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Horingssvar fra 3F Transport

Et godt forslag

3F betragter Transport-, Bygnings- og Boligministeriets udkast til forslag til taxilov udkastet
(herefter "udkastet") som rigtig godt fordi:

e En type tilladelser (universaltilladelser) erstatter det nuvaerende system med forskellige
tilladelser, alt efter om vognmeand kerer taxikersel, sygetransport, limousinekorsel eller
servicetrafik.

e Taxitilladelser udstedes fremover af Trafikstyrelsen i stedet for af landets kommuner.
Danmark bliver dermed et stort marked uden begraensninger for, hvor taxier ma kore.

e Salg af korsel med kunder skal forega via et korselskontor, der blandt andet stér for
effektiv skattekontrol, herunder registrering af alle ture.

e Chaufforer skal fortsat have forerkort til erhvervsmassig persontransport og
bevis pd uddannelse.

e Etnytlandsdekkende ensartet system for prisfastsattelse indfores og erstatter den
hidtidige lokale administration.

¢ De nugzxldende kommunegranser for taxikersel fjernes, sa taxiselskaber kan operere pa
tveers af kommunegranser over hele landet.

Kravet om sazdefolere, videoovervagning og taxameter fastholdes.

e Der fortsat kraeves en sarlig indretning af koretojerne, ligesom man som vognmand skal

have tilladelse til at drive taxikorsel.

Den politiske aftale om modernisering af taxiloven

Udkastet bygger pa den politiske affale, Modernisering af taxiloven, af g. februar 2017, indgiet mellem
regeringen (Venstre, Liberal Alliance og Det Konservative Folkeparti), Socialdemokratiet, Dansk
Folkeparti, Radikale Venstre og Socialistisk Folkeparti. En aftale, som 3F langt hen ad vejen betragter
som et godt svar pd de forskellige patrengende problemstillinger, som den erhvervsmaessige
persontransport (taxi, limousine, offentlig servicetrafik og sygetransport) stir over for.

Det er 3F's vurdering, at udkastet pa udmaerket vis opfanger de @ndringer, som

aftalepartierne onskede.

Desuagtet det gode udgangspunkt dog nogle fa bemacrkninger og forslag

Forslag fra 3F



1. Vedrorende forstaelsen af "kollektiv overenskomst"'.
Udkastets formulering i {10 med hensyn til kravene til lon- og arbejdsvilkar er ikke fyldestgorende,
henset til "Nortra-dommen" (Hojesterets dom 146/2013) vedr. forstielsen af betydningen af
formuleringen "de pagaxldende kollektive overenskomster". Folgen af hojsteretsdommen er, at enhver
kollektiv overenskomst pa omradet kan leegges til grund for myndighedens vurdering af, om en
chauffor aflonnes overenskomstmaessigt. Herunder sakaldte "kokkenbordsoverenskomster" indgaet
mellem en enkelt virksomhed og en forening af og blandt dens medarbejdere.
For 3F at se har dette aldrig vaeret lovgivers hensigt med formuleringen, om end det i og med
HR-dommen naturligvis ma tages til efterretning, at lovgiver ikke har formuleret dette med
tilstrackkelig juridisk klarhed og holdbarhed.
For 3F at se skal bestemmelsen formuleres med denne formulering (eller tilsvarende):
§zo0. Indehaveren af en tilladelse til erbvervsmassig personbefordring, jf. §3, skal folge de bestemmelser
om lon og arbejdsvilkar, der findes i de pdageldende kollektive overenskomster. Stk. 2. Ved kollektive
overenskomster forstas i denne lov kollektive overenskomster indgdet af de mest reprasentative
arbejdsmarkedsparter i Danmark, og som gelder pa hele det danske omrade.

2. Vedregrende krav til chaufferernes forudsatninger og uddannelse
Udkastet folger langt hen ad vejen godt op pa punkt 3 i den politiske aftale af 9.2.2017 om
kravene til chauffererne. Det fremgar af den politiske aftale, at chaufforerne fremover skal have
et forerkort til erhvervsmaessig personbefordring (i udkastet "omdebt" til chaufferkort — jf. §7 1
udkastet: Der kraves chaufforkort for etfore en bil, der benyttes til erhvervsmassig persontransport).
I udkastets §7 stk. 2 oplistes en rakke betingelser for udstedelse af chauffoerkort, herunder
gennemforelse at et godkendt kursus, inkl. bestaelse af dertil horende teoretisk og praktisk
prove. Samtidig fjernes kravet om bestéet koreprove B/erhverv.
I bemzrkningerne uddybes, hvilke krav der patankes stillet til det nye chaufforkursus. Varighed
74 timer. Mere vaegt pa emnerne fardselslovgivning, energirigtig og passagervenlig korsel samt
brug af GPS o.l. seks individuelle koretimer. Samt fokus pa kundeservice, konflikthandtering og
kommunikation. Videreforelse fra nuvarende kursus af emnerne arbejdsmiljo, befordring af
handicappede, taxilovgivning og forstehjxlp.
3F finder det vigtigt, at temaer vedrorende arbejdsmarkedsforhold, herunder branchens
overenskomstforhold, tilsvarende praciseres i opregningen af emner, der skal indga 1 chaufferkurset.
Dette med henblik pa at modvirke utilsigtede lon-og arbejdsforhold i branchen.
Med hensyn til "aspiranternes” sprogfardigheder fremgér det af udkastet, at der patenkes sikring af et
indgangsniveau mindst svarende til "Dansk 2" (jf. bekendtgorelsen om dansk for voksne udlendinge),
hvilket 3F vurderer som et passende niveau. Det bor herudover praciseres, at undervisning, prover m.v.
skal forega pa dansk.
Med hensyn til aspiranternes modenhed indeholder udkastet forslag om fortsattelse af den
nugzldende minimums-aldersgranse pa 21 ar, hvilket 3F ligeledes finder tilfredsstillende.
Med hensyn til opnaet rutine 1 korsel med almindelig personbil indeholder udkastet forslag om at en
aspirant skal have haft kerekort B i mindst 3 ar. For 3F at se er problemet i den forbindelse, at det at
have haft kerekort 1 3 ar ikke i sig selv sikrer rutine i at kore bil. Under den nuvarende ordning sikres et
minimum af kerefaerdighed via koreproven B/erhverv. 3F forudsetter, at det ikke kan have varet
aftalepartiernes hensigt at slakke pa kravene til de nye chaufforers korefaerdigheder. Derfor savnes
yderligere praciseringer 1 udkastet med hensyn til, hvordan de tilsigtede korefardigheder sikres. Er det
hensigten, at dette skal ske i forbindelse med den praktiske prove, der skal gennemfores som afslutning
pa chaufforkurset? 3F efterlyser yderligere klarhed pa dette punkt, herunder hvilke faerdigheder, der



skal testes ved den praktiske prgve, samt n&ermere om hvordan prgven skal forega (med eller uden
"censor", aspirantens retsstilling m.v.)

3. Vedrgrende uddannelsen i at befordre azldre, handicappede m.fl.
En stor del af aspiranterne pa chauffgr-kurserne skal efterfglgende befordre eldre, handicappede m.fl.
En rakke udbydere kraver i dag gennemfgrelse af et eller flere af de sakaldte BAB-kurser for at
udfgre denne kgrsel. Tages hele BAB-forlgbet, varer dette fem dage.
Da ogsa almindelige taxichauffgrer ofte skal befordre de serlige passagerer, der er i fokus i BAB-
kurserne, kunne det overvejes at udvide det lovpligtige chauffgrkursus med de emner, der i dag
gennemgar i BAB-kurserne. Dette ville alt andet lige forgge varigheden af chauffgrkurset med fem dage.

Pa vegne af 3F's Transportgruppe
Poul Christensen

Poul Christensen
Konsulent

3F Transport
21786444
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Dato: 14. august 2017

Horingssvar fra Ankenavnet for Bus, Tog og Metro i anledning af heringsbrev fra
Transport, Bygnings- og Boligministeriet af 30. juni 2017.
Ministeriets journalnummer: 2016-5596

Ad § 13: Tilbagekaldelse af tilladelse til at have kerselskontor:

o | dettilfaelde hvor der oprettes et godkendt privat klagenaevn i henhold til forbrugerklage-
loven, ber der tages stilling til, om et kerselskontors manglende efterlevelse af en klage-
naevnskendelse uden at indbringe sagen for domstolene eller manglende betaling af forfal-
den geeld til klagenaevnet i form af gebyr for tabt sag til klagenzaevnet, ikke ogsa ber fore fil,
at en tilladelse kan tilbagekaldes efter en advarsel.

Ad § 20: Klageadgang:

§ 20, stk. 1 om indsamling af oplyshinger:

o Der bor tages stilling til, hvor lzenge disse data skal gemmes, og om der skal veere en frist
dels for klage til korselskontoret efter en given korsel og dels for klage til klageorganet ef-
ter kerselskontorets afgorelse, saledes at det i storst muligt omfang sikres, at data fortsat
er til stede ved en ankebehandling.

o ABTM forudseetter, at klageorganet ikke skal behandle klager om, hvorvidt kerselskontoret
overholder kravene til dataindsamlingen naevnt i § 20, stk. 1, jf. bemaerkningerne side 61:

"Kravene vil blive udformet i en IT-instruks om krav til systemrevision af administrative systemer for
karselskontorer, jf. det foreslaede stk. 9 nedenfor. Det vil fremga af instruksen, at den arlige
revisionserklaering skal udarbejdes efter revisionsstandarden ISAE 3000. Transport-, bygnings- og
boligministeren. kan herefter foretage stikpravevis tilsyn af karselskontorer baseret pa dataanalyse
af de lgbende indsamlede data og de indsendte revisionserkleeringer. Revisionserklaeringen er som
de gvrige krav i § 20, et krav for at opretholde tilladelsen til at veere karselskontor, jf. lovforslagets §
13, nr. 1, litra a, pA samme made som efterlevelse af de avrige pligter i § 20."

Ad § 20, stk. 4 om oplysninger til kunden:

"Karselskontoret skal sgrge for, at en kunde efter en kert tur kan fa falgende: Stk. 4.
9) de oplysninger, der fremgar af stk. 1, nr. 1-6,

10)oplyst karselskontorets navn, og

11)fa information om klageadgang, jf. stk. 6."

Gammel Koge Landevej 3, 2500 Valby
tlf: 36 13 18 91

onsdag og fredag Ki. 9-30-11.30
e-mail: mail@abtm.dk
www.abtm.dk
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samt bemaerkningerne side 61 n.:

"Det foreslas i stk. 4, at et karselskontor skal sgrge for at en kunde efter en kgrt tur kan fa fgl-
gende oplysninger: bilens registreringsnummer, chaufferkortnummer, dato for karslen, kerslens
begyndelses- og sluttidspunkt, antal karte kilometer, betalingen, kaerselskontorets navn og oplys-
ning om klageadgang. Disse oplysninger skal gives til kunden enten ved en kvittering i papirformat
eller i elektronisk format, fx via en app, sms eller mail.

| forbindelse med en taxitur indgar kunderne saledes en juridisk aftale med karselskontoret og ikke
med vognmandsvirksomheden eller chauffaren. Kvitteringen er kundens dokumentation for den
karte tur og kan efterfglgende bruges i forbindelse med en klage over den keorte tur."

ABTM antager, at kunden kan klage til klageorganet, hvis dette ikke overholdes, hvilket dette burde
fremga af bemaerkningeme. Klageorganet afgor herefter, om den manglende overholdelse af
oplysningsforpligtelserne skal have indflydelse pa, hvilke pastande, der laegges til grund, og vil
formentlig desuden kunne udtale en kritik. Hvis et karselskontor ikke overholder oplysningsforplig-
telserne, bor dette vel kunne sanktioneres af den tilladelsesudstedende myndighed, da det handler
om rammevilkarene.

Ad § 20, stk. 6 om klageordning:

¢ Ankenzevnet for Bus, Tog og Metro vil veere positivt indstillet pa at bista Taxi-klageorganet
dog med forbehold for et evt. regnskabsmaessigt/skattemaessigt problem, hvis ATBM skal
seelge ekspertiseydelser, som naevnt i bemaerkningerne s. 62 mf.

o Huvis der i en egentlig sammenlaegning - hvilket kraever enighed mellem de to naevn - lig-
ger, at de to klageorganer assimileres til fx et "Ankenaevn for Bus, Tog, Metro og Taxa",
afviser trafikvirksomhederne v/ABTM at medvirke dertil, idet de to naevn af bl.a. regnskabs-
maessige arsager skal vaere fuldsteendigt adskilte, nar ejerkredsen i de to klagenaevn er
hhv. offentlige og private virksomheder.

Selv om formanden og forbrugerradsrepraesentanterne i ABTM matte onske og matte fa lov til at
fortseette i det nye taxi-klageorgan, vil der altsa ikke blive tale om en egentlig sammeniaegning,
men om to separate nhaevn med egne regnskaber.

Ad § 20, stk. 6, bemaerkningerne side 62, 3. afsnit:

"Desuden péleegges karselskontorerne at veere tilsluttet et uafhaengigt, landsdackkende klage-
nzevn, som taxibranchen paleegges at oprette....
Udgifterne til etablering og drift af klagenaevnet vil skulle finansieres af taxibranchen."”

Gammel Koge Landevej 3, 2500 Valby
tif: 36 13 18 91
onsdag og fredag kl. 9.30-11.30
e-mail: mail@abtm.dk
www.abtm.dk
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e Vedrarende opkraevning af den arlige tilslutningsfinansiering fra kerselskontorerne, der vil
kunne lgbe op i et storre antal med meget forskellige profiler, foreslas det, at kerselskontorerne
indgar i et forpligtende samarbejde, hvori en central instans serger for opkraevningen af
tilslutningsfinansieringen og en samlet indbetaling af denne til klagenaevnet. Hvis man forestil-
ler sig to separate klagenaevh men med feelles sekretariat, er det ikke muligt med de nuvae-
rende ressourcer i regnskabsafdelingen i ABTM at udsende opkraevninger til et storre antal
kerselskontorer endsige udsende rykkere, hvis der ikke betales. | ABTM foregar opkraevning
og betaling fra de tilsluttede 9 trafikvirksomheder uden problemer. Ministeriet bor derfor tage
stilling til, om opkraevning og indbetaling skal ske samlet for alle kerselskontorer fx via Dansk
Taxirad eller ministeriet selv eller anden instans.

o Desuden lader det sig vanskeligt gore i praksis at oprette vedtaegter /gennemfore ved-
teegtsaendringer/godkende regnskaber med hgring af et storre antal kerselskontorer med
muligt meget forskellige holdninger.

Ad bemaerkningerne side 62, 3. afsnit:
"Det private klagenaevn skal behandle civilretlige tvister mellem et karselskontor og en kunde.
Kunderne skal farst have rettet skriftlig henvendelse til karselskontoret og forgeeves have forsggt fa
en tilfredsstillende lgsning med korselskontoret, inden kunden kan klage til klagenaevnet".

¢ Der savnes en stillingtagen til, hvorledes klageorganet skal forholde sig til klager fra fir-
maer, som har haft medarbejdere befordret med taxi, men hvor firmaet betaler regningen. |
den forstand, som en forbruger normalt defineres, er en forbruger en person, som hoved-
sageligt handler uden for sit erhverv. Nar pagaeldende er pa arbejde og befordres i taxi,
som betales af vedkommendes firma, er der herefter ikke tale om en forbruger i gaengs
forstand. Ministeriet har tidligere oplyst, at det drejer sig om ca. 1/3 af alle kersler, hvor
regningen betales af et firma. Der ber derfor tages udtrykkelig stilling til, hvorledes klage-
organets kompetence skal vaere i disse sager.

Ministeriet har fx i bemaerkningerne side 28, afsnit 2 anfort, at der ikke skal veere klageadgang
vedrgrende korsel udfort for offentlige myndigheder (fordi der ofte allerede kan klages til ABTM
over dette). Endvidere naevnes i bemaerkningermne pa side 28, afsnit 4, at klage vedrorende data-
behandling skal indgives til Datatilsynet. Derudover begraenses klageorganets kompetence i be-
meaerkningemne side 28, afsnit 5, saledes at der ikke kan behandles klager over personskade og
tingsskade under korslen, da disse forhold er daekket af karetojets lovpligtige ansvarsforsikring.

Ad limousinekorsel:

¢ Det fremgar ikke af bemaerkningerne eksplicit, hvorvidt limousinekorsel er omfattet af kla-
georganets kompetence.

Limousinekorsel behover ikke at blive udbudt via et kerselskontor, jf. § 4, stk. 2 modsaetningsvis
samt bemeerkningerne side 44 mf. Dette indebzerer sa vidt ses, at kunden stilles forskelligt i
relation til muligheden for at klage til et kerselskontor og efterfelgende til klageorganet athaengigt
af, om den pageeldende limousinechauffer er tilknyttet et korselskontor eller ej.

tif: 36 13 18 91
onsdag og fredag kl. 9.30-11.30
e-mail: mail@abtm.dk
www.abtm.dk
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Hvis ja, er klageorganet kompetent og hvis nej, er modparten ikke et korselskontor, og
klageorganet dermed ikke kompetent.

e Ministeriet bar veere opmaerksom herpa. Ad

§ 21 og 22 om nationalt prisloft og prisberegning.

e ABTM forudsaetter, at klageorganet kan behandle klager over, om en given prisbe-
regning er legitim, og om afregningen er holdt inden for det nationale prisloft, jf.
bemaerkningerne side 24 n:

"Et kgrselskontor skal kunne dokumentere, jf. forslagets § 21, stk. 4, at kontorets prisberegning af
ture, hvor der er aftalt en fast pris, ud fra en samlet betragtning ligger under kgrselskontorets an-
noncerede priser. Et kgrselskontor skal saledes kunne dokumentere, at de faste priser fastlegges pa
en sadan made, at de i almindelighed vil veere lig med eller lavere end taxameterprisen for den pa-
geldende tur.

Uanset om prisberegningen foregar Igbende (efter regning ved brug af taxametret prisbereg-
ningsfacilitet), eller der pa forhand er aftalt en fast pris, er det afggrende for forbrugersikkerhe-
den og for at undga snyd, at der for hver enkelt tur sker en registrering af tilbagelagt antal kilo-
meter, tidspunkt og tidsforbrug og prisen for turen i taxametret og at der lgbende sker en (real-
tids)overfgrsel af disse data til kgrselskontoret, jf. forslagets § 20, stk. 1."

e Det kan imidlertid ikke antages, at klageorganet kan behandle klage over selve
storrelsen af det nationale prisloft.

Ad § 28 vedr. taxiens indretning mv.:

"§ 28 Transport-, bygnings- og boligministeren fasts@tter regler om bilernes afmarkning, indret-
ning og udstyr, samt om bilens og udstyrets anvendelse, herunder krav til miljgegenskaber og
energieffektivitet, samt om kontroludstyr og kontroloplysninger m.v. Der kan fastsettes regler om,
at indberetning af oplysninger om biler og udstyr skal ske i elektronisk form, herunder ved anven-
delse af elektroniske blanketter m.v."

e Det bor afklares, om klageorganet kan behandle klager over indretning, afmaerkning
og udstyr mv.

Afslutningsvist praeciseres det for god ordens skyld, at heringssvaret ikke indebaerer en stillingta-
gen til en eventuel fremtidig samarbejdsrelation mellem ABTM og et taxanaevn, idet dette ma bero
pa droftelse mellem de involverede ansvarlige parter, trafikvirksomhederne og taxabranchens
kompetente organ, nar loven er vedtaget.

tif: 36 13 18 91
onsdag og fredag kl. 9.30-11.30
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Derudover kunne det overvejes, om det er nodvendigt sa specifikt at foresla et samarbejde
med ABTM i lovbemaerkningerne frem for blot at konstatere, at pligten til at oprette et
klageorgan eksempelvis kunne ske ved at tilslutte sig et eksisterende godkendt klagenavn,
uden specifikt at naevne ABTM.

Pa ankenavnets og de tilsluttede trafikvirksomheders vegne

Betina Johansen
Chefkonsulent, cand.jur.

; vaipy
tif: 36 13 18 91
onsdag og fredag kl. 9.30-11.30
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Advokat Carsten Bo Nielsen (L)
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i kontorfellesskab med:

Torben Heding Andersen (H)
Ejvind Koefoed (H)

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet Georg Meyer (H)

Frederiksholms Kanal 27 F Kirsten Kristensen (L)
Mustafa Yalan Jesper
1220 Kabenhavn K Bach (L) Morten Juul
Andersen Marisha
Host
trm@trm.dk Medlem af Mackrell International

cc. ettrm.dk og bgkgtrm.dk

14. august 2017
03684 CBN/TF

Horing over forslag til ny taxilov

Som advokat for Brancheforeningen Taxifgrere i Danmark (TiD) skal jeg herved pa for-
eningens vegne afgive haringssvar i relation til de bestemmelserne om tilbagekaldelse af
tilladelser samt efterprovelse af administrative afgarelser herom ved domstolene.

Brancheforeningen Taxifarere i Danmark (TiD) ser positivt pa en modernisering af loven og
Brancheforeningen Taxifarere i Danmark (TiD) ser ligeledes positivt pa, at stilles service og
kvalitetskrav, hvis dette sker pa en retssikkerhedsmaessig forsvarlig made.

Om lovudkastets § 12, stk. 2:

Af lovudkastets § 12, stk. 2, fremgar:

"En tilladelse til erhvervsmaessig persontransport, jf. § 3, kan tilbagekaldes, hvis en chauffor
eller en anden, der optraeeder i indehaverens interesse, i forbindelse med udferelse af
erhvervet gentagne gange groft har overtradt bestemmelser omfattet af stk. 1, nr. 1, og det
som fglge heraf ma antages, at indehaveren ikke laengere opfylder betingelserne i § 3, stk.
2,nr.7."

| bemaerkningerne anfares bl.a. (min fremheevelse):

"Det foreslas i stk. 2, at en tilladelse til erhvervsmeessig persontransport skal kunne til-
bagekaldes, hvis en chauffgr eller en anden person, der optraeder i indehaverens interesse,
i forbindelse med udfgrelsen af erhvervet gentagne gange groft har overtradt be-
stemmelserne i § 12, stk. 1. nr. a- f), og det som falge heraf ma antages. at indehaveren




ADVOKATERNE
rup & Hvidt

ikke lzengere kan udeve virksomheden pa forsvarlig made oqg i overensstemmelse med
god skik inden for branchen.

Der skal vaere tale om grove og gentagne overtraedelser, idet det ikke vil vaere rimeligt, at
en tilladelse kan tilbagekaldes ved en grov overtraedelse, nar der er tale om en ansats
overtraedelser af bestemmelserne i stk. 1, nr. 1. Tilladelsesindehaveren har ikke altid i en
sadan situation mulighed for at rette op pa forholdene som fglge af manglende kendskab

til den ansattes overtraedelser af lovgivhingen.

Det vil i denne forbindelse endvidere navnlig indga i overvejelserne, hvilke skridt inde-
haveren har taget for at standse den eller de personer, som gentagne gange groft har
overtradt lovgivningen. Ved den foreslaede formulering af § 13, stk. 2, understreges sa-
ledes tilladelsesindehaverens ledelsesmaessige ansvar med hensyn til at sikre sig, at de
ansatte overholder gaeldende lovgivning i forbindelse med udferelsen af sit hverv i virk-
somheden. Der skal derfor ikke alene foretages en konkret vurdering af eventuelle over-
traedelser af lovgivningen, men ogsa en samlet vurdering af den pagzeldende virksom-
hed, herunder navnlig virksomhedens tidligere og huvaerende situation, samt hvilke le-
delsesmaessige dispositioner, der som folge af eventuelle overtraedelser af lovgivhingen
er foretaget med henblik pa at sikre, at virksomheden samlet lever op til de krav der er

en forudsezetning for at have tilladelse til at drive erhvervsmaessiq persontransport i bi-
ler."

Kravet om, at det som folge af medarbejderens forhold ma antages, at indehaveren ikke
lzengere opfylder betingelsen om at "udeve virksomheden pa forsvarlig made og i over-
ensstemmelse med god skik inden for branchen"”, ma naturligt forstas saledes, at der skal
vaere noget alvorligt at bebrejde den pagaeldende arbejdsgiver, hvilket ma forudsaette, at
arbejdsgiveren pa bebrejdelsesvaerdig made ikke har grebet ind i anledning af lovovertrze-
delser, som arbejdsgiveren har kendskab til.

Formalet med bestemmelsen stoder imidlertid ind i den faktiske virkelighed, for arbejdsgi-
veren vil typisk ikke have kendskab til de strafbare forhold og bortset fra arbejdsmiljolov-
givningens krav om 11/8 timers hvile heller ikke har mulighed for at fa kendskab hertil. Ar-
bejdsgiveren bliver ikke underrettet om straffesager mod en medarbejder vedrgrende lov-
overtraedelserne i lovens § 12, stk. 1. Der geelder ikke pa dette omrade regler om under-
retning til arbejdsgiveren om straffesager svarende til dem, der geelder for tjenestemaend
og visse overenskomstansatte i statens tjeneste.

For at undga ungdig angst i branchen bor det klart og tydeligt angives, at tilbagekaldelse er
betinget af, at arbejdsgiveren har haft kendskab til de alvorlige forhold; men undladt at tage
hensigtsmaessige skridt i den anledning. Der henvises endvidere til det nedenfor om § 15
anforte, hvor der foreslas en retssikkerhedsmaessig forsvarlig lesning, der samtidig vil veere
mere effektiv til at sikre reglernes overholdelse.



ADVOKATERNE
rup 871-vidt

Om lovudkastets § 15:

| § 15 fastsaettes, at ministeriet kan videregive oplysninger om medarbejderes strafbare
forhold, men det fremgar ikke af ordlyden til hvem. Det bor udtrykkeligt fremga af
bestemmelsens ordlyd, at videregivelsen kan ske til tilladelsesindehaveren.

Det er i strid med reglernes formal, som ma vaere at hgjne standarden i branchen ved at
fa "de sorte far" ud af branchen, hvis denne videregivelse af oplysninger forst sker, nar
ministeriet tager en sag op om tilbagekaldelse af tilladelsen til tilladelsesindehaveren i
anledning af medarbejderens forhold. Det er helt afgerende, at tilladelsesindehaveren
forinden gores bekendt med forholdene og dermed far mulighed for at rette for sig, jf.
den ovenfor anforte.

| stedet for at forst at videregive oplysningerne pa dette sene tidspunkt, bor det veere sale-
des, at ministeriet skal sende et "bekymringsbrev" om forholdene og bede tilladelsesinde-
haveren om at oplyse, hvad han vil gore herved. Sag om tilbagekaldelse ber kun kunne
rejses efter reglerne om arbejdsgiveransvar, hvis arbejdsgiveren undlader at tage hen-
sigtsmaessige skridt efter denne underretning.

Det vil veere retssikkerhedsmaessigt dybt betaenkeligt, hvis denne videregivelse af oplys-
ninger forst sker, nar ministeriet tager en sag op om tilbagekaldelse af tilladelsen til tilla-
delsesindehaveren i anledning af medarbejderens forhold, i stedet for tidligere, sa der
kan rettes op pa forholdene.

Om "opseaettende virkning" af indbringelse for domstolene, jf. lovudkastets § 16 og 17:

Udgangspunktet er, at indbringelse af en afgorelse om tilbagekaldelse af en tilladelse for
domstolene har opseaettende virkning; men retten kan bestemme, at der ikke skal vaere op-
seettende virkning. Det gaelder ogsa for tilbagekaldelse af tilladelser som fglge af f.eks.
feerdselslovsovertraedelser, da vurderingen af grovheden af forholdene i forhold til udevelse
af tilladelsen beror pa en konkret vurdering, og retten vil efter fuld bevisforelse med adgang
til vidneforelse kunne bedemme grovheden anderledes end ministeriet pa rent skriftligt
grundlag.

| lovudkastets § 16 foreslas, at indbringelse for domstolene i to tilfeelde ikke skal have
opseaettende virkning, og der henvises til § 14, stk. 1, nr. 2 og 3, og § 15, stk. 1, nr. 2 og 3.
Ud fra sammenhangen ma det veere § 12, stk. 1, nr. 2 0g 3, og § 13, stk. 1, nr. 2 og 3, der
menes.



