af taxibevillinger til almindelig taxikersel i
kraft af den sakaldte antalsbegraensning, jf. kapitel 3.

Antalsbegraensningen omfatter imidlertid kun visse af de fire nuveerende tilladel-
sestyper, nemlig almindelige taxier og limousiner. Derimod er der ingen antals-
begreensning for sygetransport og tilladelser til offentlig servicetrafik. Alene af
den grund kreever indfarelsen af en universaltilladelse, hvor alle fire tilladelses-
typer samles, en stillingtagen til antalsbegreensningens fremtid.

Antalsbegraensningen kendes ikke leengere fra andre transportomrader.

Indfgrelsen af en universaltilladelse kan betyde, at antalsbegreensningen bortfal-
der for taxikersel i sin nuvaerende form. Opfylder man séledes som vognmand de
objektive betingelser for at opna en universaltilladelse, er man som udgangs-
punkt berettiget til at udfare alle karselstyper — uanset, hvor mange tilladelser,
der i forvejen er udstedt. Afhaengig af, hvor vidtgaende universaltilladelsen ud-
formes, kan der i sagens natur veere serlige betingelser, der derudover skal vere

opfyldt.

Hvilken pavirkning en ophavelse af antalsbegransningen vil have pa markedet er
i hgj grad afhaengig af, hvorledes den gvrige regulering foretages, herunder af



204 | Beteenkning fra udvalg om erhvervsmeessig befordring i personbiler

karselskontorerne. En ugnsket markedsudvikling vil kunne reguleres via karsels-
kontorerne. Markedsudviklingen ma antages at heenge sammen med tilslutnings-
pligten for vognmaend og i hvilket omfang og pa hvilken made, denne viderefgres
i en ny reguleringsordning. Dog er det et forholdsvis sandsynligt scenarie, at op-
havelsen af antalsbegreensningen vil medfgre en starre vognpark, iser i de starre
byer. Dette har da ogsa veret erfaringen i udlandet. Der vil i givet fald veere behov
for at fglge udviklingen i de starre byer og de konsekvenser, det matte have.

En ophavelse af antalsbegreensningen kunne keedes sammen med en betjenings-
pligt for indehaveren af en universaltilladelse. En anden mulighed er at betje-
ningspligt handteres i forbindelse med kommunernes dialog med kgrselskonto-
rerne.

Geografisk begrensning

Tilladelsen til almindelig taxikarsel er i dag som udgangspunkt begraenset geo-
grafisk af den kommune, hvor tilladelsen er udstedt. Det er endvidere i dag mu-
ligt for kommunerne at foretage en yderligere geografisk begreensning af det om-
rade, hvor en tilladelsesindehaver ma operere.

Den geografiske begraensning gelder for almindelige taxier og limousiner, men
ikke for sygetransport og offentlig servicetrafik. | forbindelse med indfgrelsen af
en universaltilladelse er der derfor behov for en stillingtagen til den fremtidige
indretning af den geografiske begraensning.

En mulighed er at afskaffe den geografiske begraensning helt. Det vil parallelisere
til tilladelsessystemerne for bus og gods og sidestille alle fire tilladelsestyper,
men det vil i sagens natur kunne fa andre konsekvenser for den lokale trafikfor-
syning.

En anden mulighed er, at man ved tilladelsesudstedelsen stiller krav om, at tilla-
delsesindehaver i forhold til taxikarsel selv deklarerer, hvilken geografi man gn-
sker at deekke — til gengeeld er dette omrade sa ogsd omfattet af en forsynings-
pligt. Dette vil i givet fald ogsa skulle indga i bestemmelserne om betingelser for
meddelelse af tilladelse. Men dette vil indebeere, at man reelt opgiver at tage
skridtet fuldt ud i forhold til at indfare en universaltilladelse, der er gyldig i hele
landet.
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En tredje mulighed er, at man paleegger kerselskontorerne et ansvar for at tilgo-
dese de hensyn, som sgges varetaget med den geografiske begraensning. Tilrette-
leggelsen af disse forpligtelser kan ske i dialog med den/de stedlige kommuner.

Tilslutning til bestillingskontor

Som supplement til universaltilladelsen kunne man veelge at viderefgre eller lige-
frem udvide kravet om tilslutning til et bestillingskontor (kgrselskontorer) for
vogne, der udfgrer almindelig taxikarsel. Her skal bestillingskontor ikke forstas
snaevert i den nuvaerende taxilovs forstand, men mere generelt som et kontor,
hvorfra vognmand eller selskaber med en universaltilladelse driver deres virk-
somhed, jf. kapitel 11.

Med udgangspunkt i sondringen mellem adgang til erhvervet overfor adgangen
til markedet, kan man veelge at gare tilslutning til et bestillingskontor obligato-
risk for adgangen til markedet for eksempelvis almindelig taxikgrsel, jf. ovenfor
om universaltilladelsen som en "grundtilladelse”. Det betyder, at man for at kare
almindelig taxikarsel udover at have erhvervet sig universaltilladelsen som ud-
gangspunkt skal veere tilknyttet et bestillingskontor (kgrselskontor i den fremti-
dige regulering) og opfylde de krav og betingelser, som det pageldende kersels-
kontor sztter.

Maksimaltakster

Indfgrelsen af en universaltilladelse vil ikke i sig selv medfgre behov for grund-
leeggende &ndringer i det nuveerende maksimalprissystem for taxikgrsel. Men
der vil veere et afledt behov for at vurdere systemet nermere afhaengigt af, hvor-
dan man indretter modellen for universaltilladelser mere konkret.

Der vil i forbindelse med indfgrelsen af en universaltilladelse skulle tages stilling
til hvem, der skal veere tilladelsesudsteder i fremtiden, jf. ovenfor. Dette kan have
konsekvenser for hvem, der skal fastseette maksimaltaksterne.

Huvis tilladelsesudstedelsen fuldt ud placeres i kommunerne, er der ikke noget til
hinder for, at kommunerne fortsat varetager opgaven i forhold til maksimaltak-
sterne. Reguleringen kan alt andet lige fortseette som hidtil.
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Hvis staten overtager tilladelsesudstedelsen af en universaltilladelse, vil det veere
naturligt ogsa at overveje den fremtidige kompetence til at fastseette maksimal-
takster. Der eksisterer flere muligheder. En model i dette scenarie kunne veere, at
maksimaltaksten i givet fald bliver nationalt fastsat, og der vil skulle etableres en
fast prisreguleringsmodel.

En anden model kunne vere, at den lokale regulering af kgrselskontorerne fort-
sat var et kommunalt ansvar, og at fastleeggelse af maksimaltaksterne fortsat blev
fastlagt i en dialog mellem kommuner og bestillingskontorer.

En tredje mulighed er, at kompetencen henlagges til det enkelte karselskontor,
der herefter kan fastseette priser og maksimaltakster for alle tilknyttede vogn-
meend. Det vil imidlertid betyde &ndring af begrebet maksimaltakst, idet det er
de erhvervsdrivende selv, der kan fastleegge den maksimale takst i et geografisk
omrade.

10.4 Implementering af en universaltilladelse

En eventuel implementering af en universaltilladelse vil kreeve en overgangsord-
ning, da det er praksis, at allerede udstedte tilladelser forbliver i kraft indtil ud-
Igb. Ved indfgrelse af universaltilladelse vil alle nye tilladelser blive udstedt som
universaltilladelser. De vognmand, der har tilladelser til taxikgrsel, limousine-
karsel, sygetransport eller offentlig servicetrafik, vil fortsat kunne udfere karsel
pa grundlag af de tilladelser, der er udstedt til virksomheden (gyldige op til 10
ar). Ved udlgb af de allerede udstedte tilladelser udstedes universaltilladelser,
hvis vognmanden opfylder kravene herfor.

Hvis en vognmand, der er omfattet af overgangsordningen, gnsker udstedt flere
tilladelser eller gnsker at udfgre andre former for karsel, vil den pageeldende i
den forbindelse f& konverteret de allerede udstedte tilladelser til universaltilla-
delser, hvis vognmanden opfylder kravene herfor.

Det mé forventes, at mange vognmaend, der er omfattet af overgangsordningen,
vil fa konverteret deres "gamle” tilladelser. Det vil derfor kun veere en mindre del
af de "gamle” tilladelser, der vil forblive i kraft indtil udlgb.
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10.5 Skitser til en model

Der er behov for at forenkle og modernisere det nuveaerende tilladelsessystem.

En universaltilladelse er en adgangsbillet til erhvervet for alle de personer og
virksomheder, der opfylder betingelserne. Dette indeberer i udgangspunktet, at
de fire nuvaerende tilladelsestyper som sadan afskaffes og erstattes af en ny og
mere fleksibel tilladelse.

Det vil endvidere sige, at der ikke er antalsbegraensning pa universaltilladelserne,
og tilladelsen som udgangspunkt gelder i hele landet. Endvidere er det forudsat,
at bade personer og selskaber kan ansgge om og tildeles en universaltilladelse.

Det forudsattes endvidere, at de tilladelsesindehavere, der gnsker at kgre almin-
delig taxikarsel, skal veere tilsluttet et karselskontor. Det er gennem regulering af
karselskontorerne at en reekke mere specifikke malsatninger for taxibetjeningen
seges opnaet, jf. kapitel 11.

Det springende punkt er de pracise krav, der skal stilles til en universaltilladelse.
I dag er der bade ligheder og forskelle i de krav, der stilles for at fa tilladelse taxi-
kersel, limousinekarsel, sygetransport og offentlig servicetrafik.

Universaltilladelsen kan ogsa ses som et spgrgsmal om pa hvilket niveau, man
skal foretage en harmonisering af kravene til fgrst og fremmest indehaver, mate-
riel og betjeningsforpligtelse. Ved vurderingen heraf skal man pa den ene side
holde sig for gje, at ideen med en universaltilladelse er at forenkle de nuvaerende
regler og give vognmandene mulighed for en mere fleksibel forretningsdrift. P&
den anden side skal det vurderes, om et givet niveau for harmonisering kan med-
fare negative virkninger f.eks. for tilgengeligheden af taxier i by- og landdistrik-
ter, for kommuner og regioners indkgb af transportydelser m.v., herunder de ud-
giftsmaessige konsekvenser samt for forbrugerbeskyttelsen.

10.5.1 Model 1: Harmonisering pa taxiniveau

Med udgangspunkt i de krav, der i dag stilles til de forskellige typer af karsel, vil
den mest fleksible udnyttelse af vognparken og de forretningsmassige mulighe-
der for den enkelte vognmand vere stgrst, hvis universaltilladelsen harmonise-

res pa taxiniveau. Da kravene til tilladelsesindehavere om gkonomi og vandel al-
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lerede i dag er identiske, drejer det sig farst og fremmest om en harmonisering af
kravene til materiel, uddannelseskrav og et eventuelt fortsat krav om pligt til at
bidrage til den almindelige taxibetjening medmindre dette overgar til karsels-
kontorene. Det vil skabe enkelhed i kraft af, at der kun vil veere ét set regler, som
ansgger og de tilladelsesudstedende myndigheder skal forholde sig til.

Almindelige taxier har allerede i dag en slags universaltilladelse. Det er nemt og
enkelt som udgangspunkt at anvende almindelige taxier som grundlag for en
universaltilladelse. Alle med en ambition om at drive virksomhed inden for om-
radet vil sta over for de samme lovgivningsmassige krav, som allerede er vel-
kendte indenfor branchen.

En sadan harmonisering vil formentlig gge udbuddet af vogne, der gnsker at kare
almindelig taxi og skeerpe konkurrencen pa dette omrade. Som fglge af at antals-
begraensningen og den geografiske begreensning antages ophavet vil en del taxier
sgge til de starre byer med et stgrre kundegrundlag. Da forudseetningen for at
kare almindelig taxikarsel i dag er, at tilladelsesindehaverne er tilsluttet et bestil-
lingskontor, vil det konkrete udfald af at udstede universaltilladelser efter denne
model veere afhaengig af, hvordan reglerne for de fremtidige kerselskontorer ud-
formes. Ud over kravet om at deltage i den almindelige taxibetjening er det kra-
vene om taxameter og kommunikationsudstyr samt tilslutningsafgift til bestil-
lingskontoret som forventes at ville forege omkostningerne for de vognmeend,
der ikke i dag har en taxitilladelse. Specielt pa IT- og kommunikationsomradet
sker der imidlertid en rivende udvikling i disse ar og det forventes, at udgifterne
til at tilvejebringe, hvad der svarer til dagens taxameterfunktionalitet, i fremti-
den vil falde betydeligt.

Endvidere vil en fortsat professionalisering af den offentlige indkgbsfunktion for
karsel med personbiler formentlig betyde en fortsat udvikling af IT-kravene til de
vogne, der alene karer offentlig servicekarsel i dag.

Hvis en vognmand ikke har teenkt sig at kgre almindelig taxikarsel, vil en har-
monisering af materielkravene pa taxiniveau betyde en ungdig ekstraomkostning
for disse vogne.

Disse ekstraomkostninger for vognmand, der ikke er almindelige taxivogn-
mand, vil betyde ekstra omkostninger for kunderne. Det vil farst og fremmest
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sige kommuner og regioner. For dagens taxivognmaend vil det fremsta som udvi-
dede forretningsmuligheder.

10.5.2 Model 2: Modificeret taximodel

Ovenstaende model kan modificeres ved dels at sanere i en raekke af de detalje-
rede krav, der stilles til taxier i dag, dels at &one mulighed for, at man kan leje det
forngdne udstyr, indga skriftlige kontrakter med kunderne eller betjene dele af
taximarkedet, hvis man gnsker at kgre almindelig taxikarsel.

Med hensyn til saneringen gelder det mindre ting som bagage, manuel betjening
af lys i passagerrum m.m.

Abnes der mulighed for, at biler, der ikke er fuldt taxiudstyret, kan leje taxiudstyr
eller ved lejlighedsvis taxikgrsel klare sig med et udstyr pa et lavere niveau eller i
seerlige tilfeelde fA mulighed for at betjene markedet for bestillingsture mod forud-
gaende skriftlig aftale, vil det dbne muligheder for en fleksibel forretningsdrift som
den rene taximodel uden at pafare alle tilladelsesindehavere en meromkostning.

Det vil kraeeve muligheder for fleksibel tilslutning til kerselskontorer. Det ma dog
vurderes naermere om en sadan mulighed pa sigt vil afskaffe keretgjer med fast-
monteret taxiudstyr, og hvad raeekkevidden i givet fald vil veere. | en sddan model
vil man formentlig opleve flere taxier end i den rene model, og der vil vare en til-
svarende bevaegelse af taxier mod de starre byer. Modellen vil dog samtidig bne
mulighed for en forbedring af betjeningen i tilfeelde af midlertidige og markante
skift i efterspgrgslen efter taxikarsel. Det vil give en forbedret betjening i de fleste
omréader, men formentlig seerligt udtalt i omrader, hvor taxiteetheden i dag ligger
under gennemsnittet. Men som i den rene model vil udfaldet afhange af regule-
ringen af karselskontorerne.

En forenklet prisregulering samt andre regler for bestillingskontorer kan eventu-
elt reducere ekstraomkostninger for ikke taxivognmand noget og dermed redu-
cere nogle af de negative effekter for kommuner og regioners indkgb af trafik.

10.5.3 Model 3: Busmodel

Denne model bygger p4, at en universaltilladelse er en erhvervstilladelse, som
udstedes, hvis ansggeren primeart opfylder en raekke betingelser vedrgrende ud-
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dannelse, vandel, gkonomi, og minimumskrav til overenskomstindhold. Kravene
skal alene sikre, at vognmanden kan udfgre erhvervet pa en sikker og tryg made.
Tilladelsen kan udstedes til karsel med dansk indregistreret personvogn uden
geografiske bindinger af nogen art. Vognmanden kan vere en person eller en
virksomhed.

Modellen svarer til reguleringen af busomradet. Som for busomradet stilles der
ikke nogen materiel krav eller gvrige kunderelaterede krav i forbindelse med ud-
stedelse af erhvervstilladelsen.

Materielkrav samles i lov om kgretgjers indretning og udstyr. Krav til chauffgrer
placeres i lovgivning om erhvervskgrekort.

Universaltilladelsen er vognmandens adgang til at indga aftaler med kgrselskon-
torer om almindelig taxikarsel, med trafikselskaber om offentlig servicekarsel el-
ler med kommuner og regioner. Herudover kan der abnes mulighed for, at
vognmanden kan udfgre karsel, som er bestilt og betalt hos vognmanden, pa
samme vilkar som kendes fra turist- og bestillingskersel med busser. Endelig far
vognmanden mulighed for at indga aftale med mere end ét kgrselskontor, hvis
han f.eks. kan se en fordel i at kare almindelig taxikarsel flere steder i landet.

I denne model forudsettes det, at det er kommunerne, der forhandler betingel-
serne vedr. den lokale taxibetjening med karselskontorerne; det vil blandt andet
sige priser, serviceforpligtelser, geografisk betjeningsomfang m.m.

Reguleringen af karselskontorerne spiller med andre ord en rolle for om tilladel-
sesindehavere gnsker at kgre almindelig taxikersel.

10.5.4 Modeloversigt

En oversigt over de tre modeller, der er skitseret for en universaltilladelse, er vist
i nedenstéende tabel.

| de tre modeller er det forudsat, at der sker den forngdne tilpasning af keretgjs-
beskatningen. De gkonomiske konsekvenser af dette for staten er ikke belyst i
dette udvalg og méa belyses neermere for en eventuel lovaendring.
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Tabel 10.3] Modeller for universaltilladelse

Krav

Krav til tilladelses-
haver (83 i Taxilo-
ven)

Krav til materiel

Krav til chauffarer

Servicekrav

Antalsbegraensning

Geografisk be-
grensning

Virksomheds form

Taximodel

Svarer til dagens
situation.

Aktuelt taxiniveau
for alle karetgjer

Harmoniseres med
udgangspunkt i
dagens situation

Alle vogne skal bi-
drager til betje-
ningspligt

Nej
Nej

Tilladelse kan ud-
stedes til personer
og selskaber

Modificeret taxi-
model

Svarer til dagens si-
tuation.

Justering af aktuelle
krav

Harmoniseres med
udgangspunkt i da-
gens situation

Alle vogne kan bi-
drage til betjenings-
pligt, men pligten
ligger hos karsels-
kontorerne

Nej
Nej

Tilladelse kan ud-
stedes til personer
og selskaber

Busmodel

Svarer til dagens si-
tuation.

Kravene til materiel
ikke et vilkar for at
fa en tilladelse. Ma-
terielkrav samles i
lov karetgjers ind-
retning og udstyr

Kravene til chauffg-
rer ikke et vilkar for
tilladelse. Krav pla-
ceres i lovgivning
om erhvervskgrekort

Karselskontorerne
har retten til taxi-
karsel. Servekrav er
ikke et vilkar for en
tilladelse

Nej
Nej

Tilladelse kan ud-
stedes til personer
og selskaber

I taximodellen harmoniseres pa, hvad der svarer til dagens taxiniveau. Det bliver
saledes et vilkar for en tilladelse, at man opfylder disse materielkrav. I busmodel-
len holdes krav til materiel, chauffgrer og service ved siden af erhvervstilladelsen.

I alle modeller gzlder, at taxikgrslen forudseetter tilknytning til et karselskontor.
Det svarer til, at adgangen til markedet for taxikarsel bliver reguleret via karsels-
kontorer. En samlet vurdering af, hvilken virkning de forskellige modeller for en
universaltilladelse vil have for den erhvervsmaessige personbefordring med per-

sonbiler, forudseetter en inddragelse af reguleringen af karselskontorer.
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11. Kagrselskontorer

11.1 Indledning

11.1.1 Baggrund

De transporter, der udfagres med tilladelser efter taxiloven, er generelt karakteri-
seret ved, at der er tale om dgr til dar transporter med personer skraeddersyet til
den enkelte bruger, og ved at en trafikudbyder inden for dette felt sager at img-
dekomme efterspgrgslen med en given flade af keretgjer til de lavest mulige om-
kostninger.

Uanset om der er tale om taxikgrsel, limousinekgrsel, sygetransport eller offent-
lig servicetrafik skal vognmanden eller virksomheden pa dette marked:

e kunne tage imod en bestilling,

o formidle bestillingen videre til chauffer og karetgj, der skal udfgre karslen,

o sgrge for at der er det tilstraekkelige antal karetgjer til radighed til at imgde-
komme efterspgrgslen,

e og fordele kerslen pa en sddan made, at omkostningerne bliver lavest mulige.

At kunne modtage, fordele og formidle bestillinger pa individuelle persontrans-
porter samt tilpasse udnyttelsen af vognparken er helt centrale funktioner, for at
kunne operere pa markedet for erhvervsmaessig personbefordring med mindre
karetgjer. Det er vigtigt for bade den enkelte vognmand og for trafikbetjeningen
af samfundet som helhed, at disse opgaver lgses effektivt og udvikles i takt med
samfundets behov og de teknologiske muligheder. Det er en del af en effektiv og
dynamisk transportsektor.

11.2 Forudseatninger

I den eksisterende taxilovgivning er der en szrskilt regulering af bestillingskonto-
rer for taxikersel, jf. kapitel 3. Dette kapitel opstiller og vurderer tre forskellige
modeller for, hvordan denne regulering kan @ndres set i lyset af, at der indfares
universaltilladelse for den erhvervsmeassige personbefordring med personbiler.
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Det er forudsat, at universaltilladelsen er et ngdvendigt men ikke tiltreekkeligt
grundlag for at kunne udfgre taxikersel. Tilladelsesindehaverne skal indga en
samarbejdsaftale med et karselskontor eller oprette et eget, hvis de vil udfgre ta-
xikgrsel. Retten til at udfgre den almindelige taxikgrsel kan saledes i praksis kun
ske gennem et karselskontor.

For at skelne mellem bestillingskontorer, som de i dag er reguleret, og de fremti-
dige kontorer anvendes, betegnelsen 'karselskontorer’ for de sidstnavnte, me-
dens 'bestillingskontorer’ refererer til den nuveerende organisering.