ADVOKATERNE
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De 2 tilfeelde er ved tilbagekaldelse af tilladelse til persontransport om forfalden gaeld til det
offentlige pa 100.000 kr. eller derover, eller manglende opfyldelse af kravene til egenkapital.
Tanken bag ved forslaget er formentlig en opfattelse af, at dette er objektivt konstaterbart.
Om tilladelsesindehaveren kan praesentere et regnskab revideret af en godkendt revisor,
som udviser den kraevede egenkapital er ret objektivi; men det er sporgsmalet om
storrelsen af geeld til det offentlige desvaerre ikke.

Da Skat forlod de gamle KOBRA og KMD systemer og gik over til EFl opstod der alvorlige
problemer for Skat med at kunne dokumentere storrelsen af skyldneres gaeld og
herunder dokumentere, om indbetalinger ved bankoverforelse til Skat rent faktisk er
fragaet i skyldners geeld og i givet fald hvilke krav, som herved er blevet deekket.

Det er alvorlige problemer for skyldnere, at Skat ikke umiddelbart kan dokumentere deres
haevdede krav og herunder om foretagne indbetalinger er bogfert til nedbringelse heraf. Jeg
har som advokat personligt kendskab hertil i flere sager, og problemerne har ogsa veeret
daekket i en stribe artikler i Berlingske, et par af disse vedlaegges.

Som Skats systemer "fungerer" p.t. vil det veere helt uansvarligt, hvis indbringelse af afgo-
relser om tilbagekaldelser af tilladelser som fglge af geeld til det offentlige pa over 100.000 kr.
ikke automatisk tilleegges opseettende virkning. Det kan maske andres pa et senere
tidspunkt; men det forudsaetter, at der forinden er kommet styr pa Skats inddrivelse.

Den foreslaede procedure i lovudkastets § 16, stk. 4, 1. pkt., hvorefter retten ved kendelse
kan bestemme, at virksomheden fortsat godt kan udoves, lgser ikke problemet, da der
meget nemt kan ga 3-6 maneder fra afgerelsen om tilbagekaldelse er truffet og indtil retten
ville kunne tage stilling hertil, og pa det tidspunkt er virksomheden ded pga. manglende
indtaegter, uanset om retten matte give tilladelse til videreforelse af denne under retssa-
gen.

Helt tilsvarende geelder for afgorelser efter lovudkastets § 17.

Om provelse af "neerliggende fare for misbrug', if. lovudkastets §§ 12 - 16:

| lovudkastet er der regler om tilbagekaldelse af tilladelser som ansvarlig leder af en per-
sontransportvirksomhed, et bestillingskontor og som taxichauffoer kan tilbagekaldes, hvis
strafbart forhold begrunder naerliggende fare for misbrug af virksomheden. | udkastets §
16, stk. 2, henvises bl.a. til § 14, stk. 1, nr. 2 (som vedrorer noget helt andet), hvor den rigtige
henvisning ma veere til § 14, stk. 1, nr. 7.



AVOKATERNE
rup

Om provelse som civil retssag af retmaessiQheden af tilbagekaldelse af tilladelse:

Lovudkastets § 16 indeholder regler om, at afgorelser om tilbagekaldelse af tilladelser kan
kraeves indbragt for domstolene som civil retssag til efterprovelse af deres retmaessighed.

Ifolge udkastets § 16, stk. 1, 1. punktum geelder det alle tilbagekaldelser af tilladelser efter §
3 og § 5; men kun forerkort efter § 7 i tilfeelde af strafbart forhold, som begrunder naerlig-
gende fare for misbrug af virksomheden. Det kan ikke veere rigtigt, henvisningen i udkastets
§ 16, stk. 2, skal veere til hele § 14, stk. 1 og ikke kun til § 14, stk. 1, nr. 7.

Om lovudkastets § 18:

| stk. 1 henvises til "nr. 3 og 3""!

Hvis Transportministeriet matte enske en uddybning af nogen af disse forhold, kommer
savel TiD som jeg gerne til et mode.

Med venlig hilsen

Carsten Bo Nielsen
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Skyldnere
fanget i

Skats kaos

Borgere med geeld til det offentlige rammes nu
af sammenbruddet i Skats inddrivelses system
EFI. Sagsbehandlingstiderne traekker ud,
indbetalinger registreres for sent, og det er
naermest umuligt at fa tilsendt en gaelds-
opggrelse fra Skat, fortzeller advokater og
revisorer, der kalder det et retssikker-
hedsmaessigt problem. Det kan heller ikke
lzengere lade sig gore at fa en afdragsordning
med Skat. Og mens manederne gar, lgber der
renter pd 8,05 procent pa skyldnernes gzelds-
poster. Det er helt urimeligt, nar Skat er skyld
i ventetiden, mener eksperter og politikere.
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Strategien for Clinton. og Trump

USA-valg. Prasidentkandidaterne for demokraterne og republikanerne

er valgte — nu skal de

hver isar sikre sig et solidt

bagland. ANALYSE
on «stzedig. BernieSandem — vaesentlige politiske fronter.Hanvil have garan-
Demokratentesprresidenfr derfor, at partietreformeres, ogat dets valgsystem
kandidatlom han stadig kalder sendres,s3 man afskaffer de superdelegerede. som
sig, selv amben fo:_‘ leengst har har hjulpetHillury Clinton til magten.Hanvil
tabt kampen om at blive partiets egentlige havegarantler, for, at Clinton vilarbekle for, arder
preesidentkandldattil Hillary Clinton. For de - fremover bilverfierre pengel det amerikanske
seneste nederlag tirsdagi blandtander KRISTIAN valgsystem, ogat man far reguleretbanlotrne
Californien og iNevvierseybetgd,at han bedre, si nta n undgar en ny lin,snskrise. Han vil
tmdernonnale cunstiendighederburdehave MOURIT ZEN Klaniuniepartietplacerttsolidt pa venstreflgjen for

kastet hAndkLmdeti ringen oggivet op.

Men ikkeBemie Sanders. Han fortszetter til UDENRIGSKORRESPONDENT

den bitre ende, og det er der to gode grunde
til:Forfaengelighed og maske et gnske om,
atkerneni hans »bevaegelseA overlever'
DetDemokratislue Parti.

Men dettszynderat baste foratfa ham diet
indrernmesitnederlag.hvis ikke en historiskmulighed for
Demokraterne skal ga tabl.FordetervigtIgthurtigstmullgtat fa
BernieSandersmed pa Hillary aktions hold, og twist uden at hans
efterhanden betiendteforhold til spidsicandidatenbliver alt for
tydeligt. Forhvil ikke hankastersigheit ind ivalgkampenpa
alnionssideogoverbevisersinemillioneraftillimgereom.at de trygt
kan sztte krydsvedl-lillary Clinton,sa risikerer pardet. aten
stordel ardern gér over dl Repubilkanemesspidskandidat.
Donald Tillav.

Hidtil har Saddam udadtil fort en Imponerende ogvaerdigvalg-
kamp,selit om han p&detseneste har vist Mulms« dl at mistesit
temperament ogaftlore. atban mist* Ikke er sanobel en mand,
som udenforstaende har sethamsom under prinuervalgenei
foréret. For efterhianden som kampagnen skred frem, trafillemie
Sanders noglebeslutninger, derskadedeham pa de indre linjer.

Han begyndteatangribepersonen (lintonogbesividte hende
foratvcereuegnetsom przesident. Hengik los~forman-den.
DebbieWassermanStkultz.som han bekyMteforathave
allieretsigmed Clinton.hvad dernoklkke erhelt forken. Oghan
udfordrede DonaldTnunp til enpolitisicduel.som oml= havde
vundet overHilbry Clinton.Sorn omi partier iont.
derskullemode Trumpi enkampinatui mod mand.Saalt I aller
Kklokken ved at faldel slagforden74-arigellemieSanders,hvIshan
stadlgvil vatre endel afDemokraternesstrategi (matsla Trump.

Som den demokratiske vioeprzesident. loe Siden, udtrykte det
diplomadsk foriedem»ted nu !krille vzere lidt skuffet og lad ham
sundeslg.Satraffer han nok en god beskuningr.Og alle
venterpa.athangor det-rlgllge. ti rsdag nat, hvor detallersidSte
primzerval geroverstiet —1 det' denne sam menhaenglV'dsuendlg
betydningslose Washington D.C, hvor der ertil delegeredepa sp IL
Sandersbeitover etslutspi I for atforlade scenen med veen dighed.
Oghanvil have Clinton til atgive ham indremmelserpa

at love at forspge atfa sine veelgere med overpa
Clintonsside.
Ogdecbliver detvigtigstefor Demokraterne i
den kommende uge —atsikre atBemie Sanders
erinde ogikke ude. og at Istusamarbejder loyalt
med Clinton om etvinde detegentlige przesident-valgtil
november.

Clinton ar elbil vedatopbygge en solid base omKkring sin egen
person.1” redagfikhun Demokralems skarpe venstreflgjspoli-
tikerElizabeffiWarren med pa *hak ud overpraesidentBaradc
Obama og Tilden. Ogder er en generellettelse overatdetforekabig
ergaetsrnertefrit med overgangen tilainton.Nudrejer detsig
bareom atgt Sandersmed om bord.

Han harkun vzeretdemoktadsk pardrnedlem I godt etar oger
stadigi sit egethoved uafilmnffig.Desuden erhans vzelgere ildce
demokrater, men en del aﬂlanssonaharlske beveegelse. Ogdet er
de to retning lerede Clinton og densociali
Sanders —der skal fusionere.

Mod hvad med Republikaneme7 Dump erpartiets de facto
praesidentkandidat, menfierre kartHde barnlige nu, eller ethan i
forrige uge rodede sigud i en nteistiskdountnemarom en ameri-
kanskdommersom afsagde en delkendelse I en sag. som Trump
staranklageti. Trumpicaldtedommerenformexicaner.selvam han
er fgdt! USA, Oghmidede.atda han havde mexicanske rgdder,
varhanlidce egnet til atdamrnei en sag somTrump varindbiandet
1, fordi mangernilliardrerenvllbygge en murved den amerikansk-
mexmamlce graense.

Triunper fpartietsfgrende
pohﬂlc~ledwathan fremover tater ud fra etrnanuskrlptog
ildreblottarpludselige indskydelser, menshanstérpa talerstolen. Det
erindIG nu lykkedestogange.ogilertalsksieren («Senatet,

republikaneren Mitch AlleConnellunders| Trump

fremoverskal holdesig til forberedte manuskripter.hvis han fortsat
vil vaere preesidentkandidat.

»Ogsa haberieg.athan veelger engod vicepriesldent,som kender
de poildskesager til bunds. Trump haringenviden over-hovedetom
politi ketler aktuellesager«, sagde MItch McConnellL

Om det sker eruvist

«NM

USA* prr.sids'' BaredtObama, itithae rialary Clinton lutvetydNe vmdmg' "' &Mie vtdao publkeretiorsd eg. Foto:TPX

ER-sagen. Nedlukningen
af Skats skandaleramte EFI-
system, der skulle st for
inddrivelse af al geeld til det
offentlige, har efterladt
borgere med geld i et kaos.
Skyldnerne har sveert ved at
fa oplyst, hvor meget de
skylder, og kan ikke fa en
afdragsordning. Imens lgber
der renter pa gaelden.
Urimeligt, lyder det pa
Christiansborg.
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rammer borgere med gaeld
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Borgere med

geeld til det offentlige rammes nu i storstil
afefterveerne fra sammenbi ud-deti Skats
inddriveisessystem EFL.

Skyldnere kan ikke lengere fa faste
afdrag sordmnﬁer med Skat, sagsbehand-
lingstiden trekker langtudoverdelrlmellge,
og deterstortsetumullgt at fa tilsendt opgg-

relse overbor%emes bkdi tserzld, forteller
advokater, revisorerogge vere.

Og Imens inddrivelsen ligger brak, tuber
der ufortrodennenter pa skyldnernesgeld —
8,05 procentarligt.

»Det urimelige er at det ikke er borgerne, der
alger, at de Ikke vil betale deres geeld. Det er
Skat, der siger, at det kan de ikke. I hvert fald
ikke som hidtil. Her synes jeg bestemt godt, at
man kan diskutere, om det er rimeligt, at der
Igber renter prr nar sammenbruddet i
Inddrivelsen skyldes en fejl hos Skat«, siger
Nynne-Maria Viborg Holst, der er jurist I
radgivningsvirksomheden  Skatte-Judstenie

Hos Skat erkender man, atinddrivelsen er
en storudfordrinx

»Vi har bragt borgerne i en rigtig treels
situation, og vi er meget opmarksomme pa. at
vl har en forpligtelse dl at hjelpe dem, Men
det er desvaerre en kendsgerning, at
sagsbehandlingstiden er meget lang, og at der
er visse opgaver, vi ganske enkelt ikke kan
Udfgre.,« siger underdirektgr i Skar, Jgrgen
Rasmussen.

Borgerne kan blandt ondet marke, at det
kan tage lang tid at rekvirere geeldsopggrelser,
de sékaldte fordringsattester, og der kan

ogsd ga lang tid, fra en skyldner indbetaler
penge til Skat, til belgbet rent faktisk regi-
streres som afdrag pa en geeldsposrforteUer
hamr Uge preacis sidstnevnte situation lgber
der dog ikke renter pa gelden, mens Skat
behandler sagen og registrerer betalingen. Men
ellers er det reglen, at der lgber renter pa
skyldnernes gaeld —uagtetat Skarer skyld
IdenizngeresagsbehandlIngstid.

»Totalt urimeligt«

Pé Christiansborg lyder det nu fra flere par-
tier, at det er urimeligt, at der lgber renter pa
geelden i detnumrende kaos.

»Det er totalt urimeligt, at der Igber renter
pa borgernes geld, mens de ikke kan fa en
geeldsoversigt eller en afdragsordning,« siger
Rune Lund, skatteordfgrer for Enhedslisten.

Joachim B. Olsen. skatteordfgrer for
Liberal Pdliance,supplerer:

»Det er bestemt Ikke rimeligt, at der kom-
mer renter pa borgernes geld, sa lenge at man
Ikke Iran fi en oversigt eller et indblik i,
hvordan galden udvikler sig Det er et rets-
sIkkethedsmassigtproblem,siger han.

Dennis  Flydtkjaer. skatteordfgrer for
DanskFolkepard,er enig:

»Deten jo Ikke en holdbar situation, etfolk
ikke kan komme til at afdrage pa deres geld,
og at der si samtidig lgber renter pa. Det er
naturligt, at der Igber renter pa din geld til det
offentlige, men det skal vere muligt at fi en

oversigt eller en afdragsordning« siger
DennlsFlydtkjet
Hos Socialdemokraterne synes man

omvendtikke, at det er urimeligt, at der lgber
renter pa gelden til det offentlige midt I det
nuvarendekeos.

»Man skal stadig betak sin geld til det
offentlige, selv om den ikke bliver inddrevet

automatisk af EN-systemet leengere. Sa helt
grundleeggende mener jeg sadan set, at det
errimeligtnolt.Nar detersagtsier de nuva-
rende problemer naturligvis Tkke holdbare,
og det forsgger vi sammen med regeringen
af Igse’, siger skatteordfgrer Jeppe Bruus fra
Socialdemokraterne.

Berlingske kunne I efteréret for-
teelle, at EFI inddrev gaeld fra
borgerne i strid med loven
Blandt andet inddrev IT-
systemet gzld, der var
foreldet, og folks
betalingsevne blev
beregnet ud fra
uaktuelle
oPlysningen

Efter rad fra blandt
andre Kammeradvo-

Icaten lukkede man

derfor det milliarddyne EFL.systern og
sidesyste-rnetDMI.Enomoreisefra
Skatteministeriet anslog.

at staten i veerste fald kunne

miste op til 14 mia. kr. Lige siden har
IS LSS e op

I de gamle gzeldsposter og Orsgverbhk over
skandalensomfang.

Det har blandt andet betyder. at det
offentlige far inddrevet markant mindre grad
end fgr. Fra over en halv mia. ler. om
méneden fgr EFIs sammenbrud til omkring
en femtedel nu.

svertal fa loven at betak

Og nu har selv de skyldnere, der faktisk
gnsker at betale, ogsd svert ved at trenge
igennem til Skat. Skatteadvokat Carsten Bo
Nielsen fortzller, atdet erstortsetumuligtat

.a.mi.irefethfilonliJgetest.anckt
datember 2015

32.676

millioner kroner

fa en detaljeret opggrelse over hans klienters
forskellige geeldsposter.
»Det er dybt frustrerende for os som
radgivere, at vi ikke kan fa de
oplysninger, vi hat brug for for at
kunne hjzlpe vores klienter. Og det
er problematisk for borgernes rets-
Detburde jo bare vare sadan, arSkd
bare kunne trykke pd en knap og
sendeetkontondlog«sigerhan. De
seneste restancetal fra Skat viser, at
danskernes gald til det offentlige er
vokset kraftigt pa et
ar. Den udggr nu
82,676 mio. kr.
Blandt andet er
inddrivelsesren-
terne, som lgber pa,
nér folk ikke betaler
galden, vokset med
70 procent. Ogsa de ubetalte
regninger til vandselskaberne, DR-
licensen, moms og kommunale P-
boder hobersig op. Politikerne har
dog gennem hastelovgivning sikret,
at geldsposterne ikke forzldes,
mens et nyt inddrivelsessy-stem
byggesopfrabunden.
Det har deveerre ikke veeret muligt at fa
en kommentar fra skatteminister Karsten
Laud tzen (V).

laesOmere .....
MAGASIN SONDAG

»Nu rammer chokbglgerne
efterjordskakatl Skat»
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Sammenbruddet 1 Skats inddrivelsessystem EFI
rammer vidt og bredt Borgere med skattegald skal
slas med lange sagsbehandlingstider, og de kan ikke
leengere fa en afdragsordning. Imens Igber der renter

pa deres geld. Samtidig forsgger kommuner, DSB og
forsyningsselskaberne med alle midler at kradse
pengene ind selv. Alligevel vokser restancerne til

svimlende summer.

Armichaal Lund og Simon Bendts«
tritunabeil tkodk//t, Ibe>crlio

Bo Sgrensens mange ture gennem Storkgbenhavns
teetpakkede veje kraever serlig dyb koncentration I
disse dage.

Ud over de daglige kampe med myldretid, vejar-
bejde, lavpriskonkurrenter og branc[Zens enerelle
krise har den kgbenhavnske taxlvognmand uforva-
rende &t en ny modkgrende at veere bekymret for:
Detdanske skattevaesen.

Arsagerne erhverken skattesnydellersortarbelde.
Bo Sgrensen gnsker samznd bare at fa en oversigt
over sin geld til det offenﬂj]%e—og en afdragsordning
med Skat, sd gzelden kan blive nedbragt Far hen ikke
den, kan han ikke fa sin taxibevilling fornyet, siger
reglerne.

»Meningen afdelene kan dbenbart ladesag ggrepa
grundafkaossetiSkatesiger Bo Serensen.

»Det terer pa kizefteme,ogjegligger litsovnlosom
natten og spekuler«, Detlyderndskedmmalisk,men
lege* truet pa eksistensgrundlagetjegegminfaml-
lieerjoulconomiskaftramglgeafmln taxibevilllng. *

Bo Sgrensen er en af de hunchadtusindvis af dan-
skere med gzeld til det offentlige, der er endt i Skats
inddrivelseslimbo. 1 efteraret kunne Berlingske for-
teelle, at Insystemet EFT, der stod foret inddrive dan-
skernes samlede geld til det offentlige, brgd loven.
Fejlene var sd massive, at Skat og Skatteminlsteriet i
september besluttede at lukke det mfillarddyre let"
systemred.

Lige siden har Skats inddrivelsesafdellng ligget
ruiner.Sa,gsbehandlIngstiden treeldcerudi evigheder.
Bare det at fa tilsendt en geldsopiwrelseﬁ‘a Skat ka n
vare en udfordring. Og skyldnere kan ildro fa lov til at
indgé en fast afdragsordning med Skat, fortzller
revisorer,advokateroggzeldnadgivere,

Og uden en afdragsordning kan Bo Sgrensens
taxibevilling altsé ikke fornys. Imens Igber der stgt og
roligt renterpa geelden.

*Selviplgelig er det mit ansvar, er jeg har en skat-
tegeeld, ingen tvivl emder. Men jeg stér jol et kaflcask
helvede, narjeg ikke kan fa vished om Min geeld eller
enautomatiskafdragsordninge
» sidste ende risikerer det at koste mig jobbet, sa jeg

efter jordskeelvet i Skat

Samlede

offentlige restancer
december 2014

70.833

MILLIONER KRONER

far endnu svearere ved at betale min
gelde siger Bo Sgrensen, der fortsat
dier med Taxinevnet om ar fa for-
lengetbevillingen.

Ifglge acommaradvokatens rapport om EFI var en
total nedlukning uundgdelig EFI Inddrev blandt
andet forzldet gzld, systemet overvagede borgeres
E;ivamkonomi ulovligt og beregnede deres evne til at

tale ud fra uaktuelle oplysnioger. Nu kemper
sagsbehandleme I Skat med at rydde op I bunkerne
af data for at fa overblik over ulovlighedeme. Selve
inddrivelsen kgrer pa vageblus, indtil en midlertidig
Igsningerklar.

riek Det er desvarre en
W  kendsgerning, at
sagsbehandlingstiden er
meget lang, og at der er
visse opgaver,vi ganske
enkelt ikke kan udfgre.

Jgrgen Rasmussen, underdirektgr i Skal

Mens skyldnerne er fanget I ingenmandsland, er
situationen lige sa kritisk for de mange ~dige
instanser, der er athengige af Skats inddrivelse.
Kommunerne, forsyningsselskaberne, DR og trafik-
selskaberne har sicf:in nedlukningen féet inddrevet
markant ferre penge. Kommunemne havde samlet
3,5 mia. kr. ude at svgmme ved arsskiftet— en halv
mia. mere end aret fgr. Og forsyningsselskaberne
havde tilgodehavender pé 222 mio. kr. — Il procent
mereendaretfgr.

»Situationen er fuldsteendigt last for os. For Skat
kan ikke ggre noget for at hjelpe os, og vi er fortsat
forpligtede til atlevere varen til borgeme, *figer Cad-
Emil Larsen, direktgr for Danva, brancheforeningen
forlandetsvand-ogsplidevandsselaimber.

Indtil der ligger en Igsning, forsgger selskaberne
ihzerdigt at opkraeve pengene inden for lovens ram-
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mer. Manserger for at overvage kunder. der
far svert ved at betale, og advarer dem
igodtid om. at der, kanblive luldretforvandet
OE ellers MA vandselskaberne tere Eﬁ
assekreditten, nér betalingerne Ikke
kommer incilskIste ende er der dog kun
etsted, pengene kan findes, forteller Carl-
Emil Larsen:

»Og det er hos alle de gvrige, gode kunder, der
faktisk betaler deres regning For selskaberne har ikke
bare adgang til en stor cigarkasse, de kan blive ved
med at tage af.* Hos DSB har man taget sagen I egen
hand, siger chef for forretningsudvikling, Aske Wieth-
Knudsen:

»VI har engageret et eksternt Inkassobureau til at
opkreeve de kontrolafglfter, d« trods flere rykkere,
ikke erblevetbetalte

Inddrivelsessicandalen har sendt landets politi-
kere pa overarbejde, Folketinget reagerede hurtigt
ved at @ndre forzldelsesloven, sa geldsposter for
milliarder ikke nar at forzlde, for et nyt system er
Kklart. Samtidig fik Skat Klen%e til at hyre flere Ind-
drivelsesmedarbejdere. Nu barsles der ifglge Ber-
lingskes oplysninger ogsa med en handsraekning dl
forsyningsselskaberne, sd de er bedre stillet
forhold til at kunne fa daekket deres udestaender.
Og en ny aftale giver Inden lenge kommunerne
lov til at overtage dele af inddrivelsen af blandt
andet ejendomsskattes

*Det er Klart, at Skat har en keempe udfordring efter
EF1 blev lukket ned, men det er ingen hemmelighed,
et kommunerne geme sd, at processen med at overtage
inddrivelse af geeld gik hurtigere,.. siger Ole Cordsen,
;(zjllé(l)gomisk radgiver i Kommunemes Landsforening

0 stader haster det. I Arhus Kommune har
man faet inddrevet 5,6 mio, kr. i & mod 59 mio,
kr. pa samme tid sidste ar. Blandt andet fordi nogle
borgere spekulerer i krisen, fortller Dinah Fcy.
Hansen, lederafopkraevningen I AarhusKommune.



Gaeld og rknter vokser efter EF!-kaos

Der bliver Inddrevet langt mindre geeld til det offentlige, og det betyder lkke sa overraskende. at
danskemes gaeld vokser lll kommuner og statslige Institutioner. Men kaosset hos Skats
Inddrivelse betyder samtidig, at gaeidsramte danskeres rentervokser markant

TAL | MILLIONER KRONER

Samlede

offentlige restancer

Eksemplet pi December Dearnbor Stigning)
statslige krav; 2014 2015 procent
Licensgzeld fra DR 672 701 45 dece m be r 20 1 5
Geeld til A-kassen 214 256 19,6
Forsyningsselskaber 203 222 9,4
inddrivelsesrente 326 215 70,6
Poiltibeder mv. 6.579 7390 125
Underholdsbidrag 7.067 7.659 8,4 .
Eltsamplor pi ~Minde krav: MILLIONER KRONER
Kommunale krav | alt 5.098 3.515 13.5
Herunder p-beder 95 105 10,5
Herunder ejendomsskat 263 363 28,3 EFI-
Inddrivelsesrenter 205 349 702 A
IMDZ/511.41 September
2015
Feerre penge | kassen TMTML?fSI?ONE BERM AR APR MAL Jun  JULAUG  SSP OST NOV DK
Kommuner og statslige Institutioner, der far Inddrevet 2014 327336 411 420 426
%ﬁ%?&ﬁ%ﬂ%mﬁ 2015 366 552 1.223 603 806 505 656 4% 249
skulle Inddrive al greld til dat offentiige. 2016 el 122 almr...~4,4ent4tawnntpa

*VI har en borger, som har cirka 80 ubetake P-bader.
Nar vi truer med at sende kravet videre til Skat, sa lyder
det blot hek ubekymret, at det skal vi de bare gere, da
dersa lirke skernogetVedkommendeved,at Skat
ikkevidetesigerhun.

Kommunen forsgger at lave brandslukning ved at
ringe til skyldnerne og opfordre dem til at betale.
»Men det loser langtfra udfordringerne samluseto
sigerDinah Pey-Hansen.

| den anden ende d inddrivelseskaosset er de
hundretkusindvb af skyldnere stort set overladt til sig
selv. Advokater, revisorer og geeldsradgivere beretter
samstemmende, hvordan skyldnere | vid udstraellning
nu selv ma overvage deres gaeld og skaffe sig overblik
over geeldsposter, foraeldelsesgraenser og renter. Og
hvor Skat tidligere kunne Indga faste afdnwordninger,
er det nu helt op il
skyldnemeselvatfabeialtafpagaelden,Baredetatfa
disenk engreldsopgerelsefraSkaticanvaeretmmligt,
forteeller skatteadvolcat Carsten Bo Nielsen:

»Det er dybtfrustrerende for os som radgivere. at vi
ildce kan fil de oplymingee vi har brugfbr for et kunne
hjeelpe vines Mimrer. Og det er problematisk for bor-
gemee retssdilin&Detbuftielo  vaeresadan,atSlenbare
kunnerryieltepeken knap ogsende et kantiatidtoge.

Imens vokser rantarna pa skyldnernes geeld ufor-
tredent med 8,05 procent om irer. Det kan aflaeses

Skats restancestarktikker over, hvor meget dan-
skerne skylder det offentlige. Her er de ubetalte ind-
drivelsesrenter pa etar vokset 70 procent ogudger nu
langt over enhalymilllardkroner,

eDet urimelige er, at detikkeerborgeme, dersiger,
atde ikke vil betale deres geeld, Det er Skat, der siger, at
det kan de ikke. | hvert fald ikke som hidtil. Her synes
jegbestemtgodt, man kan diskutere, om dets rimeligt,
at der lober renter pa, nar sammenbruddet i
inddrivelsen skyldes en fej! hos Skat,* siger Nynne-
Maria Viborg Holst der er jurist i radgivningsvirk-
somheden Slatte-furlstemeKbh.

Hint samarbejder med frivilligegddsradgivnin-ger
for Iszer ressourcesvage borgere med lave ind-
komster—en befolkningsgruppe, der er rigt reprae-
senterer | gruppen af skyldnere til det offentlige.
Deres eneste mulighed for at nedbringe gaelden nu

er gennem frivillige overforsler til Skat via netbank
eller girokort.

»Men sa simpelt er det bare ikke for mange
af de menneskerssigerhun.

WI har otte at gore med folk, som i forvejen er pa
kanten afsystemet ogharsveertvedathandtere dere;
privatekonomi De er altsa afheengige at at der bliver
inddrevet pa en effictiv, forudsigelig og ikke mindst
rimellgmade»sigerhun.

Samme holdning finder man hos Morten IC. Wind,
leder ftifGreldsradgiviingenunderDen  Sociale
Retshjeelps Pond, der hjeelper over 200 klienter med
geeldsproblemer.

»Ordningerne gav skyldnerne en vis tryghed, i og
med at de ikke skulle bekymre sig om atta afdraget.
Samddiggavdetstatskassen en sikkerhed for, arpen-
geneblevinddrevete

Hen efterlyser bade hurtigere sagsbehandling og
skriftlige geeldsomerelser, som det lfeige ham tager
urimeligtlangMforSkatatsendeud.Slidarme ~ anger
reber viser bl.a. hvilken type af gaeld kravet drejer sig
om, og hvomar den er opstaet, og er dermed et

briefing

| september kom det frem, at Skats It
systemil Inddrivelse af danskemes
geeld til det offentlige, HI, bred loven.
Blandt andet Inddrev it-systemet gaeld.
der var foraeldet og folks betalingsevne
blev beregnet ud fra uaktuelle oplys-
ninger,

O Efterfolgende lukkede man systemet
ned, og Skat har lige Siden kaempet med
at opgere omfanget af uloviighedeme

@ Imens et nyt system udvikles. kerer
Inddrivelsen pavageblus, hvilket har

faet restanceme til at vakse voldsomt

dl Skatteministeriet har anslaet, at skan-
dalen kan ende med at koste statskassen
14 mia. kr,

uundveerligt redskab, nar bans klienter har geeld, der
kan besta af talrige gamle krav fra 20-30 forskellige
kreditorer.

»Opgerelserne gav os mulighed for at kontrollere,
om oplysningerne var korrekte — hvilket Skat jo
selvharkon noteret, at de ikke teltid har vaeret. Det
gav os ogsa mulighed foret tiafdraget pa de dyreste
dele af klinternes samlede geeld forst sa klienterne
ikke kom til at betale unedigt meget Men i dag er det
naermest umuligt at fa tilsendt naget fra Skete.
fortzeller Morten K Win d.

Hos Skat «kander man, at Inddrivelsen har
store udfordringen

An har Isragt borgeme | enrigtig mels situation, og
viermegetopmaerksomme pa, atvibaren forpligtelse di
at hjzelpe dens. Men deter dessoarre en kendsgeming.
at sagsbehandlingstiden er met« lang ag atder er visse
opgaver, vi ganske enkelt ikke kan udfore.«
sigerunderdirelderiSkat, bergenRasmuseen.

Den manglende k-understottelse 1 sagsbehand-
lingen betyder, at hver enkelt sag skal lases manuelt.
Samtidig er Skat 1 lyset af 211, lovbrud szerligt
opmaerksom pa at kontrollere, at der lkke sker fejl
sagsbehandlingen, og et dataene er korrekte, Det er
ogsa med til at presse sagsbelsandlingstiden op. Der-
forkan det kan tage lang tid at rekvirere geldselnin.
relaet de sakaldte fordringsattester og der kan ogsa
ga lang tid. fra en skyldner indbetaler penge til Skat il
belobet rent faktisk registreres som afdrag pa en
geeldspost siger underdirektaren.

»Mit rad di folk er, at hvis det er akut, sa rftig til os,
og sa prever vl at finde en lgsning. VI vil straekke os
meget langtfor at hjaelpe folk, sa de ikke bliver ung-
digtberert ordet*

Ogsa for taxivognmaeend som Bo Serensen, der har
akut brug for en afdragsordning, er der hjeelp et hente,
forsikrer Jorgen Rasmussen:

»Den k-understottelse, der star for at ivaerksaette
afdragsordninger, er desvaerre lkke 1 funktion. Men
jeg er dirker pa, at der ma kunne findes €N lgsning.
Hvis en taxivognmand frivilligt afdragerpasin geeld til
os, sa vil vi gerne forsege affinde andre lasninger,
som kan imedekomme lketinsevnet, sa bevillingen
ikke blivertagetfra ham.»
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af sjusk, fejl og

orglemmelser

Af Michael Lund
og Henrik Jensen
mlun@berlingske.dk
hejs@berlingske,dk

breve til forkerte adresser. Forkerte
gaeldsopggrelser. Og fejlfyldt inddrivelse
af borgeres geeld. Klagesager over
pantefogedernes arbejde afslgrer talrige

fejltyper.

eg skal beklage. Det var en fejl.

Det er beklageligt,

Undskyldningerne fra Skat star i

ke I striben a fsager, beo: borgere

har faet helt eller delvist medhold
i en klage over en pantefoged eller en
udlaegsforretning.

Berlingske  har  reet  aktindsigt
LIdagesager siden 2014. I stgrstedelen af
sagerne er der ifelge Skats
inddrivelsesdirektgr, der besvarer klagerne,
ikke noget at komme efter for borgeren, viser
en gennemgang af sagerne.

Men i et mindretal af sagerne far borge-
ren helt ellerdelvistmedhold. Nedenforses
etudvalg.

»Reelt er der tale om brud pa det regel-
seet, som Skat skal forvalte» siger skattead-
vokat Lisbeth Pedersen, der har set resumeer
af klagerne. Hun genkender billedet:

»Tonen er ofte skarp, og mange fgler sig
meget darligt behandlet under en udl
forretning, hvilket ikke medfgrer, at bor-
gerne har tillid til Skat.«

Berlingske kunne forleden fortzlle, at

Snuppede Ignnen ved en fejl

I januar 2013 varsler Skat over for en borger, at Skat vil inddriveborgerens geeld
til det offentlige ved sikaldt lgnindeholdelse, hvor en bid aflgnnen tilbageholdes
hver méaned. Borgeren kontakter pantefogeden, og de aftaler, at gzelden i stedet skal
inddrives ved en simpel betalingsordning. Alligevel beslutter Skat ved en fejl at
igangseette ikke bare en, men to forskellige lgnindeholdel
maneder. »Du reagerede ikke pa denne fejl fra vores side, og der-forer
Ignindeholdelsen fortsat uzendret siden«, skriver Skats inddrivelsesdi-rektgr
efterfolgende som svar pa klagen. Han medgiver, at der er »enkelte forhold, som
villcke har behandlet korrekt«, og fortsatter: »Det er beklageligt, at vi ikke
handterede den telefoniske aftale om en betalingsordning korrekt«. »Overordnet
set er inddrivelsen sket efter geeldende regler«, fastslar han dog.

Skat kom
under tidspres

I marts og apr112013
retter en borger henvendelse til Skat med en raekke spgrgsmal
ulvedkommendes geld til det offentlige. Forst 15. november
kommer der svar. Kun tre dage senere bliver borgeren indkaldt
til en udlegsforreting, hvor pantefogeden vil tage udleg i
borgerens veerdier for at deekke gaelden. Borgeren klager bla.
over de manglende svar og det Kkorte varsel.
Slcatsinddrivelsesdirelctor erkenderefterfglgende, atsagen er
»meget uheldig« for Skat. »Vi var imidlertid kommet under
tidspres«, skriver direktgren, fordi borgerens geld var ved at
forzelde og derved ga tabt for statskassen. Derfor havde pante-
fogeden travlt med at fa gennemfgrt udleegsforretningen. Sagen
ender med, at Skat aldrig rar inddrevet belgbet: Gzaelden forzeldes

o g
aadhh

Vigtige

Skats egenkontroller af pantefogedernes
arbejde viser, at der er fejl i hver femte sag,
hvor en foged foretager udlaeg i en skyldners
veerdier for atdaekke geeld til det offentlige.
Fejlene spzender bredt-hvilket ogsa afspejles i
Kklagerne til Skat.

I en sag glemmer pantefogeden at aflyse de
udlzeg, der er foretageti skyldnerens hus,
saborgeren ikke kanfa omlagt sine lan. I en
anden sag udleverer pantefogeden fortrolige
oplysninger om borgeren til borgerens bank.

Underdirekter i Skat Jgrgen Rasmussen
kan ikke kommentere enkeltsager, men siger 1
enmajl:

»Vi harfokus pa at behandle borgerne re-!
spektfuldt og selvfolgeligogsa inddrive geeld
pa et lovligt grundlag- det skal der ikke veere
tvivl om. Har det ikke vzeret tilfzeldet i alle
sager, er det naturligvis noget, Jeg skal
beklage.«

Han peger p4, at antallet af fejl skal ses i '
lyset af det store antal udlaegsforretninger'
og lgn indeholdelser. 1 2014 foretog Skat f.
eks. 35.000 udlaegsforretninger.

Skat fik ikke
flernet udlaeg

I foraret 2014 far en borger besgg af pantefogeden, der
tager udlaeg I vedkommende bil og hus fox en skatte- og
momsgzeld. I lgbet af fa dage betaler borgeren de skyldige
belgb, og pantefogeden lover at slette de tinglyste udleg
med det samme. Det sker imidlertid ikke. Da borgeren
1 senere gnsker at omlaegge sit realkreditlan, afviser banken
med den begrundelse, at der fortsat er store, tinglyste
udlzeg i ejendommen. Fgrsti september 2015 aflyser Skat
udlzeggene. Direktgren for Skats inddrivelse kalder det
efterfolgende »beklageligt«, at udlaeggene ikke er fjernet
tidligere. Borgeren krzaever efterfglgende erstatning af
Skat, fremgar det af Idagesagen. Udfaldet af dette krav
fremgar Brite af klagesagen.

over de fgl
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Galden angivet forkert

modtager i foraret 2014 en tilsigelse til en udlegsforretning. Pa

ar hans geld imidlertid opgjort med to forskellige belgb, fordi Skats
wisse grunde fejlagtigt har medtaget et foreldet krav i den ene
Desuden optrader en stribe p-afgifter pa geeldsoversigten, men det
sar ikke, hvilken periode de stammer fra, hvilket Skats
ivelsesdirek-tgr i den efterfplgende klagesag »skal beklage«. Dagen
modtager borgeren imidlertid endnu en tilsigelse fra Skat, hvor

>n denne gang er angivet med et helt tredje belgb. Dette er ogsa sket
en fejle, medgiver Skats inddrivel-sesdirektgr og forsikrer, at

>Isen efterfglgende er annulleret i systemet. Han tilfgjer, at »det har
erre ikke vaeret muligt at rekonstruere skrivelsen, hvorfor jeg ikke
ive dig en forklaring pé differencen«. »Jeg beklager, hvis

agelsen har givet anledning til usikkerhed, skriver direktgren, der
dog fastholder galden.

Forsggte at inddrive geeld med
henstand

I efteraret 2014 bliver en borger indkaldt til en udlegsforretning hos Skat. Borgeren og
dennes advokat klager straks over indkaldelsen, da det belgb, pantefogeden forsgger at
inddrive, drejer sig om belgb, der er bevilget sdkaldt lig-n ingsmassig henstand for. Henstand
gives bl.a. i sager, der verserer ildagesy-stemer - eksempelvis Landsskatteretten - og betyder,
at geelden ikke ma inddrives, for sagen er afgjort. Skats inddrivelsesdirektgr svarer senere, at
momsen, som borgeren har faet henstand med, »ved en fejl« blev oversendt til ind-
drivelsesafdelingen, hvorved Skat altsé alligevel forsggte at inddrive belgbet. »Jeg beklager,
at dette er sket, skriver direktgren, der understreger, at sagen siden er trukket tilbage, og at
de renter, der automatisk er lgbet pa, er blevet slettet.

Sendte varsel til
forkert adresse

I'sommeren 2014 far en borger til sin store overraskelse pludselig besgg af en pantefoged
i sit sommerhus. Fogeden er ankommet for at foretage udlaeg for en gammel skattegeeld,
men borgeren havde intet varsel fiet. Det viser sig, at Skat har sendt den sékaldte
tilsigelse til en mere end ti ar gammel adresse. Til stor undren forborgeren, idet Skat »har
veret bekendt med min adresse« og endda jevnligt har sendt breve til vedkommende
nye adresse». Skats inddri-velsesdirektgr »ma medgive, at det var en fejl, at vi sendte
tilsigelsen til den gamle adresse«, men fastholder ellers gzelden.

Kunne ikke

agsordning

T august2014 bliver en borger med geeld til det offentlige

indkaldt til en udlegsforretning hos pantefogeden. »Det

undrer jeg mig meget over, da jeg i 2013 henvendte mig tre

gange til Skats inddrivelsescenter og bad om en af- 13/
dragsordning, skriver borgeren efterfglgende i sin klage til B
Skats inddrivelsesdirektgr. Borgeren forteller, hvordan
vedkommende flere gange har féet afslag pd en af-
dragsordning af Skats medarbejder med begrundelsen, at
»Skats 1T-system ikke virkede endnu«, star der [klagen.

Fejpaf

Gayv fglsomme
oplysninger til banken

En borger opdager ved et tilfelde, at Skats pantefoged i for-

bindelse med en udlegsforretning har videregivet fortrolige
oplysninger omborgerens skattegeld til medarbejdere i bor-
gerens bank. »Dette har jeg ikke givet accept til. leg er som
borger beskyttet af persondataloven,« skriver borgeren kin
klage. Skats inddrivelsesdirektgr beklager: »Den pagaldende
medarbejder har erkendt og beklaget, at det var en klar fejl«.
Pantefogeden havde &benbart glemt at medbringe do-
kumentation for, at Skat havde taget udleg i borgerens in-
destdende i banken for at dekke geelden. I stedet gav pan-
tefogeden bankens ansatte en kopi af hele borgerens fogedbog,
hvoraf borgerens samlede geld fremgik Skats direktgr skriver,
at han efterfglgende har indskarpet, at fogederne »skal vaere
seerligt opmeaerksomme pa deres tavshedspligt«.

Skats inddrivelsesdirektgr medgiver, »at der har veret tale
om et uhensigtsmassigt sagsforlgb«. »Jeg skal beklage, at
du af tekniske &rsager ikke er blevet tilbudt en
afdragsordning, som du ellers, ved dine henvendelser, flere
gange er blevet lovet«. Direktgren fastholder dog geldens
stgrrelse samt gebyrer og renter, da borgeren bare kunne
have indbetalt afdragene direkte til Skat pa en girokonto.
»Det er altid borgerens ansvar at fa betalt de restskatter, der
bliver palignet«, skriver direktgren.

Berlingske har faet aktindsigt hos Skat
klagesager og Ide Interne kontroller
vedrgrende pantefogedernes arbejde.
Forleden kunne Berlingske beskrive, at der
er fejl 1 hver femte sag hvor pantefogederne i
de sikaldte udlegsforretninger Inddriver
geeld hos borgere.

VI har her valgt at bringe de sager, hvor
Kklagerne har faet helt eller delvist medhold.
I stgrstedelen af klagesagerne far borgerne
Ikke medhold. Samtidig har vi valgt at
bringe sagerne som et eksempel pa de fejl.
som pantefogederne begar.

Berlingske har forelagt sagerne for eksper-
ter i skatteret samt Skat.
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FEldre borgere sgges til
forseg om kost og traening

Kgbenhavns Universitet ag Bispebjerg Hospital sager
borgere pa mindst 65 ar til et forsag der skal undersoge
betydningen af kosttilskud evt, kombineret med

ing pa musku 1 0g det generelle helbred.

Omfang

e Alle fc g Sk oner far to ige kosttilskud i | Ar,

1alt skal forsegspersonerne made op 18 dage fordelt over
1V ar. Der skal bl.a. udtages blod- og muskelprever samt
udfores skanninger.

20% af deltagerne (tilfaeldigt udtrukket) skal afszette tid
ill styrketraening 3 gange ugentligt i 1 ar pa Bispebjerg
Hospital under vejledning af vort personale.

Andre 20% af deltagerne skal udfore styrketraening

i hiemmet 3-5 gange ugentligt i 1 ar.

60% af deltagerne skal kun indtage
kosttilskud i 1 ar. 52476397 Krav

til dig:

Du er 65 ar eller zldre.

Du dyrker hgijst 1 times tung styrketraening pr. uge.

Du har ikke sukkersyge, gigt- eller hjertesygdomme.

Du far:
« Honorar for din deltagelse (2000-4500kr., B-Indkomst)
¢ Oplysninger om dit helbred (blodprover, skanninger mv.)

Interesseret- sa kontakt:
Rasmus L. Bechshoft

Laege ag ph.d. studerende
TIf.: 2381 2266

e-mail: calm20169gmailcom
viww.calm.ku.dk

Institut for Idreetsmedicin NnAC
Bispebjerg Hospital AreaterEra
Bispebjerg Bakke 23, byge, 8,
1. 2400 Kebenhavn NV

BERLINGSKE
1. SEKTION S@NDAG 11. SEPTEMBER 2016

det travihed, at der sker fejl. Men

det ager risikoen for fejl, nar man
har mange séger og problemer
med IT-systemet.«
Den kritiske rapport fra Intern
Revision'var direkte medvirkende men jeg medagiver og
i at iveerksatte en raekke k lekst omrade,
er for at forhindre frem-
e fejl, nar pantefogederne
inddriver gzld hos borgere, P ae
forklarer han. at implementere den nye
nu kommet oget fokus pa  strategi, som bl.a. giver mere
pantefogederne, mere  stringente retningslinjer for
EFl-system har skabt et voldsol nelse og en helt pantefogedernes arbejde.«
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Rapport fastslar,

at foged-fejl rammer bade

borgerne og statskassen

Af Michael Lund

ogd Henris Jensen
miun@bedingskeMedi0.dk
hejS @bertinoskemedia.dk

Allerede sidste ar bimlede alarmklokkerne hos Skat og
Skatteministeriet, fordi pantefogederne begik alvorlige
fejl, der var »kritiske for forretningen,

Skats fogederbegar fejl, der er
sa alvorlige, at de udger en trussel mod bade
borgernes retssikkerhed og den danske stats-
kasse.

Det fastslar Skats egen vagthund - Skatte-
ministeriets Interne Revision (SIR) - i en rap-
port om pantefogedernes arbejde. Rapporten
blev ferdig sidste forar og stilet bade Skats
direktion og ledelsen i Skatteministeriet.

Berlingske har den seneste uge beskrevet,
hvordan pantefogederne begar fejl I hver femte
sag, hvor de sirat foretage udlaeg i en skyld

ners ejendelefor at daekke en skattegzeld. Fej-
lene spzender fra alvorlige regnskabsmzessige
fejl til sjuskefejl.

Men de alvorligste fejl har altsa ifglge rap-
porten fra Skatteministeri ets Interne Revision
en tyngde, sa de ligefrem er »kritiske ror for-
retningen« - en vending revisorene kun bruger
om de alvorligste sager.

»Det er en rakke alvorlige fejl, der ikke ma
opsta. I flere af tilfzeldene er der tale om fejl,
som jeg vil betragte som bgrnelzerdom inden
for dette felt,» siger Erik Lund, tidligere for-

lvis titan
ikke engang
kan v sere
sikker pa, at
et udlaeg er
tinglyst
korrekt, star
det skidt til.

Carsten Bo Nielsen

NYHEDER 15

mand for de kommunale pantefogeder og chef
for inddrivelseni Skat Kgbenhavn, derharlaest
SIR-rapporten.

Skats interne revisorer konkluderer over-
ordnet, at de undersggte udlaegssager »ikke har
den kvalitet, de burde have« og »ikke opfylder
de krav, der stilles til et retsdokument«. Iszr to
kritiske fejl gar igen:

I samtlige undersggte sager undlod pante-
fogeden at meddele Skats krav til de gvrige
kreditorer, nar fogeden foretog udleg i fast
ejendom eller bil for at fa sikkerhed for galden.
Nar fogeden glemmer denne juridisk vigtige
»denuntiation, som begrebet kaldes, far
statskassen »ringere sikkerhed« for gelden,
hvilket kan »medfgre et tab for Skat«, skriver
SIR.

Foretaget forkerte udlaeg
En anden kritisk fejl er, at pantefogederne i
flere af stikprgverne tinglyser udleegget med et
forkert belgb. Eksempelvis blev deri en sag
foretaget udlaeg for 55.000 kroner, men ud-
laegget blev af uvisse arsager tinglyst for
132.000 kroner. Skat har dermed »ikke iagtta-
get kundens retssikkerheds, og, skriver SIR, »i
sidste ende kan Skat vzre erstatningsan-
svarlig, sifremt kunden kan dokumentere et
tab.» Advokat med speciale i gaeldsordninger
Carsten Bo Nielsen kalder iser sidstnevnte
fejl »dybt betenkelig For borgernes
retssikkerhed», »Jeg forstar simpelthen ikke,
hvordan den fejl kan opsta. Hvis man Ikke
engang kan veere sikker pi, at et udleg er
tinglyst Kkorrekt, star det skidt til. Det
undergraver tilliden til Skat.«

Skats inddrive' sesafdeling blev spraengt til
atomer, da IT-systemet EFI sidste ar blev lukket
ned, efter at Kammeradvokaten kunne kon-

Rundreiser i Osten med

dansk rejseleder

Thailands Vandveje - 13 dage fra kr. 13.498

Forestil dig, at du glider lydlgst op ad floden, at templer, Paladser og markeder abenbarer sig for dia - og at du
folger lokalbefolimingens daglige garemél langs floden. At du kgrer med lokal-toget med retning mod Burma.
Langs Broen ved floden Kwal. Lytter til den bevaegende historie. Og gér til ro pa veludstyrede luksus
temmerflader. Opter/Thailand fra vandsiden og fa fascinerende historiefortzelling med I kgbet. Rundrejsen
afsluttes med badeferie i Hus Hin. Afrejse 09/10 og 19/11 og pr 07/01, 20/01,03102, 17/02 og 03/03 2017

Cambodia- heIttaetPamedAnton Lefra17.698 - NYHED

Tag med vores rejseleder AnfonLe paen f: isk 1 I Cambodja. Vi oplever Cambodjas stgrste
sevaerdlghedersomdehvhgeﬂydendelamlsbyerpaTavteSapsﬂen, de storsldede templer ved Angkor Wat og
Phirocri Panhs Royale Palads. Rundrejsen bestér af 7 over inger I Cambodia | fter turen fortratter til

[Slidset og 6 overnatninger pa Orchidacea uden rejseleder. Afrejse 141102016, 20001, 2002 og 28.103 2017

Autentiske Burma med Anton Le fra kr. 21.998
Tag med Anton Le pa en uforglemmelig 12 dage/9 nzetters rejse tilbage i tiden til landet med tusindvis af
sulpaer, forgyldte pagoder og saffranidzedte munke. P4 denne speendend nmdm;se man omkring

lagtige seveerdigheder som k lige Mandalay, billeds inle Lake, I 1, de les af
stupaer ved Bagen og Shwedagon pagoden 1 gangen. VI byder velkommen til et bomhardement af farver,
oplevelser og uudslettelige indtryk blandt et farverigt, imgdekommende og ydmygt folk.

Afrejse 03/03 2017 fra kr. 21.998

Bomeos smukke natur og Bak kultur fra kr. 23.998 « NYHED

Vi har kombineret en 17 dage/IS nzetters rundrejse der forener to af de mest vidunderlige rejsemal r Asien.
Efter en uges ophold pa Bomeo med fantastiske dyre- og naturoplevelser fortszetter vi til Ball der med sine
~griske landskaber med rismarker, palmer og specielle hinduistiske kultur, fuldender den

perfekte rejse med oplevelser fra det bedste fra to asiatiske verdener, Afrejse 15102 2077 fra kr. 23.998.




. Kom til foredraget Indokina - helt teet pa i Anton Le's fodspor"
Tlf " 70 201 208 22. september Kl. 19 - 20.30, pa Cafe Globen, Ibreseragade 28, 1368 Kbh K M* ?/OpTOum

www.toptours.dk Kontakt os for timelding.
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Hgring over udkast til forslag til taxilov

Vi vil fgrst og fremmest sige tak for det tilsendte udkast til forslag til taxilov, som vi herved har faet
mulighed for at komme med vores kommentarer til.

Det vedlagte udkast til lovforslag griber meget dybt ind i vores medlemsvirksomheders eksistensgrundlag,
hvorfor vi har fundet det ngdvendigt at gd meget teet ind i de enkelte bestemmelser og dels kommentere dem,
dels stille nogle forstdelsesmaessige spgrgsmal.

Safremt lovforslaget gennemfares i sin nuvaerende form, vil det medfare en radikal aendring af den
bestdende taxibranche og hele omrédet for persontransport i de sdkaldte M1 kgretgjer.

Det udsendte lovforslag risikerer at medfgre en koncentration af branchen pé f& haender og vil ikke vaere med
til at lette adgangen til erhvervet, som bl.a. var den oprindelige intention med en lovaendring.

Der skal ikke herske tvivl om, at vi fra ATAX' side gerne s3, at ndr man laver &l tilladelse, der skal kunne
anvendes til hele M1 persontransportomrédet, sd bgr man veelge at stille samme krav til indretning og
registrering for alle udstedte tilladelser. Det ville de facto sikre, at man har &I tilladelse, der kan kgre al
erhvervsmaessig persontransport udover limousine.

Maske ville det ogsd vaere hensigtsmaessigt at sidestille de gamle tilladelser og de nye tilladelser. I hvert
tilfelde er der et behov for en afklaring af de forskelle, der fremadrettet ellers skal veere.

Vil trafikselskaberne fortsat kunne ggre brug af dben flex i direkte konkurrence med private taxier og med
offentligt tilskud til kunden.



ATAX

Arbejdsgiverforening for persontransport

Vil der fortsat vaere taxiholdepladser i den enkelte byer, som kommunerne vil vaere forpligtet til at oprette og
opretholde, og ma de bade bruges af lokale taxier med gamle tilladelser og af tilkgrende nye tilladelser med

hjemsted i fjerne kommuner.
Der rejser sig mange spgrgsmal.

Vores kommentarer og spgrgsmal til det konkrete lovforslag er som fglger nedenfor:

81

Vi er meget bekymrede over den beskrivelse der er til § 1 pa side 37 i bemzerkninger til lovforslagets

enkelte bestemmelser, og som omhandler en definition af fortjeneste.

I andet afsnit star, at de med kgrslen forbundne omkostninger inkluderer lIsnomkostninger, og det er forst, ndr
betalingen overstiger disse omkostninger, at der er tale om en fortjeneste og dermed tale om erhvervsmaessig
persontransport.

Det mener, vi er en yderst problematisk beskrivelse, som eksempelvis vil ggre det lovligt at etablere
samkgrsel, hvor chauffgren aflannes uden dette herved betragtes som erhvervsmaessig persontransport. Det
er vores utvetydige opfattelse, at sd snart chauffgren opndr nogen som helst skonomisk kompensation,
udover de konkrete driftsomkostninger eksempelvis brandstof, for at sidde bag rattet og medbringe

passagerer, sa er der tale om erhvervsmaessig persontransport.

§2

Stk. 2. Vi tillader os at tage det for givet, at sdfremt ministeren til de i bestemmelsen navnte arrangementer
giver tilladelse til anvendelse at udenlandsk registrerede biler, sd vil de pdgzeldende biler vaere konkret
godkendt i den begraensende periode, korslen skal forega.

Vi tillader os ligeledes at forvente, at ministeren vil stille krav om, at arbejdet udfgres pa danske

overenskomstmaessige vilkar, sa der ikke konkurreres pa ulige vilkar med danske tilladelsesindehavere.