11.3 Generelle overvejelser om konkurrenceregulering
af karselskontorer.

Set fra den enkelte kundes synspunkt er man ofte kunde i et bestillingskontor.
Man bestiller en taxi hos et bestillingskontor og ikke hos en vognmand. Fanger
man en bil pa gaden er bestillingskontorets identitet markeret pa vognen. Set fra
den enkelte vognmands synspunkt er man medejer af en virksomhed og leverer
transportydelserne i bestillingskontorets navn.

Bestillingskontorerne kan veere afggrende for taxikvaliteten pa en reekke omra-
der. Alt andet lige vil velfungerende kgrselskontorer:

e Dbetyde stgrre muligheder for at imgdekomme variationer i efterspgrgslen,

¢ kunne forbedre mulighederne for at betjene landdistrikter og yderomrader
og give en fleksibel geografisk fladedekning samtidig med at der tages hen-
syn til den enkelte vognmands muligheder for at lgse opgaven,

e kunderne vil som regel have et "one — eller few-stop- shop” for at kunne be-
stille et forholdsvist standardiseret produkt,

e kunderne vil mere eller mindre vaere bekendt med kvaliteten af alle tilslutte-
de vogne,

e sikre at kunden far naermeste vogn.

Taxikarsel og karselskontorer for taxiservice har pd mange mader vigtige faelles-
treek med traditionelle netveerkseffekter for f.eks. flytrafik, telefoni m.m. Bestil-

lingscentralerne bidrager til at skabe sammenhangende netverk, og de har i de
senere ar samtidigt veere en vigtig driver i forhold til teknologiudviklingen i sek-
toren.
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Bestillingskontorer spiller en central rolle i taxibetjeningen. Hvis denne rolle skal
udvikles fremadrettet er det vigtigt at overveje, hvordan markedet og konkurren-
cen mellem dem ideelt set bar fungere, og hvordan den i teorien pavirker ser-
viceniveau og effektivitet i taxibranchen og i den gvrige del af den erhvervsmaes-
sige persontransport.

Erfaringsmaessigt betyder effektiv og dynamisk konkurrence fordele for forbru-
gerne i form af lavere priser, bedre kvalitet, et bredt udbud af varer og tjeneste-
ydelser samt innovation. En branche med effektiv konkurrence vil almindeligvis
opleve en udvikling, hvor succesfulde virksomheder er dem, der er mere effektive
og innovative end deres konkurrenter.

Erfaringsmaessigt haenger skarp konkurrence og koncentration i en branche
sammen pa den made, at konkurrencen typisk er lavere i meget koncentrerede
brancher, med fa store aktgrer. Alligevel kan omstruktureringer af virksomheder
i form af fusioner og tekniske samarbejder, give en rakke effektivitetsgevinster,
der kan medfgre lavere priser eller andre fordele for forbrugerne.

Omkostningsbesparelser og stordriftsfordele kan eksempelvis give en fusioneret
virksomhed mulighed for og incitament til at seenke priserne efter fusionen. | ta-
xibranchen gar dette sig eksempelvis gaeldende, hvis vognmandene opnar en la-
vere pladsleje ved at veere tilknyttet et stgrre kegrselskontor, hvor omkostninger-
ne kan fordeles ud over flere.

Fusioner kan ogsa gge muligheden for udvikling og innovation, som forbrugerne
drager nytte af via nye eller forbedrede produkter eller tjenester. | taxibranchen
har det veeret sadan, at det er de lidt stgrre bestillingskontorer, og ikke de enkelte
vognmend eller sma bestillingskontorer, der har drevet udviklingen af nye tekni-
ske eller innovative lgsninger. Det kan derfor veere fornuftigt, at kerselskontorer
har en vis starrelse.

Omvendt betyder faerre virksomheder pa et marked, at konkurrencen svakkes,
og at virksomhederne derfor er mindre pressede til at veere innovative og effekti-
ve. Det er derfor efter konkurrencereglerne forbudt at gennemfgre fusioner, der
begraenser konkurrencen meerkbart. Fusioner over en vis omsatningsteerskel
skal anmeldes til konkurrencemyndighederne. Hvis den anmeldte fusion vurde-
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res at ville begreense konkurrencen, skal den forbydes. Disse regler geelder for al-
le brancher, uanset den offentlige regulering, der i gvrigt geelder for branchen.

Det er ogsa efter konkurrencereglerne forbudt at indga konkurrencebegrensende
aftaler. Seerligt aftaler mellem konkurrenter om priser, markeder eller tilbud er
konkurrencebegraensende.

Der har de seneste ar veeret en tendens til, at bestillingskontorer, som de kendes i
dag, indgar i sterre samarbejder med andre bestillingskontorer. Sterstedelen af
disse samarbejder, er af teknisk og administrativ karakter, hvor der sker felles
indkgb af trafikdirigeringsanleeg m.v., men selve tilladelsen til at drive bestil-
lingskontor overdrages i visse tilfelde ogsa. Herudover har der — primert i Ho-
vedstadsomradet — veeret en raekke fusioner.

De fusionerede virksomheders incitament til at lade effektivitetsgevinster kom-
me forbrugerne til gode afhanger ofte af, om de gvrige virksomheder pd marke-
det eller potentielle nye virksomheder udgver et konkurrencemaessigt pres. Kon-
kurrencepresset sikrer, at virksomheder, der haver priserne eller senker kvalite-
ten, vil miste kunder og markedsandele. Konkurrencepresset sikrer ogsa, at virk-
somhederne er tvunget til Igbende at forbedre eller effektivisere driften for at bli-
ve pa markedet.

I mangel pa konkurrencepres vil den ggede markedsmagt en fusioneret virksom-
hed, via sin starrelse, opnar, alt andet lige give denne virksomhed mulighed for
rentabelt at forhgje priserne, mindske produktionen eller udvalget af varer og
tjenester eller disses kvalitet, mindske innovationen eller pa anden made pavirke
konkurrenceparametrene.

Konkurrencepresset i en branche er typisk hgjest, hvis der er mange akterer pa
markedet, der konkurrerer om kunderne, og hvis det er let for nye aktgrer at
komme ind pa markedet. Det er derfor ngdvendigt at finde en balance mellem
det enkelte kgrselskontors volumen - og de heraf medfglgende stordriftsfordele -
og behovet for et hgjt nok konkurrencepres til at sikre effektiv konkurrence.

Graden af det konkurrencemaessige pres fra potentielle konkurrenter afhaenger
af, hvor nemt det er at komme ind pa markedet. Nytilkommere kan stgde pa ad-
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gangsbarrierer, der er sa store, at de er afggrende for, om det er muligt og renta-
belt at treede ind pa markedet.

For at sikre, at der ikke skabes ungdvendigt hgje adgangsbarrierer for oprettelsen
af nye karselskontorer, er det vigtigt, at der ikke stilles for restriktive krav i for-
bindelse med udstedelsen af tilladelser til at drive karselskontorer. Det skal veaere
let at oprette et kerselskontor, og der ma ikke etableres faggraenser, der medfarer,
at ikke alle kan oprette og drive et karselskontor. Det indebeerer principielt ogsa,
at der ikke ma skabes barrierer, der forhindrer, at udenlandske aktgrer kan
komme ind p& markedet.

Den helt afggrende barriere er dog givetvis de gkonomiske krav i form af investe-
ringer og startkapital, der skal til for at kunne preaestere et lansomt og levedygtigt
alternativ til bestdende kerselskontorer, i et marked preeget af fortsat konsolide-
ring.

Det vil endvidere vere en fordel, hvis kerselskontorer kan drives bade som per-
sonligt ejede virksomheder og som selskaber.

Ved organisering i f.eks. et aktieselskab vil det vaere naturligt, at vognmandene
enten ngjes med at vaere kunder, der kaber forskellige ydelser af selskabet eller, at
de er bade kunder og medejere. | en sddan model kan der skabes klarhed over
fordelingen af ansvaret for kgrselskontorets drift og udvikling og &benhed om-
kring gkonomien.

En virksomhed udsettes ikke kun for et konkurrencemaessigt pres fra faktiske og
potentielle konkurrenter, men under tiden ogsa fra kunderne (forbrugerne). Det
er derfor relevant at se pa i hvor hgj grad, de private taxikunder vil kunne imgde-
ga den ggede markedsstyrke, som en fusion kan medfgre.

Den enkelte private taxikundes kabermagt overfor den enkelte vognmand er lav.
Det skyldes, at forbrugeren har sveert ved at vurdere, hvilken kvalitet, der kgbes
og til hvilken pris. Kunden kan fgrst bedgmme forholdet mellem pris og kvalitet,
nar turen er kert, og kebet af taxiydelsen saledes er foretaget. Nogle forbrugere
har slet ikke mulighed for at bedemme forholdet mellem pris og kvalitet. Det
geelder f.eks. turister og folk, der sjeldent karer i taxi. Det skyldes herudover, at
der sjeeldent skabes et loyalitetsforhold mellem vognmand og kunde. Det geelder
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iszer i de sterre byer, hvor der kun er en lille chance for, at en vognmand far den
samme kunde igen. Disse relationer mellem kunden og vognmanden er netop en
del af begrundelsen for reguleringen af taxiomradet, men det kan i sagens natur
ikke begrunde enhver form for regulering.

Der er herudover en raekke forhold, der taler for, at keabermagten overfor karsels-
kontorerne heller ikke er lige hgj i alle situationer. For det fgrste administreres
langt de fleste taxiholdepladser i dag ud fra et farst-ind-fgrst-ud princip, der gar
det umuligt at sammenligne vognmaend pa tveers af bestillingskontorer og frit
veelge den taxi, forbrugeren gnsker at kare med. For det andet har en taxi, der
prajes pa gaden, reelt et lokalt monopol. Hvis forbrugeren ikke tager den farste
taxi, som stopper, har forbrugeren sjeldent mulighed for umiddelbart at veelge
om. Ventetiden pé den naeste taxi er usikker, og det er usikkert, om den nzste ta-
xi vil veere billigere eller dyrere end den fgrste. Af samme grund har det veeret
ngdvendigt at indfare et maksimaltakstssystem.

Et effektivt klagesystem kan dog veere med til at sikre, at kgrselskontorer, der ik-
ke lever op til den lovede kvalitet, ikke overlever p&d markedet, idet kendskabet til
hvilke karselskontorer, der repraesenterer darlig kvalitet, vil blive udbredt.

P& trods af risikoen for, at fusioner mellem karselskontorerne kan senke det
konkurrencemaessige pres, anbefales det ikke, at der indfares sektorspecifik fusi-
onskontrol med lavere terskelveerdier for anmeldelse af fusioner mellem kar-
selskontorer end de almindeligt geeldende. De almindelige terskelveerdier er
fastsat ud fra gnsket om at opfange de fusioner, hvor der er risiko for samfunds-
gkonomiske skadevirkninger af konkurrenceforringelser, uden at der palaegges
virksomhederne et administrativt besveer ved anmeldelse af sma uproblematiske
fusioner.

| stedet for at indfgre en sektorspecifik fusionskontrol, kan det overvejes, om der
bar fastleegges maksimumgreaenser for kagrselskontorernes markedsandele, hvis
de generelt far en starre rolle og flere funktioner pa taximarkedet. En maksi-
mumsgranse Vil dog ogsa begranse veekstmulighederne for de mest effektive
virksomheder p& markedet.

Effektiv konkurrence mellem karselskontorerne forudsetter ud over ovennavnte
konkurrencepres ogsd, at der er et tilstraekkeligt antal vognmaend at konkurrere
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om. Det er derfor uhensigtsmaessigt at begraense antallet af vognmaend, bade i
antal og geografisk.

For innovative nytilkommere er det pd samme made vigtigt, at det er muligt at
tiltreekke nok vognmaend til, at der opnas en volumen, der ggr forretningen ren-
tabel. Begreenses vognmandenes bevagelighed eller stilles der krav om, at en
vognmand skal veere tilknyttet et bestemt karselskontor i hans eller hendes geo-
grafiske omrade, kan dette begreense konkurrencen. Udvikling af it-lgsninger og
apps kan for eksempel muliggere, at en vognmand kan vere tilknyttet et bestil-
lingskontor i en anden del af landet end der, hvor vedkommende er bosat.

For at sikre en sund konkurrence mellem karselskontorerne er det endvidere vig-
tigt, at vognmandene ikke fastholdes hos de karselskontorer, de i farste omgang
bliver tilknyttet. Vognmandene skal let og fleksibelt kunne skifte fra et karsels-
kontor til et andet — under hensyntagen til, at karselskontoret naturligvis ogsa
har et behov for at have en vis sikkerhed for, hvilke vognmaend, der stér til radig-
hed, nér kontoret indgar aftaler med kunderne. P4 samme made som det skal
veere let for en vognmand at oprette et nyt karselskontor.

Det er i denne sammenhang afgarende, at der er gennemsigtighed omkring kar-
selskontorernes optagelses- og opsigelsesregler, s& vognmandene kan gennem-
skue, hvad der skal til for at flytte fra et karselskontor til et andet. Det er ogsa af-
ggrende, at der er gennemsigtighed omkring regnskaber og omkostninger, s& det
er muligt for vognmandene at se, hvad der er bestemmende for den pladsleje,
der opkraeves af kgrselskontorene. Kgrselskontorerne bgr konkurrere om at til-
treekke vognmandene og ma ikke direkte eller indirekte vaere garanteret en vis
tilslutning.

Desuden er det vigtigt af hensyn til lige og fair konkurrence, at den kvalitet og
service, der fastleegges af den/de stedlige kommuner i lokal dialog med karsels-
kontorerne, er synlige og tilgeengelige for taxi-kunderne og for de andre karsels-
kontorer, der matte gnske at betjene det pageeldende omrade.

Indfgres en universaltilladelse vil det vaere naturligt, at kerselskontorernes for-
retningsdrift bliver sa fleksibel som mulig. Karselskontorerne skal have mulighed
for at koordinere al den karsel, der er mulig at udfgre med en universaltilladelse,
hvis de gnsker dette som forretningsmodel, eller alene at koordinere den almin-
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delige taxikarsel, hvis det er den made de gnsker at drive forretningen pa. Effek-
tiv konkurrence vil i sidste ende komme kunderne til gode — forudsat at konkur-
rencen sker pa fair og ordentlige vilkar, herunder ogsa saledes at der tages hen-
syn til chauffarernes vilkar og forholdene for kunder med seerlige behov.

11.4 Modelskitser for en regulering af karselskontorer

Der er grundlzeggende en reekke muligheder for at udvikle kgrselsskontorernes
rolle pa taxiomradet med henblik pa at styrke branchen, herunder ikke mindst i
forhold til at betjene kunderne.

Felgende malsatninger kan veere udgangspunktet for modellerne for karselskon-
torernes rolle, jf. udvalgets kommissorium:

o En mere fleksibel forretningsdrift for erhvervet,

o Et fortsat hensigtsmaessigt offentligt indkeb af karselsopgaver,

o Sikring af et rimeligt serviceniveau for alle brugere, herunder ogsa i yderomra-
der.

Modellen kan grundlaeggende baseres pa, at tilslutningspligten til kerselskonto-
rerne for vognmeend, der gnsker at kare almindelig taxikersel strammes, og at
karselskontorerne tildeles flere pligter i forhold til at definere og sikre service og
kvalitet, herunder forpligtelser i forhold til at betjene landdistrikter og andre
yderomrader indenfor kontorets aktivitetsomrade.

Det kraever dels en afskaffelse af muligheden for dispensation fra kravet om til-
slutningspligt, som er geeldende i dag, dels at der formuleres en raekke forpligtel-
ser for karselskontorerne.

Starre og steerkere kagrselskontorer vil i hgjere grad kunne byde effektivt pa of-
fentlige karselsopgaver, og de vil kunne vere drivere i forhold til implementerin-
gen af ny teknologi og produktudvikling i branchen. En sddan udvikling er alle-
rede i gang pa flere omréader.

Starre og steerkere kgrselskontorer vil alt andet lige kunne medfgre en mere flek-
sibel forretningsdrift i den forstand, at erhvervsudgverne har mulighed for at ud-
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vikle deres forretning og far lettere adgang til at udnytte de markedsmaessige
muligheder, der opstar.

Dette skal ogsa ses i lyset af, at vognmaend tilsluttet et mindre bestillingskontor i
kommuner med kun ét bestillingskontor har givet udtryk for utilfredshed med at
have en betjeningspligt i hele kommunen dggnet rundt, samtidig med at vogn-
mand uden for bestillingskontoret dels har sparet pladslejen til bestillingskonto-
ret og ikke i samme grad har veeret underlagt en betjeningspligt. Det har efter
vognmandenes opfattelse givet anledning til en unfair konkurrencesituation og i
visse tilfeelde tab pa at betjene yderomrader i kommunen.

Omvendt har ikke-tilsluttede vognmand indvendt mod en tvungen tilslutning til
et bestillingskontor, at de dermed palaegges store ekstraomkostninger uden til-
hgrende omsaetningsmaessige fordele.

Men der vil ogsé veere en reekke udfordringer i forhold til etableringen af en mo-
del med starkere karselskontorer, og modellen mé vurderes i forhold til de &n-
dringer i taxireguleringen, man i gvrigt matte beslutte, og samspillet i forhold til
trafikselskaberne, som i dag har en central og veludviklet rolle i trafikbetjenin-
gen.

Huvis kerselskontorerne far eneret pa at byde pa sterre offentlige eller private
karselsopgaver, vil det alt andet lige kunne svaekke konkurrencen pa disse del-
markeder, safremt konkurrencen mellem karselskontorerne ikke er tilstreekkelig
steerk. Der er séledes en klar tendens i retning af en vis konsolidering af de nuvae-
rende bestillingskontorer i disse ar. Det kan tale for, at ogsa den enkelte vogn-
mand skalhave mulighed for at byde pa starre offentlige og private karselsopga-
ver. Den enkelte vognmand af konkurrencehensyn skal altsa kunne byde alene
eller som en del af et ”joint venture” sammen med andre vognmeaend f.eks. via et
karselskontor.

Indretningen af reguleringen af karselskontorerne vil afhaenge af den konkrete
udformning af en universaltilladelse

Indfgres en universaltilladelse i sin rene form vil der veere mulighed for, at kar-
selskontorernes forretningsdrift bliver mere fleksibel, ved at vognparken kan ud-
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nyttes pa tveers af opgaver og ved, at de som udgangspunkt far mulighed for at
koordinere den kgrsel, der er mulighed for at udfgre med en universaltilladelse.

Nar vognmanden karer almindelig taxikarsel i form af gadekarsel eller bestilte
ture sker dette via karselskontoret. Men vognmanden skal i sagens natur ogsa
have mulighed for at kagre OST-karsel for en kommune eller et trafikselskab.
Vognmanden har séledes pligt til at vaere tilsluttet et karselskontor, men han skal
ogsa kunne lgse opgaver uden for kgrselskontoret. Denne balance kraver kon-
krete og detaljerede afvejninger.

Man kan overveje en mindre vidtgdende model for universaltilladelser, hvor det
kreeves, at tilladelsesindehavere opfylder nogle ngdvendige betingelser udover
universaltilladelsen for at fa lov til at operere pa visse dele af markedet.

Disse supplerende krav kan eksempelvis omfatte szrlige former for transport,
hvor der er serlige behov, som ikke ngdvendigvis skal indga i universaltilladel-
sen, fordi det vil vaere uhensigtsmaessigt, hvis samtlige vognmend skulle opfylde
disse krav i universaltilladelsen. Indfgrelsen af en universaltilladelse vil betyde
e@ndringer i branchens dynamik, men det ma ikke medfare, at vigtige samfunds-
maessige opgaver ikke leengere kan lgses af branchen. Disse supplerende krav for
markedsadgang kan udformes som krav, man kan stille i regi af karselskontoret.

En af udfordringerne ved universaltilladelsen er, at den i sin mest vidtgaende
form kraever en harmonisering af de tekniske krav, herunder eksempelvis taxa-
metre i alle vognene.

En mindre vidtgdende universaltilladelse kan indebzre, at der som udgangs-
punkt ikke stilles krav om taxameter i samtlige vogne. Vogne skal kunne kare of-
fentlig servicetrafik uden taxametre som i dag. Men karselskontoret eller szrlige
virksomheder skal have mulighed for at udleje taxametre til vogne uden taxamet-
re, sdledes at disse pa deltidsbasis kan patage sig forpligtelser i forhold til den
generelle taxiservice i karselskontorets deekningsomrade.

Steerkere kgrselskontorer, herunder i forhold til at sikre service og kvalitet inden-
for deres omrade, kan iser veere relevant i forhold til den traditionelle taxikersel,
mens behovet er mindre i forhold til offentlig servicetrafik, hvor der er andre

supplerende kontrolmekanismer. P& dette felt er der en klar og veldefineret rela-
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tion i de kontrakter, der indgas mellem vognmendene og den offentlige myndig-
hed, mens relationen er svag for sa vidt angar den traditionelle taxi-kersel. En
klarere rolle for karselskontorerne pa dette omrade vil kunne rette op pa dette
forhold.

Det fremtidige karselskontor er saledes en bredere betegnelse for en virksomhed
end i den nuvaerende taxilov, hvor et bestillingskontor er identisk med et taxibe-
stillingskontor. Kgrselskontor er sdledes i en fremtidig regulering en virksom-
hed, hvorfra man kan bestille en erhvervsmaessig persontransport med personbi-
ler, og som kan veere organiseret pa flere mader.

Boks 11.1 | Karselskontorer

Grundlaget for karselskontorer er, at der ogsa i en ny lovgivning stilles krav
om tilslutning til et karselskontor, hvis en tilladelsesindehaver gnsker at kare
taxikarsel.

Et karselskontor er ikke ngdvendigvis ejet af de tilsluttede vognmand, men
kan veere en servicevirksomhed, som tilbydes de vognmaend, der gnsker at
kare taxi. Der kan vare tale om et landsdaekkende selskab, eller der kan vaere
tale om mere lokale selskaber f.eks. i form af de allerede eksisterende bestil-
lingskontorer og gkonomiske foreninger.

Kravene til et kgrselskontor kan omhandle vandelsmaessige forhold for virk-
somhedens ejer og den tekniske ansvarlige. Virksomheden skal have et fast
forretningssted her i landet, have et vist gkonomisk grundlag og ikke veere
under konkursbehandling eller likvidation. Hertil kommer en reekke tekniske
krav.