§3

Persontransportbranchen har gennem en drraekke vaeret praeget af lykkeriddere og konkursryttere, iszer i
forbindelse med tilladelser til offentlig servicetrafik med gentagne konkurser, som har indebaret udgifter for
LG og tab for samfundet.

Vi vil pd den baggrund anbefale, at der stilles et storre krav til egenkapital pa eksempelvis 80.000 kr. til den
farste og kr. 40.000 til efterfalgende tilladelser.

Samtidig vil vi anbefale, at man ikke kan have forfalden geeld til det offentlige pa det tidspunkt, hvor man far
udstedt en tilladelse til erhvervsmaessig persontransport.

Vi finder det positivt, at tilladelsesindehaver skal vaere registreret bruger af bilen.

Vi anbefaler fra ATAX' side, at samtlige tilladelser, og ikke kun for biler der anvendes til taxikgrsel, skal vaere
knyttet til en konkret bil. Bilens tilladelsesnummer bgr ligeledes fremga for samtlige tilladelser og ikke kun for
taxitilladelser.

I dag oplever vi, at flytning af tilladelser mellem forskellige biler, anvendes til konkurrenceforvridende

adfaerd, og hvor kontrol af en tilladelse ikke er mulig.
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Vi anbefaler, at man i lighed med andre omrdader stiller krav om, at virksomhedens CVR NR er pamalet
bilen.

§4

En gadetur er i den nugzeldende lov en aftale mellem kunden og tilladelsesindehaveren. Hvordan er
tilladelsesindehaverens og dennes chauffgrs aftaleretlige situation i lovforslaget?

Skal § 4 forstas sdledes at &I given tilladelse godt kan bruges til flere forskellige slags karsel. I sa fald vil en
kombination af tilmeldinger og bud der inkluderes § 6 betyde, at en vognmand, der har eget § 6 kgrselskontor
kan byde uden for eget omrade og i samarbejde med andre.

Under bemzaerkningerne til § 4 fremgar, at forholdet mellem kgrselskontor og vognmand ikke reguleres i
denne lov, idet det alene er et aftaleretligt forhold parterne imellem, reguleret af kontrakten.

Der skal ikke herske tvivl om, at der er et behov for at give kgrselskontorerne nogle befgjelser i forhold til
tilknyttede vognmaend, som bestillingskontorerne ikke har i dag, men som er ngdvendige for at kunne udvikle
branchen og optimere forretningen.

Der er imidlertid samtidig et behov for at sikre sdvel vognmaendenes rettigheder bdde hvad angar gamle som
nye tilladelser. Magtforholdet mellem et stort kgrselskontor og en lille vognmand er simpelthen for stort til at
vognmandenes retssikkerhed kan tilgodeses uden en eller anden form for regulering, ndr denne nu er
forpligtet til at vaere tilknyttet et kgrselskontor.

Lgsningen kunne veaere en standardkontrakt, som skal anvendes i forholdet mellem kgrselskontor og
vognmand og som indeholder nogle bestemmelser som sikrer vognmanden en raekke basale rettigheder i
retsforholdet. Et af eksemplerne herpa kan veaere retten til lige fordeling af ture indenfor det segment man
er tilknyttet, ligesom man kunne etablere en voldgiftsret, der afger konflikter mellem kgrselskontorer og

vognmaend.

§5
Vi vil her igen anbefale, at man ikke kan have forfalden gzeld til det offentlige.
Den ma i sd fald afvikles inden tilladelse kan tildeles.

§6

Man ma forstd baggrunden for bestemmelsen som et gnske om at kunne bevare de nuvaerende

"landtaxier" og samtidig som et forsgg pa at bevare taxier i landomraderne.

Safremt § 6 skal forstds sdledes, at et sddant kgrselskontor ikke ma kore andet end taxikgrsel og sdledes heller
ikke kgre kommunal skolekgrsel eller for et trafikselskab jf. modsaetningsslutning af § 4, stk. 1, nr. 3 s
undergraves tanken om at give de nuvaerende landtaxier mulighed for at bevare deres forretning, idet en del af
deres nuvaerende indtjening bestar i kgrsel for kommunen i kontrakt evt. via trafikselskab.

Skal bestemmelsen forstds sdledes, at et § 6 korselskontor kun kan ejes af &I vognmand og ikke af flere i

forening?
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8§7

Skal bemzerkningerne til § 7 pa s 21 i almindelige bemzaerkninger om, at det skal sikres at ansggeren sprogligt vil
vaere i stand til at felge undervisningen med et tilfredsstillende resultat forstds som et krav om, at
kursusudbydere skal udbyde kurser pé flere sprog eller som et sprogligt krav til ansggeren.

§8

I henhold til § 8, stk. 2 kan en tilladelse hverken helt eller delvis overdrages til andre.

Dette strider imidlertid mod teksten pd side 18 i de almindelige bemaerkninger, hvoraf det fremgar, at det som
noget nyt vil blive muligt at lave et generationsskifte ved at overdrage virksomheden hvis eksempelvis
indehaveren dgr.

Der er ikke et behov for, at nuvaerende vognmaend under overgangsperioden skal kunne szelge sin

forretning.

Vi finder derimod, at der er behov for, at en tilladelse kan overdrages i forbindelse med generationsskifte til
eksempelvis bgrn eller bgrnebgrn som har vaeret aktive i forretningen i en drraekke og ligeledes overdragelse til

en efterladt aegtefzelle, som har veeret aktiv i forretningen i en arrakke.

89

Vi anbefaler at det alene er et billede og et nummer, hvorved man kan identificere chauffgren. I lighed med
praksis i Kgbenhavns Taxinaevn.

Vi mener ikke en chauffgrs fulde navn skal foreligge offentligt tilgeengeligt i bilen. Det ma vaere

tilstraekkeligt med fornavn.

§10

Den dom Hgjesteret afsagde i den sdkaldte Nortra sag skabte en stor usikkerhed om forstdelsen af den
nugzeldende § 5, stk. 5.

Vi finder det ngdvendigt, at det preeciseres, hvad der menes med, at bestemmelsen primzert tager sigte pa de
situationer, der indebzerer konkurrenceforvridning.

I forbindelse med administration af bestemmelsen finder vi det endvidere dybt problematisk, nar tilladelser
der kgrer andet end taxi, ikke skal registrere deres kgrsel pd samme mdade som en tilladelse der anvendes
til taxi, idet der derved kan/vil opsta en forvredet konkurrencesituation. Blandt andet ved at
overenskomstmaessige forhold ikke kan kontrolleres.

Der findes i dag overenskomster pd omradet, der systematisk undergraver arbejdsmiljglovens formadl,

blandt andet ved at indeholde en permanent dispensation fra 11- timers reglen.

Der er derfor behov for en praecisering, der afklarer den situation der opstod efter Hgjesterets dom og som
samtidig hgjner standarden for erhvervsmaessig persontransport i Danmark.

I stort omfang, vil indehavere af en tilladelse til erhvervsmaessig persontransport komme til eller kunne
komme til at kere for offentlige udbydere.

Det er derfor vores anbefaling, som vi finder det bade logisk og relevant, at man i den nye § 10 anvender den

i cirkuleere nr. 9471 af 30. juni 2014 geldende tekst,
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"sikret lon (herunder seerlige ydelser), arbejdstid og andre arbejdsvilkar, som ikke er mindre gunstige end
dem, der gaelder for arbejde af samme art i henhold til en kollektiv overenskomst indgéet af de inden for det
pageeldende faglige omrdde mest repraesentative arbejdsmarkedsparter i Danmark, og som gaelder pa hele
det danske omrade."

§12

Vi finder det positivt, at en tilladelse kan tilbagetrakkes ved overtradelser af arbejdsmiljglovens
bestemmelser om hvileperioder og fridegn.

Ville en overenskomst, der giver ret til permanent dispensation fra 11-timers reglen falde ind under denne
kategori?

Vi ma her igen fremszette vores anbefaling som navnt under kommentarerne til § 10.

Vi finder det af principielle retssikkerhedsmaessige grunde betzenkeligt, ndr &I person straffes for en
andens forseelser.

I henhold til forslaget i stk. 2 vil en vognmand kunne f& inddraget sin tilladelse pa baggrund af en chauffgrs
forseelser. Det finder vi betankeligt. Vi kan imidlertid anbefale, at tilladelsen kan traekkes tilbage, hvis
vognmanden, efter patale, fortsat har den pdg=ldende chauffgr ansat i sin virksomhed.

Der skal skrives en tekst, hvoraf der fremgar, at nar det er chauffgrens forseelse, s skal vognmanden ikke
straffes. Det er retssikkerhedsmaessigt dybt betaenkeligt.

N3r vognmanden bliver gjort bekendt med overtraedelser og ikke agerer ansvarligt som arbejdsgiver, sd kan han

som arbejdsgiver straffes.

§13
Kgrselskontorer bgr vaere omfattet af kravet om overholdelse af Arbejdsmiljslovens bestemmelser om
hviletid- og fridggn jf. § 10

§14
Hvad med helbredsmaessige forhold. Eks sukkersyge** jf. § 7, stk. 2, nr. 8

§15
Det skal veere et princip, at ndr en chauffgr dommes for en overtraedelse, s orienteres arbejdsgiveren sdfremt

denne overtraedelse i gentagelsestilfaelde kan fa tilladelsesmaessige konsekvenser for vognmanden.

§ 16
En overtreedelse af bestemmelserne i § 10 om ansattelsesforhold burde vaere med og kunne medfagre
tilbagetreekning af tilladelse ved gentagelsestilfaelde. Uden opsattende virkning
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§18
Bestemmelsen i forslagets § 18, stk. 1 er i uoverensstemmelse med teksten under 2.2.2 p3 side 18 i
generelle bemaerkninger om muligheden for generationsskifte. Se i gvrigt vores bemaerkninger til § 8.

§ 20

Vi forstar ikke begrundelsen for, at kgrselskontoret ikke skal indsamle og opbevare oplysninger om anden
korsel end taxikgrsel.

Der bor efter vores opfattelse ogsa skulle indsamles den samme registrering om anden form for kgrsel som
et korselskontor szelger, eller anden virksomhed szalger for sa vidt angdr offentlig servicetrafik og
limousine.

Herved mindskes ogsa risikoen for at egenbetaling bliver en sort gkonomi, hvilket der i et vist omfang er
tilfaeldet i dag.

Hvorfor skal offentlig servicetrafik og limousine ikke vaere del af klagenzevn. Det er jo pa lige vis ydelser, der
slges med en tilladelse til persontransport.

Bus Metro og tog er jo netop offentlige kontraktopgaver.

Det ma veere samme krav til erhvervsansvarsforsikring, der gzelder for taxi, offentlig servicetrafik og

limousine. Det bgr/skal veere tilladelsesindehaveren, der har forpligtelsen.

§21

Bestemmelserne om et nationalt prisloft indeholder en lang raekke problematiske elementer.

Det giver af forbrugerbeskyttelsesmaessige hensyn god mening, at man skal annoncere pa bilen, hvad

prisen er pr. kilometer og pr. minut.

Nar man nu velger at liberalisere taxikgrslen, giver det som udgangspunkt ingen mening at fastsatte et
prisloft. Der er ingen andre servicebrancher, hvor der eksisterer et prisloft.

F.eks. kan en elektriker bede om den timepris han vil og dertil en timepris for at have en servicevogn stdende
ude pa gaden, medens han arbejder. Prisniveauet for elektrikerarbejde er fastlagt af markedet, lige som det er
for renggringsarbejde, vvs arbejde, tomrerarbejde og andre servicefag.

Der er lagt op til nogle fa szerlige dage om aret, hvor der kan tillaegges 50 % til prisloftet.

Der bgr indfgjes en forhgjelse af prisloftet ved saerlige lokale arrangementer, som eksempelvis karneval i
Kgbenhavn, Aarhus og Aalborg, samt den type internationale arrangementer, hvor ministeren kan give
tilladelse til udenlandske biler, jf. § 2, stk. 2.

Det fremgdr af forslagets § 21, stk. 5, at kgrselskontoret gerne ma opkraeve betaling for ekstraydelser i
tilknytning til taxikgrslen. Det kunne eksempelvis veere at medbringe en cykel, eller at baere fru Jensens
indkgbsposer ind til dgren.

Der md i henhold til forslaget imidlertid ikke kreeves ekstra betaling for den ekstra ydelse det er at medtage en
karestol eller en fgrerhund. Med bortfald af serviceforpligtelsen, er der en indlysende mulighed for, at det ikke
lzengere er muligt at fa en taxi, hvor man kan medtage en kgrestol eller en fgrerhund.

Er en aeldre medborgers rollator at sidestille med en kgrestol?

I henhold til bemaerkningerne til forslagets stk. 6 vil taksten gaelde uanset vognstgrrelse.
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Vi gnsker oplyst, hvorvidt man forestiller sig, at et kgrselskontor skal have samme takst for mindre som for
storre biler.
Forestiller man sig samme takst for en personbil og en storvogn med lift. Og forestiller man sig, at der ikke ma
opkraeves en stgrre betaling, ndr f.eks. en storvogn med lift afhenter en kgrestolsbruger, der skal kgres op med
lift og ind i vognen, hvor kgrestolen skal spandes fast i dertil indrettede anordninger, hvortil der i gvrigt er
fastsat lovkrav.
Set fra ATAX' side er der tale om en ekstra ydelse, ndr der sendes en stor vogn med lift pa kundens
begeering.
Safremt der ikke vil kunne kraeves ekstra betaling for denne ydelse, kan man frygte, at denne ydelse ikke vil
kunne erhverves i et kgrselskontor.
Stk. 6 er ikke rimeligt.
Hvis man udenfor Storkgbenhavn stadig vil kunne sikre, at handicappede/kgrestolsbrugere vil kunne blive
betjent med biler, der kan medtage kgrestole, er det bydende ngdvendigt, at der kan blive opkraevet betaling
for den ekstraydelse det er, at have en bil, der kan klare den service. I modsat fald ma vi se i gjnene, at den
type biler vil blive udfaset fra den eksisterende vognpark, da omkostningerne for disse vogne er vaesentlig
hgjere for vognmaendene.
Det samme vil ggre sig geeldende for 8 personer biler af Sprinter typen, der ligeledes vil forsvinde fra
gadebilledet som taxa, medmindre der kan opkraeves ekstra betaling for, at der kgres med mere end 4
personer.
Alternativet bliver, at den kgrsel fremover kun kan kgbes af et busselskab til en fri aftalepris eller det
offentlige trafikselskab.
For sa vidt angar fastpristure jf. § 21, stk. 4, sd vil der kunne forekomme situationer, hvor en fastpristur
konkret ville kunne vzere blevet kort billigere pa taxameter eksempelvis grundet trafikale forhold pa det
konkrete tidspunkt. Dette bor ikke kunne vare strafbelagt, sa lsenge kgrselskontoret kan dokumentere, at

prisberegningen ligger under den annoncerede normalpris for turen.

Det er uklart, hvorvidt bestemmelsen skal forstds sdledes, at kgrselskontorerne ikke ma byde pa offentlige
opgaver med lovhjemmel, til en hgjere pris end det landsdakkende prisloft.

Safremt der er den fortolkning der laegges til grund er dette ensbetydende med, at korselskontorerne ikke kan
byde ind pa korsel i fri konkurrence med andre bydere med tilladelser til persontransport.

Hvis man skal have et prisloft, skal kgrselskontorerne have lov til at aendre priserne, ndr det passer ind i det
enkelte kgrselskontors forretningsdrift.

§23
Det er ATAX' opfattelse, at der bgr vaere adgang til at fa ekstra betaling for tillaegsydelser som f.eks.

fremkorsel uden for eget definerede omrade, og disse priser bgr naturligvis fremga af hjemmesiden.

§ 25
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Ved anvendelse af en nul kr. angivelse for en fast pris lukkes der op for en lang reekke muligheder for
unddragelse af savel Ign til chauffer, betaling af kgrsel fra kgrselskontor til vognmand samt skattebetaling i
Danmark.

P3 den baggrund pa vi advare imod, at en sddan fastprisstruktur med nul kr. bringes i anvendelse. Det vil
veere ugennemsigtigt for kontrolmyndigheder at se, hvilke ture, med hvilken bil og med hvilken kunde, der er
omfattet af en (mdske) eksisterende aftale om flere ture betalt som rabat tur. Derfor vil det heller ikke vaere
muligt at foretage en eventuel kontrol.

8§ 26

Diskriminerer biler der udfgrer taxikgrsel i forhold til biler der kun udfgrer offentlig servicetrafik og
limousiner. Det er samtidig uklart, hvad begrundelsen for denne forskelsbehandling skulle vaere. Savel
kunder som chauffgrer i OST biler og limousiner har vel samme behov for sikkerhed og tryghed, som

der eksisterer i en bil der anvendes til taxikgrsel.

§ 27
Som tidligere navnt er det ATAX' opfattelse, at der for OST og limousiner bgr vaere tydeligt cvr nr. samt

tilladelsesnummer uden pa bilerne pd samme made som taxi.

§ 28

Det ma forventes, at miljgkrav mv. der stilles til biler der kgrer taxikgrsel ogsa stilles overfor biler der
anvendes til OST, da taxibiler jo ogsa kan anvendes til OST og der ikke ma diskrimineres blot fordi nogle
tilladelser udelukkende kgrer for det offentlige

Regler om kontroludstyr er diskriminerende og konkurrenceforvridende.

Der er al god grund til at stille de samme krav til kontroludstyr i sdvel taxi som OST biler.

I dag gor de 5 offentlige trafikselskaber i udstrakt grad brug af begrebet dben flex, hvilket betyder, at en
hvilken som helst borger kan bestille en bil via trafikselskabet og lade sig transportere med en af
trafikselskabet fastsat kilometerpris som egenbetaling. Den gvrige betaling for turen foretages af
trafikselskabet og afregnes af de i den enkelte region liggende kommuner.

Der er grund til at frygte, at denne trafik vil fortsaette som offentligt subsidieret taxikgrsel i direkte (men
ulige) konkurrence med private taxiselskaber.

Teksten pa side 66, omhandlende miljgkrav til brugte biler, lukker op for, at der tages biler i anvendelse , der er
miljgmaessigt uforsvarlige og hvor der samtidig er et gkonomisk incitament til i stgrre omfang at ggre brug af
aeldre og mere forurenende biler.

Der er tale om et veesentligt miljgmaessigt tilbageskridt.

Der bgr stilles samme krav om, at kgrsel i OST og limousine mgdes med samme krav til registrering af

kgrsel, som der stilles til taxi.

Safremt der ikke stille de samme krav, er der en ikke uvaesentlig risiko for, at der kan foretages kgrsel
udenom skattevaesnet.
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§33
Hvad er det estimerede tidsforbrug der skal betales for, ndr man sgger godkendelse til at drive
karselskontor?

§35

Overtraedelse af mere end &I bil pr. tilladelse bgr anses som en alvorlig forseelse og straffes
hérdt med 35.000 pr. bil, da det er en voldsomt konkurrenceforvridende overtraedelse.
Overdragelse kr. 35.000 og eventuel inddragelse af tilladelse i op til 5 3r. Overtradelse af at
bruge biler, der ikke er godkendt og registreret kr. 35.000 og inddragelse i op til 5 &r. Det er

voldsomt konkurrenceforvridende og ses desverre allerede anvendt i dag.

§41
Der kan udstedes tilladelser efter gammel lov frem til 1. marts 2018. De skal blot skal sgges inden 31.

december 2017,

Hvad skulle vaere meningen med dette?

§42

Det fremgdr af bestemmelsen, at de eksisterende tilladelser, udstedt helt frem til 1. marts 2018 fortsat skal
veere i kraft indtil udigbet af deres gyldighedsperiode.

I og med den lov, pd hvilket grundlag de er udstedt, ophaeves 1. marts 2018, er det uklart, hvilke regler de
pageeldende tilladelser skal kgre efter.

§43

Bestemmelsen indebzerer, at det ikke er muligt for en "gammel" tilladelse at blive tilknyttet et "nyt"
kgrselskontor, ligesom det ikke for en "ny" tilladelse vil blive muligt at blive tilknyttet et "gammelt"
bestillingskontor.

Som naevnt ovenfor, er det uklart, hvilke regler de "gamle" tilladelser skal kore efter.

Er det de geografisk begraenset og saledes ikke i stand til at konkurrere med de nye tilladelser, der til
gengeeld gerne ma kgre i deres tilladelsesomrade?

Er de underlagt andre takstregler end de nye tilladelser, ndr de nu ikke kan tilknyttes et kgrselskontor efter
lovforslaget?

Hvilke regler skal rent faktisk gaelde?

Med en overgangsordning hvor man ikke kan samkgre et bestillingskontor efter gammel lovgivnhing med et
korselskontor efter den nye lov, vil der vaere en meget stor risiko for at bestillingskontorerne ude i provinsen vil
dg, uden der kan forventes at kunne blive startet et kgrselskontor efter ny lov.

Lgsningen kunne vzere, at de eksisterende bestillingskontorer omkonverteres til kgrselskontorer, men kan

fortsaette med at betjene de "gamle" tilladelser efter de gamle regler.
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Det er dog stadig uklart i hvilket omfang og pa hvilket lovgrundlag de gamle tilladelser skal kgre
fremadrettet. Lige som det er uklart, pa hvilket lovgrundlag de "gamle" bestillingskontorer skal drives
fremadrettet.

Det stdr ganske klart, at man efter lovforslaget ikke vil kunne krydse gamle tilladelser med nye
kgrselskontorer og ej heller nye tilladelse med gamle bestillingskontorer.

Det stdr imidlertid uklart, hvad det er, man vil opna eller forhindre ved den manglende krydsningsmulighed.

§44
Safremt man gnsker at ggre brug af bestemmelsen og ombytte sin gamle tilladelse til en ny tilladelse, kan

man sa ngjes med at ombytte nogle af sine tilladelser, eller skal man ombytte alle?

§ 46

Stk. 2, forudszetter, at modtageren af en tilladelse meddeler registreringsnummeret pa bilen til ministeren, men
er det ikke i strid med bemzaerkningerne til § 3, stk. 8, hvor der stér, at en tilladelse ikke er tilknyttet en bestemt
bil, men kan anvendes til en hvilken som helst af virksomhedens biler.

Det er i gvrigt ATAX' holdning, at en tilladelse skal tilknyttes en bestemt bil for at modvirke misbrug og
konkurrenceforvridende flytning af tilladelser fra bil til bil.

Hvad betyder det i stk. 3, at tilladelser genudstedes, er det efter gamle regler eller nye.

Der ma tages udgangspunkt i det antal tilladelser, der eksisterer i den enkelte kommune pr. 31. december
2017. Det antal tilladelser der gar ind i 2018 ma veere dem der kan tillaegges pr. 1. kvartal 2019.

§ 47
Er OST og limousinetilladelser der kan ombyttes inden 2020 efter gammel lovs § 3 eller den nye lov

§48
Det bgr vaere samme miljgkrav der geelder for alle typer universaltilladelser bortset fra limousine.

Med ve lig hilsen

i

Jens Vegge jorck
Direktor

jvb@ataxdk

-10 -



trm @trm.dk

Transport, Bygnings- og Boligministeriet
Frederiksholms Kanal 27

1220 Kgbenhavn K

cc. et@trm.dk og bgk@trm.dk

Kgbenhavn, den 14. august 2017
J.nr. 33446/hkn

Vedr.: J.nr. 2016-5596 Horing over udkast til forslag til
taxilov

Brancheforeningen for Forretningslimousiner v/formanden Morten Rix-
Mgller har anmodet mig om at fremsende narvarende hgringssvar.

Brancheforeningen for Forretningslimousiner organiserer vognmand, der
driver virksomhed med salg af limousineydelser fortrinsvis til er-
hvervslivet.

Lovens omrade

Ved den videre behandling af lovforslaget bgr Ministeriet og Folketinget
vere s@rdeles bevidst om, at man med en samlet lov regulerer erhvervs-
massig personbefordring af meget forskelligartet karakter. Fellesn®v-
neren er alene stgrrelsen af de anvendte kgretgjer, jf. udkastets § 1, stk.
1.

Taxikgrsel, jf. udkastets § 4, stk. 1, nr. 3, afgrenses negativt som kgrsel,
der ikke er kgrsel for en offentlig myndighed eller limousinekgrsel. Kgrsel
for offentlig myndighed omfatter den sakaldte flextrafik for de regionale
trafikselskaber, hvor der udfgres kersel efter kontrakt indgaet efter
offentligt udbud. Limousinekgrsel omfatter dels kgrsel for erhvervslivet og
andre private kunder og dels kgrsel for private i forbindelse med events og
serlige begivenheder. Begge former for limousinekgrsel har det til felles,
der adskiller dem fra taxikgrsel og fra flextrafik, at kgrslen
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er preget af meget betydelige sasonudsving, herunder at vognmands-
virksomhederne i vinterhalvaret har en forholdsvis begrenset mangde
kgrsel.

Definitionen af limousiner

Udkastes § 4, stk. 1, nr. 2, definerer limousinekgrsel pa en made, der slet
ikke er retvisende i forhold til den limousinekgrsel, der finder sted i dag.
Det er uklart, hvad udkastet mener, der skal legges i begrebet "reprae-
sentationskgrsel”. Og det er af samme grund endnu mere uklart, hvad der sa
skal leegges i1 begrebet "lignende kgrsel".

Medlemmer af Brancheforeningen for Forretningslimousiner udfgre som
oftest kgrsel for erhvervskunder, der skal have transporteret medarbejdere,
gaster og kunder. Der kgres for flyselskaber, der skal have bes@tninger
transporteret til indkvartering. Og der kgres turister f.eks. i forbindelse med
betjeningen af krydstogtskibe. Limousinerne varetager her et behov for
kgrsel. Det er ikke retvisende at betegne dette som "reprasentationskgrsel”.
Brancheforeningen mener ikke, at der er nogen saglig grund til, at lim
ousinevirksomhederne begrenses i forhold til, hvilke kgrselsopgaver, de
ma udfgre.

Definitionen i udkastets § 4, stk. i, nr. 2, litra b, med henvisning til kgretgjets
almindelige handelsverdi er heller ikke udtryk for de forhold, der hersker i
virkelighedens verden.

Limousinekgrsel finder typisk sted med flg. typer kgretgjer:

"E-klasse" — standard sedan typisk med kgretgjer i en prisklasse
omkring DKK 300.000.

— "S-klasse" luksusbiler typisk med kgretgjer 1 en prisklasse omkring
DKK 600.000.

— "Mini vans" — stgrre biler typisk med kgretgjer i en prisklasse
omkring DKK 500.000.

Loven bgr under ingen omstandigheder henvise til belgbsstgrrelser. @nskes
der en kategorisering af kgretgjer, der kan anvendes til limousi-nekgrsel,
ma der henvises til objektive egenskaber for kgretgjet eller krav til
kgretgjets indretning.
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Midlertidige korselsbehov

Virksomheder, der driver kgrsel med limousiner kan i korte periode have
behov for et meget stort antal kgretgjer f.eks. til at dekke kgrselsbehov ved
statsbesgg, konferencer og lignende.

Der anvendes ved sadanne lejligheder typisk kgretgjer, der er lejet fra
Danmark eller udlandet. Lovforslaget tager ikke helt hgjde for de sarlige
bov for midlertidige ekstra tilladelser, der ggr sig geldende ved sadanne
former for kgrsel. Brancheforeningen finder det meget vesentligt, at denne
form for kgrsel finder sted i henhold til tilladelse og at denne form for
midlertidig kgrsel er reguleret.

Drift i selskabsform

Brancheforeningen for Forretningslimousiner ser med tilfredshed, at det nu
bliver muligt at drive virksomhed i selskabsform, sadan som i andre dele af
erhvervslivet.

Lovregulering af arbejdsvilkar

Brancheforeningen for Forretningslimousiner ser med stor bekymring pa
udkastets § 10.

Det har i mere end hundrede ar veret ordningen pa det danske arbejds-
marked, at lgn- og ansattelsesvilkar fastlegges ved kollektive forhand-
linger og ikke ved lov.

Udkastets § 10 indebarer efter sin ordlyd, at en limousinevirksomhed skal
efterleve kollektive overenskomster, uanset om virksomheden fagretligt er
bundet af sadanne.