De godkendte kgrselskontorer skal endvidere tilslutte sig en landdeekkende
forbrugerklageordning. Det kan endvidere indga, at der oprettes et ankenzavn
i branchen som det er kendt fra f.eks. advokat- og revisionsvirksomhed. Der
er behov for at vurdere udformningen af en sadan ordning naermere, herun-
der tage hgjde for EU-reglerne pa omradet.

Godkendelsen til at drive virksomhed som kgrselskontor kunne enten foran-
kres i Trafikstyrelsen eller pd kommunalt niveau, medens den konkrete tilla-
delse til at taxibetjene kommunen skal ske efter aftale med kommunen. I vil-
karene for den lokale godkendelse kunne eksempelvis ligge taksterne.
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11.4.1 Den nuverende regulering af bestillingskontorer

Udgangspunktet for formuleringen og vurderingen af nye modeller for regulerin-
gen af karselskontorerne er den nuveerende regulering af bestillingskontorene, jf.
kapitel 3 og 4.

Nedenstdende boks 11.2 indeholder en oversigt over elementerne i den nuveren-
de regulering af bestillingskontorer, jf. kapitel 3.

Boks 11.2 | Hovedelementer i den nuveaerende regulering af bestillingskontorer

o Reglerne om bestillingskontorer gelder kun for indehaverne af en taxitil-
ladelse

e Tilslutningspligt og tilslutningsret for vognmand i en kommune

e Oprettelse og drift af et bestillingskontor kreever godkendelse af kommu-
nalbestyrelsen

o Maksimaltakster godkendt af kommunen

e Dggnbetjent og med vagtordning

e Kommunalt tilsyn

Som udgangspunkt er et bestillingskontor til for og dannet af de taxivognmeaend,
der har en taxitilladelse i den pageldende kommune. Bestillingskontorer opstar
normalt ikke af sig selv som selvsteendig virksomhed. Det typiske er, at vogn-
méendene i kommunen danner en gkonomisk forening med henblik pa at drive et
bestillingskontor. Men der er allerede indenfor den eksisterende regulering en
udvikling i gang pa omradet i retning af nye og starre tekniske og organisatoriske
samarbejder pa bestillingskontoromradet. Tilsvarende er der en tendens til, at
kommuner i starre udstraekning arbejder sammen om taxiopgaven — herunder
om sammenlaegning af deres respektive geografiske omrader.

Vognmandene i et bestillingskontor kan beslutte selv at kebe og installere al den
nedvendige teknik, hyre telefonpassere osv. Men de kan ogsa kebe en raekke af
ydelserne hos et andet bestillingskontor. Randers Taxa og Amager @bro er ek-
sempler pé bestillingskontorer med tilstraekkelig kapacitet, hvor andre lokale
gkonomiske foreninger kgber bestillingscentralydelser. Holbzak Taxi kgber sale-
des i dag visse bestillingskontorydelser hos Randers Taxi, f.eks. telefonbetjening i
aften- og nattetimerne ("call center”-funktion), men det er kun vogne med en ta-
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xitilladelse i Holbaek, der karer turene bestilt hos Holbaek Taxa, ogsé selvom de
er bestilt via Randers Taxi.

Teknologisk set er det en tilsvarende model Dan Taxi opererer med, men her er
der tale om et franchising koncept, hvor den lokale gkonomiske forening eller
den lokale sammenslutning af vognmand har besluttet at kabe bestillingskon-
torydelserne hos Dan Taxi og markedsfgre sig selv som Dan Taxi.

Det er fortsat de lokale vognmand, der har fat i den lange ende - de skal betale
for bestillingskontoret og bestillingskontorets vedtaegter og retten til at drive be-
stillingskontor i en kommune skal igennem en kommunal godkendelse.

| det fglgende skitseres en raekke modeller. Modellerne er ikke udtemmende,
men illustrerer spaendvidden og hvordan de centrale elementer kan kombineres.

Modelskitse 1: Udvidet tilslutningspligt og servicegaranti

Denne model bygger ovenpa den eksisterende regulering af bestillingskontorer.
Modelskitsen sigter iser pa at give kerselskontorerne en mere central rolle pa ta-
xiomradet med henblik pa at forbedre kvaliteten af taxiservicen i landdistrikter
og andre yderomrader.

Pa flere punkter &ndres den eksisterende lovgivning:

o Alle, der gnsker at kagre egentlig taxikarsel, skal veere tilsluttet et karselskon-
tor. Alle vognmaend tilsluttet et karselskontor, der udfarer karsel i en kommune
skal i feelleskab bidrage til at deekke kerselsbehovet. Safremt en kommune ikke
mener, at kommunen betjenes godt nok serlig ift. yderomrader, kan de palaegge
visse krav til karselskontorerne, der opererer i kommunen. Kravene er ens for al-
le kagrselskontorer i kommunen. Fastleeggelsen af kravene sker efter forhandling
med karselskontorerne. Hvis disse ikke er villige til at patage sig en rolle i at sik-
re en passende betjening, fA&r kommunen mulighed for at udelukke de pagelden-
de kontorer for karsel i kommunen, der startes indenfor kommunens granser.

o Karselskontoret kan organiseres som et selskab.

o Kommunen fastleegger et maksimalprissystem, som bl.a. vil kunne indeholde
mulighed for hgjere takster i yderomrader. Kommunerne kan som i dag samar-
bejde pa tveers og i feellesskab stille krav til karselskontorer, der arbejder i deres
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omrade. Tendensen gar flere steder f.eks. i Sgnderjylland, i retning af sammen-
leegning af karselsomrader til starre sammenhangende omrader, harmonisering
af servicekrav og kvalitetskrav m.v.

e Karselskontorerne ggres ansvarlige for den service, som de tilsluttede vogne
skal levere. Det vil sige, at karselskontorer skal fastleegge og garantere en ser-
vicekvalitet, herunder betjening af yderomrader, men ogsa eksempelvis vedrg-
rende ventetider, kompensation ved udeblivelse, renggring af vognen, beta-
lingsmader mm. Betjeningspligten knytter sig til kgrselskontoret og ikke den en-
kelte vognmand som sddan. Men derudover fastholdes rammerne for kersels-
kontorernes etablering og organisering som sadan.

Modellen giver sdledes mulighed for en dialog mellem kommuner og karselskon-
torer om kvalitet og service; herunder kravet om, hvordan sével den geografiske
daekning som radighedsforpligtelsen udmgntes. Eksempelvis kan det med ker-
selskontorerne aftales at en vogn, der gnskes efter et givet tidspunkt, skal bestilles
med en vis varsel i hele eller dele af kerselsomradet. P4 denne made er det muligt
at afstemme forventningerne til betjeningen hos den almindelige taxi-kunde med
muligheden for en hensigtsmaessig planlaegning pa kerselskontoret. Lgsningen
sikrer desuden fortsat mulighed for, at kommunen har mulighed for aktivt at ind-
teenke taxihvervet som et led i lokale transportstrategier og -planlaegning.

Modellen kan kombineres og udvides med andre elementer, f.eks. en harmonise-
ret og forenklet klageprocedure, videre rammer mht. organiseringsform samt mu-
lighed for tilslutning til flere karselskontorer i forskellige dele af landet. Sidst-
navnte vil eksempelvis, sammen med de stadig flere kommunale samarbejder pa
taxi-omradet, gradvist kunne medvirke til at lgfte den geografiske forsyningspligt.
Dermed vil modellen ogsé kunne forbedre mulighederne for oprettelse af flere
kgrselskontorer indenfor samme omrader.

Boks 11.3 | Centrale elementer i modelskitse 1

1. Tilslutningspligt til bestillingskontorer
Ingen mulighed for dispensationer fra tilslutningspligten

2. Servicekvalitet
Karselskontorerne setter i dialog med kommunen rammerne for servicekva-
litet og passagerrettigheder, herunder f.eks. betjening af yderomrader
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I modelskitsen forudseaettes, at den nuveaerende tendens mod et stadigt starre tek-
nisk og administrativt samarbejde omkring bestillingskontorer fortsattes i de
nye kgrselskontorer samtidig med, at flere vognmaend tilsluttes karselskontorer,
saledes at prisen for at veere tilsluttet et kontor er konkurrencedygtig for den en-
kelte deltager. Det forudsettes endvidere, at alle tilsluttede taxier har installeret
moderne taxiteknologi.

I de fleste kommuner vil der veere en nettotilgang til karselskontoret, og det vil
alt andet lige gge karselskontorets muligheder for at forbedre servicen i kommu-
nens yderomrader.

Denne model kan implementeres uanset om antals- og geografibegraensningen
afskaffes eller ej.

I kommuner, hvor der er givet dispensationer, kan en tilslutningspligt dog bevir-
ke, at de taxivognmaend, der i dag star uden for bestillingskontoret, vil overveje
at indgive deres bevillinger, medmindre der blev dbnet op for, at de pa et lavere
blus kunne &bne et kagrselskontor. Herudover er det vigtigt, at der skabes regule-
ringsmaessige rammer, som giver kgrselskontorerne stgrst mulig tilskyndelse til
at levere omkostningseffektivitet og god service i forhold til vognmandene.
Eventuelt kan der ogsé pé dette omréade laves en overgangsordning, s de nuvee-
rende tilladelser far lov at lgbe ud pa de vilkar, de er givet.

Modellen bygger pa et teet samarbejde mellem kommunen og de stedlige karsels-
kontorer. Det vil som udgangspunkt fortsat veere kommunerne, der godkender
og farer tilsyn med kerselskontorerne, omend denne opgave i princippet ogsa
kan lgftes af andre myndigheder. Et effektivt godkendelses- og tilsynssystem i en
situation med starre kgrselskontorer, der daekker flere kommuner, krzever bl.a.
en klar — men ikke ngdvendigvis detaljeret - lovgivning pd omradet. Ophzvelsen
af muligheden for at give dispensationer fra tilslutningspligten vil isoleret set gi-
ve en anledning til en mindre administrativ forenkling. Alternativt kunne det
overvejes at abne op for mindre kerselskontorer for derigennem at gge konkur-
rencen.

Starre og steerkere kgrselskontorer giver mulighed for, at kgrselskontorerne kan
Igse flere opgaver i sektoren inden for eksempelvis fastleeggelsen af servicekrav,
forbrugerklager og implementeringen af ny teknologi.
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Den teknologi, der anvendes i mange bestillingskontorer, foretager allerede i dag
logning af en reekke data omkring den enkelte kundes tur — hvorfra og hvortil,
antal karte km, chauffar, pris, bestillingstidspunkt og afhentningstidspunkt m.m.
Dermed er det tekniske grundlag til stede for, at karselskontoret dels kan doku-
mentere en raekke forhold omkring den kvalitet, de leverer, dels et grundlag for
at kunne definere en servicekvalitet. Det sidste vil veere en fordel for kunderne i
al almindelighed. Disse muligheder vil selvsagt kunne blive et vaesentligt element
i dialogen mellem kommunen og kontoret om den leverede service og kvalitet i
taxibetjeningen og skabe grundlag for benchmark kgrselskontorerne imellem.

Uanset de tekniske muligheder sa er det dog stadig op til karselskontoret at
sanktionere den enkelte vognmand eller chauffarer, hvis reglerne overtraedes.
Med en i hovedsagen uandret regulering af karselskontorerne, her iser retten og
pligten for en vognmand med en tilladelse til at veere tilsluttet et kontor naesten
uanset hvad, kan kerselskontoret dog sta over for problemer med at sikre en
fuldstendig efterlevet kvalitet fra alle vognmand. Der kan veere udfordringer i
forhold til sanktionsmulighederne. Det kan som tidligere navnt overvejes, om
udstedelsen af tilladelsen skal indeholde sanktionsmuligheder, hvis en reekke
narmere angivne vilkar ikke efterleves eventuelt, saledes at tilladelsen i yderste
konsekvens kan inddrages.

Modellen kan evt. kombineres med en mulighed for, at der i helt serlige tilfeelde
abnes op for, at kommunen far mulighed for at udbyde en koncession pa al taxi-
karsel i kommunen, hvis taxibetjeningen i kommunen eller i dele af kommunen

er meget darlig eller ikke eksisterende, herunder fordi de omkringliggende kar-

selskontorer ikke uden videre gnsker at betjene kommunen. | koncessionsbetin-
gelserne vil kommunen i sa faldskulle specificere det gnskede serviceniveau.

En koncessionsmodel vil virke konkurrencebegraensende, og der skal i givet fald
opstilles restriktive betingelser, herunder at Trafikstyrelsen eller andre myndig-
heder skal godkende, at kommunen tager det pageldende instrument i brug. Det
er desuden vigtigt at en evt. koncessionsmodel ikke kan anvendes spekulativt til
at haemme konkurrencen.

Med hensyn til virkningerne pa konkurrencen, sd er det netop i en situation, hvor
der i praksis ikke er nogen konkurrence, at man kan overveje at tage dette in-
strument i anvendelse.
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Det kan desuden overvejes at skabe mulighed for, at kommunen efter forhand-
ling med de lokale vognmend, kan abne op for, at andre i serlige tilfelde og ef-
ter forudgdende telefonbestilling eller aftale kan udfgre en del af taxikerslen i
tyndt befolkede omrader.

Modelskitse 2. Kgrselskontorer som virksomheder

Set fra kundens synspunkt er det som naevnt allerede i dag ofte som om taxiydel-
sen kgbes hos bestillingskontoret. En model kan tage udgangspunkt heri og ggre
de fremtidige karselskontorer til egentlige selvsteendige transportvirksomheder,
som far ret til at etablere taxikgrsel over hele landet. Der kan f.eks. veere tale om
en virksomhed som med udgangspunkt i, at de har et antal universaltilladelser,
gnsker at udnytte disse til taxikarsel ved at etablere et karselskontor.

| dagens situation er bestillingskontorernes forretningsmeessige aktiviteter langt
hen ad vejen bundet af de lokale gkonomiske foreninger af lokale taxivognmend
og den forholdsvis omfattende regulering i taxilovgivningen. | denne modelskitse
2 er det karselskontoret som forretning, der star i centrum. Karselskontorer vil
kunne etableres som f.eks. egentlige aktieselskaber uafhaengigt af de lokale gko-
nomiske foreninger med de komplikationer, det kan give anledning til, og detail-
reguleringen reduceres i veesentligt omfang.

De udenlandske erfaringer med totalliberaliseringer af taximarkedet er ikke altid
gode. Der vil derfor fortsat veere behov for en vis regulering af omradet. Men sek-
toren kan tilfares et veesentligt dynamisk element, hvis man giver langt friere
rammer for, at kgrselskontorer kan etablere sig som forretningsorienterede virk-
somheder nationale, regionalt eller lokalt.

Som i model 1 er forudsatningen for at udfare almindelig taxikersel, at man er
tilsluttet et karselskontor. Det er karselskontoret, der definerer og garanterer
den pris, kvalitet og service i den taxibetjening, man vil tilbyde offentligheden.
Der geelder en tilsvarende servicekvalitet som i model 1.

Den detaljerede regulering af karselskontorer som findes i taxilovgivningen i dag
bortfalder. Det skal i hgjere grad veere kgrselskontorerne, der fastleegger service-

malene ud fra forretningsorienterede overvejelser. Og endelig bliver det ikke mu-
ligt for myndighederne at foreskrive i hvilke omrader, kgrselskontoret skal drive

virksomhed. Kommunerne kan indga i forhandlinger med kgrselskontorerne.
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Modellen kan baseres p3, at taxitilladelser fortsat alene kan udstedes til individu-
elle vognmand, men til forskel fra i dag kan taxitilladelser eventuelt udstedes au-
tomatisk, hvis ansggeren lever op til en reekke objektive kvalitetskrav. Det vil sige,
man kan velge at lade den obligatoriske lokale behovsvurdering og geografiske
begraensning i tilladelsen bortfalde.

Til forskel fra modelskitse 1 og situationen i dag, har den enkelte taxivognmand i
modelskitse 2 ikke ret til at blive tilsluttet et kgrselskontor. Det er karselskonto-
ret, der veelger de vognmand, der passer i kontorets profil og forretningsfilosofi.
Herved vil kgrselskontoret fa et steerkt instrument til at hdndhaeve den kvalitet,
man gnsker at levere. Men omvendt forudseettes der fri etableringsret for vogn-
mend til selv at oprette et kgrselskontor, givet at man opfylder betingelserne for
et kgrselskontor fastsat i lovgivningen.

Kerselskontoret ma til gengaeld ikke binde vognmandene pa en unfair made ift.
opsigelsesvarsel, udtraedelsesvilkar eller andre vilkar. Vognmandene skal have
gode muligheder for at forlade et karselskontor, og konkurrencen mellem kar-
selskontorerne skal veere sa steerk som mulig, jf. ovenfor om marked og konkur-
renceregulering.

Oprettelse af et karselskontor kraever godkendelse i lighed med den godkendelse,

der kraeves for eksempelvis postvirksomheder og bilsynsvirksomheder. Det vil si-

ge, at kagrselskontoret skal angive hvilke kommuner, det gnsker at betjene, og som
i modelskitse 1 fglger der en betjeningspligt med retten til at drive kgrselskontor.

Det vil sige, at et kagrselskontor kan veere landsdekkende eller det kan alene veere

oprettet for at betjene en eller flere kommuner.

En variant af denne model kunne veere, at der blev abnet mulighed for at mindre
vognmand efter forhandling med kommunen kunne abne mindre kerselskonto-
rer med en begraenset dbningstid og med fokus pa at betjene afgraensede omrader
af kommunen eller bestemte tidsrum, eksempelvis weekender.

Modellen kan medfgre flere starre og landsdeekkende karselskontorer. | den mo-
delskitse kan det veere en udfordring at fastholde kommunalt forankrede maksi-
malpriser i de enkelte kommuner. Prispolitikken for de enkelte karselskontorer
kan derfor eventuelt defineres inden for rammerne af et landsdekkende maksi-
maltaktssystem. Konkurrencen mellem karselskontorerne vil dog formentlig be-
tyde en stagrre produkt- og prisdifferentiering end i dag.
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Der kunne eventuelt veere mulighed for, at en vognmand kan vere tilsluttet flere
karselskontorer, svarende til at en busvognmand kan udfgre trafik for forskellige
trafikselskaber.

Modelskitse 2 vil i forhold til i dag i omrader, hvor der allerede findes flere kar-
selskontorer, betyde en stgrre konkurrence mellem karselskontorerne.

I kommuner, hvor der i dag ikke er bestillingskontorer, vil der veere mulighed
for, at de kan blive daekket af et karselskontor, der deekker et stgrre geografisk
omrade. Den geografiske deekning kan ogsa gges gennem forsteerket kommunalt
samarbejde om betjeningsomréader.

Antallet af taxier vil formentlig stige, hvis man afskaffer den lokale antalsbe-
greensning, men det er ikke givet, at antallet af taxier stiger i f.eks. udkantsomra-
der. Der vil derfor — som i modelskitse 1 — veaere behov for rammer for at kunne
stille seerskilte krav til udkantsbetjeningen og f.eks. betjeningen af befolknings-
grupper med seerlige behov.

Karselskontorene vil i model 2 fa langt starre frinedsgrader, men der skal fortsat
kunne stilles visse grundleeggende krav om betjeningspligt. Karselskontorenes
"pris” for ggede forretningsmaessige frihedsgrader kan séledes netop veere ggede
krav til deres betjening af udkantsomrader.

Med de stgrre frihedsgrader i erhvervet vil der formentlig veere behov for en star-
re tilsyns- og kontrolindsats samt en reel styrkelse af forbrugernes klageadgang.

e Karselskontorer kan etableres som selskaber. Selskabet kan selv have til-
ladelser til erhvervsmassig personbefordring.

e Taxikgrsel forudsetter tilslutning til karselskontor.

e Serviceniveau fastlegges af karselskontorerne ud fra forretningsmaessige
overvejelser. Kommunen kan indga i forhandling med kgrselskontorerne,
der arbejder i kommunen.

e Vognmend har ikke ret til at blive tilsluttet et karselskontor.

e Karselskontorer skal godkendes pa linje med postvirksomheder og bil-
synsvirksomheder.



Karselskontorer | 231

Modelskitse 3: Busmodel for taxikgrsel

Denne model tager udgangspunkt i den made, den lokale og regionale bustrafik
er organiseret pa.

| dag opfattes trafikselskaberne som dem, der udfarer buskarslen, selv om det
rent faktisk er selvsteendige vognmeaend, der kgrer busserne i kontrakt med tra-
fikselskabet. Vognmanden har tilladelse til at kere med bus, mens trafikselskabet
har tilladelse til at kgre offentlig servicetrafik i form af ruter.

Fremadrettet kunne tilladelser til erhvervsmaessig personbefordring med per-
sonvogne falge den samme opdeling, som geelder for erhvervsmaessig personbe-
fordring med bus. Z£ndringen vil kreeve, at ansvaret for service, kvalitet og kun-
derelationer tilladelsesmaessigt flyttes fra den enkelte vognmand til kgrselskon-
torerne. Pa den made skabes mulighed for, at vognmandstilladelsen/universal-
tilladelsen alene skal varetage forhold omkring det at kunne udfare karsel pa
professionel made.

Erfaringerne med at deregulere den almindelige taxikarsel har ikke veeret gode i
de lande, vi sammenligner os med. Der bgr derfor fortsat veere en regulering af
karselskontorernes adgang til at drive virksomhed. Forudsatningen for, at der
kan gives borgerne mulighed for at fa taxitransport pa alle tider og steder er, at
der fortsat er en regulering.

Da varetagelsen af opgaven med at regulere rammerne for borgernes adgang til
taxibefordring er forankret i kommunerne, ligger opgaven med at udstede tilla-
delser og aftale servicebetingelserne for disse naturligt hos kommunerne. Kom-
munerne kan med fordel samarbejde om falles taxikarselskontorer, hvilket alle-
rede er undervejs flere steder.

Det er i modellen dog i modsatning til busomradet forudsat, at det ikke er kom-
munen, der har den gkonomiske risiko ved taxikgrsel.

Tilladelsen til at drive karselskontor skal indeholde de krav, der skal vaere opfyldt,
for at samfundet sikrer almindelige taxikunder en fornuftig betjening og pris.