Det giver anledning til alvorlig bekymring, at udkastet til overflod ikke
indeholder nogen som helst retningslinjer for vognmandens valg af en sadan
overenskomst. Det fremgar blot, at overenskomsterne skal vere
"pagaldende", hvilket ikke udtrykker noget som helst operativt.

Der er inden for transportbranchen landsdekkende kollektive overens-
komster mellem flg. overenskomstparter:

- Fagligt Felles Forbund og Arbejdsgiverforeningen for Taxibran-
chen (ATAX).
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Fagligt Falles Forbund og Dansk Erhverv
Fagligt Felles Forbund og Dansk Industri
Kristelig Fagforening og Kristelig Arbejdsgiverforening

Ingen af de virksomheder, der er medlemmer af Brancheforeningen af
Forretningslimousiner er medlem af de navnte arbejdsgiverforeninger.
Brancheforeningen har aldrig selv modtaget henvendelser om overens-
komstdakning.

Ved den videre behandling af lovforslaget ma Lovgiver tage stilling til, om
Lovgiver mener, at man er i en position til at tvinge limousinevirk-somheder
til at efterleve kollektive overenskomster, der er forhandlet af organisationer,
der ikke organiserer de bergrte virksomheder.

Og hvis Lovgiver mener, at en sadan bestemmelse er velbegrundet, forventer
min klient, at bestemmelsen omformuleres, sa det ikke giver anledning til
nogen tvivl, hvilken overenskomstmassig forpligtelse, en li-
mousinevognmand skal efterleve. Min klient henviser i den forbindelse til
min klients hgringssvar af 22. januar 2016, der vedlegges.

VvV nlig hilsen

Hen ‘1( arl ielsen
hkn@kochchristensen.dk
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Transportministeriet
Frederiksholms Kanal 27 F
1220 Kgbenhavn K

Kgbenhavn, den 22. januar 2016
J.nr. 32392/hkn

Vedr.: TS20000-00075 Horing vedrorende forslag til lov om
sendring af lov om godskersel, lov om buskersel og lov
om taxikersel m.v. (Len- og arbejdsvilkar for
chaufferer, udvidelse af overenskomstnaevnets
kompetence m.v.)

Jeg afgiver hgringssvar pa vegne af Brancheforeningen for Forretnings-
limousiner.

Indledningsvis bemerker jeg, at hgringsbrevet udsendes den 15. januar
2016 og med hgringsfrist til d.d. Det er en hgringsfrist pa en uge. Henset ti]
lovforslagets indhold, der kan have vidtgaende gkonomiske konsekvenser
for erhvervet, er der tale om en ganske uacceptabel frist.

Jeg har pa vegne af Brancheforeningen af Forretningslimousiner afgivet
hgringssvar vedrgrende den tidligere regerings lovforslag den 28. april 2015
og 5. maj 2015. Disse vedlegges, og jeg forventer at de indgar i det videre
arbejde med sagen, safremt udkastet skulle fgre til fremsettelse af et
lovforslag.

Baggrunden for lovforslaget

Lovforslaget er et markant skred i forhold til den tidligere retstilstand.
Hgringsbrevet redeggr ikke for arsagerne hertil. Den daverende trans-
portminister Flemming Hansen svarede pa Folketingets Trafikudvalgs
spgrgsmal nr. 7 den 28. november 2006, at han ikke havde planer om at
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endre loven. Ministeren henviste til hensynet til organisationsfriheden pa
arbejdsmarkedet. Kopi af svaret vedlegges. Det kunne have veret
hensigtsmaessigt, at hgringsbrevet redegjorde for arsagen til, at det nu
findes ngdvendigt at lovgive med det anfgrte indhold.

Tidligere har Trafikministerens (Transportministerens) holdning veret, at
de bestemmelser, der nu foreslas @ndret, har givet de erhvervsdrivende
fuld frihed til at velge mellem relevante kollektive overenskomster. Jeg
henviser til Trafikministerens svar af 13. januar 1999 pa spgrgsmal 32 fra
Folketingets Trafikudvalg, som vedlegges. Trafikministerens besvarelse
er udtryk for samme retstilstand, som blev fastslaet af Hgjesteret ved
dommen af 4. februar 2015 (Ugeskrift for Retsvesen 2015.1509 H). Det
havde veret gnskeligt, at hgringsbrevet redegjorde for arsagen til, at der
nu legges op til lovgivning med andet indhold end det, som tidligere
ministre har tilsluttet sig.

Geografiske begraensninger

Hgringsbrevet redeggr ikke for arsagen til, at muligheden for at anvende
lokale kollektive overenskomster forbydes i transporterhvervene. Et sddant
lovindgreb i overenskomsternes geografi er ogsa en afvigelse fra det, der
kendes fra anden lovgivning. Tilladelser til limousinekgrsel meddeles af
kommunen, jf. Lov om taxikgrsel § 2, stk. 1. Tilladelser til limousinekgrsel
har derfor samme geografiske kommunale forankring som tilladelser til
taxikgrsel.

Landsdxkkende kollektive overenskomster

Lovforslaget oplyser, at der pa "nuverende tidspunkt” er indgaet over-
enskomster mellem 3F og "en raekke arbejdsgiverorganisationer" samt
mellem Kristelig Arbejdsgiverforening og Kristelig Fagbevagelse.

Jeg kan oplyse, at de nevnte 3F overenskomster er indgaet med ATAX —
Arbejdsgiverforeningen for Taxabranchen, DI Overenskomst (ATD) og
Turistvognmandenes Arbejdsgiverforening. Inden specifikke over-
enskomster indskrives i lovforarbejder forventer jeg, at Trafik- og Bane-
styrelsen ngje analyserer deres indhold. Overenskomsterne er frit til-
gengelige pa internettet. Serligt ma jeg henlede opmarksomheden pa, at
overenskomsterne i vidt omfang hjemler brug af provisionslgn til chauffgrer
pa vogne med tilladelser til taxikgrsel. Dette fglger eksplicit af ATAX-
overenskomstens § 5, stk. 1.
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Serligt for sa vidt angar overenskomsten mellem Kristelig Arbejdsgiver-
forening og Kristelig Fagforening fremgar det af et protokollat af 8. de-
cember 2014, at OST-kgrsel kan Ignnes med provisionslgn. Kopi ved-
legges.

Det er helt uklart, om disse forhold sgges lovfastet med lovforslaget. Min
klient og jeg kan ikke se, hvilke overvejelser, Styrelsen har gjort sig herom
herunder hvilken betydning, Styrelsen mener, at en sadan lovfastelse af
branchefremmede overenskomster vil kunne far for limousine-branchen.
Jeg forventer, at Styrelsen satter sig ind i disse overenskomstmassige
forhold. Indtil det er sket, er det direkte uforsvarligt at udarbejde et
lovforslag.

Limousinebranchen

Min klient gnsker ikke at blive inddraget i de fagpolitiske forviklinger, som
visse organisationer og partier har skabt efter Hgjesterets dom af 4. februar
2015. Dommen vedrgrer OST-kgrsel. Limousinekgrsel har aldrig givet
anledning til tilsvarende sager eller tvister.

Limousinekgrsel er sterkt sasonbetonet. Der er maneder, hvor omsat-
ningen er ringe og ligger pa et niveau pa 25 % i forhold til maneder, hvor
omsatningen er bedst. En timelgn, der anvendes aret rundt, kan ganske
enkelt ikke anvendes. Det er utvivlsomt forklaringen pa, at ingen eller fa
vognmand med limousinetilladelser er medlem af de arbejdsgiverorga-
nisationer, der har indgéet de naevnte kollektive overenskomster. Hvis det
bliver et lovkrav at min klients medlemmer skal efterleve en af disse
overenskomster, vil der ved lov blive patvunget branchen efterlevelse af
standarder, der er aftalt mellem aktgrer, der ikke har nogen indsigt i eller
reel reprasentation af limousinebranchen.

Det ville naturligvis vere en mulighed, at limousinebranchen indgik i
forhandlinger om kollektive overenskomster, der var specielt mgntet pa
denne branche. Jeg vil dog understrege, at lovforslaget direkte modarbejder
et sadant tiltag, hvis det bliver et lovkrav, at kun landsdeekkende kollektive
overenskomster kan fglges. Det vil forhindre lokale tiltag.

ed venlig hilsen

Henrik Karl I Isen
hkn@kochchristensen.dk

side 3 af 3

KOCH /
CHRISTENSEN



info(d)trafikstvrelsen.dk
Trafikstyrelsen

Edvard Thomsens Vej 14
2300 Kgbenhavn S

Kgbenhavn, den 28. april 2015
J.ar. 32224/hkn

Vedr.: TS200n0-00065 Forslag til lov om godskgrsel, lov om
buskgrsel og lov om taxikgrsel

Jeg fremsender hermed hgringssvar pa vegne af Brancheforeningen for
Forretningslimousiner.

Brancheforeningen organiserer vognmand, der udfgrer kgrsel med li-
mousiner for erhvervskunder. Brancheforeningen organiserer ikke
vognmand, der alene anvender limousiner til fest- og selskabskgrsel.
Brancheforeningen organiserer heller ikke vognmand, der alene driver
virksomhed inden for taxikgrsel, offentlig servicetrafik (OST) og syge-
transport.

Brancheforeningen gnsker, at denne del af branchens synspunkter tages
med pa rad ved behandlingen af lovforslaget, der en bloc vil omfatte er-
hvervsmassig personbefordring. Jeg henviser til Transportministeriets
brev af 21. april 2015.

Lovforslaget og den galdende lovgivning

Limousinekgrsel har siden 1. januar 1998 vere reguleret af Lov om taxi-
kgrsel m.v. (Lovbkg. nr. 107 af 30. januar 2013). Loven regulerer ud over
taxikgrsel ogsa sygetransport og offentlig servicetrafik. Kundegrundlaget
for disse former for kgrsel er forskelligt. Og markedsvilkdrene er for-
skellige.

H Si -



Lov om taxikgrsel m.v. § 5, stk. 5, har flg. ordlyd:

"Indehaveren af en tilladelse skal fglge de bestemmelser om Ion-og
arbejdsvilkar for chaufforer, der findes i de pagaldende kollektive
overenskomster."

Andringsforslaget vil efter ordlyden @&ndre dette pa to punkter:

1. Begrebet "kollektive overenskomster" indskraenkes personelt til at
vedrgre "kollektive overenskomster indgdet af de mest repre-
sentative arbejdsmarkedsparter i Danmark".

2. Begrebet "kollektive overenskomster” indskrenkes geografisk og
forstas som kollektive overenskomster, der "gelder pa hele det
danske omrade."

Andringen vil dermed bade indebere en begransning af de virksomheder
og organisationer, der kan indga de kollektive overenskomster, der henvises
til. Og den vil indebare en geografisk begrensning, idet lokale
overenskomster ikke l&ngere er omfattet af loven.

Hgjesterets dom af 4. februar 2015

Hgringsskrivelsen fra Trafikstyrelsen af 25. marts 2015 henviser til en
Hgjesteretsdom af 4. februar 2015. Sagen vedrgrte ikke limousinekgrsel, men
kgrsel af offentlig servicetrafik. I den konkrete sag havde en vognmand
anvendt fgrst en lokal overenskomst fra Nordjylland indgéet af
Vognmandsforeningen NORTRA ("NORTRA overenskomsten"). Senere
meldte vognmanden sig ind i Kristelig Arbejdsgiverforening og blev om-
fattet af denne organisations kollektive overenskomst med Kristelig
Fagbevagelse ("Krifa-overenskomsten").

Lovforslaget kan efter ordlyd og kontekst kun leses pa den made, at ta-
xilovens § 5, stk. 5, ikke lengere vil vaere opfyldt ved, at en vognmand
efterlever en lokal overenskomst eller efterlever Krifa-overenskomsten.
Dette vil komme til at gelde al erhvervsmassig personbefordring.

Trafikudvalget hgr afdeekke, om denne sproglige forstaelse af lovforsla-
get er tilsigtet. Er det tilfeldet, bgr det tydeligggres i enten lovtekst eller
i udvalgsbetenkningen, sa enhver fremtidig diskussion herom kan und gas
og vognmandene fremadrettet kan se bort fra de nevnte overenskomster.
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A. vendelse af prmisionslon

1 sagen, der blev afgjort ved Hgjesterets dorn af 4. februar 2015, var det
reelle tvistepunkt, at den omhandlede vognmand lgnnede sine chauffgrer
med ren provisions'« og ikke med timelgn. Anvendelsen af provisionslgn
var hjemlet ved et protokollat til Krifa-overenskomsten og ved NORTRA-
overenskomsten. Provisions'« er imidlertid ikke hjemlet ved de 2
landszkkende overenskomster mellem Dansk Erhverv og Fagligt Felles
Forbund (3F) henholdsvis Arbejdsgiverforeningen for Taxivognmand i
Danmark (ATAX) og 3F.

Hyvis sigtet med lovforslaget er at forbyde anvendelse af provisionslgn inden
for rammerne af taxiloven, hgr det fremga klart af lovteksten, sa fremtidig
diskussion undgas. Jeg bemarker dog, at aflgnning med ren provisionslgn
ikke er udbredt i limousinebranchen.

Derimod er det meget udbredt, at chauffgrer i limousinebranchen anszattes
pa freelancebasis, saledes at de udelukkende ansettes og lgnnes, nér der er
arbejde for kunder. Hvis branchen efter en lovendring skal lgnne efter de
landsdaekkende overenskomster, kan denne ans&ttelsesform ikke
opretholdes. Jeg gar ud fra, at Trafikudvalget er opmarksom pa dette og
giver det tilstrekkelig overvejelse. Hvis freelance ansattelse i
limousinebranchen fremover skal vare forbudt, hgr dette ggres klart i selve
lovteksten.

Lokale overenskomster

En kollektiv overenskomst har altid kunnet indgas af en virksomhed selv,
nar blot forhandlingsmodparten var en kollektivitet af lgnmodtagere. En
virksomhedsoverenskomst dekker inden for transportbranchen ikke hele
det danske omrade. Limousinetilladelserne er lokale og udstedet af den
enkelte kommune.

Trafikudvalget hgr afdekke, om det vitterligt er hensigten, at en limou-
sinevirksomhed ikke l&engere skal kunne efterleve taxilovens § 3, stk. 5, ved
selv at indga en virksomhedsoverenskomst.

Hvis det er hensigten, skal Trafikudvalget veere opmarksom pa, at man
tvinger virksomhederne til at efterleve kollektive overenskomster, der er
indgdet af arbejdsgiverorganisationer, som virksomhederne ikke ngd-
vendigvis er medlem af. Jeg gar ud fra, at Trafikudvalget overvejer dette
og tilkendegiver sin opfattelse af dette spgrgsmal i udvalgsbetenknin-
gen.
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Reprasentative lgnmodtagerorganisationer

Det er ikke klart, hvad der menes med "mest reprasentative arbejds-
markedsparter i Danmark". Brancheforeningen for Forretningslimousi-
ner er ikke en arbejdsgiverforening, og dens medlemmer blander sig ikke
i de ansattes valg af organisation.

Trafikudvalget hgr afdekke, om begrebet "reprasentative” retter sig mod
den enkelte virksomhed og den enkelte indehaver af tilladelser. Er det
tilfeeldet, skal Trafikudvalget forholde sig til, at arbejdsgiver ikke kan
registrere de ansattes valg af faglig organisation. Det vil stride mod per-

sonoplysningslovens § 7, stk. i.

Hvis begrebet "repraesentative” retter sig mod reprasentativiteten i hele
landet, ma Trafikudvalget forholde sig til, hvordan dette i praksis skal
administreres. Den enkelte vognmand har naturligvis ingen mulighed for
at verificere, hvorledes ansatte pa landsplan overvejende organiserer sig.
Forestiller Trafikudvalget sig, at Trafikstyrelsen og kommunerne som
tilsynsmyndigheder kan vejlede om antallet af (reprasentative) kollektive
overenskomster, som de ansatte skal lgnnes efter ?

S@sonudsving

Kgrelen med limousiner er praeget af, at der aret igennem er betydelige
s@sonudsving og betydelige variationer i maengden af kgrsel. En indtje-
ning fra kgrsel for kunder er en forudsetning for, at der er grundlag for
at aflgnne ansatte chauffarer.

De landsdekkende kollektive overenskomster mellem 3F og Dansk Erhverv
henholdsvis 3F og ATAX og den landszkkende Krifa-overens-komst
anvender for alle typer kgrsel — dog vistnok undtaget taxikgrsel og OST
kgrsel — en aflgnningsform med fast timelgn. Overenskomsterne gelder
aret rundt. Trafikudvalget bgr overveje, hvorledes man mener, at
limousinevirksomheder aret rundt skulle kunne aflgnne deres ansatte
chauffgrer med fast timelgn. Er dette vitterligt en tilsigtet konsekvens af
lovforslaget, vil det betyde, at limousinevognmaend ma opsige deres ansatte
i lavsesonen og henvise dem til at oppebeere dagpenge eller sgge ansattelse
andre steder. Jeg forventer, at Trafikudvalget overvejer dette aspekt af
lovforslaget.
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Min klient og jeg stiller os gerne til disposition for n@rmere belysning af
lovforslagets konsekvenser. Dette brev til tillige i kopi blive fremsendt til
reprasentative ordfgrere for Folketingets partier.

\led venli hilsen

\9
vrik ar eri sen

hk @ koch el) ri stensen.dk
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infos trafiksi
Trafikstyrelsen

Edvard Thomsens Vej 14
2300 Kgbenhavn S

Kgbenhavn, den 5. maj 2015
J.nr. 32224/11kn

Vedr.: TS20000-00065 Forslag til lov om godskgrsel, lov om
buskorsel og lov om taxikgrsel

Jeg henviser til Trafikstyrelsens brev af 30. april 2 015 med @&ndringsforslag.

Min klient, Brancheforeningen for Forretningslimousiner, har bedt mig om
at kommentere pa det.

Det kan ikke komme bag pa Trafikstyrelsen, at der findes kollektive
overenskomster, der er er landsekkende, og som gelder for taxikgrsel og
limousinekgrsel. Trafikstyrelsen fremlagde gennem Kammeradvokaten selv
disse overenskomster som bilag i retssagen med Vognmandsforeningen
NORTRA, der fandt sin afggrelse ved Hgjesteret den 4. februar 2015.
Bilagene var i den pagzldende sag litreret £, ¢, A og AA.

Det undrer mig derfor. at det i brevet pa side 3 hedder:

"Det er pa nuvaerende tidspunkt uafklaret, om der ogsa pa omradet for
taxitilladelser og pa omrddet for limousinekarsel findes sddanne
kollektive overenskomster (...)".

leg forventer, at Trafikstyrelsen orienterer Transportministeren, sa der ikke
er viden, der forbliver i Trafikstyrelsen, uden at Folketinget gennem
Ministeren far deekkende og korrekt information om de overenskomster, der
eksisterer. Som det star i brevet af 30. april 2015 er informationen jo klart
forkert og vildledende.



Overenskomsterne kan i gvrigt findes pa internettet. Se f.eks. www.dta-
taxi.dk. Landsoverenskomsten med 3F vedlegges for god ordens skyld.
Den omfatter ogsa taxikgrsel og limousinekorsel (overenskomstens §
Min klient er ikke vidende om, agt ATAX har medlemmer, der driver
limousinevirksomhed. Det kan jo sa - med henvisning til lovforslagets
ordlyd - diskuteres, om lige netop denne landsdekkende overenskomst
er repra@sentativ.

Det skal fremhaves, at det fremgar af overenskomsten,

At der pa limousiner kun kan Ignnes med timelgn (§ 6)

At  arbejdstiden er 37 timer eksklusiv pauser (§ 6)

At  der skal oprettes pensionsordning i Pension Danmark (§ 9)

Jeg gér ud fra, at Folketinget forsynes med tilstreekkelige oplysninger om, hvilke
kollektive reprasentative overenskomster, der pi . eksisterer. Sa kan Folketinget
jo vurdere, om man ved lov vil patvinge en hel branche at efterleve dem.

Jeg ma dog ggre opmaerksom pa, at tilretteleggelsen af arbejdet i en li-
mousinevirksomhed skal ske under hensyn til m@ngden af den kgrsel,
som kunder rekvirerer. Den kan svinge med meget kort varsel ikke blot
fra uge til uge men fra dag til dag. Og ellers planlagte vagter kan igen
skulle aflyses, hvis/nar en kunde afbestiller en ellers planlagt kgrsel.

En anden mulighed er, at lgn- og arbejdsforhold overlades til arbejds-
markedets parter, sdidan som man ggr i andre dele af erhvervslivet.

’\ .
Med i nlig hilsen
|

\

I-1 nrili karl Nielsen
hkn@kocheliristensen.dk
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Trafikudvalget
L 34 - Svar pa Spgrgsmal 7

Offentligt
S'Fﬁr) ansport og
4 Energiministeriet
Folketingets Trafikudvalg rot
ChriStianSborg Dato 28 . november 2005
1240 Kgbenhavn K Jnr. 004-U18-37

Frederiksholms Kanal 27
1220 Kobenhavn K

Telefon 33 92 33 55

Hermed fremsenderjeg svar pa spgrgsmal nr. 7 (L 34) stillet af Folketingets
Trafikudvalg den 14. november 2006.

Spgrgsmal:
"Ministeren bedes kommentere henvendelse af 14. november 2006 fra Bo Weve
Hansen, Chauffgrernes Fagforening Kgbenhavn, jf. L34 — bilag 5."

Svar:

Bestemmelsen i § 5, stk. 5, i taxiloven og de tilsvarende helt identiske
bestemmelser i busloven og i godskgrselsloven om lgn- og arbejdsvilkar for
chauffgrer har givet anledning til en hel del debat.

Debatten om forstaelsen af bestemmelserne ser nu endeligt ud til at veere
afgjort ved et notat fra Kammeradvokaten, hvori det bl.a. er konkluderet, at
forskellen mellem - pa den ene side — bestemmelsen i § 5, stk. 5, i taxiloven
og — pa den anden side — de tilsvarende bestemmelser i busloven og i
godskgrselsloven skyldes afggrende forskellige overenskomststrukturer i
erhvervene.

Pa bus- og godskgrselsomradet forholder det sig saledes, at lgn- og arbejdsvilkar
for chauffgrer er reguleret i ganske fa landsdekkende kollektive
overenskomster, mens der pa taxiomradet foreligger et meget stort antal lokale
kollektive overenskomster.

Efter Kammeradvokatens opfattelse betyder disse forskelle, at lgn- og
arbejdsvilkar for chauffgrer i bus- og godskorselsvirksomheder skal fastsattes pa
grundlag af de landsdekkende kollektive overenskomster.

Denne opfattelse harmonerer med Transport- og Energiministeriets opfattelse, der
gar ud pa, at 1gn- og arbejdsvilkar for chauffgrer i taxierhvervet kan fastseettes pa
grundlag af lokale kollektive overenskomster.

Der er séledes korrekt, at identiske bestemmelser fgrer til forskellige resultater.
Forskellene pa overenskomstforholdene skyldes imidlertid ikke lovgivningen, men

derimod de forhold, som vognmandene, chauffgrerne og organisationerne i de
forskellige erhverv netop har valgt at etablere.



Forsgg pa at @&ndre disse forhold gennem en lovendring vil efter min opfattelse
veere et klart indgreb i arbejdsgiveres og arbejdstageres aftalefrihed pa
overenskomstomradet. Hertil kommer, at et lovindgreb efter min mening ogsa ville
veere i strid med de grundliggende principper om organisationsfrihed pa
arbejdsmarkedet.

Jeg mener saledes helt principielt, at lovgivningen — som det jo lige netop er
tilfeldet for de tre identiske bestemmelser om lgn- og ansattelsesvilkar - alene skal
vaere begrundet i overordnede samfundsgavnlige hensyn, f.eks. hensynet til
udvikling af gode og sunde konkurrencevilkar og ikke mindst hensynet til
feerdselssikkerheden.

Jeg har derfor ikke planer om at @ndre bestemmelsen i § 5, stk. 5, i taxiloven.
Med hensyn til Bo Weye Hansens bemarkninger om kvaliteten af og omfanget af
kommunernes tilsyn med taxiloven tillader jeg mig at henvise til mit svar pa

spgrgsmal nr. 2. stillet af Folketingets Trafikudvalg.

Med venlig hilsen

Flemming Hansen
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Trafikudvaloet (I,
45 - bilag 35)
)Offentligt)

Den 13. januar 1999

Jar. 442-1

Folketingets TrafikudvalgChristiansborg1240 Kgbenhavn K

Trafikudvalget har ved brev af 10. december 1998 (1. 45 - bilag 28) stillet mig. felgende spgrgsmal:

Spgrgsmal 32:

"Ministeren bedes i forl&ngelse af besvarelsen af spgrgsmal 6 - 9. jf. L 45 - bilag 14, kommentere henvendelsen af 8.
december 1998 fra Storkgbenhavns Taxivognmands Arbejdsgiversammenslutning, jf 1. 45 - bilag 26.".

Svar:

Henvendelsen af 8. december 1998 fra Storkgbenhavns Taxivognmands Arbejdsgiversammenslutning (STA) vedrgrer
spgrgsmalet om udstedelse af taxibevillinger til vognmeend i det storkgbenhavnske omrade.

Det er oplyst. at Storkgbenhavns Taxinavn i efteraret 1998 har udstedt et antal nye bevillinger til eksisterende
vognmand, herunder 20 til vognmand, der ikke fglger geldende overenskomst. Dette er efter STA 's opfattelse ikke i
overensstemmelse med taxilovens § 5, stk. 5.

STA har oplyst. at STA er den eneste arbejdsgiverorganisation i det storkgbenhavnske omrade, der har indgaet
kollektiv overenskomst, men en gruppe af vognmand har tiltredelsesoverenskomst til denne overenskomst. Flertallet
af vognmend i Storkgbenhavn efterlever ikke denne overenskomst. der ogsa omfatter arbejdsmarkedspension, idet
disse vognmand ikke indbetaler pensionsbidrag.

Bestemmelsen i taxilovens § 5, stk. 5. er pal elende:

"Indehaveren af en tilladelse skal fplge de bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar for chauffgrer, der findes i de pagaldende
kollektive overenskomster."

Efter ®ndringsforslaget til lovforslag L 45 skal overtredelse af denne bestemmelse fremover kunne straffes med bude.

I besvarelsen af 25. november 1998 af sporg,smal 7 og 8 er oplyst. hvilken myndighed der har tilsynet med. at
bevillingshavere fglger de kollektive overenskomster, ligesom der Trafikministeriet bekendt ikke udstedes bevillinger
til taxivognmend. der ikke fglger de kollektive overenskomster, saledes som STA anfgrer i henvendelsen.

http://webarkiv.ftdkisamling/19981/udvbilagltru/145_bilag35.htm 22-01-2016
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Storkgbenhavns Taxinaevn har afgivet en udtalelse af 18. december 1998 vedrgrende henvendelsen fra STA.
Denne udtalelse vedlaegges tillige med kopi af referat af et mgde den 10. august 1998 i naevnets kontaktudvalg
med taxibranchen, hvor ogsd spargsmalet om kollektive overenskomster blev drgftet.

Storkgbenhavns Taxinaevn har endvidere over for ministeriet oplyst, at naevnet ikke har modtaget
konkrete anmeldelser om, at bestemte vognmaend ikke overholder de geeldende overenskomster.

1.

I vedlagte kopi af besvarelse af 19 august 1997 af spgrgsmal S 2973 er der redegjort for § 5, stk. 5, i taxiloven.

Det fremgdr bl.a. heraf, at bestemmelsen ikke indeholder en pligt til at indgd en kollektiv aftale om lgn- og
arbejdsvilkar - og heller ingen pligt til at indgd en aftale med en bestemt fagforening. Bestemmelsen indebaerer
alene, at vognmanden skal fglge bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkér i en af de kollektive overenskomster,
der matte vaere indgdet pa taxiomradet.

Der er sdledes ingen forpligtelse for den enkelte bevillingshaver til at vaere medlem af en
arbejdsgiverorganisation, idet bevillingshaveren alene skal fglge de bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar, der
findes i de pagaeldende kollektive overenskomster.