Tilladelserne til karselskontorer skal derfor indeholde en beskrivelse af, hvordan
karselskontoret bidrager til den af kommunen vedtagne servicedeklaration for
taxikarsel med forhold som:
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« Geografisk omrade for tilladelsen

« Betjeningstidsrum for karsel / radighedsforpligtelse

« Betjeningstidsrum for bestilling / rddighedsforpligtelse

o Maksimaltakster

o Betalingsmuligheder, herunder mulighed betaling i vogne med taximeter
e Antal vogne med taxameter

« Antal vogne med lift / trappemaskine /mulighed for at tilbyde barnestole

Det er karselskontorets ansvar, at servicedeklarationen overholdes og karsels-
kontoret skal overfor kommunen kunne dokumentere, at servicedeklarationen
overholdes. Det skal sta klart, at servicedeklarationen er minimumsbetingelser,
og at manglende overholdelse i sidste instans vil betyde tilbagekaldelse af tilla-
delsen. En kommune skal give tilladelse til flere karselskontorer, og kommunen
skal ligestille karselskontorerne, idet det er den samme servicedeklaration, de
skal overholde. Den af kommunen vedtagne maksimaltakst ma naturligvis ikke
overskrides.

o Tilladelse til at drive kgrselskontorer udstedes af kommunerne.

e Servicebetingelser aftales med kommunen.

e Detaljerede oplysninger om betjeningsomfang og kvalitet afgives til
kommunen.

o Karselskontorerne skal dokumentere at de overholder de aftalte service-
mal.
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12. Sammenfatning

Regeringen nedsatte i efterdret 2012 et udvalg om erhvervsmaessig personbefor-
dring med personbiler.

Det fremgar af kommissoriet, at udvalgsarbejdet udspringer af dels et gnske om
at sikre et rimeligt serviceniveau i hele landet, dels et gnske om at sikre lige kon-
kurrencevilkar for kersel pa de forskellige tilladelsestyper. Endelig naevnes gn-
sket om en mere effektiv konkurrence inden for serviceerhvervene.

Udvalgets opgave defineres overordnet som:

"Udvalgets arbejde skal resultere i konkrete forslag til en &ndring af taxiloven,
som samlet set tilgodeser et rimeligt serviceniveau for forbrugeren, mulighed
for en fleksibel forretningsdrift for erhvervet og et hensigtsmaessigt offentligt
indkgb af karselsopgaver. Forslagene skal tage hgjde for en fortsat hgj forbru-
gerbeskyttelse, minimering af skattesnyd og rimelige rammer for taxibetjening
i yderomrader.”.

Udvalget skal ifglge kommissoriet bl.a. belyse:

« Muligheden for en mere fleksibel forretningsdrift pa tveers af taxi, limousine,
sygetransport og offentlig servicetrafik, herunder afgiftsspgrgsmal.

« Se pa rammevilkarene for taxi, herunder antalsbegransning, geografisk be-
greensning, radighedsforpligtelse og mulighed for organisering i selskabsform
med henblik pé eventuelt at indfgre en "universaltilladelse”.

« Se pa muligheden for at fastsatte obligatorisk tilslutning til et bestillingskon-
tor, saledes at reguleringens genstand bliver bestillingskontorerne i stedet for
som i dag den enkelte vognmand. Det skal overvejes, om der herved vil vere
et stgrre incitament til at imgdekomme forbrugerne og servicere markedet
bredt — bade geografisk og radighedsmaessigt — samt om der kan opnas en
gget konkurrence mellem bestillingskontorer med henblik pa billigere tilslut-
ningsafgifter.

« Se pa, hvordan der kan sikres en passende tilgeengelighed af taxier, herunder
geografisk.
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Udvalget har analyseret savel sektorens som branchens udvikling, samt de ud-
fordringer og perspektiver, man star overfor. En vaesentlig del af dette har vaeret
at tilvejebringe en grundig gennemgang af det geeldende lovgrundlag, og hvorle-
des dette fungerer i praksis. Udvalget har pa dette grundlag afdaekket fordele og
ulemper ved modeller for en modernisering af reguleringen.

12.1 Udviklingstendenser og sektorens udfordringer og
muligheder

Erhvervsmaessig personbefordring er karsel, der udfgres professionelt af en per-
son eller virksomhed mod betaling. Pa vejtransportomradet drejer det sig isaer
om taxikgrsel og buskarsel. Det er en vigtig del af det samlede transportsystem
og en helt grundleeggende forudsaetning for mange menneskers mobilitetsmulig-
heder.

Taxikgrslen bidrager til at fa det samlede transportbehov til at heenge sammen
for den enkelte borger. Dette kan eksempelvis veere ved karsel i ydertimer eller i
geografiske omréder, hvor der ikke er adgang til kollektiv trafik, som led i at f&
arbejdsdagen til at heenge sammen eller hvor det er for besveerligt i den konkrete
situation at komme frem pa anden made, f.eks. hvis man ikke har adgang til kol-
lektiv trafik eller egen bil.

Dertil kommer, at taxierne bidrager til at Igse en reekke uundveerlige transport-
opgaver for borgere med serlige behov, som i mange tilfelde ikke har noget rea-
listisk transportalternativ.

Taxiloven omfatter erhvervsmaessig personbefordring i keretgjer indrettet til be-
fordring af indtil 9 personer, fareren medregnet. For at udfgre erhvervsmaessig
personbefordring kraeves der tilladelse. Der er i dag fire tilladelsestyper for er-
hvervsmaessig personbefordring indenfor taxiloven: taxitilladelse til almindelig
taxikarsel, limousinetilladelse, tilladelse til sygetransport og tilladelse til offentlig
servicetrafik.

Taxikgrsel er derfor en samlebetegnelse for svel almindelig taxikersel, hvor en
borger prajer en taxi pa gaden eller ringer efter en vogn hos bestillingskontoret,
som en reekke mere specialiserede karselsopgaver for f.eks. virksomheder, syge-
huse, kommuner og andre offentlige institutioner.
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I busloven omfatter erhvervsmaessig personbefordring rutekgrsel og anden form
for buskarsel end rutekarsel. Karslen skal udfgres i et dansk indregistreret kagre-
tgj, som er indrettet til befordring af mere end ni personer, fareren medregnet.

Busloven opererer med en enkelt tilladelsestype, nemlig tilladelse til erhvervs-
maessig buskgrsel. Hvis virksomheden derudover gnsker at udfgre rutekarsel,
dvs. regelmaessig befordring af personer i en bestemt trafikforbindelse, kreeves
tilladelse til rutekarsel i henhold til trafikselskabsloven eller kontrakt med et tra-
fikselskab omfattet af trafikselskabsloven.

Der er i udvalgets arbejde iszer fokuseret pa erhvervsmaessig personbefordring i
personbiler med op til 9 personer. Pa en raekke omrader er der imidlertid trafika-
le og organisatoriske greenseflader og sammenhange til busomréadet. £ndringer
pa taxiomradet kan derfor ikke analyseres og vurderes helt uafhengigt af busom-
radet.

12.1.1 Lovgivning og regulering pa omradet

Inden for store dele af transportsektoren er der i de seneste artier gennemfart en
betydelig deregulering og markedsébning, som i hgj grad er initieret af indfgrel-
sen af feelles europaeiske regler i EU-regi, herunder seerligt for de greenseoverskri-
dende transportformer. Det gaelder blandt andet pd markederne for godstrans-
port pa landevej, jernbanetransport, bustransport og luftfart. Indtil videre har ta-
xiomrédet ikke vaeret omfattet af en sddan deregulering og markedsabning fra
EU’s side

Som hovedregel har der veret en raeekke gevinster ved disse markedsabninger og
dereguleringer, bl.a. i form af et mere varieret udbud og lavere priser for forbru-
gerne. Luftfarten er blot ét synligt eksempel pa, hvordan en markedsabning og
modernisering af reguleringen har skabt helt nye muligheder for kunderne i form
af langt flere rejsemuligheder, nye produkter og lavere priser. Udviklingen pa
luftfartsomradet har ogsa skabt grundlag for helt nye operatgrer p4 markedet,
men har i sagens natur ikke veaeret uden konsekvenser for de hidtidige operatarer.

En sadan udvikling har ikke fundet sted pa taxiomradet, hvor man i visse tilfeelde
naermere er gaet i retning af mere regulering fremfor mindre. Det betyder dog ik-
ke, at konkurrencen mellem vognmeandene i dag er fraveerende.
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Reguleringen af taxiomradet omfatter imidlertid bade begraensninger i adgangen
til markedet i form af et komplekst tilladelsessystem, begraensninger i antallet af
taxier, geografiske begraensninger, begrensninger i virksomhedsformen, maksi-

malpriser, uddannelseskrav, krav til virksomhedernes gkonomi og en raekke tek-
niske krav til branchen.

Reguleringen er saledes usaedvanlig omfattende og kompleks sammenlignet med
andre erhverv i Danmark.

P& den anden side er der en sammenhang mellem de forskellige reguleringsme-
kanismer og deres respektive formal, som gar, at man ikke uden videre kan fjer-
ne én reguleringsmekanisme uden at vaere opmaerksom pé konsekvenserne for
andre dele af reguleringen. Eksempelvis er den nuveerende antalsbegraensning en
medvirkende arsag til, at virksomhederne skal drives som personligt ejede virk-
somheder. Det vil derfor veere vanskeligt isoleret at lave om pa enten antalsbe-
greensningen eller selskabsformen uden at tage hgjde for denne sammenhang.

Reguleringen af den almindelige taxikarsel har bl.a. baggrund i, at den enkelte
taxikundes "kgbermagt” overfor den enkelte vognmand er lav. Det skyldes, at
forbrugeren har sveert ved at vurdere, hvilken kvalitet der kabes og til hvilken
pris. Kunden kan farst bedgmme forholdet mellem pris og kvalitet, nar turen er
kart. Disse relationer mellem kunden og vognmanden er en del af begrundelsen
for reguleringen af den almindelige taxikgrsel En del af reguleringen er dog ogsa
udtryk for beskyttelse af den enkelte vognmand og et gnske om ordnede forhold i
branchen. For eksempel har tilslutningspligten til et bestillingskontor saledes
medfart en raekke regler, sdsom ligefordelingsprincippet og klagemuligheder til
myndighederne.

Hvem der kan fa en tilladelse og de betingelser, der skal opfyldes for at fa en til-
ladelse, er forskellige for hver af de fire tilladelsestyper inden for taxilovgivnin-
gen. Derudover er isar den almindelige taxikagrsel preeget af en reekke serlige be-
stemmelser om hvordan tilladelsesindehaveren skal drive sin forretning. Disse
bestemmelser giver bade fordele og en raekke forretningsmaessige ulemper for
den enkelte vognmand og kan pavirke konkurrencesituationen ift. de gvrige tre
tilladelsestyper. Der er dog i dag konkurrence mellem vognmandene pa de en-
kelte delmarkeder.
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Med en taxitilladelse kan man kgre almindelig taxikgrsel inden for den kommu-
ne, der har udstedt tilladelsen, medmindre flere kommuner har sluttet sig sam-

men til et tilladelsesomrade, som det kendes fra Hovedstadsomradet. Der er en

tendens til, at kommuner i stigende grad arbejder sammen pa tvaers af kommu-
negreaenser.

Der stilles ogsa krav om, at tilladelsesindehaveren som hovedregel skal vere til-
knyttet et bestillingskontor, og branchen er underlagt et maksimalprissystem,
som er forskelligt fra kommune til kommune. Hertil kommer, at der er knyttet en
radighedsforpligtelse dggnet rundt til en taxitilladelse.

En almindelig taxitilladelse giver adgang til alle former for taxikgrsel i taxilovens
forstand, dvs. til — udover almindelig taxikarsel — ogsa at udfare sygetransport,
limousinekgrsel og offentlig service trafik. En tilladelse til sygetransport giver
kun adgang til at udfgre sygetransport. Tilsvarende gelder for tilladelser til li-
mousinekarsel og tilladelse til offentlig servicetrafik.

Reguleringen lzegger en raekke begraensninger pa branchens mulighed for at ud-
vikle sig og konkurrere pa lige vilkar. En sa omfattende regulering er langt mere
vidtgaende end for andre erhvervsomrader pa transportomradet, hvor man i
langt hgjere grad alene regulerer adgangen til erhvervet gennem eksempelvis
vandelsmassige og uddannelsesmassige krav, mens konkurrencen pa markedet
er fri, og det er op til den enkelte gennem sin dygtighed at klare sig godt.

I forhold til selskabsformen skaber kravet om personligt ejede virksomheder i
kombination med antalsbegraensningen en udfordring for virksomhedernes ud-
vikling, og er i praksis en betydelig barriere for vaekst.

Overordnet har de mange tilladelsesformer i lovgivningen en raekke feellestrak,
men der er ogsa vaesentlige forskelle i den regulering, de er underlagt. Dette ska-
ber en manglende fleksibilitet pa tveers af tilladelsesformer og risikerer at give en
uhensigtsmaessig konkurrencesituation, nar tilladelsestyper, der er sat overfor
forskellige krav, konkurrerer pa de samme delmarkeder.

Der er saledes betydelig fokus pa balancen mellem rettigheder og pligter for hver
af de fire tilladelsestyper.
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Der er utvivisomt grundlag for en forenkling og modernisering af taxilovgivnin-
gen, men det kreever en balanceret tilgang, og erfaringerne fra udlandet viser, at
meget omfattende dereguleringer er forbundet med en raekke udfordringer, jf.
kapitel 9, herunder fordi der pa flere mader er tale om en serlig branche.

12.1.2 Udviklingen i sektoren

Taxierhvervet teller i dag i starrelsesordenen 2.800 virksomheder, godt 6.000
fuldtidsbeskaftigede og har en arlig omsaetning pa omkring 5 mia. kr. Hver dan-
sker karer i gennemsnit 70 kilometer i taxi hvert eneste ar.

Det samlede antal personbiler, der udfarer erhvervsmaessig persontransport dvs.
sygetransport, limousinekarsel, offentlig servicetrafik og almindelig taxikersel,
har igennem de seneste ti ar ligget pd omkring 7.000 biler. Der har siden ar 2000
veeret en tilbagegang i antallet af almindelige taxier pd sma 1.000, mens antallet
af biler med tilladelse til offentlig servicetrafik er steget nasten tilsvarende.

Denne udvikling afspejler, at det offentliges planleegning og indkgb af skraedder-
syet, lovpligtig persontransport i hgjere og hgjere grad bliver varetaget professi-
onelt af trafikselskaberne i form af Flextrafik.

Tidligere blev indkabene i hgjere grad varetaget af kommuner, og de regionale
myndigheder og de lokale taxivognmeend var hovedleverandgrer af karslen.
Karslen blev endvidere ofte indkgbt separat af den enkelte medarbejder i de for-
skellige forvaltninger uden koordination af det samlede indkgb. Taxivognmend
er stadig en veesentlig leverandgr af kgrsel til Flextrafik, men vogne med dedike-
rede tilladelser til at kgre offentlig servicetrafik for trafikselskaber har vundet
markedsandele pa dette omrade. Set fra myndighedernes side har der vare tale
om en ngdvendig udvikling pa transportmarkedet, hvor de offentlige transport-
kabere har kunnet nedbringe udgifterne til transport.

Denne udvikling har accentueret en diskussion om, hvorvidt de vilkar, der gal-
der for de enkelte tilladelsestyper i taxiloven, forvrider konkurrencen pa marke-
det for offentlig indkgbte og betalte karsler.

Det er i sagens natur ikke i sig selv et problem, hvis der kommer flere vogne med
tilladelse til at kare offentlig servicetrafik, men det er en udfordring for trans-
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portsystemet som helhed, hvis dette systematisk sker p& bekostning af antallet af
almindelige taxier, som kan lgse de generelle karselsopgaver i samfundet.

Pa den anden side er det naturligt og ngdvendigt, at de offentlige transportkabe-
re gennem effektive udbud udnytter de muligheder, der er pé transportmarkedet
til at sikre transportopgaverne udfart til den bedst opnaelige pris. Dette hensyn
er blevet skaerpet i takt med, at presset pa de offentlige finanser er taget til gen-
nem de seneste ar.

Karsel pa kontrakt med det offentlige udger hele omsatningen for de vogn-
mend, der kerer pa grundlag af tilladelser til offentlig service trafik, en meget
stor del af omseaetningen for sygetransportvirksomheder, i gennemsnit godt 50
pct. af omsaetningen hos de almindelige taxier (ifalge oplysninger fra Dansk Ta-
xirad) og en meget lille del for limousinevognmeend.

De offentlige karselsordninger udger saledes en vigtig hjgrnesten i det samlede
taxierhvervs gkonomi i bred forstand. Det geelder seerligt udenfor de store byer,
mens taxier i de store byer i hgjere grad baserer deres indtjening pa den almin-
delige taxikarsel.

12.1.3 Udviklingen i andre lande

Buskgarslen og den gvrige erhvervsmaessige personbefordring er i betydeligt om-
fang reguleret gennem EU. Reguleringen af taxikarslen er derimod fortsat et na-
tionalt anliggende for de enkelte lande.

Udvalget har derfor i arbejdet undersggt reguleringen af den traditionelle taxi-
karsel i en reekke andre lande, jf. kapitel 9. Det er sket dels gennem en spgrge-
skemaundersggelse udsendt til samtlige EU-lande. Svarene viser, at omradet og-
sé er teet reguleret i andre lande, men der er en reekke eksempler pa sterre re-
former i Holland, Sverige og Irland.

Udvalget har derfor set sarligt pa Holland og Sverige mhp. at leere af deres erfa-
ringer og undga de uhensigtsmaessige konsekvenser, som i disse tilfaelde har vist
sig som fglge af starre reformer og dbning af taximarkedet, og som ogsa har fert
til efterfglgende justeringer af lovgivningen.
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Den overordnede leering fra disse cases er, at dereguleringen har forgget antallet
af taxier og reduceret ventetiden. Gennemskueligheden af taximarkedet er dog
pa visse omrader blevet mindre for forbrugerne, hvilket har medvirket til et gget
behov for tilsyn og kontrol i kelvandet pa reformen.

| bade Sverige og Holland har man efterfglgende justeret lovgivningen i lyset af
erfaringerne. | begge lande har veret tale om et regimeskift i form af en omfat-
tende deregulering af omradet. Det peger p4, at der ved en &ndring af taxilovgiv-
ningen i Danmark bgr indbygges en evaluering af- og en revisionsklausul i lov-
givningen.

Uanset at der har vaeret udfordringer i kelvandet pa andre landes konkrete &n-
dringer af reguleringen, sa er det ikke et argument for at bevare status quo.

Boks 12.1 | Centrale erfaringer fra deregulering i Sverige og Holland

Sverige ophavede med deres reform bl.a. antalsbegreensningen og den geo-
grafiske begraensning, og gav mulighed for fri prisdannelse, dog med krav om
forbedret prisinformation. Holland ophevede antalsbegraensningen og den
geografiske begraensning, og der blev indfart maksimaltakster frem for faste
takster. Feelles erfaringerne fra disse to lande viser:

o Aten ophavelse af antalsbegreensningen medfarer en gget tilgeengelig-
hed og en lavere ventetid. | bade Holland og Sverige er udbuddet af taxier
steget som fglge af dereguleringen iseer i de starre byer.

e Taksterne er saledes siden dereguleringen steget mere end forbrugerpris-
indekset.

e Atde nye aktgrer, der indtreeder pa taximarkedet primeert er enkelt-
vognmand, som udfgrer gadekarsel, mens de eksisterende aktarer pri-
mart karer bestillingskarsel.

e Atkrav til tydelig og klar prisinformation til forbrugerne er ngdvendig for
at sikre gennemsigtighed.

e At kvalitative krav til vognmand, chauffgrer og taxier er vigtige, nar an-
talsbegraensningen ophaeves. Saledes har der bade i Sverige og Holland
veeret problemer med udisciplinerede chauffarer.

e At regelforenklinger medfgrer et gget behov for forbrugerbeskyttelse,
kontrol og tilsyn.
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12.2 De centrale aktgrer i sektoren

Taxierhvervet har traditionelt veeret domineret af relationen mellem kunderne og
vognmanden og hans chauffgrer. Men i de senere ar har taxibestillingskontorer-
ne og trafikselskaberne faet stadig stgrre betydning for branchen som helhed.
Samtidig har kommunerne en rakke centrale roller pa omradet som bade admi-
nistratorer i forhold til lovgivningen og som trafikkgbere. Branchen er i foran-
dring, og det kommer til udtryk i forskydninger mellem de centrale aktarer og
deres fokus.

12.2.1 Bestillingskontorernes stigende betydning

Bestillingskontorets hovedopgave er dggnet rundt at modtage og formidle bestil-
linger pa taxikgrsel. Bestillingskontoret kan etablere en vagtordning, som kom-
munalbestyrelsen kan palaegge de tilsluttede tilladelsesindehavere at fglge. Kon-
torerne har visse sanktionsmuligheder overfor vognmand. Der kan vere tale om
midlertidig udelukkelse fra at modtage bestillinger, paleeg af disciplinaerbod eller
eksklusion.

Taxier tilsluttet et bestillingskontor skal veere afmarket med kontorets navn og
telefonnummer, og bestillingskontorer fremstar i praksis overfor omverdenen
som selvstendige virksomheder. Taxivirksomhederne kan saledes ikke selv mod-
tage og udfgre bestillinger pa karsel udenom bestillingskontoret og dermed til-
retteleegge kundebetjeningen eller f.eks. anvende andre teknologiske lgsninger,
end dem, som bestillingskontoret har valgt. Dette er konsekvens af pligten til at
veere medlem af et bestillingskontor, og al karsel skal derfor fordeles ligeligt, jf.
ligefordelingsprincippet i taxilovgivningen (standardvedtagten for bestillings-
kontorer).

Ift. de starre udbud spiller bestillingskontorerne i dag en vaesentlig rolle i at ko-
ordinere disse mellem vognmandene, idet man derigennem kan fa den forngdne
volumen til at deltage i de konkrete udbud.