Det fremgar af lovens forarbejder, at sigtet med bestemmelsen er at bidrage til udviklingen af sunde
konkurrencevilkar samt - for sa vidt de i de kollektive overenskomster indeholdte regler om arbejdstid og
lignende vilkar - at fremme faerdselssikkerheden. Bestemmelsen tager primaert sigte pa de situationer, der
indebaerer konkurrenceforvridning.

Loven og forarbejderne tager ikke direkte stilling til spgrgsmalet om, hvorvidt der med "de pagaeldende kollektive
overenskomster" skal forstds en overenskomst, der efter sit indhold gzelder for det pagaeldende bevillingsomrade,
eller en vilk3rlig overenskomst.

Efter STA 's opfattelse er det den fgrstnaevnte snaevre fortolkning, der skal laegges til grund. Det vil indebaere, at
samtlige chauffarer i det storkgbenhavnske omrade skal vaere omfattet af en pensionsordning, medmindre der indgas
yderligere en overenskomst for det storkgbenhavnske omrade, der ikke indholder bestemmelse herom.

Som anfart er der ikke sikkert holdepunkt for denne opfattelse i loven eller forarbejderne hertil. P& denne baggrund er
der efter Trafikministeriets opfattelse ikke tilstraekkeligt grundlag for at anlaegge den snaevre fortolkning. En vognmand
ma derfor veere frit stillet med hensyn til anvendelsen af de relevante overenskomster pd omradet.

A

Jeg vedlzegger 80 eksemplarer af dette svar.
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Med venlig hilsen

Sonja Mikkelsen
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Protokollat med tilkendegivelse
Faglig voldgift (FV2014.0111)
Kristelig Fagforening (KRIFA)
(advokat Bjorn Holtze)
mod
Kristelig Arbejdsgiverforening (KA)
(advokat Bjorn B. Carlsen)

Sagen drejer sig om, efter hvilken minimumssats den sakaldte OST -kgrsel skal aflgnnes.

Pastande

Klager KRIFA har nedlagt pastand om, at den mellem parterne indgéede fagoverenskomst for transport
§ 2, stk. 1, skal forstas séledes, at flexkgrsel pa timelgn, i daglig tale OST-kgrsel, skal ske til satsen for

chauffgr — persontransport.

Indklagede KA har nedlagt pastand om, at den mellem parterne indgaede fagoverenskomst for
transport skal forstas saledes, at satsen for taxikgrsel i § 2, stk. 1, skal anvendes ved aflgnning af
savel flexkgrsel som OST-kgrsel pa timelgn, der udfgres i motorkgretgjer, som er indrettet til be-

fordring al' hgjst 9 personer. fgreren medregnet.

Sagens behandling

Voldgiftssagen er mundtligt behandlet pa Trinity, Fredericia den 25. november 2014 med Sgren
Fibiger, KRIFA, Jgrgen Boiskov [Jansen, KRIFA, Preben Jakobsen, KA og Michael Folkersen, KA
som partsudpegede voldgiftsmedlemmer og undertegnede fhv. retspresident Niels Waage som formand

og opmand.

Der blev givet forklaringer af arbejdsmarkedskonsulent Jacob Kappelgaard Toft, KRIFA og direktgr
Karsten Hgliild. KA.

Efter bevisfgrelse, procedure og de partsudpegede medlemmers votering tilkendegav opmanden med
en nermere begrundelse, at indklagede ved en opmandskendelse ville fa medhold i sin pastand, séledes

at det i kendelsen ville blive fastslaet, at den mellem parterne indgaede fagoverens-



komst for transport skal forstas sdledes. at satsen for taxikgrsel i § 2. stk. 1. skal anvendes ved af -
Ignning af savel flexkgrsel som OST-kgrsel pa timelgn, der udfgres i motorkgretgjer, som er indret-

tet til befordring af hgjst 9 personer, fgreren medregnet.

1)e partsudpegede medlemmer afsluttede herefter sagen forligsmessigt i overensstemmelse med denne
tilkendegivelse og aftalte, at tilkendegivelsen i skriftlig form parterne imellem skal tillegges virkning som en

kendelse.

Overenskomstgrundlaget

§ 11 overenskomst vedr. taxiomradet 1997-99 mellem KA og KRIFA var salydende:

"Overenskomstens omrade
Denne overenskomst er gzeldende for taxikersel. Herved forst8s erhvervsmaessig personbefordring (Taxikersel og syge-
transport) med et dansk indregistreret motorkgretgj indrettet til befordring af hgjst 9 personer. fgreren medregnet. Dog

i seerlige tilfeelde op til 15 personer fgreren medregnet. Jf Lov om taxikgrsel ni. v. § 1, stk. 1, 2 og 3."

Taxioverenskomsten mellem KA og KRIFA 2001-2004 indeholdt fglgende bestemmelse i § I:

"§ 1 Daekningsomrade:

Denne overenskomst daekker taxikgrsel, sygetransport og bandicapkorsel."

Transportoverenskomsten mellem KA og K RIFA 2004-2007 indeholdt en fagoverenskomst for
transport og en fagoverenskomst for taxi. Fagoverenskomsten for transport indeholdt bl. a. fglgende

bestemmelser:

"§ 1 Daekningsomrade
Denne fagoverenskomst daekker chauffgrer. lager- og chauffgrmedhjaelpere. busstewardesser og guider

§ 2 Lgnbestemmelser

Mindste timelgn pr. 1%3-04 pr. 1/3-05  pr. 1/3-06 Stk, 1. Nlindstelgn
Chauffgrer

-godstransport kr. 104.10 kr. 106.10 kr. 108.10

Chauffgrer turist kr. 106.65 kr. 108.65  kr. 110.65

Chauffgrer - rute kr. 106.65 kr. 108,65  kr. 110.65

Lager- og chaufformedhjael-

pere. stewardesser og guider kr. 101.00 kr. 103.00 kr 105.00.



Fagoverenskomsten for taxi indeholdt hl. a. fglgende bestemmelser:

"§ 1 Dakningsomrdde

Denne fagoverenskomst daekker medarbejdere beskaeftiget med taxikgrsel, sygetransport og handicapkorsel.

§ 2 Lonbestemmelser
Mindste timelgn pr. 1/3-04 pr. 1/3-0.5 pr. 1/3-06
kr. 99,70 kr. 101,70 kr. 103,70.

De to nevnte fagoverenskomster blev lut sammen i parternes transportoverenskomst 2007-2010, som bl. a.

indeholdt fglgende:

"§ I Daekningsomrade

Denne overenskomst er gaeldende for medarbejdere. der udfgrer arbejde inden for gods- og persontransport samt hermed

beslaegtede opgaver.

KAPITEL 1. TIMELONSK@RSEL
§ 2 Lgnforhold

Timelgnnen i denne fagoverenskomst er mindstelonninger, og den personlige Ion fastsaettes i henhold til reglerne herom i

hovedoverenskomstens § 4 stk. 2.

Stk. I Mindstelgn Mindste timelgn pr. 1/3-07 pr. 1/3-08 pr. 1/3-09
Chaufforer — godstransport kr. 111,25 kr. 114.00 kr. 116,25
Chau ffgrer — persontransport kr. 114,00 kr. 116.75 kr. 119,00
Chauffgrer taxi kr. 107.00 kr. 109,75 kr. 112,00
Lager- og chauffgr-
medhjaelpere. bus-

stewardesser og guider kr. 108.25 kr. 111,00 kr. 113.25

Det er oplyst, at ordlyden af 2007-2010-overenskomstens § 2, stk. I. er viderefgrt u@ndret (bortset fra

regulering af timelgnsbelgbene) ved overenskomstfornyelserne i 2010 og 2013.

Lovbestemmelser mv.

Lov nr. 329 at' 14. maj 1997 om taxikgrsel indeholdt fglgende bestemmelse i §

"Den. der udfgrer erhvervsmaessig personbefordring (taxikgrsel og sygetransport) med et dansk indregistreret motork g-retoj
indrettet til befordring af hgjst 9 personer fgreren medregnet. skal have tilladelse hertil. medmindre det benyttede kgretgj

udelukkende anvendes til almindelig rutekorsel. if lov om buskorsel.



.Stk 2. Erhvervsmaessig personbefordrine. der udelukkende udfares inden for dansk omrade med el motorkeretgj. der er

indregistreret i udlandet, kan alene udferes i henhold til international aftale eller reeler fastsat af trafikministeren.

.Sife3 Den, der har tilladelse til taxikgrsel og tillige har tilladelse til at udfere erhvervsmaessig personbefordring i hen-
hold til lov om buskgrsel. kan efter trafikministerens godkendelse i stedet for et motorkaretgj af den i stk. 1 naevnte
starrelse anvende et motorkgretgj indrettet til befordring af indtil 15 personer fereren medregnet til den i denne lov

omhandlede korsel...

Lovbekendtgarelse nr. 107 af 30. januar 2013 om taxikarsel indeholder falgende bestemmelse i § 1:

"Den. der udfgrer erhvervsmeaessig personbefordring (taxikersel, limousinekorsel, sygetransport og offentlig servicetra-
fik) med et dansk indregistreret motorkgretoj indrettet til befordring af hajst 9 personer, fareren medregnet. skal have

tilladelse hertil.

Stk. 2. Erhvervsmaessig personbefordring. der udelukkende udferes inden for dansk omrade med et motorkeretej. der er

indregistreret i udlandet, kan alene udfgres i henhold til international aftale eller regler fastsat af transportministeren.

Stk. 3. Den, der har tilladelse til taxikarsel og tillige har tilladelse til at udfere erhvervsmaessig personbefordring i hen-
hold til lov om buskgrsel. kan efter transportministerens godkendelse i stedet for et motorkeretgj af (len i stk. | nsevnte
storrelse anvende et motorkaretej indrettet til befordring af indtil 15 personer fgreren medregnet til den i denne lov

omhandlede korsel.

Denne bestemmelse fik sin nugeeldende affattelse ved lov nr. 633 af 14. juni 2011 om andring af
lov om taxikgrsel m.v. Af bemeerkningerne til forslaget til denne loveendring fremgar bl. a. falgen-

de:

"1. Lovforslaget _formal og baggrund

Der har i en leengere periode veeret stor fokus pa taxierhvervets bekymring for. at de sakaldte EP -tilladelser (»EP« hen-
viser til erhvervsmaessig persontransport) har indflydelse pa taxivognmaendenes forretning ved at skabe konkurrence-
forvridning. Fra taxierhvervets side har der vaeret peget pa. at forskellene i konkurrenceforholdene kan have en raekke
negative konsekvenser for taxivognmandenes gkonomi, hvorfor flere taxivognmaend er ophert med at drive taxiforret-
ning. specielt i tyndt befolkede omrader. Kommunerne. regionerne og trafikselskaberne finder, at ordningen med EP -

tilladelser er en velfungerende ordning.

Lovforslaget indebzerer. at administrationen afde sakaldte EP-tilladelser, der i dag administreres efter buskarselsloven. flyttes til

taxiloven. Det drejer sig om tilladelser, som omfatter motorkeretgjer indrettet til befordring af hgjst 9 perso-



rier. fereren medregnet. i tilknytning til kontrakt med et trafikselskab om almindelig rutekgrsel. Tilladelserne foreslés

fremover benaevnt som »tilladelser til offentlig servicetrafik».

Lovforslaget har til formal dels at give mulighed for en decentral behovsvurdering ogsd pd omradet for tilladelser til
offentlig servicetrafik. i det omfang kommunerne gnsker det. dels at tilstraebe en konkurrencemaessig ligestilling mellem
tilladelser til offentlig servicetrafik og taxitilladelser, hvor dette er praktisk muligt. Herved sikres endvidere en preecise-

ring af hjemmelsgrundlaget for tilladelser til offentlig servicetrafik.

Ifglge forslaget skal der stilles energi- og miljokrav til keretgjer, der udfgrer kgrsel pd grundlag af tilladelser til
offentlig servicetrafik. i lighed med kgretgjer, der anvendes til taxikgrsel. limousinekorsel og sygetransport.

Ifglge forslaget skal der endvidere stilles de samme uddannelsesmaessige krav. der i dag stilles til fgrere af taxier. li-
mousiner og sygetrartsportkgretojer, til fgrere af kgretgjer. der udfgrer kgrsel pd grundlag af tilladelser til offentlig

servicetrafik.

Lovforslaget indfgrer, at kommunalbestyrelsen kan fastsaette antallet af tilladelser til offentlig servicetrafik i lighed med
antallet af tilladelser til taxikgrsel. Fastseettelsen sker ud fra hensynet til en tilfredsstillende betjening af offentligheden
inden for hele kommunens omr&de, herunder i forhold til sdvel taxibetjeningen som den offentlige servicetrafik. Ved at
seette et loft pd antallet af tilladelser til offentlig servicetrafik vil en kommunalbestyrelse kunne valge at sikre taxier-

hvervet en stgrre andel af den samordnede kgrsel. som trafikselskabet lader udfgre.

Endelig indebaerer forslaget, at der i taxiloven indsaettes en bestemmelse om, at transportministeren bemyndiges til at
fastseette krav til bekleedning af fgrere af taxier. Kravet indfgres for at sikre og fastholde en hgj kvalitet inden for taxier-

hvervet og for at lette genkendeligheden af fgrere.

2. Geeldende re!
Efter taxilovens § 1 kraeves der tilladelse til erhvervsmaessig personbefordring med personbiler (kgretgjer indrettet
til befordring af hgjst 9 personer, fgreren medregnet). Dette geaelder dog ikke kgretgjer, der udelukkende anvendes

til almindelig rutekgrsel.

Busloven regulerer erhvervsmaessig personbefordring med busser (kgretgjer indrettet til befordring af flere end 9 personer, fgreren

medregnet) og stiller ogsd krav om tilladelse hertil.

Alle former for rutekgrsel kraever endvidere tilladelse efter lov om trafikselskaber.

Rutekgrsel er i § 19 i lov om trafikselskaber defineret som regelmassig befordring af personer med motorkgretgj i en
bestemt trafikforbindelse, som finder sted over mindst 3 kgrselsdage og mindst en gang om ugen. og hvor pd- eller
afstigning kan ske inden for forud fastsatte omrdder. Er rutekgrslen 8ben for alle. betegnes denne som »almindelig rute-
kgrsel«. 'Ved almindelig rutekorsel forstds endvidere individuel handicapkorsel for svaert bevaegelseshaemmede, som

raekker ud over befordring til behandling, terapi @g lignende.



En virksomhed kan ansgge Trafikstyrelsen om udstedelse af en EP-tilladelse. En EP-tilladelse er en tilladelse efter bus-
loven, som alene omfatter motorkgretgjer indrettet til befordring af hgjst 9 personer, fgreren medregnet, i tilk nytning til
kontrakt med et trafikselskab om almindelig rutekgrsel. For at fa udstedt en EP-tilladelse skal ansggeren dokumentere, at

vedkommende har kontrakt om udfgrelse af almindelig rutekorsel for et trafikselskab.

Den almindelige rutekgrsel, der udfgres for trafikselskaberne pa grundlag af en EP-tilladelse, er dels den individuelle
handicapkorsel for svert bevegelseshemmede. dels den samordnede kgrsel. dvs. handicapkorsel. patientkorsel. lege -
korsel og teletaxa- eller telebustrafik i det samme bestillingssystem. Kgrslen kan ogsa udfgres af taxier med taxitilladelse

og af busser med tilladelse efter busloven.

Buslovgivningen giver ikke mulighed for at stille energi- og miljokrav til kgretgjer, der udfgrer kgrsel pa grundlag al EP-tilladelser,

eller for at stille uddannelsesmeassige krav til fgrere af disse kgretgjer.

Der er ikke i taxilovgivningen krav til taxichauffgrers bekledning. Visse bestillingskontorer har dog pa eget initiativ indfgrt

bestemmelser om chauffgrernes bekladning.

3. Lovforslaget i hovedtraek

3.1. Tilladelse til offentlig servieetrafil.

Det foreslas, at der i taxiloven indfgres en ny tilladelsestype. »tilladelse til offentlig servicetrafik«. Tilladelsen giver
indehaveren ret til at udfgre erhvervsmassig personbefordring i forbindelse mcd kontrakt med et trafikselskab om al-
mindelig rutekgrsel. Der kan ikke pa grundlag af den nye tilladelsestype udfgres andre former for erhvervsmessig per-

sonbefordring.

Der vil med forslaget blive skabt en klar opdeling af kgretgjer omfattet af taxiloven og kgretgjer omfattet af busloven.
Den usikkerhed, der er bade hos lokale og regionale myndigheder og hos vognmandsvirksomhederne pa bus- og taxi-

omradet om de to loves anvendelsesomrader, vil sidledes blive fjernet.

Det foreslas, at kommunalbestyrelsen kan fastsette antallet af tilladelser til offentlig servicetrafik i lighed med fastszattelse af antallet af

taxitilladelser.

Fastsattelsen foreslas at ske ud fra hensynet til en tilfredsstillende betjening af offentligheden inden for hele kommu -
nens omrade. Det er op til den enkelte kommunalbestyrelse at vurdere, om der er behov for en antalsbegrensning af

tilladelser til offentlig servicetrafik og i givet fald, hvor stort antallet af tilladelser skal vare.

Hvis kommunalbestyrelsen vurderer. at tilladelser til offentlig servicetrafik giver et problem i udkantsomraderne. kan de
legge loft pa antallet af disse tilladelser. Omvendt hvis der ikke vurderes at vare problemer i udkantsomréaderne, eller
hvis problemerne ikke vurderes at have meget at ggre med antallet af tilladelser til offentlig servicetrafik, kan kommu-

nalbestyrelsen vaelge ikke at l&gge loft pa antallet af tilladelser til offentlig servicetrafik.



I modsaetning til taxitilladelser, som har en geografisk begraensning inden for en kommunes omréde, kan en tilladelse til
offentlig servicetrafik anvendes til kgrsel inden for et trafikselskabs omrdde. Det foreslds derfor, at kommunalbestyrelsen
forhandler med Regionsradet inden fastseettelsen af antallet af tilladelser til offentlig service trafik. Kommunalbestyrelsen
skal indberette en eventuel antalsbegraensning af tilladelser til offentlig servicetrafik til transportministeren, der herefter vil

kunne udstede tilladelser.

Udstedelse af den nye tilladelsestype efter taxiloven og tilsyn hermed tbreslds bibeholdt i Transportministeriet..."

Opmandens begrundelse

Parternes overenskomst vedr. taxiomradet 1997-99 indeholdt en bestemmelse om deekningsomradet,
der ngje svarede til den dagzldende taxilovs dekningsomrade. Efter bestemmelsen deekkede
overenskomsten "taxikgrsel", og det fremgik af overenskomstens udtrykkelige ordlyd, at man herved
forstod erhvervsmassig personbefordring (taxikgrsel og sygetransport) med et dansk indregistreret
motorkgretg] indrettet til befordring af hgjst 9 personer, fgreren medregnet. Det fremgik endvidere af
bestemmelsen, at overenskomsten i s@rlige tilfelde dekkede personbefordring med et motorkgretgj
indrettet til befordring af op til 15 personer, fgreren medregnet. Denne undtagelsesbestemmelse svarer
fuldstendig til den dageeldende taxilovs § 1, stk. 3, og ma séledes antages at vere indsat i
overenskomsten med henblik pa at sikre, at overenskomstens deekningsomrade i alle tilfeelde var
sammenfaldende med lovens dekningsomrade. Det leegges imidlertid efter direktgr Karsten Hggilds
fbrklaring til grund, at undtagelsesbestemmelsen ikke har haft nogen praktisk betydning. Det ma
herefter antages, at 1997-99 overenskomstens dekningsomrade i alt veesentligt omfattede
erhvervsmessig personbefordring (taxikgrsel og sygetransport) med et motorkgretgj indrettet til

befordring af hgjst 9 personer, fgreren medregnet.

Der er ikke forelagt voldgiftsretten oplysninger om overenskomstforholdene fra 1999 til 2001, men det
er oplyst, at dekningsomradet for parternes taxioverenskomst 2001-2004 var "taxikgrsel, sygetransport
og handicapkgrsel”, jf. overenskomstens § 1. I mangel af oplysninger om baggrunden for, at
deekningsomradet i 2001-2004-overenskomsten var formuleret anderledes end i 1997-99-overens-
komsten, leegger opmanden til grund, at der ikke indholdsmessigt var sket andre @ndringer, end at

"handicapk_grsel" udtrykkeligt blev tilfgjet overenskomstens deekningsomrade.

Dakningsomradet for fagoverenskomsten for taxikgrsel i parternes transportoverenskomst 20042007

var formuleret ngjagtig som deekningsomradet for taxioverenskomsten 2001 -2004. Mindste-



Ignssatsen var pr. 1/3-04 99.70 kr. Mindstelgnssatsen for chauffgrer-rute" i fagoverenskomsten for
transport var pr. 1/3-04 106,65 kr.. dvs. 6,7 pct. hgjere end mindstelgnnen efter fagoverenskomsten

for taxikgrsel.

1 den sammenskrevne transportoverenskomst 2007-2010 var der en sarlig mindstelgnssats for
"Chauffgrer taxi. Denne udgjorde pr. 1/3-07 107,00 kr. Der fandtes endvidere en mindstesats for -
chauffgrer- persontransport” (der erstattede de hidtidige kategorier "Chauffgrer turist” og "Chauf-

forer rute") pa 114,00 kr.. dvs 6.6 pct. hgjere end mindstelgnnen for "Chauffgrer taxi").

Som sagen foreligger oplyst, kan det ikke antages, at parterne med sammenskrivningen af de to
fagoverenskomster i 2007 skulle have tilsigtet nogen @ndring af de hidtidige dekningsomrader (ta-
xi og turist- og rutetransport). Dette bekraftes af, at den procentuelle forskel pa mindstelgnnen for
"Chauffgr persontransport” og "Chauffgrer taxi i 2007-2010-overenskomsten stort set viderefgrte
den procentuelle forskel pa mindstelgnningerne i fagoverenskomsterne 2004 -2007 for henholdsvis
for transport og taxi. Det legges derfor til grund. at den mindstelgnssats, der i 2007-2010 overens-
komsten gjaldt for "Chauffgrer taxi", vedrgrte de medarbejdere. hvis arbejde var omfattet af det

hidtidige deekningsomrade for fagoverenskomsten for taxi.

Det er oplyst, at de overenskomstfornyelser, der er sket siden 2007, ikke har @endret ved ordlyden af

bestemmelserne om mindstelgn i 2007-2010 overenskomsten, bortset fra belgbsangivelserne.

Samlet set legges det herefter til grund, at der ikke siden 1997 er sket @ndringer i dekningsomradet
for overenskomstens regler om taxikgrsel, bortset fra, at "handicapkorsel” udtrykkeligt blev tilfgjet i
2001, og at den geldende overenskomsts mindstelgnssatser for "Chauffgrer taxi" sdledes galder for
de medarbejdere, hvis arbejde bestar i taxikgrsel. sygetransport og handicapkorsel med et mo -

torkgretgj indrettet til befordring af hgjst 9 personer, fgreren medregnet.

Det legges efter de afgivne forklaringer og det fremlagte materiale til grund. at indfgrelsen af be -

grebet OST-korsel ved den ovenfor nevnte lovendring. der tradte i kraft 1. september 2011. ikke gav
anledning til endringer i overenskomsten ved overenskomstfornyelsen i 2013. Det ma derfor antages,
at parterne ved denne overenskomstfornyelse ikke ansa indfgrelsen af begrebet OST-kgrsel i 2011 for

relevant for overenskomstens minimumssatser. Pa denne baggrund finder opmanden. at



besvarelsen af spgrgsmalet om, hvorvidt OST-kgrsel skal vederlegges efter persontransport-satsen
eller taxi-satsen i den geldende overenskomsts § 2, stk. 1, athenger af, hvilke typer kgrsel OST-kgrsel
omfatter. Opmanden finder pa baggrund af oplysningerne i bemzrkningerne til forslaget til den
ovenfor omhandlede @ndring af taxiloven i 2011 og det i gvrigt oplyste, at OST-kgrsel, der ikke
udfgres af busser, i det vaesentlige bestar af sygetransport og handicapkersel i kgretgjer, der indrettet til
befordring af hgjst 9 personer, fgreren medregnet. Den type af kgrsler, der udfgres som OST-kgrsel.
falder séaledes ind under deekningsomradet for taxa-overenskomsten 2001-2004, der som anfgrt ovenfor
ma antages at veere viderefgrt uendret siden, hvorfor denne type kgrsler som beskrevet ovenfor skal
vederlegges efter taxa-satsen. Da det endvidere leegges til grund, at udtrykket flex-kgrsel i hvert fald i
denne sammenhzng svarer til OST-kgrsel (jf. klagers pastand), gives der indklagede medhold i dennes

pastand.

Det er ikke under voldgiftssagen godtgjort, at KA pa noget tidspunkt skulle have erkendt eller ac -
cepteret, at OST-kgrsel skal aflgnnes efter satsen for persontransport. Det forhold, at nogle af ind-
klagedes medlemsvirksomheder muligt har haft denne opfattelse, kan ikke fgre til andet resultat. Da
der er tale om en minimallgnsoverenskomst, er der ikke noget til hinder for, at en arbejdsgiver ud-
betaler medarbejderne en hgjere Ign, end hvad minimallgnsbestemmelserne i overenskomsten fgrer
til. Det har derfor heller ikke nogen indflydelse pa udfaldet af nerverende sag, at medlemsvirk -
somheder dekket af overenskomsten evt. har aflgnnet medarbejdere efter satsen for persontrans port,
selv om de pageldende alene har haft krav pa at bliver aflgnnet efter den lavere taxi-sats, og at
indklagede KA muligt har veret bekendt hermed uden at have reageret heroverfor i forhold til med-

lemsvirksomhederne.

Roskilde, den 8. december 2014
Niels Waage
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J. nr. 2016-5596

Frederiksberg d. 14. august 2017

Vedr. Horing over udkast til forslag til taxilov.

Brintbranchen takker for muligheden for at afgive hgringssvar til

I Brintbranchen er vi overordnet set tilfredse med udkastet til den nye taxilov. Den nye lov giver
mulighed for, at firmaer kan eje og drive taxifirmaer, hvilket giver langt bedre muligheder for
integrationen af grgnne taxi, som tidligere har veeret et stort sats for den enkelte vognmand.

Brintbiler er et fantastisk alternativ til fossile biler som taxi. En brintbil kan tankes p& bare 3
minutter og herefter kgre 500 km, mens den kun udleder vand. Altsd vil de uden stgrre
udfordringer kunne indgd i en taxifldde med samme kgrselsprofil, som fossile biler har i dag og
derved veere et klart alternativ.

De grgnne alternativer er dog udfordret, ndr det kommer til taxi som loven er skruet sammen vedr.
registreringsafgiften. For at hjeelpe de grgnne biler pé vej har batteribiler en reduceret
registreringsafgift, som langsomt naermer sig fossile biler. Ligeledes er brintbiler afgiftsfritaget
indtil 2019, hvorefter de skal fglge samme trappe, som batteribilerne falger i dag.

Men som bekendt er taxi fritaget for registreringsafgift. Derved mister de den hdndsraekning, de har
faet af Folketinget, da de som oftest er dyrere at anskaffe i indkgb, men efterfalgende er billigere i
drift.

Derfor hdber vi, at regeringen vil tage hgjde for denne udfordring og gremaerke en del af de nye
tilladelser, indtil den nye lov er fuldt indfaset, til grgnne nulemissions biler sdsom brint- og
batteribiler. Derved sikrer man, at de grgnne alternativer har en fortrinsret p& nye tilladelser,
som delvist kan opveje ulempen ved, at fossile taxi er fritaget fra registreringsafgift. Safremt der
gremezerkes nye tilladelser til f.eks. brintbiler er vi overbevist om, at dette vil medvirkende til, at
der kommer flere brinttankstationer til gavn for den grgnne omstilling af transportsektoren i
almindelighed.