I Hovedstadsomradet er der sket en koncentration af bestillingskontorer. | resten
af landet er bestillingskontoret, forstaet som telefonbetjeningen, kommunikatio-
nen med vognene, softwaren til allokering af karslen, afregning og opkraevnings-
funktionen, mange steder flyttet fra lokalomradet og tilknyttet et andet bestil-
lingskontors faciliteter pa disse omrader.
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De nuvaerende teknologiske muligheder gar det séledes muligt at fungere som
bestillingskontor ogsa i andre geografier end der, hvor man fysisk er til stede.
Stordriftsfordele pa dette felt har ikke alene gjort det muligt at reducere prisen
som vognmanden betaler for at veere tilsluttet et bestillingskontor (pladslejen),
men teknologien er ogsa ved at endre hele landskabet p4 omrédet mere grund-
lzeggende. Der er saledes i dag allerede en betydelig dynamik og forretningsud-
vikling i erhvervet drevet frem fgrst og fremmest af de store bestillingskontorer.

Eksemplerne deekker savel franchising-samarbejder mellem bestillingskontorer
eller rettere mellem vognmandene, der ejer kontorene, som simpelt teknisk
samarbejde pa tvaers af landet. | Hovedstadsregionen har der veret tale om
egentlige fusioner. Bestillingskontorene far saledes helt overordnet en stadigt
starre rolle i sektoren.

12.2.2 Kommunens muligheder og befgjelser

Taxiloven indeholder i dag en reekke bemyndigelser, der skal udfyldes af den en-
kelte kommune. Det geelder bl.a. fastleeggelsen af antallet af tilladelser, dispensa-
tioner til tilslutningspligten til bestillingskontorer, fastleeggelse af maksimaltak-
ster, klagesagsbehandling, herunder tilbagekaldelse af tilladelser, godkendelse af
vedteegter for bestillingskontorer mv. Flere kommuner har efterspurgt sterkere
sanktionsmuligheder.

Udover direkte paleeg kan kommunerne pavirke trafikbetjeningen i den enkelte
kommune ved bl.a. at godkende serlige takstsystemer, der giver taxivognmaen-
dene et gkonomisk incitament til at sikre betjeningen i f.eks. yderomrader. Tak-
sterne er hgjere i aften- og nattetimerne, og i visse omrader har vognmandene
faet tilladelse til at opkraeve et sarligt tilleeg ved at betjene yderomrader. Men
prisen for en taxitur varierer dog forholdsvis lidt mellem kommuner uden for
Hovedstadsomradet.

De forskellige instrumenter giver den enkelte kommune mulighed for at tage
hensyn til de lokale forhold og prioriteter. Taxiomradet er en forholdsvis beske-
den opgave i den enkelte kommunes samlede opgaveportefglje. Det er ikke er et
omrade, der ngdvendigger stor bevdgenhed i den daglige drift. Mellem 30 og 45
pct. af kommunerne tilkendegiver, at de i Igbet af de seneste 3 ar har drgftet be-
tjening af yderomrader.
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Figur 12.1 | Gennemsnitlig kilometerpris — Turleengde 5km — lille taxivogn
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Anm: Beregningerne af kagrselspriserne er baseret pa en taxitur pa 5 km og at der i lgbet af turen
er 2 minutters ventetid forarsaget af lyskryds mv.

En gennemgang af en raekke udvalgte kommuners konkrete administration af
omradet viser, at administrationen meget ofte sker i teet samarbejde med de lo-
kale taxivognmeend, iseer hvad angar antallet af tilladelser. Nogle steder er sam-
arbejdet i form af en systematisk dialog mellem aktarerne.

Mange kommuner overvejer, hvordan de gennem samarbejde kan lgfte og udvik-
le administrationen af taxiopgaverne og den lgbende lokale dialog med erhvervet
om service og kvalitet, ligesom samarbejdet kan fare til sammenlagning i sterre
karselsomrader. Endelig giver det mulighed for synergi med taxierhvervet i til-
retteleeggelsen af lokale transportstrategier og -planlaegning.

Udover den direkte rolle i administration af taxiloven, s& pavirker kommunen
0gsa branchen gennem de kommunale kgrselsopgaver, der udbydes enten af
kommunen selv eller varetages af trafikselskaberne mhp. at indga i deres samle-
de karselstilrettelzeggelse.
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12.2.3 Trafikselskaber

Trafikselskaberne spiller en sterre og sterre rolle pad omradet, idet regioner og
kommuner mange steder leegger en stor del af deres lovpligtige individuelle kar-
sel over i trafikselskaberne, der sdledes kan udbyde sterre kerselsopgaver i Flext-
rafik og dermed ssenke omkostningerne gennem en bedre koordinering af kar-
selsbehovene.

Flextrafik er trafikselskabernes tilbud om individuel praget transport. | mod-
seetning til traditionel kollektiv trafik foregar transporten typisk fra der-til-der.
Transporten er sdledes i en vis udstraekning tilpasset den enkelte kundens gnske
om tid og sted for afhentningen.

Flextrafik blev udviklet i 1990’erne med stgtte fra statslige puljemidler for at mi-
nimere omkostningerne ved den lovpligtige individuelle handicapkgrsel samt er-
statte dyre tomme busser med mere malrettede og billigere tilbud i tyndt befol-
kede omrader og pa tider af dggnet, hvor efterspgrgslen er lav. Flextrafik sgger at
nedbringe transportomkostningerne ved at koordinere karslen sa flere sa vidt
muligt kerer sammen, og at feerrest mulige vogne bliver anvendt til at varetage
en given efterspgrgsel.

Trafikselskabernes Flextrafik bestar af 5 typer af kersel.

1. Handicapkgrsel. Fritidskarsel for beveegelsesheemmende, som ikke er i
stand til at benytte sig af traditionel kollektiv trafik.

2. Flextrafik Rute. Fast rutekarsel af personer med fysisk og psykisk handicap

3. Patientbefordring. Karselsordning for personer, der er ramt af sygdom, og
som ikke har mulighed for at benytte den traditionelle kollektive trafik for at
komme pa sygehuset.

4. Kommunalt visiteret karsel. Kgrselsordning rettet mod borgere, der skal til
leege eller specialleege, og som ikke er i stand til at benytte sig af traditionel
kollektiv trafik.

5. Flextur. Flextur er dben for alle og fungerer som et supplement til den tradi-
tionelle rutebundne kollektive bustrafik. Kerslen foregar fra adresse til
adresse. Kunden skal bestille karslen 2 timer i forvejen. Det er den enkelte
kommune, der beslutter om Flextur skal veere en del af det kollektive trafik-
tilbud i kommunen. Nasten alle kommuner er tilmeldt Flextur. Egenbeta-
lingen varierer mellem 24 kr. og 70 kr. afhaengigt af den kommunale statte.
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Figur 12.2 | Kommuner og regioners direkte udgifter til Flextrafik i 2012
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De vogne, der udfgrer kerslen, karer pd kontrakt med trafikselskabet og far
timebetaling.

Vognmand med en taxi-, bus-, eller OST—tilladelse opfylder betingelserne for at
udfare karsel indenfor de fem ordninger i Flextrafik. En del vogne er udstyret
med det ngdvendige materiel til at medbringe brugere med kgrestol.

Inden for Flextur, patientbefordring og kommunalt visiteret karsel star alminde-
lige taxitilladelser for ca. 55 pct. af det samlede antal ture, mens tilladelser til of-
fentlig servicetrafik (OST) varetager omkring 40 pct. og bustilladelser star for
mindre end 5 pct. | den faste rutekgrsel str OST-tilladelser derimod for ca. 55
pct. af karslen, mens taxitilladelser varetager ca. 35 pct. og bustilladelser stér for
ca. 15 pct. af karslen.

12.2.4 Den almindelige taxibrugers perspektiv

Forbrugeren er omdrejningspunktet for serviceydelsen almindelig taxikarsel,
idet ydelsen er til for dem. Forbrugeren skal kunne anvende alle taxier trygt og
under sikre forhold. Endvidere skal det veere muligt at identificere chauffaren og
enkelt at klage over en utilfredsstillende behandling.
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Det skal veere muligt at fa adgang til en taxi indenfor rimelig tid. Det geelder ogsé
for udkantsomrader og i spidsbelastningsperioder som f.eks. helligdage, week-
ender og aftener, i det omfang det er muligt. Herudover skal sarlige gruppers
behov deaekkes, f.eks. foreldre med smabgrn, der kraever sarlige autostole, cykel-
bruger, der kraever beslag og gangbesvarede, der kraever assistance.

Forbrugeren skal kunne stole pa, at en aftale om taxikersel overholdes, og at der er
en god skik i taxibranchen, f.eks. at der vaelges den korteste/ hurtigste rute, og at
der kares forsvarligt. Endvidere skal bilen vare ren og pan og priserne skal veere
gennemskuelige og forudsigelige.

For brugere med szrligt behov — eksempelvis mennesker med et handicap — kan
taxien veere en helt afggrende forudsatning for at beveege sig rundt, og have en
sikkerhed for, at man kan deltage i eksempelvis fritidsaktiviteter.

For borgere i yderomréader, hvor den kollektive trafik er mindre finmasket, kan
taxien potentielt spille en starre rolle i borgerens mulighed for at transportere
sig, sdfremt man ikke har bil. Pa landsplan er bilradigheden i landdistrikter og i
sma byer op til 1000 indbyggere voksende og hgjere end andre steder. Men godt
20 pct. af familierne i disse omréder har ikke radighed over bil.

Forbrugerradet gennemfarte i april 2009 via deres forbrugerpanel en undersg-
gelse af den almindelige taxikarsel i Danmark, dvs. den del af taxikarslen, der ik-
ke kares i kontrakt med det offentlige.

Af undersggelsen fremgar det at knap 60 pct. af befolkningen i lgbet af et ar bru-
ger taxi, medens godt 40 pct. ikke har brugt taxi i det seneste ar. Det fremgar
endvidere af undersggelsen, at 10 pct. af brugerne er hgjfrekvente brugere, dvs.
som enten bruger taxi flere gange om ugen eller flere gange om maneden.

Nar man har brug for en taxi bestiller 2/3 af brugerne taxien pr. telefon, mens
kun hver 10. som oftest hyrer taxien pa gaden. Sma 20 pct. hyrer lige ofte pr. te-
lefon eller pa gaden.
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Taxikarsel er der til der-kersel. Karslen baseret pa en taxitilladelse kan deles
op i forskellige delmarkeder som i det vaesentlige er karakteriseret ved relatio-
nen mellem kgber og selger, og ved hvordan prisen fastsettes.

Gadetursmarkedet: Kunden velger ikke taxien som én blandt flere, men pra-
jer taxien som taxi. Prisen for turen bliver fastsat af taxametret, og der sker en
direkte afregning mellem kunde og taxi. Relationen mellem kaber og szlger er
typisk en éngangsforeteelse.

Holdepladsmarkedet: Her har kunden i teorien mulighed for at veelge blandt
vognene pa holdepladsen. I praksis handhaves first in first out-princippet af
taxierne i reekken. De gvrige forhold er som for gadetursmarkedet.

Bestillingsmarkedet: Her veelger kunden at bestille en vogn via telefon, inter-
net eller en app. Kunden velger bestillingskontoret frem for en bestemt vogn.
Prisen for turen bliver typisk fastsat af taxametret. Visse faste lange ture som
f.eks. lufthavnsture bliver nogle steder tilbudt til en fast pris under taxameter-
taksten. I andre lande er der et stgrre antal ture, som kan bestilles via inter-
nettet og hvor prissetningen er dynamisk. Aftalen mellem kunde og chauffar
indgas via nettet, og kunden far en skriftlig bekraftelse pa transporten og den
aftalte pris. Storkunder har mulighed for at forhandle en (loyalitets)rabat, isser
i omrader med konkurrerende bestillingskontorer.

Kontraktkgrsel med trafikselskaber: Her indgas transportaftalen ikke om en
konkret tur, men om at udfgre de tilbudte ture i et vist tidsrum. Betalingen er
pr. time og aftalt pa forhdnd mellem trafikselskab og bestillingskontor eller
mellem trafikselskab og den enkelte vognmand i omrader uden bestillingskon-
tor. Passageren veelger hverken vogn eller bestillingskontor og betaler, bortset
fra flexture, ikke direkte for turen. | den udstraekning, det er muligt, forseger
trafikselskabet at udnytte den indkgbte vognkapacitet ved at koordinere kars-
len. Det vil sige, at der er tale om dgr til dar-transport med mulighed for om-
vejskarsel. Taxier har her mulighed for at udfere karsel i omradet deekket af
trafikselskabet og uden for det omrade, hvortil tilladelsen er udstedt.
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12.2.5 Chauffgrerne — branchens ansigt udadtil

Chauffgrerne har en central rolle i og med, de har den direkte kundekontakt, og
dermed er de med til at skabe rammerne for den samlede oplevelse af taxituren
og servicen i forbindelse med den enkelte tur.

Det hander, at kunderne har en darlig oplevelse med chauffgrer, men samtidig
oplever chauffgrerne ogsa at blive generet af kunderne eller sta overfor trusler
om vold. Dette er en udfordring for savel det fysiske som psykiske arbejdsmiljg.

Arbejdsmiljg og lenvilkar er derfor et centralt tema i forbindelse med overvejel-
ser om @ndringer af reguleringen pa omradet.

12.2.6 Vognmanden

Reguleringen gennem taxiloven skal medvirke til at sikre fair og effektiv konkur-
rence og ikke skabe ungdvendige barrierer for at vognmendene kan drive en or-
dentlig forretning.

Sterstedelen af vognmandene, der opererer med en tilladelse efter taxiloven, har
i dag en almindelig taxitilladelse. En almindelig taxitilladelse giver tilladelse til
at udfare al slags karsel reguleret i taxiloven. Det giver alt andet lige de stgrste
forretningsmaessige muligheder.

Gruppen af vognmend, der udelukkende karer med en tilladelse til at udfere of-
fentlig servicetrafik, har dog som navnt veeret i fremgang de senere ar.

12.3 Taxibetjeningen i byen og pa landet

Taxibetjeningen i forskellige dele af landet er karakteriseret ved at skulle fungere
under ret forskellige vilkér. Det geelder serligt, ndr man betragter taxikersel pa
landet eller i yderomrader og taxikarsel i byerne.

En udtrykt bekymring bl.a. i erhvervet er betjeningen af tyndt befolkede omra-
der, hvor der er peget pa en nedgang i antallet af “landtaxier”.
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Boks 12.3 | Antallet af taxier

Der findes to Kkilder til opggrelsen af antallet af taxier. Den ene kilde er det di-
gitale motorregister (DMR). Da beskatningen af taxier baseres pa optagelse i
DMR vurderes det, at opggrelsen af antallet af taxier giver et retvisende bille-
de pa baggrund af denne kilde. Fordelen er endvidere, at Danmarks Statistik
manedligt opger antallet af taxier.

Den anden kilde er antallet af tilladelser udstedt af kommunerne. Da der er
en udnyttelsespligt svarer antallet af tilladelser til antallet af taxier. Denne
kilde har den fordel i forhold til DMR, at man kan se, hvor i landet taxierne
bliver brugt. Kommunerne foretager imidlertid ikke en samlet opggrelse af
antallet af tilladelser. Trafikstyrelsen har i 2009 og 2012 faet foretaget en
spergeskemaundersggelse af kommunalt udstedte taxitilladelser.

I rapporten bruges Danmarks Statistiks oplysning om antallet af taxier nar
det geelder udviklingen i det samlede antal taxier, medens Trafikstyrelsens
spgrgeskemaundersggelser bruges, nar det handler om den geografiske forde-
ling af tilladelser.

En del af forklaringen pa nedgangen i den sdkaldte landtaxi ligger i den seneste
kommunalreform, der tradte i kraft i januar 2007, hvor tidligere landkommuner
blev del af en starre kommune og taxier dermed ogsa fik et sterre karselsomrade.
Dermed dakker taxier, der fgr kunne karakteriseres som landtaxier, bredere end
tidligere, men det betyder ikke ngdvendigvis, at de er forsvundet.

En anden vaesentlig forklaring pa nedgangen i perioden er utvivisomt den gko-
nomiske krise, der har vaeret gennem perioden. De svage konjunkturer har derfor
ramt taxi-erhvervet som det er tilfeeldet i mange andre brancher.

Endelig er udviklingen i Flextrafikken, hvor en del af karslen udfgres pa bag-
grund af en tilladelse til offentlig servicetrafik, en del af forklaringen p& nedgan-
gen i antallet af taxier

Statistikken viser, at antallet af almindelige taxier steg fra 1994 til 2002, hvoref-
ter det fald frem mod 2007. Efter kommunalreformen tradte i kraft var der en
beskeden vaekst i et par ar, hvorefter antallet af almindelige taxier faldt frem mod
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i dag. Malt i forhold til 2000 er der sket et fald p& omkring 15-20 pct. over hele
landet.

Figur 12.3 | Antal taxier og transportarbejdet med taxi
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Antallet af taxier er imidlertid en meget grov indikator for kvaliteten af taxibetje-
ningen i en kommune. Et mere retvisende billede kan man fa ved at se pa den
faktiske benyttelse af taxier i kommunerne.

Pa baggrund af et udtreak af det totale antal kersler fra udvalgte kommuner i
april maned 2013 reprasenterende forskellige kommunetyper, kan der tegnes et
overordnet billede af taxibenyttelsen og taxiservicen og forskellen mellem taxi-
benyttelsen og taxibetjeningen mellem land- og byomrader.

Hovedresultaterne er:

o For forudbestilte ture viser tallene, at taxier er tilgeengelige og kommer til ti-
den i bade by og landomrader uanset tid pd dggnet og uanset dag i ugen.

o Ventetiden for en bestilt taxi, som skal komme med det samme, er to til tre
gange hgijere i landomrader end i byomrader

o Efterspgrgselsmgnstret efter ture varierer mellem land og by. Omkring 33
pct. af turene i landomrader til hverdag foregar i natte- og morgentimerne
(22-09), medens den tilsvarende procent i byomrader ligger p&d omkring 20
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pct. | weekender er det omkring 80 pct. af turene i landomrader, der foregar i
natte- og morgentimerne. Den tilsvarende procentdel for byomrader ligger pa
omkring 60 pct. Tallene indikerer, at der er serlig behov for at fokusere pa
dakningen i landomraderne, idet de afspejler forskelle i mulighederne for al-
ternativ transport er afggrende for den almindelige taxi-kunde.

« Den gennemsnitlige turleengde og dermed den gennemsnitlige pris er hgjest i
landomrader. Til hverdag ligger gennemsnitsprisen for en tur til og fra et
landomrade omkring 50 kr. hgjere end for en tur i byomrader. | weekenden
er prisforskellen pa omkring 30 kr.

Behovet for taxier afhanger dog helt grundlaeggende af en raekke forskellige ud-
viklingstendenser i samfundet. Det er bl.a. en generel stigning i bilejerskabet i
befolkningen, der reducerer behovet for taxier, hvor bilejerskabet i netop yder-
omraderne er hgjere end i byomrader.

Tabel: Familiers bilejerskab efter urbanisering (%)

2007 2012
Ingen bil 1 bil 2+ biler Ingen bil 1 bil 2+ biler

I alt 34 51 15 34 49 17
50-99.999 indb. 40 49 12 39 48 13
2-4.999 indb. 30 55 15 27 53 20
1-1.999 indb. 17 58 25 14 53 33
500-999 indb. 24 54 23 22 52 26
200-499 indb. 22 55 23 21 53 26
Landdistrikt 22 54 24 21 51 28

En raekke andre strukturelle forhold som koncentration af erhverv og boliger i
byerne og befolkningssammensatning pavirker ogsa markedet for taxikarsel, og
er med til at ggre grundlaget for landtaxien mindre. Udbygningen af den kollek-
tive naertrafik iseer i Hovedstadsomradet har ogsa reduceret efterspgrgslen efter
taxikarsel.
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Hertil kommer den gkonomiske krise siden 2008, som har bremset den generel-
le veekst i transportbehovet og formentlig ogsa gjort mange mennesker mere til-
bageholdende med at bruge taxi som transportform. Den samme gkonomiske
krise har presset de offentlige myndigheder, hvilket har bevirket, at de er blevet
opmarksomme pa at optimere deres indkeb af offentlig karsel yderligere. Set fra
brugerens synsvinkel viser forbrugerundersggelser af taxiomradet dog generelt
en ret hgj tilfredshed med taxibetjeningen, og denne er ikke lavere i yderomrader
sammenlignet med byomrader. De seneste ars udvikling pa taxiomrédet har sa-
ledes ikke pa nuveaerende tidspunkt givet sig udslag i en oplevet darligere service
hos brugerne af taxikersel.

12.4 Den teknologiske udvikling i sektoren

Der sker i disse ar en voldsom teknologisk udvikling pd omradet, der bl.a. &bner
op for nye muligheder for planleegning og kontakt med kunderne. Denne er dog

pa nuveaerende tidspunkt primaert drevet af bestillingskontorerne, da den enkelte
vognmand med en forholdsvis beskeden forretning ikke har mulighed for at ud-

vikle og investere i nye teknologiske Igsninger.

Inden for de rammer, der er udstukket i lovgivningen, har det veeret den gkono-
miske forening bag bestillingskontorerne, der har veeret den drivende kraft i ud-
viklingen af teknologien i taxibranchen.

Behovene for at fa en retferdig fordeling af den kersel, der indgar til bestillings-
kontoret, mellem vognmandene, at kunne modtage nye betalingsmidler, at kun-
ne udskrive regninger, der dokumenterer hvor og hvor langt kunden har kert, at
kunne lokalisere hvilke vogne, der er tettest pa en given bestilling, at kunne
kommunikere entydigt med vogn og chauffgr, at sikre chauffgren mod overfald
og at kunne dokumentere kgrsel og aktivitet har skabt en efterspgrgsel efter rela-
tivt avancerede teknologiske lgsninger.

| samarbejde med branchens leverandgrer er det lykkedes, at udnytte de mulig-
heder som udviklingen af IT- og kommunikationsteknologien har &bnet. Taxi-
branchen er saledes ganske avanceret teknologisk

En &ndring af taxiloven bgr sikre at branchens udgvere fortsat har mulighed for
udnytte mulighederne for at forbedre kundeservice og udvikle de forretnings-
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maessige muligheder, som den nye teknologi fortsat &bner. Det skal vaere med til
at geare den danske taxibranche til en eventuel abning for mere global konkur-
rence.

12.5 Arbejdsvilkar for medarbejderne

Taxiloven indeholder bestemmelse om, at indehaveren af en tilladelse skal falge
de bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar for chauffarer, der findes i de pagel-
dende kollektive overenskomster (85, stk. 5). Tilsvarende bestemmelser findes i
busloven og godskearselsloven.

Det fremgar af forarbejderne til bestemmelsen, at ”Kravet om, at indehaveren af
en tilladelse skal falge de bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar for chauffarer,
der findes i de pageeldende kollektive overenskomster, findes tilsvarende pa
bus- og godskarselsomradet. Sigtet med bestemmelsen er at bidrage til udvik-
lingen af sunde konkurrencevilkar samt — for sa vidt angar de i de kollektive
overenskomster indeholdte regler om arbejdstid og lignende vilkar — at fremme
feerdselssikkerheden. Bestemmelsen tager primaert sigte pa de situationer, der
indebarer konkurrenceforvridning.”

Ved en &ndring af taxiloven i 2006 blev der indhentet en udtalelse fra Kammer-
advokaten om begrebet kollektive overenskomster i taxiloven.

Kammeradvokaten afgav et responsum den 3. april 2007, hvori Kammeradvoka-
ten udtalte: ”.. at der med formuleringen ” pagaeldende kollektive overenskom-
ster” menes kollektive overenskomster, der afspejler det niveau, der generelt er
i branchen.

Hvor det pa gods- og busomradet i vidt omfang giver sig selv, at de landsdaek-
kende overenskomster angiver branchens vilkar, er det ikke lige s& indlysende,
hvilket niveau der generelt galder for branchen pa taxiomradet.”

For at afdeekke overenskomststrukturen pa taxiomradet havde Kammeradvoka-
ten modtaget oplysninger fra lgn- og arbejdsgiverorganisationer pd omradet om,
hvilke kollektive overenskomster der regulerede lgn- og anszttelsesvilkar for ta-
xichauffarer. Kammeradvokaten konkluderede, at det ikke var muligt for ham pa
baggrund af de afgivne hgringssvar at afggre, hvad der var branche-standard pa
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omréadet. Taxi-omradet har bade landsdakkende overenskomster og lokale over-
enskomster med meget forskellige vilkar vedrgrende provisions- eller timeaflgn-
ning, garantibetaling, pension m.v.

Responsummet vedrgrer kun aflanninger af taxichauffarer, der normalt er provi-
sionslgnnede, og saledes ikke aflenning af limousinechauffgrer og sygetransport-
chauffgrer, der normalt er timelgnnede. Kegrsel pa grundlag af sakaldte EP-
tilladelser (tilladelser givet til at udfare offentlig servicetrafik pa baggrund af en
kontrakt med et trafikselskab) var ikke udbredt pa davaerende tidspunkt, og der
var derfor ikke fokus pd omradet.

I de senere ar har der i forbindelse med den ggede brug af EP-tilladelser — nu
benaevnt OST-tilladelser (Offentlig Service Trafik) veeret fokus pé aflenning af
chaufferer, der udfarer kgrsel pa grundlag af disse tilladelser. Der ses en tendens
til, at disse chauffarer aflennes efter en provisionsbaseret taxioverenskomst og
ikke en timelgnsbaseret overenskomst. Trafikstyrelsen har i den forbindelse si-
den 2010 modtaget en raekke klager over indehavere af OST-tilladelser, der pro-
visionsaflgnner deres chauffarer.

Der har verseret en retssag ved Vestre Landsret mod Trafikstyrelsen vedrgrende
aflgnning af chauffarer, der udfgrer karsel p& grundlag af OST-tilladelser.

Vestre Landsret har i april 2013 afsagt en dom, der fastslar, at chauffgrer, der ud-
forer karsel pa grundlag af EP-tilladelser og tilladelser til offentlig servicetrafik,
skal timelgnnes og at der p& baggrund af de i sagen fremlagte overenskomster
ma leegges til grund, at der generelt betales timelgn pd omradet for den form for
karsel, der betegnes som offentlig servicetrafik

Overvejelser om den fremtidige praksis for aflenning af chauffgrer, der udferer
karsel pa grundlag af universaltilladelser, bgr fortsat forankres i de hensyn, som
danner grundlag for taxilovens § 5, stk. 5, nemlig at bidrage til og sikre sunde
konkurrencevilkér og derved fremme feerdselssikkerheden mest muligt via regler
om arbejds- og hviletid samt lignende vilkar.

Det mé set i lyset af den "danske model” som udgangspunkt veere en opgave for
arbejdsmarkedets parter at sikre det grundlag gennem dialog og aftaler. I forbin-
delse med en lovaendring, hvor der gives tilladelse til kersel pa grundlag af en
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universaltilladelse, skal det neermere vurderes, om der er behov for praeciserin-
ger og eller supplerende tiltag. Her er det blandt andet vigtigt, at det star helt
klart, at typen af karsel er afggrende for aflanningen og ikke tilladelsesformen.

12.6 Overordnede malsatninger for branchens udvik-
ling — Afbalancerede hensyn

Der er en raekke — ind imellem modsatrettede — hensyn og malsaetninger, som
skal afbalanceres ift. den konkrete regulering af taxiomradet.

Boks 12.4 | Principper i en fremtidig regulering

En rimelig betjening i hele landet

Hensynet til en god betjening i hele landet — ogsa i yderomrader — medfgrer
et behov for, at der sgges lgsninger, der bade skaber en gget dynamik pa mar-
kedet til gavn for den enkelte bruger og for virksomhedernes muligheder for
veekst og forretningsgrundlag, og samtidig understgtter, at der kan veere en
rimelig betjening i hele landet.

Fair, lige og effektiv konkurrence

I debatten om samspillet mellem de forskellige tilladelsestyper er der hensyn,
der er af erhvervspolitisk karakter, mens andre har et transportpolitisk sigte.
Da en veesentlig del af aktiviteten er offentlig kersel er der desuden et ud-
giftspolitisk hensyn.

Malet med reguleringen ma derfor veere at skabe nogle sunde erhvervsmaessi-
ge vilkar for branchen og samtidig sikre fair, lige og effektiv konkurrence mel-
lem vognmeandene, og sikre en generel forbrugermaessig beskyttelse af bruge-
ren samt ordentlige forhold for de ansatte i branchen.

Tilgeengelighed for mennesker med handicap

Det er et vigtigt hensyn, at mennesker med et handicap med en ny regulering
ikke far forringet deres mulighed for at far opfyldt deres serlige transportbe-
hov. En @&ndret regulering bgr eksempelvis ikke medfgre en uhensigtsmeessig
indskraenkning af adgangen til keretgjer med lift, mv. Det geelder bade ift. de
lovpligtige karselsordninger, men tillige skaber en hgj tilgeengelighed i gvrigt
som almindelige kunder pa taxiomradet.
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En god forbrugerbeskyttelse

Der skal sikres en tilstreekkelig forbrugerbeskyttelse med klar klageadgang og
sikkerhed for ikke at blive ”snydt” ved eksempelvis uigennemsigtige priser.
Forbrugerhensyn er centrale i en fremtidig regulering, hvor forbrugerbeskyt-
telse, tilgeengelighed, serviceniveau og rimelige og gennemskuelige priser er
nggleord. Fortsat forbedring af taxierhvervets miljgpavirkning af omgivelser-
ne er ligeledes et hensyn, som har betydning.

Ordentlige forhold for vognmand og medarbejdere

Chauffgren mgder hver dag mange kunder og oplever ogsa situationer, der er
ubehagelige. Det skal séledes sikres, at medarbejderne i branchen har ordent-
lige forhold og arbejdsvilkar at arbejde under. Ligeledes skal vognmand have
ordentlige rammer for at kunne udvikle deres forretning.

12.7 Muligheder for en bedre lovgivning

Udvalget har drgftet mulighederne for en mere moderne taxilov med udgangs-
punkt i falgende hovedtemaer:

o Et mere enkelt og harmoniseret tilladelsessystem

o Steerkere og udviklingsorienterede karselskontorer

« Modeller for styrket taxibetjening i yderomrader

e God service og forbrugerbeskyttelse

e Taxierne som en del af den kommunale transportpolitik

Nedenfor sammenfattes hovedelementerne i udvalgets draftelser.

12.7.1 Et mere enkelt og harmoniseret tilladelsessystem

Der er behov for en forenkling og modernisering af det nuveerende tilladelsessy-
stem pa taxiomradet.

En universaltilladelse indebarer som udgangspunkt, at de fire eksisterende tilla-
delser samles til én tilladelsestype. | sin mest vidtgaende form indebeerer univer-
saltilladelsen, at lever man op til de krav der stilles i universaltilladelsen, har
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man som udgangspunkt ret til at drive forretning inden for al erhvervsmaessig
persontransport med personbil.

Det primere formal med en universaltilladelse er at skabe en gget fleksibilitet pa
markedet ved — som udgangspunkt — at give en tilladelsesindehaver ret til at ud-
fore alle karselstyper inden for omradet og at bidrage til regelforenkling.

Samtidig vil en harmonisering af regelsattet fijerne de ubalancer, der i dag er
mellem rettidighederne og pligterne for de forskellige tilladelsestyper. Disse uba-
lancer giver anledning til vedvarende debat i sektoren og i forhold til den politi-
ske regulering.

For vognmanden vil indfarelse af en universaltilladelse betyde, at han fremadret-
tet skal sgge om tilladelse til erhvervsmassig personbefordring med personbiler
én gang.

Med en universaltilladelse opnar vognmanden ret til at udfgre flere forskellige
karselstyper, hvilket skaber mulighed for at udvikle forretningen. Vognmanden
kan benytte sin vognpark mere fleksibelt jo feerre restriktioner tilladelsen leegger
pa anvendelsen. Pa den anden side vil indfgrelsen af en universaltilladelse ogsa
kunne medfare ggede krav for visse af de nuveerende tilladelsestyper. De ggede
krav vil afhaenge af, pa hvilket niveau kravene harmoniseres.

Set fra myndighedssynspunkt vil indfarelse af en universaltilladelse kunne give
mulighed for en administrativ lettelse. Derudover vil det skabe mulighed for et
mere effektivt og koordineret tilsyn med branchen generelt, hvad enten tilsynet
er forankret kommunalt som et kommunalt samarbejde eller nationalt.

Endvidere vil en forenkling pa dette punkt gare det enklere for lovgiver at for-
holde sig til lovgivningen pd omradet fremadrettet. Lovgivningen pa omradet er i
dag s& kompliceret, at det i sig selv kan vare en barriere for gennemsigtighed og
fornyelse.

Modellen kraever, at der tages konkret stilling til, hvilke elementer, der bgr indga
i en universaltilladelse efter taxiloven. Visse elementer kan anses for ngdvendige
og dermed obligatoriske elementer. Disse elementer genfindes ofte i andre dele
af reguleringen af transportomradet og beslaegtede omrader. Derudover kan der
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veere tale om elementer, der ud fra omradets sarlige karakteristika og en bredere
politisk prioritering kan overvejes at indga i en universaltilladelse. Der er tale om
en slags kontinuum af muligheder, for at definere indholdet af en universaltilla-
delse.

Centrale krav for at udstede en universaltilladelse er allerede i dag indeholdt i ta-
xiloven. Der er i taxaloven allerede i dag en raekke feelles adgangskrav til erhver-
vet for personbefordring med personbiler. Der er tale om en raekke vandelskrav,
der gelder for taxikarsel, limousinekarsel, sygetransport og offentlig servicetra-
fik, der bl.a. indebearer, at man ikke har betydelig geeld til det offentlige og at
man har savel det skonomiske som det faglige grundlag for at drive virksomhe-
den forsvarligt.

For selskaber skal tilsvarende krav geelde til selskabet og den godkendte ansvar-
lige leder.

Disse krav er indholdsmaessigt parallelle til de krav, der stilles for at fa tilladelse
til at udfagre erhvervsmaessig befordring med busser samt foretage godskgrsel for
fremmed regning med lastbiler, og kan derfor under alle omstendigheder samles
som en feelles kerne i en tilladelse..

Ud fra hensynet til at sikre at konkurrencen mellem virksomhederne foregar pa
et trafiksikkerhedsmaessigt og miljgmaessigt forsvarligt grundlag kunne det indga
i vilkarene for erhvervsudgvelsen, at karetgjerne, der anvendes, opfyldte sikker-
hedskrav og miljgkrav. Indfgrelsen af en universaltilladelse mé i sagens natur ik-
ke medfgre forringet sikkerhed i branchen.

I bade bus- og godslovgivningen er selve tilladelsen til at udfere erhvervet ikke
knyttet op til materielkrav. Materielkravet er, i den udstraekning det er ngdven-
digt, knyttet til de underliggende karselsformer, f.eks. farligt gods eller indret-
ningskrav til rutebusser. Tilsvarende kunne det overvejes at knytte materielkrav i
forbindelse med den erhvervsmaessige personkgrsel med personbiler indrettet til
befordring af hajest 9 personer fgreren medregnet til konkrete former for karsel,
f.eks. taxi eller befordring af mennesker med handicap. Omvendt vil dette skabe
barrierer for en mere fleksibel forretningsdrift.
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En tidsmaessig afgreensning af tilladelsen pé 10 ar vil kunne viderefgres i en uni-
versaltilladelse. Men det bar overvejes om processen i forbindelse med en for-
leengelsen af tilladelsen efter 10 ar kan forenkles yderligere.

Der geelder i dag visse grundlzeggende uddannelsesmaessige krav for vognmand
og chauffgr for at udfere karsel efter taxiloven. Sddanne krav bgr ogsa overvejes i
forbindelse med indfgrelsen af en universaltilladelse.

Der geelder i dag en raekke serviceforpligtelser for vognmandene. Der er imidler-
tid en reekke forskelle i servicekravene til de fire tilladelsestyper.

Der gaelder eksempelvis krav om geografisk deekningsomrade (taxi- og limousi-
nekarsel) og radighedsforpligtigelse p& bestemte tidspunkter for almindelige ta-
xier. Disse krav geelder ikke for tilladelse til sygekgrsel og offentlig servicetrafik.
Der er tilsvarende forskelle i uddannelseskravene til vognmandene, og forskelli-
ge krav til indretning af karetgjet. Muligheden for at konkurrere pa lige vilkar
pavirkes i sagens natur alt andet lige af disse forskelle.

En fremtidig universaltilladelse til erhvervsmaessig personbefordring med per-
sonbiler vil i sin mest vidtgaende form kunne indeholde ensartede bestemmelser
for det feelles serviceniveau som branchens udgvere skal opfylde. | bus- og gods-
karselsloven opereres der ikke med eksplicitte servicekrav som betingelse for at
faen tilladelse.

Det kan overvejes at lade eventuelle servicekrav til en tilladelsesindehaver indga
som led i reguleringen af karselskontorer. Det kunne eksempelvis veere, at kar-
selskontorerne forpligtes til at anmelde deres geografiske deekningsomrade, jf.
nedenfor.

| forleengelse af en feelles tilladelse til erhvervsmaessige personbefordring med
personbiler, vil det veere naturligt at overveje den fremtidige skatte- og afgifts-
maessige behandling af karetgjer.

Der er i dag forskel pa beskatningen af personbiler, der er udformet til erhvervs-
maessig persontransport, alt efter hvilken type af karsel, der er tale om. Indfgrel-
sen af en universaltilladelse kan tale for, at der samtidig sker en harmonisering
af rammebetingelserne for de forskellige karselstyper.
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Eventuelle konsekvensandringer af skattereglerne vil kreeve omfattende bereg-
ninger og vurderinger. Dette spgrgsmal ber indga som et centralt element i forar-
bejdet til en loveendring vedrgrende indfgrelse af en universaltilladelse med hen-
blik pa at sikre ensartede konkurrencevilkar i erhvervet.

Indfgrelsen af en universaltilladelse vil ikke i sig selv medfgre behov for grund-
leeggende &ndringer i det nuveerende maksimalprissystem for taxikarsel. Men der
vil veere et afledt behov for at vurdere systemet neermere afhaengigt af, hvordan
man indretter modellen for universaltilladelser mere konkret.

Danske Handicaporganisationer anfarer i den sammenhang, at de vurderer, at
Taxilovens tilladelse til at kunne tage en forhgjet pris for en stgrre bil, fordi man
pa grund af et handicap har brug for en stgrre bil med specialudstyr, er i strid
med FN's internationale handicapkonvention. Lighed og ligeveerdighed er afgg-
rende og kan realiseres gennem positiv seerbehandling f.eks. i form af en stgrre bil
med serlig indretning, der finansieres i feellesskab uden at paleegge den enkelte
diskriminerende merudgifter i forhold til den generelle takst.

En universaltilladelse indebarer i udgangspunktet, at de fire nuveaerende tilladel-
sestyper som sadan afskaffes og erstattes en ny og mere fleksibel tilladelse.

Udgangspunktet er at indehavere af en universaltilladelse far retten til at operere
pa markedet alene p& baggrund af denne tilladelse. Det vil sige at der ikke er an-
talsbegraensning pa universaltilladelserne og tilladelsen gaelder inden for hele
landet. Endvidere er det forudsat, at bade personer og selskaber kan ansgge om
og tildeles en universaltilladelse.

Det springende punkt er de preecise krav, der skal stilles til en universaltilladelse.
I dag er der béde ligheder og forskelle i de krav, der stilles for at fa tilladelse taxi-
karsel, limousinekarsel, sygetransport og offentligservicetrafik.

Universaltilladelsen kan ogsa ses som et spgrgsmal om, pa hvilket niveau man
skal foretage en harmonisering af de eksisterende krav. Ved vurderingen heraf
skal man pa den ene side holde sig for gje, at ideen med en universaltilladelse er
at forenkle de nuvarende regler og give vognmandene mulighed for en mere
fleksibel forretningsdrift. P4 den anden side skal det vurderes, om et givet niveau
for harmonisering kan medfare negative virkninger f.eks. for tilgeengeligheden af
taxier i landdistrikter, for kommuner og regioners indkgb af transportydelser mv.
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12.7.2 Modeller for universaltilladelsen

Model 1: Harmonisering pa taxiniveau

Med udgangspunkt i de krav, der i dag stilles til de forskellige typer af karsel, vil
den mest fleksible udnyttelse af vognparken og de forretningsmaessige mulighe-
der for den enkelte vognmand veere starst, hvis universaltilladelsen harmonise-
res pa taxiniveau. Det vil ogsé skabe enkelhed i kraft af, at der kun vil vaere et szt
regler som ansgger og de tilladelsesudstedende myndigheder skal forholde sig til.

En saddan harmonisering vil formentlig ege udbuddet af vogne, der gnsker at kare
taxi og skeerpe konkurrencen pa dette omrade. Som fglge af at den geografiske
begransning er fortsat opheevet, vil en del taxier sgge til de starre byer med et
starre kundegrundlag. Det kan alt andet lige betyde en forringet service i landdi-
strikter og andre omrader med en lav befolkningstethed.

Pa en raeekke omréder er der allerede i dag et sammenfald mellem de forskellige
tilladelser, og der er mindre afvigelser pa andre punkter (lys i passagerrum, bag-
gagekrav m.m.).

Kravene om taxameter og kommunikationsudstyr vil forgge omkostningerne for
de vognmeend, der i dag ikke har en taxitilladelse men f.eks. driver deres forret-
ning pa grundlag af en tilladelse til at kare offentlig servicetrafik. Hvis vognman-
den ikke har teenkt sig at kgre taxikgrsel, vil der veere tale om en ungdig ekstra-
omkostning.

Dertil kommer eventuelt prisen for at veere tilsluttet et bestillingskontor.
Disse ekstraomkostninger for vognmand, der ikke er taxivognmand, vil betyde
ekstra omkostninger for kunderne. Det vil farst og fremmest sige kommuner og

regioner.

Omvendt vil dagens taxivognmeend fa bedre muligheder for at konkurrere pa de
omrader, hvor de igennem de seneste ar er blevet fortraengt.
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Model 2: Modificeret taximodel

Ovenstaende model kan modificeres ved dels at sanere i en raekke af de detalje-
rede krav, der stilles til taxier i dag, dels at &bne mulighed for, at man kan leje det
forngdne udstyr, indga skriftlige kontrakter med kunderne eller betjene dele af
taximarkedet, hvis man gnsker at kgre almindelig taxikarsel.

Med hensyn til saneringen geelder det mindre ting som bagage, manuel betjening
af lys i passagerrum m.m.

Abnes der mulighed for, at biler, der ikke er fuldt taxiudstyret, kan leje taxiudstyr
eller ved lejlighedsvis taxikarsel klare sig med et udstyr pa et lavere niveau eller
fa mulighed for at betjene markedet for bestillingsture mod forudgdende skriftlig
aftale, vil det &bne muligheder for en fleksibel forretningsdrift som den rene ta-
ximodel uden at pafgre alle tilladelsesindehavere en meromkostning.

Det vil kreeve muligheder for fleksibel tilslutning til kerselskontorer. Det ma dog
vurderes naermere om en sadan mulighed pa sigt vil afskaffe karetgjer med fast-
monteret taxiudstyr, og hvad reekkevidden i givet fald vil vere.

I en sddan model vil man formentlig opleve flere taxier end i den rene model, og
der vil veere en tilsvarende bevegelse af taxier mod de stagrre byer. Modellen vil
dog samtidig dbne mulighed for en forbedring af betjeningen i tilfeelde af midler-
tidige og markante skift i efterspgrgslen efter taxikarsel. Det vil give en forbedret
betjening i de fleste omrader, men formentlig saerligt udtalt i omrader, hvor taxi-
teetheden i dag ligger under gennemsnittet. Men som i den rene model vil udfal-
det afhange af reguleringen af karselskontorerne.

Model 3: Busmodel

Denne model bygger pa, at en universaltilladelse er en erhvervstilladelse, som
udstedes, hvis ansggeren primert opfylder en raekke betingelser vedrgrende ud-
dannelse, vandel, gkonomi, og minimumskrav til overenskomstindhold. Kravene
skal alene sikre, at vognmanden kan udfare erhvervet pa en sikker og tryg made.
Tilladelsen kan udstedes til karsel med dansk indregistreret personvogn uden
geografiske bindinger af nogen art. Vognmanden kan vere en person eller en
virksomhed.
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Modellen svarer til reguleringen af busomradet. Som for busomradet stilles der
ikke nogen materiel krav eller gvrige kunderelaterede krav i forbindelse med ud-
stedelse af erhvervstilladelsen.