Sa3fremt der skulle vaere brug for uddybning omkring overstdende stér Brintbranchen selvfglgelig til
radighed ved direktgr Tejs Laustsen Jensen pa tif: 26239443

Brintbranchen Chris Holst Preuss
Vodroffsvej 59 Politisk Konsulent
1900 Frederiksberg chp®brintbranchen.dk

www.brintbranchen.dk +4539202003/ +45 22 8899 96
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Transport-, bygnings- og boligministeriet Trm@trm.dk

Cc:
Erik Toft et@trm.dk
Berit Gohr Kaptain bgk@trm.dk

Horing over udkast til forslag til taxilov

BTI har modtaget ministeriets hgring af 30. juni 2017 om ny taxilov:

Generelle bemaerkninger

En modernisering af den gaeldende lov om erhvervsmaessig persontransport har veeret tiltraengt laenge,
men BTI har en reekke kommentarer og forbedringsforslag til Hgringsudkastet, som efter vores
opfattelse forer til for lidt forbedring, og endda pa nogle punkter sendrer til det forkerte i forhold til den
nuveaerende situation.

Fasthold vognmandsforretningen som den grundlaeggende enhed

Den udfgrende forretningsmaessige enhed af erhvervsmaessig persontransport er vognmandens bil/taxi.
Det er denne enhed, som har pligter over for kunderne, over for samfundet og over for myndighederne.
Derfor anbefaler vi, sa staerkt som det er muligt, at vognmanden/vognmandens selskab fastholdes som
branchens forretningsmaessige basale enhed. Sdledes er det vognmanden/vognmandens selskab, der skal
palaegges de pligter, som i Hgringsudkastet er placeret hos kgrselskontorerne.

Forretningsdrivende med eget CVR-nummer kan naturligvis selv administrere og hdndtere opbevaring af
driftsdetaljer og gvrige forretningsdata — hvis ikke, s& skal vedkommende jo heller ikke have mulighed for
at veere forretningsdrivende.

Derfor er BTI helt uforstdende over for, at forslaget padleegger kgrselskontorerne ansvaret herfor,

idet denne tvangsbinding af vognmanden vil sidestille hende/ham med faestebonden.
Produktionsenheden er ikke kgrselskontoret. Bilen/taxi'en har alle data — og det er taxi'en, der leverer
alle de data, som lovforslaget palaegger kgrselskontoret at opbevare. S3 hvorfor gé en omvej i stedet for
blot at placere ansvaret pa produktionsenheden og enhedens ejer. Det vil ogsa betyde, at normale
kontraktlige aftaler kan indgas mellem virksomhedens ejer og virksomhedens leverandgrer og andre
relevante og relaterede forretninger.
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Lovbefalet konkurrenceforvridning er ugnsket

Meget snart, ndr kgrselskontoret har etableret sig med egne vogne, vil der opstd en helt szerlig
konkurrencesituation, hvor vognmanden bliver "faestebondens herre". Kagrselskontorets egne vogne er en direkte
konkurrent til de tilsluttede vognmaends vogne. Med loven i ryggen dikteres, at karselskontoret skal have den
fulde indsigt i konkurrentens forretning til gavn og glaede for den prioritering, karselskontoret naturligvis har
mulighed for at tildele egne vogne.

En type tilladelse og et samlet marked for erhvervsmaessig persontransport

Vi er enige i, at der kun skal veere en type tilladelse til erhvervsmaessig persontransport, men BTI frarader, at
loven fortsat dikterer opsplitning i forskellige, adskilte kundesegmenter — offentlig og privat.

Vi er ogsd modstander af, at de enkelte kundesegmenter ikke m& betjenes af alle aktgrer, men kun af de til
segmentet hgrende biler - "OST", taxi, limousine og biler til abonnementskgrsel. Det er yderligere
konkurrenceforvridende, at disse biltyper dikteres forskelligt udstyr— kasseapparat, taksameter og
kontroludstyr — fgrende til med svaekket skattekontrol hos nogle og forggede investeringsbehov hos andre.
BTI ser meget gerne, at det nuvaerende opsplittede marked med mange fra hinanden isolerede segmenter,
bliver omdannet til et samlet forretningsomrade, sd konkurrencen pé kvalitet og pris kan forgges til gavn
for bdde kunder og branchens aktgrer.

Kgrselskontor uden saerregler og geografiske begransninger

BTI mener, der skal vaere en reel mulighed for vognmanden til at oprette kgrselskontor. Kravet om
egenkapital pa kr 500.000 er efter vores opfattelse i orden, ndr der er tale om stgrre kgrselskontorer med
mange vogne indlejet. Men der skal samtidig dbnes mulighed for at drive kgrselskontor med et mindre
antal vogne tilsluttet (op til 25), og her bgr kravet om egenkapital vaere lavere, reelt lavere. Med denne
model er saerregler ungdvendige, idet behovet for kgrselskontorer i landomraderne ogsd daekkes, endda
helt uden saerlige krav og geografiske begraensninger, hvilket jo altid skaber ungdvendige komplikationer
og kontrolforanstaltninger.

Vognmanden sdvel som kgrselskontoret kan szlge taxikorsel

Salg af taxikarsel bgr kunne ske sdvel fra den enkelte vognmandsforretning, som fra kgrselskontoret. Det, at
transportgren - i dette tilfaelde vognmanden - ikke kan szelge sit eget produkt — transporten - er i konflikt bdde
med de almindelige markedskraefter sdvel som med de frie kraefter pa det liberaliserede marked.

Loft pa gadeturens pris, men markedspris i gvrigt

BTI anbefaler, at prisen frigives, helt tilsvarende frigivelsen af antalsbegraensningen. De 2 parametre er hinandens
naturlige modveegt. Og ndr lovgiverne gnsker liberalisering, sa bgr der skabes en liberal balance. Ud fra en
sikkerhedsbetragtning af hensyn til f.eks. turister har vi forstdelse for, hvis der indfgres et prisloft pd gadeture. Men
pa alle andre omrader — alle aftalte ture, hvor kunden kan orientere sig pd forhand — bgr der vaere fri prissaetning
veere geeldende, sd markedet far mulighed for at etablere en reel priskonkurrence.
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Nuveerende taxitilladelser skal kunne vaere i drift i overgangen

Forslaget til taxilov skal vaere gaeldende fra 1. januar 2018. Da vognmandens normale opsigelsesfrist til
bestillingskontoret normalt varierer fra 3 — 6 maneder til 31. december, bgr loven derfor padleegge de
eksisterende bestillingskontorer at opretholde eksistens og drift indtil slut overgangsperioden, eller
indtil sidste nuveerende tilknyttede taxitilladelse ophgrer med sit nuveerende tilhgrsforhold til
bestillingskontoret.

Evaluering er vigtig, gerne i en forlaenget overgangsperiode
BTI har tidligere advokeret, og stgtter fortsat op om, at markante aendringer i lovgivningen bgr fglges
med fastlagt og defineret evaluering og tidspunkterne herfor.

BTI anbefaler, at overgangsordningen udvides fra 3 til 5 &r, for vognmanden har ikke mulighed for
at forandre sin situation i forhold til bestillingskontoret fgr efter fgrste ar er gdet.

Nogle af lovforslagets enkelte paragraffer vil vi kommentere i det folgende.

§ 1 Denne lov geelder for erhvervsmaessig persontransport i biler, der er indrettet til transport af hojst 9 personer, inklusive
chaufferen, hvor kerslen udferes for at opna en forijeneste. Kerslen ma kun forega i dansk indregistrerede biler.

BTI anbefaler, at paragraffen udvides og slutter med teksten ', 0g md kun udfores med
personer bag rattet, som har dansk chaufforkort iht §7".

§2 Erhvervsmaessig persontransport, der udfores over landets graenser med udenlandsk indregistrerede biler, kan
alene udfores i henhold til international aftale.

Stk. 2. Transport-, bygnings- og boligministeren kan tillade, at storre korselsarrangementer i forbindelse med ekstraordinaert
store, internationale begivenheder, som ikke kan daekkes af biler omfattet af loven, udfores med udenlandsk indregistrerede

biler uden tilladelse, jf. § 3.

BTI anbefaler, at der defineres en begrebsramme for "ekstraordinaert store begivenheder" — det kan
for eksempel veere begivenheder med mindst 100.000 personer. En sddan preecisering skal sikre mod,
at for eksempel en koncert i Horsens eller Parken med 50.000 tilskuere danner grundlag for
ekstraordingzer tilfgrsel af udenlandske biler.
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§ 3. Der kraeves tilladelse til at udfore erhvervsmaessig persontransport i biler.

Stk.2. Transport-, bygnings- og boligministeren udsteder efter ansogning tilladelse til erhvervsmaessig persontransport til en
virksomhed, der

6) har en egenkapital pa mindst 40.000 kr. for den forste tilladelse og 20.000 kr. for hver yderligere tilladelse, og

BTI anbefaler, at de nuveerende krav om egenkapital opretholdes. Ingen antalsbegreensning fordrer
uzendrede gkonomiske garantikrav. Derfor bgr kravet til egenkapitalen, som har veeret uaendret siden
1998 fastholdes pa kr. 50.000 for den farste og kr. 25.000 for hver ekstra tilladelse.

§5. Der kreeves tilladelse til at drive et korselskontor.

Stk.2. Transport-, bygnings- og boligministeren udsteder efter ansogning tilladelse til at drive korselskontor til en
virksomhed, der

6) har en egenkapital pa mindst 500.000 kr., jf. dog § 6, og

BTI anbefaler, at der indfgjes et 6,2) med teksten "For korselskontorer som indbefatter til og med 25
biler er kravet til egenkapital til kr 50.000, svarende til kravet for forste biltilladelse."

§7. Der kraeves chaufforkort for at fore en bil, der benyttes til erhvervsmaessig persontransport.
Stk.2. Transport-, bygnings- og boligministeren udsteder efter ansogning chaufforkort til
personer, der 1) har bopzel i EU eller EQS,

BTI anbefaler, at

1) udvides med teksten "og som har opholds- og arbejdstilladelse i Danmark", og

2) at §7 skal vaere gldende fra dagen for lovens vedtagelse, sa branchen kan tilfgres nye
medarbejdere umiddelbart.

§9. Chaufferkort, jf. § 7, udstedes med gyldighed i 5 ar.
Stk.2. Chaufforkortet skal medbringes i bilen under kerslen og skal vaere synligt for passagererne.

BTI foreslar, at chauffgrkortets gyldighed afstemmes tidsmazessigt svarende til laengden af
personens arbejds- og opholdstilladelse, dog maksimalt 5 ar.

BTI foreslar, at chauffgrkortets nummer og billede af chauffgren pafgres kortets forside, og af
beskyttelseshensyn er chauffgrens navn angivet pa bagsiden — dette design benyttes i dag i
Region Hovedstaden.
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§21. Taxikorsel, jf. § 4, stk. 1, nr. 3, er underlagt et nationalt prisloft, dog ma der tillaegges betaling for bro- og feergetakster m.v.
Stk.2. Det nationale prisloft, jf. stk. 1, beregnes ud fra en starttakst og en samtidig anvendelse af tidstakst og afstandstakst
under hele turen...

BTI anbefaler, at prisloftet laegges sa hgjt, at 1) prisloftet ikke bliver brugsprisen, og 2) prisloftet

giver mulighed for etablering af en underliggende konkurrence.

Det er samtidig essentielt, at det nationale prisloft med en paralleltakst afbalancerer de ekstreme forskelle i
trafikken, der eksisterer mellem land og by og rundt dggnet med traffic jam og ingen trafikale problemer.

§25 Ved taxikorsel skal kontroludstyret vaere aktiveret.

BTI anbefaler, at kontroludstyret altid skal vaere aktiveret — eller med andre ord — kontroludstyret ma
ikke kunne deaktiveres.

§27 Udvendigt pa de biler, der korer taxikersel, skal folgende fremga:
1) prisen for en 10 km tur ved anvendelse af korselskontorets takster,

BTI anbefaler, at prisen for den standardiserede tur angives pd alle taxier pa falgende made 10 km pa
12 min koster kr xx.".

Almindelige bemaerkninger side 25 - Regler om kontroludstyr, sa som kameraovervagning, taxameter og andet
registreringsudstyr mv., forventes som hidtil primaert fastsat for biler, der anvendes til taxikorsel. For limousiner

vil der blive stillet krav om anvendelse af elektroniske kereboger godkendt af SKAT.

Almindelige bemeaerkninger side 26 - Biler, der alene korer efter kontrakt for offentlige myndigheder, forventes som hidltil at blive
friholdt fra udstyrskrav m. v., da fornadne krav kan fastsaettes ud fra den konkrete anvendelse, nar en offentlig ordregiver indgar
korselskontrakt med en vognmand.

BTI anbefaler, at kravene til kontrol harmoniseres, s de ggres ens for limousiner og biler, der kgrer
for offentlig myndighed. Sdledes bgr den elektroniske kgrebog veere et krav til begge type biler.
Det aktuelle prisniveau for sddanne installationer skaber ingen forhindring, idet der tales om kr 5
eller mindre pr dag.

14. august 2017.
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Hgringssvar vedrgrende udkast til forslag til taxilov

Som en svensk teknologi- og taxivirksomhed har Cabonline med stor interesse fulgt processen med en ny dansk
taxilov. Nedenfor fglger en kort kommentar pd naerveerende udkast til forslag til taxilov.

Cabonline stgtter udkast til en ny taxilov. Lovudkastet vil, set med udenlandske gjne, realisere potentialet i det
danske taximarked, skabe konkurrence og innovation. Det vil komme branchen, forbrugerne og samfundet til gode.

Cabonline er af den opfattelse, at naerveerende udkast til taxilov sikrer den forngdne markedsabning af det danske
taximarked. Cabonline mener, at lovudkastet formdr at balancere forholdet mellem markedsabning og kontrol.
Lovforslaget dbner adgangen til markedet, &bner op for delvis fri prisdannelse og sikrer fri etableringsret, men stiller
fornuftigvis krav til fx kapital og kontrolapparater i bilerne.

Lovforslaget indeholder en overgangsperiode imellem den nugaeldende og den nye lovgivning. Blandt andet
forslds en antalsbegraensning af licenser. Cabonline havde gerne set et lovforslag uden antalsbegraensning. Jo
hurtigere den nye og tidssvarende lovgivning virker i markedet, jo hurtigere fér kunderne, chauffgrerne og
samfundet gleede af et innovativt taxierhverv. Det samme geelder prisdannelsen, hvor det i forsldede lovudkast
i farste omgang er delvist reguleret. Cabonline er overbevist om, at markedsdbningen, som den er forsldede i
udkastet, sker under tilpas regulerede forhold. Af samme grund bgr fri prisdannelse, efter Cabonlines opfattelse,
indgd som et centralt element, ndr loven evalueres i Igbet af eller efter overgangsperioden.

Jeg/Cabonline star naturligvis til rddighed i den kommende proces og uddyber gerne, sdfremt ovenstdende giver
anledning til spgrgsmal.

Med venlig hilsen

Thomas Ekman
CEO

Cabonline Group AB

Visit: Kungsgatan 44, SE-11135 Stockholm
Post: P.0 Box 16017, SE-103 21 Stockholm
Mobile +46 70 426 47 07
thomas.ekman@cabonline.com

@

CABO"

Leading the way to new urban mobility experiences.
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Transport-, Bygnings- og Boligministeriet
Att.
Berit Gohr Kaptain (bgk@trm.dk)

Horingssvar vedr. forslag til Taxilov

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet har den 30. juni 2017 send forslag til Taxilov i hering.
Feellesnordisk sekretariat for e-mobilitet i (5KS-regionen og Dansk Elbil Alliance takker for mulig-
heden for at afgive bemaerkninger til lovforslaget.

Elbiler vil blive stadig mere attraktive at anvende som taxaer de kommende ar, fordi elbiler har
lave omkostninger til vedligehold og drift. Teknologien i elbiler og iszer batterier gennemgar
desuden en hurtig udvikling, som betyder, at prisen pa elbiler falder og at raekkevidden gges. Vi
forventer dog, at det forst og fremmest vil veere storre fladeejere, som i begyndelsen gnsker at
anvende elbiler i taxakorsel, fordi de lettere kan finansiere en starre initialomkostning til kebet
af elbilerne. Desuden vil sterre virksomheder med en flade af el-taxaer bedre kunne etablere
gronne taxalgsninger og markedsfore dem overfor kunderne end enkeltmandsvirksomheder
kan.

Pa den baggrund er vi bekymrede for, at den nye lodtraekningsbaserede licensordning vil resul-
tere i, at indfasning af grenne taxaer vanskeliggores de naeste 3 ar og at der hovedsageligt
etableres 1500 nye dieseltaxaer. Der er behov for en licensfordeling som kan understotte, at nye
virksomheder, der gerne vil kare med andre taxalesninger end de eksisterende, kan fa adgang
til et storre antal licenser i den 3-arige overgangsperiode.

Derfor foreslas etableret en delpulje i den 3-arige overgangsperiode, hvor f.eks. 160 af de 500
licenser (40 ud af de 125 licenser, der uddeles pr kvartal) arligt stilles til radighed for nyetable-
rede og/eller gronne taxiselskaber med taxaer pa el. Safremt tilladelserne i delpuljen ikke finder
anvendelse, kan de indga i den normale pulje. Forslaget indebaerer saledes ikke uudnyttede li-
censer, blot at der skabes mulighed, for at aktererne kan indfase gronne taxaflader.

Tilladelser kan jf. §§ 3 og 5 gives til kersel og kerselskontorer, der "kan sandsynliggere, at virk-
somheden kan udoves pa forsvarlig made og i overensstemmelse med god skik inden for bran-
chen". For at sikre, at nye virksomheder far samme mulighed for at etablere sig pa taxaomradet
som allerede etablerede taxavirksomheder, er det afgerende, at allerede opnaet erfaring inden for
taxabranchen ikke indgar som et hensyn i denne sandsynliggorelse. Et sadant kriterie vil helt
udelukke, at nye virksomheder vil kunne forny taxaomradet i den 3-arige overgangsperiode.

Det fremgar af § 10 i geeldende bekendtgerelse nr. 1085 af 11/09/2015 om energi- og miljokrauv il

taxier m.v. at "Trafik- og Byggestyrelsen udarbejder arligt et udkast til en vurdering af, om der er
mulighed for en justering af energi- og miljokravene i forhold til den teknologiske udvikling og

DANSK
ELBIL ALLIANCE



udbuddet pa markedet. Udkastet sendes i hering hos relevante organisationer og myndigheder
inden udgangen af april maned. Vurderingen offentliggeres pa Trafik- og Byggestyrelsens hjem-
meside". Bekendtgerelsens krav om at Trafikstyrelsen/Feerdselsstyrelsen arligt udarbejder en
vurdering af mulighederne for at justere energi- og miljokravene der offentligt heres inden ud-
gangen af april maned har ikke veeret opfyldt de sidste 2 ar. Det indebzerer blandt andet, at
eventuelle muligheder for at stramme de nugaeldende krav til nye taxaer ikke er udnyttet. Derfor
ber en opdatering indga i forbindelse med den nye taxalov og det foreslas, at den gennemfores
snarest muligt.

Energi- og miljokravene til taxa foreslas med lovforslaget lempet pa to omrader. Dels ved at det
geeldende krav om en arlig vurdering bortfalder og i stedet "sker i takt med den teknologiske ud-
vikling". Og dels ved at brugte biler, der anvendes til taxa, ikke laengere skal opfylde de samme
energi- og miljokrav som nye biler. Fremover vil brugte biler til taxa kun skulle opfylde de energi-
og miljokrav, der var gaeldende pa tidspunktet for bilens forste registrering. Det indebzerer, at
biler med vaesentlig darligere energieffektivitet og miljgegenskaber end nye biler fremover vil
kunne anvendes til taxaer. Billigere brugte biler vil dermed kunne konkurrere med nye biler pa
miljoets bekostning. Det haenger ikke godt sammen med, at det af lovforslaget fremgar, at det
ikke har miljpmaessige konsekvenser og derfor foreslas det nuvaerende krav opretholdt, saledes
at brugte biler skal opfylde de samme energi- og miljgkrav som nye biler.

Desuden er energimaerkning af nye person- og varebiler i Danmark endnu ikke gennemfort for
elbiler, brintbiler og gasbiler. Europaparlamentets og Radets direktiv 1999/94/EF af 13. december
1999 om adgang til forbrugeroplysninger om braendstofekonomi og CO2-emissioner i forbin-
delse med markedsforing af nye personbiler er implementeret i dansk lov i bekendtgerelse nr.
655 af 20/06/2012 om energimaerkning m.v. af nye person- og varebiler, men har bekendtgorel-
sen har undtaget elbiler, brintbiler og gasbiler. Det indebaerer blandt andet, at akterer og forbru-
gere, herunder af taxa, der gerne vil prioritere eller anskaffe energieffektive keretojer savner det
objektive grundlag og den objektive information, som energimaerket udger. Derfor ber en opda-
tering indga i forbindelse med den nye taxalov, saledes at elbiler, brintbiler samt gasbiler bliver
omfattet af den geeldende energimzerkning af nye person- og varebiler og det foreslas gennem-
fort snarest muligt.
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Horing over udkast til forslag til lov om erhvervsmassig personbefor-
dring

Dansk Erhverv har modtaget ministeriets horing af 30. juni 2017 vedrerende ovennavnte.

Generelle bemarkninger

Vi har lenge arbejdet for en normalisering af omradet for erhvervsmassig personbefordring 1
personbiler saledes at den nuvarende snerende regulering erstattes af en mere tidssvarende,
der 1 hojere grad giver branchen samme erhvervsbetingelser som resten af erhvervslivet.

Dansk Erhverv kan saledes umiddelbart stotte en frigivelse af tilladelsesantallet efter en over-
gangsperiode, adgangen til at drive taxivirksomhed i selskabsform samt den — begrensede -
fjernelse af den lovgivningsmassige opsplitning af forretningsomrader via indforelse af en
universaltilladelse selv om forslaget pa dette sidste omrade ikke gir langt nok.

Samtidig har Dansk Erhverv stort fokus pa regelforenkling. Udkastet betyder en forenkling af
de komplekse eksisterende regler pa omradet men der er stadig et godt stykke vej for
lovgivningen vil kunne kaldes enkel og letforstaelig for virksomheder, myndigheder og borgere.

Fremsendte forslag er saledes et skridt pa vejen men bringer os ikke i mal.

Endelig har krav til skattebetaling flydt relativt meget i debatten op til fremlaeggelsen af forslaget.
Dansk Erhverv finder ikke omradet for erhvervsmaessig personbefordring pa nogen made serligt
1 forhold til skattesporgsmal. Som pa alle andre erhvervsmassige omrader skal der naturligvis sva-
res skat efter reglerne herom og myndighederne skal i fornedent omfang have de redskaber der er
nodvendige for at kontrollere reglernes efterlevelse.

Bestillingskontorer/ korselskontorer

I forhold til forslaget om at opretholde en lovgivning omkring bestillingskontorer (korselskonto-
rer) finder vi dette problematisk og unedvendigt. Det er et absolut sersyn i lovgivningen at man
pa denne made binder selvstzendige (vognmands)virksomheder til lovgivningsmzssigt at vaere
tvunget til at parkere en stor del af deres selvbestemmelse og administrative frihed til en anden
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selvsteendig virksomhed, som dermed gives hiand- og halsret over deres virksomheder og
mere eller mindre frit kan palegge vognmandene omkostninger som pladsleje m.v.

Vi skal derfor foresla at man med inspiration fra den eksisterende lovgivning fra bus- og
godsomraderne flytter al kompetence og ansvar for salg, prissetning, drift samt indberetning og
administration af vognmandsvirksomhederne til vitksomhederne selv. Skulle disse virksomheder
efter egne interne overvejelser herefter valge at legge administration andetsteds skal det sta dem
frit for — ligesom andre virksomheder i erhvervslivet — og det vil fortsat vare deres ansvar at
lovgivningen overholdes. Modellen kendes fx fra speditionsvirksomhederne pa
godskerselsomradet, der jo ikke er lovregulerede og som givetvis vil finde det ganske
besynderligt, hvis lovgiver skulle beslutte at der var lovkrav om at selvsteendige gods- eller
busvognmand skulle vere tilsluttet en speditor.

Hyvis lovgivningen om kerselskontorer indferes skal vi foresla at

e cgenkapitalkravet for korselskontorer generelt nedsaxttes til samme niveau som for
forste tilladelse, eller

e der indferes en opdeling, hvor kerselskontorer med 25 biler eller derunder tilknyttet
kunne have sammen egenkapitalkrav som for en tilladelse og storre kontorer har et
egen-kapitalkrav pa 500.000 kr.

Regelsattene for vognmeand og kerselskontorer vil dermed et vist omfang i praksis smelte
sammen pa landsplan og det vil ikke vare nedvendigt med en sarregel for landomrader.

Datasikkerbed

Et andet aspekt ved at underordne selvstendige vognmeand under korselskontorer er hensynet
til datasikkerhed. Med den foreslaede ordning vil vognmanden vare forpligtet til at lade en meget
stor del af sine forretningsmaessigt kritiske informationer tilflyde korselskontoret, der jo i mange
sammenhange vil vere en konkurrent da det selv vil have biler.

I'en tid, hvor datasikkerhed fylder stadig mere bade for virksomheder og personer finder vi at
det er en helt forkert vej at ga. Man kan fa det indtryk, at lovgiver ikke opfatter taxivognmand
som rigtige virksomheder pa linje med resten af erhvervslivet.

Persontransport i landomrader

Landtaxier har som bekendt historisk levet af at kore offentlige kunder 1 dagligdagen og privat-
kunder i weekenden. Pa grund af forskellige udstyrskrav til almindelige taxier og biler, der korer
offentlig korsel er dette ikke leengere muligt og landtaxierne har lenge veret i nedgang, hvilket
har medfort at beboerne i landomraderne i stadig storre grad er henvist til et tilbud om offentligt
stottet korsel i busser og flexbiler i stedet for selv at betale for en taxi. Dette har varet en medvir-
kende faktor til at beboerne i landomrader i stadig storre grad investerer i egen bil.
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Lovforslaget vil ikke i markant grad vende denne udvikling.

Dansk Erhverv har fuld forstaelse for, at det offentlige har sparet store belob pa udlicitering af
offentlig servicetrafik. Vi har samtidig en vis forhabning om, at lovforslaget vil fore til storre
enheder pa omradet der pa sigt vil kunne konkurrere med trafikselskaberne om opgaven med at
disponere korsel til hospital, lege m.v.

Pa kort og mellemlangt sigt vil den fortsatte opsplitning i offentlig og privat kersel — herunder 1
seerdeleshed forskellige udstyrskrav til bilerne — dog ikke gore det mere rentabelt at drive vogn-
mandsvirksomhed i landomrader fordi lovgivningen vil stille sig 1 vejen for at investeringerne i
ekstra udstyr kan tjenes hjem. En del af losningen pa kapacitetsproblemerne ift. landtaxier er, at
der gives mulighed for at udnytte kapitalapparatet bedst muligt. For at blive sa rentable som mu-
ligt skal bilerne helst kunne bruges bade til privat taxikersel, trafikopgaver for det offentlige samt
privatkorsel.

Korsel uden for de storre byer er stort set udelukkende aftalt korsel og gadeture er et ukendt
fenomen. Samtidig kan fx fremkeorsel til kunden og kersel mellem kunderne samt ventetid
udgore storstedelen af vognmandenes omkostninger mens fx trengselsomkostninger er en
mindre faktor. Markedet for personbefordring i landomrader er dermed markant anderledes
end i byomrader.

For at begranse skadevirkningen foreslar Dansk Erhverv at forskellene 1 udstyrskrav mindskes
mest muligt. Ikke ved at stille yderligere serlige krav til biler, der korer offentlig korsel men ved
at gore det samme udstyr som fx trafikselskaberne kraver af deres operatorer (eksempelvis GPS-
sporing) lovligt ogsa som udstyr 1 en almindelig taxi.

Dansk Erhverv stotter 1 den forbindelse forslagets nemmere adgang til at oprette kerselskontorer
idet det er et lille skridt i den rigtige retning. Vi stotter saerligt mulighederne for at oprette kor-
selskontorer under sarlige betingelser i landomrader idet det vil vare en hjelp til de betrangte
landtaxier.

Vi finder dog grundleggende at lovgivning om kerselskontorer er en unedvendig komplikation,
der fortsat vil forvride konkurrencen pa omradet. Vi skal endvidere henvise til forslaget om
andrede egenkapitalkrav navnt ovenfor.