Universaltilladelsen er vognmandens adgang til at indgéa aftaler med karselskon-
torer om almindelig taxikgrsel, med trafikselskaber om offentlig servicekarsel el-
ler med kommuner og regioner. Herudover kan der dbnes mulighed for, at
vognmanden kan udfgre kersel, som er bestilt og betalt hos vognmanden, pa
samme vilkar som kendes fra turist- og bestillingskarsel med busser. Endelig far
vognmanden mulighed for at indga aftale med mere end et karselskontor, hvis
han f.eks. kan se en fordel i at kare almindelig taxikarsel flere steder i landet.

Reguleringen af karselskontorerne spiller med andre ord en rolle for om tilladel-
sesindehavere gnsker at kgre almindelig taxikarsel.

Overgangsordning

En eventuel implementering af en universaltilladelse vil som udgangspunkt krze-
ve en eller anden form for overgangsordning, hvis ikke alle eksisterende tilladel-
ser uden videre inddrages og omdannes til den nye universaltilladelse.

En mulig overgangsordning bestdr i, at alle fremtidige tilladelser alene udstedes
som universaltilladelser, mens alle hidtidige tilladelser som udgangspunkt far lov
til at fortseette indtil de udlgber efter maksimalt 10 ar. Alle fornyelser af tilladel-
ser sker pa grundlag af den nye universaltilladelse.

12.7.3 Karselskontorer

Der er en raeekke muligheder for at udvikle bestillingskontorernes (karselskonto-
rer i en fremtidig regulering) rolle pa taxiomradet yderligere med henblik pa at
styrke branchen, herunder ikke mindst i forhold til at betjene kunderne.

Modellen kan grundlaeggende baseres p3, at tilslutningspligten til de fremtidige
karselskontorer strammes, og at kgrselskontorerne tildeles flere pligter i forhold
til at definere og sikre service og kvalitet, herunder forpligtelser i forhold til at
betjene landdistrikter og andre yderomrader inden for kontorets aktivitetsomra-
de.
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Dette kreever dels en afskaffelse af muligheden for dispensation fra kravet om til-
slutningspligt, dels at der formuleres en raekke forpligtelser i forhold til karsels-
kontorerne. Men ogsa andre tiltag kan overvejes.

Karselskontorerne skal kunne konkurrere indbyrdes. Vognmandenes skal for-
pligtes til at veere medlemmer af et karselskontor, hvis de vil udfgre almindelig
taxikgrsel, men ikke have en tilslutningsret. Kgrselskontorerne skal i hgjere grad
seette rammerne for service og kvalitet indenfor deres omrade, og kerselskonto-
ret skal kunne pélaegges krav om at betjene yderomrader.

Karselskontorer vil i hgjere grad kunne byde effektivt pa offentlige kerselsopga-
ver og bidrage til konkurrencen, og de vil kunne vere drivere i forhold til imple-
menteringen af ny teknologi og produktudvikling i branchen.

Det forudseetter en godkendelse at kunne drive et karselskontor.

Et karselskontor er ikke ngdvendigvis ejet af de tilsluttede vognmand, men kan
veere en servicevirksomhed, som tilbydes de vognmand, der gnsker at kare taxi.
Der kan veere tale om et landsdaekkende selskab, eller der kan veere tale om mere
lokale selskaber f.eks. i form af de allerede eksisterende bestillingskontorer og
gkonomiske foreninger.

Kravene til et kgrselskontor kan omhandle vandelsmassige forhold for virksom-
hedens ejer og den tekniske ansvarlige. Virksomheden skal have et fast forret-
ningssted her i landet, have et vist gkonomisk grundlag og ikke veere under kon-
kursbehandling eller likvidation. Hertil kommer en reekke tekniske krav.

De godkendte karselskontorer skal endvidere tilslutte sig en landdeekkende for-
brugerklageordning, som den kendes fra Holland. Det kan endvidere indgé, at
der oprettes et ankenavn i branchen som det er kendt fra f.eks. advokat- og revi-
sionsvirksomhed.

Godkendelsen til at drive virksomhed som kgrselskontor kunne enten forankres i
Trafikstyrelsen eller pA kommunalt niveau, medens den konkrete tilladelse til at
taxibetjene kommunen skal ske efter aftale med kommunen. I vilkarene for den
lokale godkendelse kunne eksempelvis ligge taksterne.
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En steerkere rolle til karselskontorerne kraever, at de skal kunne konkurrere ind-
byrdes om kundernes gunst. For at sikre, at der ikke skabes ungdvendigt hgje
adgangsbarrierer for oprettelsen af nye karselskontorer, er det vigtigt, at der ikke
stilles for restriktive krav i forbindelse med udstedelsen af tilladelser til at drive
karselskontorer. Det skal veere let at oprette et bestillingskontor, og der ma ikke
etableres faggraenser, der medfgrer, at ikke alle, der er kvalificerede, kan oprette
og drive et karselskontor.

Det indebeerer ogs4, at der ikke ma skabes barrierer der forhindrer, at udenland-
ske aktgrer kan komme ind pa markedet. Erfaringer fra Norge peger dog pa be-
hov for en kontrol med bestillingskontorer. Her har man oplevet at bestillings-
kontorer ikke har udbetalt vognmandenes kontoafregninger for kontokarsel.

Det vil endvidere veere en fordel, at der ikke laves restriktioner i forhold til orga-
niseringen af karselskontorerne. Det bar tillades, at karselskontorer kan drives
bade som personligt ejede virksomheder og som selskaber.

Ved organisering i f.eks. et aktieselskab, vil det veere naturligt, at vognmandene
enten ngjes med at veere kunder, der kgber forskellige ydelser af selskabet eller,
at de er bade kunder og medejere. | en sddan model kan der skabes klarhed over
fordelingen af ansvaret for karselskontorets drift og udvikling og d&benhed om-
kring gkonomien.

En virksomhed udseettes ikke kun for et konkurrencemeessigt pres fra faktiske og
potentielle konkurrenterne, men under tiden ogsé fra kunderne (forbrugerne).
Kundernes fravalg i sterre malestok er en mulighed som ingen virksomheder kan
se bort fra. Det er derfor relevant at se pa i hvor hgj grad taxikunderne vil kunne
imgdega den ggede markedsstyrke, som en fusion kan medfare.

Erfaringer fra udlandet viser, at forbrugerne star svagt pa iser to omrader: gade-
ture og holdepladsture. Det potentielle konkurrencepres fra kunderne vil pa dis-
se to omrader veere ganske lavt, hvilket en regelforenkling ber tage hgjde for. Der
er saerlig pa dette omrade behov for god forbrugerbeskyttelse og klar klagead-
gang og effektive sanktionsmuligheder. Forbrugerhensyn er centrale i en fremti-
dig regulering, hvor forbrugerbeskyttelse, tilgeengelighed, serviceniveau og rime-
lige og gennemskuelige priser er nggleord.
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Effektiv konkurrence mellem kgrselskontorerne forudseetter ud over ovenngvnte
konkurrencepres ogsa, at der er et tilstreekkeligt antal vognmaend at konkurrere
om. Det er i den forstand uhensigtsmaessigt at begraense antallet af vognmaend.

For innovative nytilkommere er det pd samme méade vigtigt, at det er muligt at
tiltraeekke nok vognmaend til, at der opnas en volumen, der ger forretningen ren-
tabel. Begraenses vognmandenes bevagelighed eller stilles der krav om, at en
vognmand skal vere tilknyttet et bestemt karselskontor i hans eller hendes geo-
grafiske omrade, kan dette begraense konkurrencen. Udvikling af it-lasninger og
apps kan for eksempel muliggere, at en vognmand kan vere tilknyttet et bestil-
lingskontor i en anden del af landet end der, hvor vedkommende er bosat.

For at sikre en sund konkurrence mellem kgrselskontorerne er det endvidere vig-
tigt, at vognmandene ikke fastholdes hos de karselskontorer, de i farste omgang
bliver tilknyttet, dog under hensyntagen til karselskontorets investeringer. Det
skal vaere sa simpelt som muligt for vognmanden at fa tilladelse til at oprette et
karselskontor.

Erfaringsmaessigt betyder effektiv og dynamisk konkurrence til fordele for for-
brugerne i form af lave priser, kvalitetsprodukter, et bredere udbud af varer og
tjenesteydelser samt innovation. En branche med effektiv konkurrence vil al-
mindeligvis opleve en udvikling, hvor succesfulde virksomheder er dem, der er
mere effektive og innovative end deres konkurrenter

Effektiv konkurrence vil dermed i sidste ende komme kunderne til gode — forud-
sat at konkurrencen sker pa fair og ordentlige vilkar, herunder ogsa saledes, at
der tages hensyn til chauffarernes vilkar og forholdene og gennemsigtigheden i
markedet for kunderne.

Desuden er det vigtigt af hensyn til lige og fair konkurrence, at den kvalitet og
service, der eventuelt skal fastleegges af den/de stedlige kommuner i lokal dialog
med kgrselskontorerne er synlige og tilgeengelige for taxikunderne og for de an-
dre kgrselskontor, der matte gnske at betjene det pagaeldende omréade.
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12.7.4 Modelskitser for kgrselskontorer

Felgende malsatninger kan veere udgangspunktet for en model for at styrke be-
stillingskontorernes rolle:

e En mere fleksibel forretningsdrift for erhvervet,

« Etfortsat hensigtsmassigt offentligt indkeb af kerselsopgaver,

« Sikring af et rimeligt serviceniveau for alle brugere herunder ogsa i yderom-
rader.

Modellen kan grundlaeggende baseres pa, at tilslutningspligten til bestillingskon-
torerne for vognmand, der gnsker at kgre almindelig taxikgrsel strammes, og at
karselskontorerne tildeles flere pligter i forhold til at definere og sikre service og
kvalitet, herunder forpligtelser i forhold til at betjene landdistrikter og andre
yderomrader inden for kontorets aktivitetsomrade.

Det kraever dels en afskaffelse af muligheden for dispensation fra kravet om til-
slutningspligt, hvis man gnsker at kgre almindelig taxikgrsel, som er geldende i
dag, dels at der formuleres en reekke forpligtelser i forhold til kerselskontorerne.
Pa den anden side bliver det lettere at oprette og fa godkendt et karselskontor.

Starre og staerkere bestillingskontorer vil i hgjere grad kunne byde effektivt p&
offentlige karselsopgaver og bidrage til konkurrencen, og de vil kunne vere dri-
vere i forhold til implementeringen af ny teknologi og produktudvikling i bran-
chen. En s&dan udvikling er allerede i gang pa flere omrader.

Men der vil ogsa vaere en raekke udfordringer i forhold til etableringen af en mo-
del med staerkere bestillingskontorer, og modellen ma vurderes i forhold til de
endringer i taxireguleringen, man i gvrigt matte beslutte, og samspillet i forhold
til trafikselskaberne, som i dag har en central og veludviklet rolle i forhold til tra-
fikbetjeningen.

Hvis karselskontorerne far eneret pa at byde pa starre offentlige kerselsopgaver,
vil det alt andet lige kunne svaekke konkurrencen pé disse delmarkeder, safremt
konkurrencen mellem karselskontorerne ikke er tilstreekkelig sterk. Det kan tale
for at ogsa den enkelte vognmand skal have mulighed for at byde pa starre of-
fentlige karselsopgaver. Den enkelte vognmand skal altsa kunne byde alene eller
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som en del af et "joint venture” sammen med andre vognmaend f.eks. via et kar-
selskontor

Indretningen af reguleringen af karselskontorerne vil afhaenge af den konkrete
udformning af en universaltilladelse. Regelsattet for bestillingskontorer omfat-
ter i dag alene de almindelige taxitilladelser, og ikke de gvrige tre tilladelsestyper.
Nye modeller for bestillingskontorer ma derfor ses i sammenhang med overve-
jelserne om ambitionsniveauet for en universaltilladelse.

Indfgres en universaltilladelse i sin rene form vil der veere mulighed for, at bestil-
lingskontorernes forretningsdrift bliver mere fleksibel, ved at vognparken kan
udnyttes pa tveers af opgaver og ved, at de som udgangspunkt far mulighed for at
koordinere den karsel, der er mulighed for at udfare med en universaltilladelse.
Dette vil veere tilfeldet, hvis alle fire tilladelsestyper samles i én tilladelsestype,
som bestillingskontoret kan anvende i trafikbetjeningen.

I sin mest vidtgdende form vil alle vognmand med en universaltilladelse veere
tilsluttet et karselskontor. Nar vognmanden kgrer almindelig taxikersel i form af
gadekgrsel eller bestilte ture sker dette via kgrselskontoret. Men vognmanden
skal i sagens natur ogsa have mulighed for at kare OST-kgrsel for en kommune
eller et trafikselskab. Vognmanden har saledes pligt til at veere tilsluttet et kar-
selskontor, men han skal ogsa kunne lgse opgaver uden for karselskontoret.
Denne balance kraever konkrete og detaljerede afvejninger.

Man kan alternativt overveje en mindre vidtgdende model for universaltilladel-
ser, hvor det kraeves, at tilladelsesindehavere opfylder nogle ngdvendige betin-
gelser udover universaltilladelsen for at fa lov til at operere pa visse dele af mar-
kedet.

Disse supplerende krav kan eksempelvis omfatte seerlige former for transport,
hvor der er szrlige behov, som ikke ngdvendigvis skal indga i universaltilladel-
sen, fordi det vil vaere uhensigtsmaessigt, hvis samtlige vognmand skulle opfylde
disse krav i universaltilladelsen. Indfgrelsen af en universaltilladelse vil betyde
@ndringer i branchens dynamik, men det ma ikke medfare, at vigtige sam-
fundsmaessige opgaver ikke leengere kan lgses af branchen.
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En af udfordringerne ved universaltilladelsen er, at den i sin rendyrkede form
kreever en harmonisering af de tekniske krav, herunder eksempelvis taxametre i
alle vognene.

En mere fleksibel og mindre vidtgdende universaltilladelse kan indebzre, at der
som udgangspunkt ikke stilles krav om taxameter i samtlige vogne. Vogne skal
kunne kare offentlig servicetrafik uden taxametre som i dag. Men bestillingskon-
toret skal have mulighed for at udleje taxametre til vogne uden taxametre, sale-
des at disse ogsa kan pétage sig forpligtelser i forhold til den generelle taxiservice
i bestillingskontorets dekningsomrade.

Model 1 Udvidet tilslutningspligt og servicegaranti

Denne model bygger ovenpéa den eksisterende regulering af bestillingskontorer.
Modelskitsen sigter iser pa at give kerselskontorerne en mere central rolle pa ta-
xiomradet med henblik pa at forbedre kvaliteten af taxiservicen i landdistrikter
og andre yderomrader.

Pa to centrale punkter a&ndres den eksisterende lovgivning:

For det farste skal alle, der gnsker at kgre almindelig taxikarsel, veere tilsluttet et
karselskontor. Alle vognmand tilsluttet et karselskontor, der arbejder i en kom-

mune, skal i felleskab bidrage til at deekke kgrselsbehovet. Safremt en kommune
ikke mener, at kommunen betjenes godt nok serlig ift. Yderomrader, kan de pa-

leegge visse krav til kgrselskontorerne, der opererer i kommunen. Kravene er ens
for alle karselskontorer i kommunen. Dog kan det overvejes at undtage de mind-
ste karselskontorer for denne del.

Fastleeggelsen af kravene sker efter forhandling med kgrselskontorerne, der kan
organiseres i selskabsform.

Kommunen fastleegger et maksimalprissystem, som bl.a. vil kunne indeholde
mulighed for hgjere takster i yderomrader. Kommunerne kan som i dag samar-
bejde pa tveers og i feellesskab stille krav til kgrselskontorer, der arbejder i deres
omrade. Tendensen gar flere steder, bl.a. i Senderjylland, i retning af styrket
kommunalt samarbejde pa taxi-omradet i form af sammenlagning af karselsom-
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rader til stgrre sammenhangende omrader, harmonisering af servicekrav og kva-
litetskrav m.v.

Kommunen far mulighed for i szrlige tilfeelde at &bne op for at efter aftale med
bestillingskontorerne og efter forudgdende bestilling eller aftale i begraeenset om-
fang kan kare taxikarsel for at sikre en betjening af tyndt befolkede omrader.

For det andet gares karselskontorerne ansvarlige for den service, som de tilslut-
tede vogne skal levere. Det vil sige, at kgrselskontorer skal fastleegge og garantere
en servicekvalitet, herunder betjening af yderomrader, men ogsa eksempelvis
vedrgrende ventetider, kompensation ved udeblivelse, renggring af vognen, beta-
lingsmader m.m. Betjeningspligten knytter sig til kerselskontoret og ikke den
enkelte vognmand som sadan. Men derudover fastholdes rammerne for karsels-
kontorernes etablering og organisering som sadan.

Modellen giver sdledes mulighed for en dialog mellem kommuner og karselskon-
torer om kvalitet og service; herunder kravet om, hvordan sdvel den geografiske
daekning som radighedsforpligtelsen udmgntes. Eksempelvis kan det med ker-
selskontorerne aftales at en vogn, der gnskes efter et givet tidspunkt, skal bestil-
les med et vist varsel i hele eller dele af kgrselsomradet. P4 denne méade er det
muligt at afstemme forventningerne til betjeningen hos den almindelige taxi-
kunde med muligheden for en hensigtsmaessig planlaegning pa kerselskontoret.

Lgsningen sikrer desuden fortsat mulighed for, at kommunen aktivt kan teenke
taxihvervet ind som et led i lokale transportstrategier og —planlaegning.

I modelskitsen forudseettes, at den nuveerende tendens mod et stadigt starre tek-
nisk og administrativt samarbejde omkring bestillingskontorer fortsaettes i de
nye karselskontorer samtidig med, at flere vognmeaend tilsluttes kgrselskontorer,
saledes at prisen for at veere tilsluttet et kontor er konkurrencedygtig for den en-
kelte deltager. Det forudseettes endvidere, at alle tilsluttede taxier har installeret
moderne taxiteknologi.

I de fleste kommuner vil der veere en nettotilgang til karselskontoret, og det vil
alt andet lige gge karselskontorets muligheder for at forbedre servicen i kommu-
nens yderomrader.
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I kommuner, hvor der er givet dispensationer, kan en tilslutningspligt dog bevir-
ke, at de taxivognmeend, der i dag star uden for bestillingskontoret, vil overveje
at indgive deres bevillinger. Det er derfor vigtigt, at der skal skabes regulerings-
maessige rammer, som giver karselskontorerne stgrst mulig tilskyndelse til at le-
vere omkostningseffektivitet og god service i forhold til vognmandene.

Modellen bygger pa et teet samarbejde mellem kommunen og de stedlige karsels-
kontorer. Det vil som udgangspunkt fortsat veere kommunerne, der godkender
og farer tilsyn med karselskontorerne, om end denne opgave i princippet ogsa
kan lgftes af andre myndigheder. Et effektivt godkendelses- og tilsynssystem i en
situation med starre karselskontorer, der dekker flere kommuner, kraever bl.a.
en klar — men ikke ngdvendigvis detaljeret — lovgivning pd omradet. Ophavelsen
af muligheden for at give dispensationer fra tilslutningspligten vil isoleret set gi-
ve en anledning til en mindre administrativ forenkling.

Starre og sterkere kgrselskontorer giver mulighed for, at kgrselskontorerne kan
lgse flere opgaver i sektoren inden for eksempelvis fastleeggelsen af servicekrav,
forbrugerklager og implementeringen af ny teknologi.

Den teknologi, der anvendes i mange bestillingscentraler, foretager allerede i dag
logning af en reekke data omkring den enkelte kundes tur — hvor fra og hvor til,
antal kgrte km, chauffar, pris, bestillingstidspunkt og afhentningstidspunkt m.m.
Dermed er det tekniske grundlag til stede for, at bestillingskontoret dels kan do-
kumentere en raekke forhold omkring den kvalitet, de leverer, dels et grundlag for
at kunne definere en servicekvalitet. Det sidste vil veere en fordel for kunderne i al
almindelighed. Disse muligheder vil selvsagt kunne blive et vaesentligt element i
dialogen mellem kommunen og kontoret om den leverede service og kvalitet i ta-
xibetjeningen og skabe grundlag for benchmarking kerselskontorerne imellem.

Uanset de tekniske muligheder sa er det dog stadig op til karselskontoret at
sanktionere den enkelte vognmand eller chauffarer, hvis reglerne overtraedes.
Med en i hovedsagen uaendret regulering af karselskontorerne, her iser retten og
pligten for en vognmand med en tilladelse til at veere tilsluttet et kontor nasten
uanset hvad, kan kerselskontoret dog sta over for problemer med at sikre en
fuldstendig efterlevet kvalitet fra alle vognmand. Der kan veere udfordringer i
forhold til sanktionsmulighederne.
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Det kan overvejes, om udstedelsen af tilladelsen skal indeholde sanktionsmulig-
heder hvis en reekke naermere angivne vilkar ikke efterleves eventuelt saledes at
tilladelsen i yderste konsekvens kan inddrages.

Modellen kan kombineres og udvides med andre elementer, f.eks. en harmonise-
ret og forenklet klageprocedure, videre rammer mht. organiseringsform samt mu-
lighed for tilslutning til flere kerselskontorer i forskellige geografiske omrader.

Sidstnaevnte vil eksempelvis, sammen med de stadig flere kommunale samarbej-
der pa taxi-omradet, gradvist kunne medbvirke til at lgfte den geografiske forsy-
ningspligt. Dermed vil modellen ogséa kunne forbedre mulighederne for oprettel-
se af flere bestillingskontorer indenfor samme omrader og ad den vej fremme
konkurrencen.

Model 2:Kgrselskontorer som virksomheder

Set fra den almindelige taxikundes synspunkt er det allerede i dag ofte som om
taxiydelsen kgbes hos bestillingskontoret. En model kan tage udgangspunkt heri
og gere de fremtidige karselskontorer til egentlige selvsteendige transportvirk-
somheder, som far ret til at etablere taxikersel over hele landet.

| dagens situation er bestillingskontorernes forretningsmaessige aktiviteter langt
hen ad vejen bundet af de lokale gkonomiske foreninger af lokale taxivognmend
og den forholdsvis omfattende regulering i taxilovgivningen. | denne modelskitse
2 er det karselskontoret som forretning, der star i centrum. Karselskontorer vil
kunne etableres som f.eks. egentlige aktieselskaber uafhaengigt af de lokale gko-
nomiske foreninger med de komplikationer, det kan give anledning til, og detail-
reguleringen reduceres i vaeesentligt omfang.

De udenlandske erfaringer med totalliberaliseringer af taximarkedet er ikke altid
gode. Der vil derfor fortsat veere behov for en vis regulering af omradet. Men sek-
toren kan tilfgres et veesentligt dynamisk element, hvis man giver langt friere
rammer for, at karselskontorer kan etablere sig som forretningsorienterede virk-
somheder nationale, regionalt eller lokalt.

Som i model 1 er forudsatningen for at udfare almindelig taxikersel, at man er
tilsluttet et karselskontor. Det er karselskontoret, der definerer og garanterer
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den pris, kvalitet og service i den taxibetjening, man vil tilbyde offentligheden.
Der gelder en tilsvarende servicekvalitet som i model 1.

Den detaljerede regulering af karselskontorer, som findes i taxilovgivningen i
dag bortfalder. Endvidere bortfalder mulighederne for, at myndighederne som i
dag i detaljer kan regulere udnyttelse af en tilladelse og serlige krav til taxiers
indretning og udstyr, dog med visse undtagelser. Det skal i hgjere grad veere kar-
selskontorerne, der fastlaegger serviceméalene ud fra forretningsorienterede over-
vejelser. Og endelig bliver det ikke muligt for myndighederne at foreskrive i hvil-
ke omrader, karselskontoret skal drive virksomhed3L

Til forskel fra modelskitse 1 og situationen i dag, har den enkelte taxivognmand i
modelskitse 2 ikke ret til at blive tilsluttet et kgrselskontor. Det er kgrselskonto-
ret, der veelger de vognmend, der passer i kontorets profil og forretningsfilosofi.
Herved vil kgrselskontoret fa et steerkt instrument til at handheeve den kvalitet,
man gnsker at levere. Men omvendt forudszaettes der fri etableringsret for vogn-
meend til selv at oprette et karselskontor, givet at man opfylder betingelserne for
et bestillingskontor fastsat i lovgivningen.

Kerselskontoret ma til gengaeld ikke binde vognmandene pa en unfair made ift.
opsigelsesvarsel, udtraedelsesvilkar eller andre vilkar. Vognmandene skal have
gode muligheder for at forlade et karselskontor, og konkurrencen mellem kar-
selskontorerne skal veere sa steerk som mulig, jf. ovenfor om marked og konkur-
renceregulering.

Oprettelse af et karselskontor kraever godkendelse i lighed med den godkendelse,
der kraeves for eksempelvis postvirksomheder og bilsynsvirksomheder. Det vil si-
ge, at kagrselskontoret skal angive, hvilke kommuner, det gnsker at betjene, og
som i modelskitse 1 falger der en betjeningspligt med retten til at drive karsels-
kontor. Det vil sige, at et karselskontor kan veere landsdeekkende, eller det kan
alene veere oprettet for at betjene en eller flere kommuner.

Modellen kan medfgare flere starre og landsdaekkende karselskontorer. I den mo-
delskitse kan det veere en udfordring at fastholde kommunalt forankrede maksi-
malpriser i de enkelte kommuner. Prispolitikken for de enkelte kgrselskontorer

3L Lov om taxikersel § 14
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kan derfor eventuelt defineres inden for rammerne af et landsdaekkende maksi-
maltakstsystem. Konkurrencen mellem kgrselskontorerne vil dog formentlig be-
tyde en stgrre produkt- og prisdifferentiering end i dag.

Der kunne eventuelt veere mulighed for, at en vognmand kan vere tilsluttet flere
karselskontorer, svarende til at en busvognmand kan udfgre trafik for forskellige
trafikselskaber.

Modelskitse 2 vil i forhold til i dag i omrader, hvor der allerede findes flere kar-
selskontorer, betyde en starre konkurrence mellem kgrselskontorerne.

| kommuner, hvor der i dag ikke er bestillingskontorer, kan der veere mulighed
for, at de kan blive deekket af et kgrselskontor. Men i omréder med lille taxikgrsel
kan det veere sveert at se et grundlag for flere karselskontorer med omfattende
serviceforpligtigelser. Skal det veere realistisk med flere karselskontorer vil det
formentlig kraeve, at det aftales med kommunen, at serviceforpligtigelsen er
mindre, f.eks. at taxi skal forudbestilles i nattetimerne., der deekker et starre
geografisk omrade. Den geografiske deekning kan ogsa gges gennem forstaerket
kommunalt samarbejde om betjeningsomrader.

Antallet af taxier vil formentlig stige, hvis man afskaffer den lokale antalsbe-
greensning, men det er ikke givet, at antallet af taxier stiger i f.eks. udkantsomra-
der. Der vil derfor — som i modelskitse 1 — veere behov for rammer for at kunne
stille seerskilte krav til udkantsbetjeningen og f.eks. betjeningen af befolknings-
grupper med szrlige behov.

Kerselskontorerne far i denne model meget vide frihedsgrader, men der skal
fortsat kunne stilles visse grundleeggende krav om betjeningspligt. Karselskonto-
renes "pris” for ggede forretningsmaessige frihedsgrader kan saledes netop vaere
ggede krav til deres betjening af udkantsomrader.

Med de stgrre frihedsgrader i erhvervet vil der formentlig veere behov for en star-
re tilsyns- og kontrolindsats samt en reel styrkelse af forbrugernes klageadgang.

En variant af denne model kunne veere, at der blev dbnet mulighed for at mindre
vognmeend efter forhandling med kommunen kunne &bne mindre kgrselskonto-
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rer med en begreenset dbningstid og med fokus pa at betjene afgraeensede omra-
der af kommunen.

Model 3: Busmodel for taxikgrsel

Denne model tager udgangspunkt i den méade, den lokale og regionale bustrafik
er organiseret pa.

| dag opfattes trafikselskaberne som dem, der udfarer buskarslen, selv om det
rent faktisk er selvsteendige vognmeaend, der kgrer busserne i kontrakt med tra-
fikselskabet. Vognmanden har tilladelse til at kere med bus, mens trafikselskabet
har tilladelse til at kgre offentlig servicetrafik i form af ruter.

Fremadrettet kunne tilladelser til erhvervsmaessig personbefordring med per-
sonvogne falge den samme opdeling som geelder for erhvervsmaessig personbe-
fordring med bus. Zndringen vil kreeve, at ansvaret for service, kvalitet og kun-
derelationer tilladelsesmaessigt flyttes fra den enkelte vognmand til kgrselskon-
torerne. Pa den méde skabes mulighed for, at vognmandstilladelsen/universaltil-
ladelsen alene skal varetage forhold omkring det at kunne udfere karsel pa pro-
fessionel made.

Erfaringerne med at deregulere den almindelige taxikgrsel har ikke veeret enty-
digt gode i de lande, vi sammenligner os med. Der bgr derfor fortsat veere en re-
gulering af karselskontorernes adgang til at drive virksomhed. Forudsetningen
for, at der kan gives borgerne mulighed for at fa taxitransport pa alle tider og
steder er, at der fortsat er en regulering.

Da varetagelsen af opgaven med at regulere rammerne for borgernes adgang til
taxibefordring er forankret i kommunerne, ligger opgaven med at udstede tilla-
delser og aftale servicebetingelserne for disse naturligt hos kommunerne. Kom-
munerne kan med fordel samarbejde om falles taxikarselskontorer, hvilket alle-
rede er undervejs flere steder.

I modellen er det dog i modsaetning til busomradet forudsat, at det ikke er kom-
munen, der har den gkonomiske risiko ved taxikarsel.
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Tilladelsen til at drive karselskontor skal indeholde de krav, der skal veaere opfyldt,
for at samfundet sikrer almindelige taxikunder en fornuftig betjening og pris.

Tilladelserne til karselskontorer skal derfor indeholde en beskrivelse af hvordan
karselskontoret bidrager til den af kommunen vedtagne servicedeklaration for
taxikarsel med forhold som:

« Geografisk omrade for tilladelsen

« Betjeningstidsrum for karsel / radighedsforpligtelse

« Betjeningstidsrum for bestilling / rddighedsforpligtelse

o Maksimaltakster

o Betalingsmuligheder, herunder mulighed for betaling i vogne med taximeter
e Antal vogne med taximeter

« Antal vogne med lift / trappemaskine /mulighed for at tilbyde barnestole

Det er karselskontorets ansvar at servicedeklarationen overholdes og kerselskon-
toret skal overfor kommunen kunne dokumentere, at servicedeklarationen over-
holdes. Det skal std klart, at servicedeklarationen er minimumsbetingelser og at
manglende overholdelse i sidste instans vil betyde tilbagekaldelse af tilladelsen.
En kommune kan give tilladelse til flere karselskontorer, og kommunen skal lige-
stille karselskontorerne, idet det er den samme servicedeklaration, de skal over-
holde. Den af kommunen vedtagne maksimaltakst méa naturligvis ikke overskri-
des.

12.7.5 Modeller for taxibetjening i tyndt befolkede omrader

Der er identificeret en reekke forskellige modeller for, hvordan taxibetjeningen i

de tyndtbefolkede omrader kan sikres, jf. boks 03. En del af disse modeller er al-
lerede brugt nogle steder og kan saledes realiseres indenfor den nuvaerende lov-
givning.

Boks 12.5 | Modeller for taxibetjening i tyndt befolkede omrader

Der er identificeret en reekke modeller for styrkelse af taxibetjeningen i yder-
omrader inden for den nuvearende lovgivning:
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e @get anvendelse af takstinstrumentet, herunder taksttillzeg for karsel i
yderomrader og garantibetaling ved kgrsel i yderomrader finansieret af
vognene tilsluttet bestillingskontoret

e  Fokus pa den samlede kommunale transportpolitik
o Udvidelse af tidsrum for Flextur, som er offentligt servicetrafik

e Steerkere rolle til bestillingskontorer med servicekrav i forhold til yder-
omrader

e Muligheder for en koncessionsmodel i seerlige tilfeelde

Der er allerede indenfor den nuvaerende lovgivning visse muligheder for at styrke
betjeningen af landomrader.

Det handler om fastsettelse af takster, sa det er attraktivt at kgre i yderomrader.
Generelt er der mere tomkarsel i yderomraderne, fordi taxierne typisk skal kare
leengere for at na frem til kunden eller for at na tilbage udgangspunktet efter at
den betalte tur er afsluttet. Det kan i visse tilfeelde medfare en risiko for en ringe-
re betjening i udkantsomrader. Kommunerne kan i deres takstfastsattelse her
eksempelvis tillade hgjere priser i yderomrader, der gor det mere attraktivt at ta-
ge ture i de tyndere befolkede omréader. Det er tilfeeldet i Lollands kommune,
hvor der tilleegges et tomkarselstilleeg pa 100 kr. for taxikersel i kommunens
yderomrader.

En anden mulighed for at anvende takstinstrumentet kunne veere gennem en so-
lidarisk fordeling af meromkostninger ved betjening af yderomrader. | Aalborg
har man eksempelvis konkret afprgvet en ordning, hvor man via en udlignings-
ordning mellem vognmaendene ger det mere attraktivt at betjene yderomrader-
ne. Taxier, der krydser de gamle kommunegranser, sikres en vis indkomst (min.
200 kr.). S&fremt turen udger mindre end 200 kr., far vognmanden forskellen
refunderet fra en feelles pulje — garantipuljen — der er finansieret ved en mindre
forhgjelse af de generelle takster.

Takstinstrumentet er séledes et middel til at forbedre tilskyndelsen til at betjene
yderomraderne. Safremt kommunerne har forslag til nye ordninger, som ikke
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kan rummes indenfor den eksisterende lovgivning, ber der i hgjere grad dbnes op
for muligheden for at gennemfare forsgg i udvalgte omrader.

Kommunerne kan ogsa i dag gge fokus pd, hvordan de fordeler kerselsopgaver,
som udbydes af trafikselskaber og kegrselsopgaver, som kommunen selv udbyder.
Kommunerne har principielt mulighed for at beslutte, hvordan de vil fordele kar-
selsopgaverne til udbud gennem trafikselskaber og ved egne udbud. | aftalen om
kommunernes gkonomi for 2014 er det aftalt, at kommunerne skal realisere en
gkonomisk gevinst p& karselsomradet pd 100 mio. kr. i 2014 stigende til 430
mio. kr. i 2017 gennem forbedret karselsplanlegning, gget brug af trafikselska-
berne ifm. udbud m.v. pd omrédet. Det kan have stor betydning for, hvilken rolle
taxier kommer til at spille i udfgrelsen af de sociale kgrselsopgaver.

Kommunerne kan anvende telebusser som erstatning for busdrift i tyndt befol-
kede omrade. | Varde Kommune har flere busruter kun 3-4 passagerer i weeken-
der, ferier og efter kl. 17 pa hverdage. Varde Kommune sparer 5-600 kr. for hver
times buskgrsel, der afbestilles. Med teletaxier som erstatning kan borgeren blive
kart hurtigere og mere fleksibelt fra der til der end pa en normal busrute. Vardes
erfaringer er, at teletaxier understgtter taxidriften i kommunen.

@get anvendelse af Flextur er en anden mulighed. Herved udvides den offentlige
servicetrafik. Ved Flextur kares der ikke efter en fast ruteplan, men i stedet tilby-
des dar-til-dgr-karsel som udgangspunkt indenfor kommunegranserne (visse
kommuner tilbyder ogsa karsel udenfor kommunegransen), som regel i tids-
rummet kl. 6-23. Dette tidsrum kunne gges og gelde hele dagnet. Flextur er en
del af Flextrafik, hvor der ogsa indgar den individuelle handicapkersel og social
karsel for kommuner og regioner. Det er imidlertid vigtigt at holde sig for gje, at
kommunernes valg af serviceniveau i og udgifter til kerselsformal indgar i den
samlede prioritering mellem de kommunale udgiftsomrader.

| forhold til en fremtidig lovgivning kan betjening af yderomraderne sikres pa
forskellig vis alt efter hvilken model, der velges, jf. gennemgangen af mulighe-
derne for at gge karselskontorernes rolle.

Man kan saledes forestille sig en fremtidig regulering, hvor kgrselskontorerne er
ansvarlige for at sikre betjening af yderomrader, eksempelvis i de kommuner,
hvor kontoret opererer. Serviceniveauet i yderomraderne kan fastleegges enten
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ved at bestillingskontorerne selv melder ud, hvilken service de garanterer i for-
skellige omrader, eller ved at man fra kommunalt eller nationalt hold sztter
rammerne for den minimumsservice, der skal ydes pa tvars af landet.

En anden mulighed kunne besta i, at der i helt saerlige tilfeelde dbnes op for at
kommunen far mulighed for at udbyde en koncession pa al taxikarsel i kommu-
nen, hvis taxibetjeningen i kommunen er meget darlig eller ikke eksisterende,
herunder fordi de omkringliggende bestillingskontorer ikke uden videre gnsker at
betjene kommunen. | koncessionsbetingelserne vil kommunen skulle specificere
det gnskede serviceniveau. Denne mulighed vil dog kreeve @ndret lovgivning.

En koncessionsmodel vil virke konkurrencebegraensende, og der skal i givet fald
opstilles restriktive betingelser, herunder at Trafikstyrelsen eller andre myndig-
heder skal godkende at kommunen tager det pagaldende instrument i brug

Endelig er der ikke noget, der formelt hindrer at kommunerne kan yde tilskud til
taxibetjening i kommunen.

12.7.6 Forbrugerbeskyttelse
Boks 12.6 | God service og forbrugerbeskyttelse

En bedre og mere kendt klagemulighed er vigtig, s& forbrugeren ved hvor
hun/han kan henvende sig

Det bar overvejes at etablere et egentligt klagernavn pa taxiomradet baseret
pa erfaringerne tilsvarende klagenaevn pa andre omrader.

Det bgr endvidere overvejes, om der kan gives bedre information til kunderne
om taksterne — seerligt i en situation, hvis de bliver mere differentierede.

Det kan ogsa overvejes, om taxibranchen skal veere omfattet af kere- hvile-
tidsregler, der raekker udover de geldende regler i arbejdsmiljgloven og ar-
bejdstidsloven, og om der i taxibranchen skal vere et seet officielle passager-
rettigheder- og pligter, jf. tilsvarende regler i andre transporterhverv.

Forbrugerne skal kunne benytte sig af erhvervsmaessig personbefordring i per-
sonbiler trygt og under sikre forhold.
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Det betyder, at det skal vaere enkelt at klage over utilfredsstillende behandling,
herunder skal det veere klart, hvor og hvordan man klager. Sikring af dette kan
veere et element i en universaltilladelse.

Det kan overvejes at etablere et egentligt klagenaevn, der — udover at sikre bruge-
rens mulighed for at klage over en uretmaessig behandling — ogsé kan veere med
til at give en indikation om eventuelle systematiske problemer pa taxiomradet.
Det er en model, som der er erfaringer med pa en raekke andre omrader.

For at sikre en god forbrugerbeskyttelse bgr der stilles krav om tydelig informati-
on ift. klagemulighed, priser for taxikersel, der kan kombineres med en egentlig
takstloftsmodel, hvor kommunerne eller andre myndigheder har mulighed for at
fastseette rammerne for taksterne og sikre, at der ikke kan tages for hgje priser i
taxikgrslen, eksempelvis i yderomrader, hvor konkurrencen méaske er mindre end
i byerne.

Det skal saledes sikres, at forbrugerne ikke betaler mere end ngdvendigt for deres
taxikgrsel, at priserne er gennemskuelige og forudsigelige og at man eksempelvis
kan opna rabatter, hvis man er hyppig bruger, eller der mulighed for at aftale en
pris pé forhénd. | Sverige er der eksempelvis krav om, at priserne skal kunne ses
udefra den enkelte taxi, sa de ikke fgrst fremgar, nar man har sat sig ind i bilen.

Der bgr ogsa stilles visse tekniske krav til kgretgjer til taxikgrsel, der bl.a. sikrer,
at der er et godkendt udstyr i taxien, s brugeren ikke kan snydes ift. eksempelvis
den takst, der skal betales, og taxien er i stand til at kommunikere med et eventu-
elt bestillingskontor, sa brugeren oplever en sa fleksibel og effektiv service som
muligt.

Boks 12.7| Taxierne som en del af den kommunale transportpolitik

Der er i flere kommuner gode erfaringer med en lgbende dialog mellem
kommunen og de lokale vognmeand om den lokale taxibetjening, herunder
om maksimaltaksterne, antallet af tilladelser og den geografiske begraens-
ning.

Det kan vere en fordel for alle parter, hvis dialogen mellem kommunen og de
lokale vognmeend styrkes og ggres mere regelmaessig
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Udvalgets spgrgeskemaundersggelser blandt de danske kommuner viser, at tak-
sterne jeevnligt reguleres pa baggrund af taxiindekset eller pa baggrund af pris-
udviklingen i nabokommunerne. | de senere ar har mindre kommuner haft be-
sveer med at afsaette ledige taxitilladelser.

Omkring halvdelen af kommunerne uden for Hovedstadsomradet har anvendt
mulighederne for at bruge en geografisk afgraensning af betjeningsomradet som
et instrument i at sikre en kvaliteten i taxibetjeningen. Undersggelsen tyder pa,
at taxierhvervet fungerer bedst i de kommuner, hvor der er en tet lgbende dialog
mellem kommunen og erhvervet.

12.8 Overgangsordninger

Ved indfgrelsen af en ny regulering pad omradet for erhvervsmaessig personbefor-
dring i personbiler med op til 9 personer skal det overvejes, om der er behov for
en overgangsordning ift. de eksisterende tilladelser, sa der ikke skabes en uhold-
bar situation for de personer, der allerede i dag er beskaftiget i branchen eller for
udfarelsen af de karselsopgaver, der skal lgftes.

12.9 Teknologikommission

Inden for de rammer, der er udstukket i lovgivningen, har det veeret bestillings-
kontorer, der har veeret den drivende kraft i udvikling af teknologien i taxibran-
chen. Det er sket i lyset af behovene for bl.a. at:

« Kunne modtage nye betalingsmidler

« At kunne lokalisere vogne, der er taettest pa en given bestilling

e Automatisering af bestillingsfunktionen

o At kunne dokumentere karsel og aktivitet

e Atsikre chauffaren mod overfald

e At minimere skattesnyd

At kunne lokalisere den optimale placering af taxien i forhold til efterspgrgsels-
mgnstret

Det har skabt efterspgrgsel efter relativt avancerede teknologiske Igsninger.

Det samme ggar sig geldende for trafikselskabernes Flextrafik. Denne "nye” trafik
har via behovet for Igbende karselskoordinering og fleksibel ruteplanlegning
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bl.a. stillet krav om realtidsinformation om vognenes placering og om lgbende
informationsudveksling bidraget til denne udvikling. | samarbejde med bran-
chens leverandgrer er det lykkedes at udnytte muligheder, som er dbnet af udvik-
lingen af IT- og Kommunikationsteknologien.

Gennem udvalgets arbejde er det blevet klart at denne udvikling langt fra er af-
sluttet. Som eksempel kan navnes, at udviklingen af smartphones allerede i dag
muligger automatisering af bestillingsfunktionen og mobiltelefoner har mulig-
hed for at blive anvendt til betaling. Flere andre lovende mulige anvendelser har
veeret naevnt i udvalgsarbejdet, som pa forskellig kan &ndre branchen og med-
virke til at tilneerme teknologien i de forskellige karselstyper. Dette kan potenti-
elt have betydning for indholdet af en universaltilladelse.

For at afdaekke disse muligheder anbefales det, at Trafikstyrelsen nedseetter et
udvalg med repreesentanter for branchen, leverandarer, forbrugere, trafikselska-
ber og kommuner samt politi- og skattemyndigheder, som far til opgave at gen-
nemga og beskrive de teknologiske muligheder og skitsere, hvilke muligheder det
indeberer for kundebetjening samt vurdere om der pa den baggrund er behov
for at tilpasse lovgrundlaget.
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