Limounsiner

Limousinekorsel foresls relativt ureguleret i forslaget idet der dog stilles krav om reprasentati-
onskersel eller lignende 1 biler med enten speciel opbygning eller til en pris over 500.000 kr. for
afgifter. Vi er som udgangspunkt ikke imod at der gives relativt fri adgang pa omradet men idet de
andre omrader for erhvervsmessig personbefordring fastholdes i en relativt stram regelskruestik
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kan dette give anledning til udnyttelse af limousinereglerne til omgaelse af de andre regler pa
omradet. Vi skal derfor anbefale at der holdes oje med omradet samt at det overvejes at
indfere krav om fx elektronisk kerebog samt indeksregulering af indkebsprisen.

Vi skal dog understrege at vi kun anferer ovennavnte anbefalinger idet udkastet man igen ved re-
guleringen for limousiner foretager en sxrlig underopdeling af erhvervsmassig personbefordring.
Dansk Erhverv sa som nzvnt helst hele omradet behandlet ens — med undtagelse af gadeture.

Nationalt prisloft

Uanset at Dansk Erhverv arbejder for en normalisering af branchen anerkender vi naturligvis at
der er serlige kendetegn ved den. Det mest markante kendetegn er magtforholdet mellem
kunde (forbruger) og udbyder i forhold til at praje en taxi pa gaden. Den sakaldte gadetur. Pa
dette omrade har Dansk Erhverv forstielse for, at der skal indferes forbrugerbeskyttende tiltag
sasom en maksimaltakst. P4 alle andre omrader (aftalte ture) finder vi det unedvendigt at der
opretholdes maksimaltakster idet forbrugeren her har mulighed for at orientere sig i markedet
og finde den transportlosning, der passer bedst til vedkommendes behov.

Uanset om der fastsattes et nationalt prisloft pa alle ture eller kun gadeture er det afgorende
at loftet fastszttes 1 en balance under hensynene til dels forbrugersikkerheden og dels
muligheden for konkurrence i branchen. Branchen skal have mulighed for at prissatte korsel
pa tidspunkter med stor eftersporgsel savel som mindre pa en made, sa der sikres storst mulig
kapacitet til radighed pa alle tidspunkter.

Det er almindeligt kendt at de nuvarende lokale maksimaltakster i meget stort omfang er mar-
kedsprisen. Det betyder at et for resten af erhvervslivet sa afgorende parameter som priskonkur-
rence er stort set ikke-eksisterende i taxibranchen. Et nyt nationalt prisloft skal vare rummeligt
nok til at der skabes reel priskonkurrence pa omradet samtidig med at det skal sikre, at turister og
andre ikke bydes eksorbitante priser pa lokale gadeture.

Uatklarede sporgsmil i forholdet til momslovgivningen

Et sporgsmal vi ikke ser direkte adresseret i udkastet er forholdet til momslovgivningen. Taxi-
branchen er pt. momsfritaget og det forudszttes som udgangspunkt fortsat med forslaget.
Dansk Erhverv ser det dog gerne afklaret, hvorvidt eksempelvis den pladsleje de selvstandige
vognmend lovgivningsmassigt skal betale til et korselskontor, der fremtidigt kan drives i
selskabsform — og som lovgivningen tvinger dem til at veere tilknyttet — er momsbelagt. Hvis
det er tilfaldet vil det betyde en ekstra udgift pa 25 pct. for vognmanden, der ikke kan afloftes
andetsteds sdledes som det ellers vil veere tilfzeldet i andre, momsbelagte, brancher.

Klagenavn
For at styrke forbrugerbeskyttelsen foreslas tilslutningspligt for kerselskontorerne til et branche-
betalt klagenzvn. Vi anerkender hensynet til forbrugerbeskyttelse men skal blot anfore at et sa-



dant navn vil fa en sagsbyrde bestiende af relativt mange, sma enkeltsager da klager pa dette om-
rade typisk omhandler belob under zoo kr. Omkostningen hertil vil — som pa andre omrader,
hvor der er branchebetalte klagenaevn — kun kunne betales af kunderne i sidste ende. Dansk Er-
hverv skal pa den baggrund anmode om, at denne ekstra omkostning indregnes i det nationale
prisloft. Klagenavnet skal derudover ogsa kunne behandle klager fra vognmaend over korselskon-
torer. Safremt denne del af udkastet bliver vedtaget vil Dansk Erhverv, sammen med resten af
branchen, rette henvendelse til Ankenavnet for Bus, Tog og Metro med henblik pa droftelser om
etablering af et samarbejde pa omradet.

Abonnementskorsel

Ved forslaget inddrages biler, der tidligere ikke har vaeret omfattet af bl.a. udstyrskravene i taxilo-
ven. Dansk Erhverv skal anfore at udkastet vil betyde en merudgift for disse virksomheder, der nu
skal udstyre bilerne med taxameter m.v. til nojagtic den samme korsel som de korer under den
nugzldende lov. Samtidig vil disse virksomheder enten selv skulle oprette et korselskontor eller
tilslutte sig et eksisterende. Endelig vil disse vitksomheder enten i overgangsperioden eller efter
skulle soge tilladelse, der nu vil vare gebyrbelagt. Disse udgifter nevnes ikke under "@konomiske
og administrative konsekvenser for erhvervslivet m.v." Nar disse udgifter er atholdt vil virksom-
hederne kunne kore samme korsel videre med taxameterdisplayet stillet pa o,- kr. Dette sidste
punkt stotter Dansk Erhverv.

Idet vi antager, at virksomhederne 1 overgangsperioden kan kore videre under nuvaerende ordning
skal vi dog bemaerke, at hvis de berorte virksomheder — fx pa grund af stordriftsfordele ved
indkeb af udstyr eller udleb af deres eksisterende tilladelser - vaelger at indkebe og udstyre bilerne
med det ekstra udstyr de nu bliver pélagt, er det ikke sikkert, at der vil vaere ledige tilladelser efter
overgangsordningen til at bilerne faktisk kan udnytte de eventuelle nye muligheder som loven giver
mulighed for. Vi skal derfor foresla at ansegninger fra virksomheder, der ansoger om nye tilla-
delser pa denne baggrund imedekommes selv om det som udgangspunkt vil overskride det givne
antal tilladelser som overgangsordningen pa dette tidspunkt giver adgang til.

Chaufforkort

Der har varet en rekke uheldige eksempler pa at ansatte chaufforer har vearet skatteregistrerede
uden at have gyldig opholds- og arbejdstilladelse i Danmark. Det er szrdeles vanskeligt for vogn-
meand at kontrollere dette, hvorfor vi foreslar at det indskrives 1 teksten til § 7, at chaufforer skal
have gyldig opholds- og arbejdstilladelse.

Prisskiltning

Vi har forstaelse for, at det skal veere muligt at sammenligne en standardpris. Da en tur pa 10 km
athangig af trafik og tidspunkt kan variere serdeles meget kan den foreslaede prismarkning dog
give anledning til klagesager. Vi skal detfor foresla at bestemmelsen i § 27, formuleres: "en 10 km
tur pa 12 minutter koster".
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Evaluering

Dansk Erhverv stotter at regelsattet og dets virkning pa markedet evalueres undervejs. Det
anfores at der skal udfores tre evalueringer. Vi skal hertil bemzrke, at vi gerne sa kravet om
evaluering indskrevet i selve lovteksten samt at evalueringen skal foretages lobende sdledes at
de tre evalueringspunkter vil fungere som opsamling for-, status pa - og afrapportering af -,
hvordan nyordningen virker pa tidspunktet for evalueringen.

Med venlig hilsen

Jesper Hojte Stenbaek
Fagchef - Transport & Infrastruktur
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Transport-, Bygnhings- og Boligministeriet
trm@trm.dk

bgk@trm.dk, et@trm.dk

Kebenhavn, den 14. august 2017

Horingssvar til forslag til ny taxilov

Dansk Taxi Rad skal ved narveaerende fremkomme med vores bemaerkninger til forslag
vedr. &ndring af lov om taxikersel.

Vi skal indledningsvis anfere, at Dansk Taxi Rad kan tilslutte sig hovedformalene i lovforslaget, der
er en udmentning af en aftale om modernisering af taxiloven, som Regeringen, Socialdemokratiet,
Dansk Folkeparti, Radikale Venstre og Socialistisk Folkeparti indgik den 9. februar 2017.

Dansk Taxi Rad mener, at de grundlzeggende hjornesten, som lovforslaget er bygget op omkring,

udger en bade ngdvendig og tiltreengt modernisering af taxibranchens rammevilkar. Det er Dansk
Taxi Rads vurdering, at den nye lovgivning vil gere det muligt at drive en taxivirksomhed pa langt

mere fleksible og moderne vilkar end i dag, hvilket ogsa vil komme kunderne til gode.

Dansk Taxi Rad har dog bemeerkninger til enkelte af bestemmelserne i lovforslaget, som vi mener
er vigtige at fa med i det endelige udkast. Disse bemzerkninger felger nedenstaende:

Bemaerkninger:
§3:

Det er positivt, at man fastholder fokus pa professionel befordring med hgj faglighed og kvalitet pa
chauffersiden, men det er bekymrende, at lovforslaget ikke indeholder uddannelseskrav til tilladel-
sesindehaverne. Med udgangspunkt i erfaringerne fra Sverige og Holland er en af anbefalingerne i
betaenkning 1542, at kvalitative krav til vognmaend er utroligt vigtige, nar man liberaliserer. Saledes
kom der et omfattende efterreguleringsarbejde i Sverige med voksende krav til bade chauffer og
vognmeend. | Holland oplevede man, udover problemer med darlig service, mange
vognmandskonkurser blandt de mange enkeltmandsfirmaer, der pludselig opstod i kelvandet pa
liberaliseringen. Lzeren fra Holland og Sverige var, at man via kvalitetskrav skal sikre sig, at
aktererne har det fornadne kompetenceniveau og fagligheden til at drive en vognmandsforretning.
Dansk Taxi Rad skal derfor anbefale, at vognmandskurset fastholdes.
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§3,stk.2,nr. 7:

I nugaeldende taxilov er kapitalkravet kr. 50.000 for den forste tilladelse og kr. 25.000 for hver yder-
ligere tilladelser. Vi skal ved naervaerende foresla, at niveauet for kapitalkravet fastholdes. Det skal i
den forbindelse bemaerkes, at nugaeldende krav er fastlagt for 20 ar siden uden indeksering.

§4, stk.1,nr. 1:

Definitionen af offentlig kersel er en udvidelse i forhold til nugeeldende lov, hvor der anvendes be-
grebet korsel for trafikselskab. Nar man udvider definitionen af kersel for offentlig myndighed, som
myndigheden udferer med hjemmel i lov, understotter det som udgangspunkt lovens intentioner
om, at tilladelserne skal kunne benyttes mere fleksibelt. Dansk Taxi Rad er dog skeptiske over for
dette forslag, da udvidelsen yderligere vil underminere grundlaget for at drive en taxiforretning i
landdistrikterne, hvilket ogsa strider imod lovens intentioner om at sikre bedre vilkar for taxidaek-
ning i landdistrikterne.

Deloitte udarbejdede i 2015 en rapport over gkonomien i taxibranchen, der viste at teet pa halvdelen
af alle taxiforretninger ikke har omsaetning til at betale den overenskomstmaessige minimumslon i
timen. Analysen dokumenterede, at omsaetningstilbagegangen har vaeret markant udenfor ho-
vedstaden, hvor storstedelen af vognmaendenes indtjeningsgrundlag er baseret pa offentlige kor-
selsopgaver. Det grundlag risikerer man yderligere at udhule, hvis gendringen fastholdes, hvor
vognmeend vil kunne bruge deres universaltilladelse til at byde ind pa offentligt kommunalt lovbe-
stemt korsel uden at skulle veere tilsluttet et karselskontor. Forslaget tager saledes ikke hgjde for,
at en vaesentlig del af grundlaget af taxiforretningen er beroende pa offentlig kersel og at denne
kersel indirekte understotter taxierne lokalt.

§6:

Landdistrikter bliver i dag defineret pa mange forskellige mader afhangigt af den konkrete
kontekst. Vi anbefaler, at landdistrikter i denne sammenhang bliver defineret striks og skal
anbefale en klarere definition af, hvad der betragtes som landdistrikt.

Med henblik pa at lebende at evaluere, hvordan de nye rammebetingelser pa taxiomradet under-
stotter taxideekningen i landdistrikterne, vil Dansk Taxi Rad anbefale at der nedseettes en
arbejdsgruppe frem mod den fgrste evaluering af loven. Arbejdsgruppen bor fa til opgave at
monitorere udviklingen i landdistrikterne, og komme med input til initiativer, der kan understotte
en bedre taxidaekning i landdistrikterne, hvis det viser sig negdvendigt.

§7:

Det bor afklares, hvordan sprogkrav til chaufferer handhzeves i godkendelsesfasen, idet det ma for-
ventes, at ogsa private kursusudbydere vil komme pa markedet og udbyde chaufferuddannelsen.
Det skal i den forbindelse bemaerkes, at det er vigtigt, at chauffererne har gode sproglige faerdighe-
der med henblik pa at sikre en god service fra chauffgrer til kunder.
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§12,stk. 1, nr. 1 b):

Tilbagekaldelse af en tilladelse pa grundlag af overtraedelse af fezerdselslovens bestemmelser om
hastighed og kerekort, synes at vaere en betydelig skeerpelse set i lyset af, at overtraedelsen ogsa
er straffebestemt i faerdselsloven. Det skal anbefales, at bestemmelsen udgar af taxiloven.

§ 14, stk. 1, nr. 3):

Overholdelse af arbejdsmiljolovens regler er et arbejdsgiver ansvar. Det synes derfor ikke
rimeligt, at en chauffor kan fa tilbagekaldt sit chaufferkort pa grund af manglende overholdelse
af arbejdsmiljelovens regler.

§ 20:

Kerselskontorerne palaegges at opbevare en raekke personfelsomme data. Det bor i den forbin-
delse afklares, hvorvidt dette er foreneligt med den nye persondataforordning. Vi anbefaler derfor,
at dette sporgsmal afklares og beskrives i lovbemaerkningerne.

§ 20, stk. 2:

Teoretisk set er det formalstjenligt, at kerselskontorene skal indsamle og opbevare data, der kan
indga i samordnede digitale trafiklasninger og til statistiske formal. Det er dog alligevel betaenkeligt
at palaegge et sadant krav over for korselskontorerne via taxiloven, idet kravet ikke gzelder for ov-
rige virksomheder, som kerselskontorerne kan vaere i konkurrence med. Dertil kommer, at kravet er
alt for uklart defineret og hermed er det usikkert, hvilke omkostninger, der er forbundet med kravet.
Dansk Taxi Rad skal derfor anbefale, at kravet udgar af loven.

§ 20, stk. 8:

Dansk Taxi Rad skal anbefale, at kravet om ansvar for erhvervsansvarsforsikring udgar,
alternativt at kerselskontoret skal tegne en faelles ansvarsforsikring for alle biler.

§ 21:

Det fremgar af bemaerkningerne at indforelse af prisloft er for at sikre forbrugeren. Dette formal
stotter vi. Det er i den forbindelse vigtigt, at prisloftet fastsaettes med stor rummelighed i forhold
til markedet, saledes at der gives plads til konkurrence og udvikling af nye taxiprodukter for det
enkelte taxiselskab.

Der skal i forbindelse med fastsaettelse af prisloftet gores opmeerksom pa, at der i dag
opereres med takster for biler til 4 passagerer og storvognstakster.

Det ber ligeledes fremga, hvordan prisloftet indekseres.
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§ 21, stk. 3:

Det fremgar af bemaerkningerne, at et korselskontor kan andre sine takster kvartalsvis eller sjzeld-
nere. Vi skal anbefale, at zendringer i taksterne og frekvensen herfor ma veere op til kerselskontoret,
sa leenge man blot overholder det nationale prisloft. Dette for at sikre, at kerselskontoret har
frihedsgrader til at konkurrere og tilpasse sig markedet fleksibelt og hurtigt.

§ 27:

| praksis vil et opslag om kerselskontorets takster veere indvendigt i koretojet, men synligt
udvendigt.

§ 43, stk. 3 og stk. 4:

Det fremgar af lovudkastet, at en indehaver af en tilladelse udstedt efter nugaeldende taxilov ikke
kan indga aftale med et korselskontor. Ligeledes kan et bestillingskontor ikke indga aftale med en
indehaver af en universaltilladelse. Set i lyset af den struktur taxierhvervet er underlagt i dag, ma
det anses som en meget uhensigtsmaessig bestemmelse, idet et eksisterende taxiselskabs videre
drift er afhaengig af, at konvertering af tilladelse til taxikorsel og tilladelse til bestillingskontor, sker
samtidig. Ligeledes er et ny startet korselskontor begraenset, safremt der ikke sker konvertering af
taxitilladelser.

Det skal derfor foreslas, at der i overgangsperioden frem til 2021, tilladelse, at et bestillingskontor
kan indga aftale med indehavere af universaltilladelser og et kerselskontor kan indga aftale med
indehavere af taxitilladelser.

§ 44:

Safremt tilladelsen udstedes til et selskab, bor det veere muligt at selskabet kan have flere
ejere. Dette for at sikre muligheden for et generationsskifte i en familie.

Andet:

Det ber afklares, evt. pa bekendtgorelsesniveau, hvorvidt forerkort udstedt efter nugaeldende
taxilov giver adgang til et chaufferkort uden opfyldelse af kursuskrav. Herunder bor der skeles
til den erfaring som chaufforen har med erhvervsmeaessig personbefordring.

Det ber ligeledes afklares, hvordan reglerne for taxiholdepladser reguleres fremadrettet, saledes
at det sikres, at der fortsat er taxiholdepladser til radighed i de forskellige byer.

Der skal ligeledes opfordres til, at der kommer en afklaring af den skatte- og afgiftsmaessige status
pa alle elementer reguleret under taxiloven. Herunder bor det afklares om momsfritagelsen for taxi-
korsel opretholdes bade hvad angar drift af tilladelsen og drift af kerselskontor, herunder den af-
giftsmaessige status safremt et korselskontor udliciterer indsamling og opbevaring af data til tredje-
part.



Giver naervaerende anledning til spergsmal, star vi naturligvis til radighed.

Med venlig hilsen

Dansk Taxi Rad

Trine Wollenberg

direktor
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Transport-, Bygnings- og Boligministeriet BUSVOGNMEND
Frederiksholms Kanal 27 F
1220 Kgbenhavn K
Sendt pr. mail til trm@trm.dk med kopi til et@trm.dk
og bgk@trm.dk
Dato 14. august 2017

Deres ref. J.nr. 2016-5596
Vores ref. I-61/mb

Vedr. udkast til taxilov

Transportministeriet har sendt udkast til forslag til taxilov i hgring. Danske Busvognmaend
hilser lovforslaget velkomment. Branchen har i arevis sukket efter nye, tidsvarende regler,
hvilket lovforslaget leverer. Vi har fglgende bemaerkninger:

8§ 4 stk. 1 nr. og § 25-28

Det foresl3s i udkastets § 4, at en tilladelse til erhvervsmaessig persontransport kan anvendes
til kgrsel for en offentlig myndighed, som myndigheden udfgrer med hjemmel i lov, samt
limousinekgrsel, hvorved forstds repraesentationskgrsel og lignende kgrsel. Al anden kgrsel ved
brug af tilladelse til erhvervsmaessig persontransport forstds som taxikgrsel og er dermed
omfattet af kravene i § 4 stk. 2 samt § 25-28 om bl.a. tilknytning til et kgrselskontor samt
bilernes udstyr herunder taxameter, ssedefgler og udvendig information om takster.

Danske Busvognmand bakker op om, at taxikgrsel solgt til private kunder, der prajer en
gadetur eller ringer efter/efterspgrger en taxa, bgr vaere omfattet af en forbrugersikkerhed
sikret gennem et kgrselskontor, fastsatte priser og/eller taxameter samt andre krav til bilernes
udstyr og udseende (jf. bemaerkning 2.5.2 og 2.7.2 samt Bemaerkninger til lovforslagets
enkelte bestemmelser § 20 og 28). Danske Busvognmand mener dog - ligesom det er
udkastets reesonnement i forhold til kgrsel for offentlige myndigheder, jf. bemasrkning 2.8.2 at
kravene om tilknytning til et kgrselskontor samt udstyrskrav mm. er overflgdige, nar der er
tale om salg af erhvervsmaessig persontransport til en virksomhed med cvr.-nummer (B2B-
kgrsel/erhvervskgrsel). Her kan de forngdne krav fastsaettes ud fra den konkrete anvendelse,
nar en virksomhed indgar kgrselskontrakt med en vognmand. Kravene om tilknytning til et
kgrselskontor og bilernes tekniske udstyr samt udseende er med andre ord overflgdige i
forhold til forbrugersikkerheden, ndr det drejer sig om kgrsel for virksomheder sdvel som for
offentlige myndigheder.

Danske Busvognmaend kan hertil ggre opmaerksom pa, at B2B-kgrsel/erhvervskgrsel med EP-
tilladelser til busser i dag i vidt omfang udgves gennem kontrakter med virksomheder, uden at
det har givet anledning til problemer i forhold til forbrugersikkerheden.

e Danske Busvognmaend foresladr derfor, at lovudkastets § 4 stk. .1 suppleres
med en bestemmelse, der fastsldr, at en tilladelse til erhvervsmaessig
persontransport i personbil kan anvendes til korsel for virksomheder med cvr-
nummer (B2B-korsel/erhvervskorsel), uden at dette forstds som taxikorsel.
Tilladelsen kan evt, suppleres med et krav om, at der skal foreligge en
skriftlig korselskontrakt mellem vognmand og virksomhed.

Vesterbrricildn K). 3 .11*-1520 Kgbt'H/klam V - 7-022 meg P4i.; +45 vozp. IG9Ei
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e Safremt lovgiver ikke finder ovenstiende forslag interessant, kan det evt.
specificeres enten i lovteksten eller bemaerkningerne, at limousinekgrsel
uden videre kan udfores for virksomheder med cvr-numre, nadr koretgjet
opfylder kriterierne i § 4 stk. .1 nr. 2. Det kan overvejes at saette
belobsgraensen for handelsvaerdien af luksusbiler ned, idet adskillige
personbiler, der kan betragtes som bdde luksurigse og eksklusive, i dag kan
erhverves for under kr. 500.000.

Danske Busvognmazend er gerne behjzlpelig med at skabe overblik over prissatningen pa
markedet for eksklusive personbiler, der evt. kan anvendes til imousinekgrsel.

Under alle omstaendigheder mener Danske Busvognmeaend, det er vigtigt, at en ny taxilov
muligggr en effektiv udnyttelse af vognmaendenes vognpark i betjeningen af erhvervskunder
og kunder generelt. Det vil gavne konkurrence, miljg og gkonomi, hvis en
vognmandsvirksomhed ifglge den nye taxilov vil kunne betjene erhvervskunder med
almindelige personbiler indregistreret til erhvervsmaessig persontransport fremfor kun busser
og limousiner. Ifglge Danske Busvognmaend vil dette ikke have nogen negative konsekvenser
for forbrugersikkerheden i taxierhvervet i gvrigt.

§3

De mest lempelige krav til udfgrelsen af erhvervsmaessig persontransport i bil er ifglge
lovudkastet kgrsel for det offentlige, der i princippet kan udfgres uden krav til udstyr og
kvalitet. Hertil kommer, at kravet om vognmandsuddannelse for opnaelse af EP-tilladelse til
personbil (jf. LBK nr. 107 af 30/01/2013 § 3 stk. 1 nr. 7 og BEK nr. 405 af 08/05/2012 § 5)
bortfalder. Det er ifolge Danske Busvognmaend ikke hensigtsmaessigt,

1) at tilgangen til markedet for offentlig kgrsel bliver endnu lempeligere end i dag, og
2) at de uddannelsesmaessige adgangskrav til erhvervsmaessig persontransport for
kommuner og flextrafik for hhv. busvognmaend og taxivognmaend er forskellige.

Sidstnaevnte skaber dbenlyst en urimelig konkurrencefordel for taxivognmandene pa
markedet for flextrafik og kgrsel for offentlige myndigheder.

e Danske Busvognmaend foreslar derfor, at kravet om vognmandsuddannelsen,
som det er formuleret i BEK nr. 405 af 08/05/2012 § 5, fastholdes i den nye
taxilovgivning.

Danske Busvognmeend har tidligere dokumenteret bekymring blandt medlemmerne for
prisdumping pa markedet for flextrafik (Busmagasinet 3 2015) og svingende standarder for
kvaliteten i offentlig kgrsel (Busmagasinet 3 2017). Det er Danske Busvognmaends
opfattelse, at en kvalitetsbevidst, professionel erhvervsmaessig persontransport af private,
erhvervskunder sdvel som mere kraevende kgrsel af personer med handicap i forbindelse med
offentlig kgrsel sikres bedst gennem hgje krav til opnaelsen af tilladelsen til erhvervsmaessig
persontransport og chauffgrkort frem for et ensidigt fokus pa, om kgrslen udbydes af et
kgrselskontor eller efterspgrges af en offentlig myndighed.

Vesterbrricildn K). 3 « 11#-1520 Kgbt-m.11mm V - +45 7-022 7-D9.9 Pu +45 '102.P.
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Minimumsgraense for buskgrsel bgr fjernes

Ifglge § 18 i Bekendtggrelse om buskgrsel (BEK nr. 1372 af 26/11/2015) "skal mindst 6
personer, fgreren inklusive, deltage i kgrselsarrangementet", ndr der udfgres buskgrsel. I og
med at markedet for taxikgrsel liberaliseres, mener Danske Busvognmeend ikke, at denne
minimumsgraense giver mening, idet sma minibusser hverken gkonomisk eller miljgmaessigt er
mere omkostningsfulde/belastende end store taxier.

e Danske Busvognmaend foresldr, at minimumsgraensen i § 18 stk. 1 (BEK nr.
1372 af 26/11/2015) fjernes.

Safremt lovgiver gnsker at fastholde en minimumsgraense, kan man evt. undtage busser under
en vis veegtgraense fra gransen.

Med venlig hilsen

Michael Branner Jespersen
Chefkonsulent
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Danske Handicaporganisationer

Til Transport-, Bygnings- og Boligministeriet Blekinge Boulevard 2
trm@trm.dk 2630 Taastrup, Danmark

TIf.: +45 3675 1777
Fax: +45 3675 1403
dh@handicap.dk
www.handicap.dk

cc. et@trm.dk; bgk@trm.dk

Taastrup, den 14. august 2017
Sag 19-2017-00441 — Dok. 330428/mol_dh

Hgringssvar: Udkast til forslag til taxilov

Danske Handicaporganisationer (DH) har fglgende bemarkninger:

Vedr. udbud af storvogne med lift

Et af mélene i den politiske aftale om Modernisering af taxaloven er at gge udbuddet af
storvogne med lift og hermed sikre lige muligheder for taxakgrsel for mennesker med
handicap i kgrestol. Der er i dag store forskelle pa, hvor det er muligt at tage en taxa,

nar man har brug for en bil med lift.

DH ser det derfor som positivt, at man i § 4 i lovudkastet foreslar en tilladelse til
erhvervsmessig persontransport, der bade kan anvendes til kgrsel for en offentlig
myndighed og taxakgrsel. Samme tilladelse til begge dele giver mulighed for, at vogne med
lift, der bruges til handicapkgrsel ogsa kan benyttes til taxakgrsel, safremt vognen er
indrettet hertil.

Vi mener dog ogsa, der er behov for at monitorere udbuddet af storvogne med lift for efter
en periode at evaluere, om det reelt gger udbuddet at have en og samme tilladelse.

Ligestilling i forhold til pris

Vi har med glade noteret os, at der i § 21 stk. 5 star, at man ikke ma opkraeve tillegsydelser
for medbragte kgrestole, fgrerhunde o. lign. Det er vigtigt at sikre, at mennesker med
handicap i kgrestol ligestilles med andre i forhold til bade udbud af taxa og pris for taxituren.
Derfor mener vi, at der er behov for at pracisere, at der ikke ma ophaves tillegsydelser for
brug af lift i storvogn eller brug af storvogn, hvor der ikke er tale om flere end 4 personer i
vognen. Erfaringer fra den nuvarende lovgivning og praksis viser, at der er

behov for at dette. I Beteenkning nr. 1542 fra udvalg om erhvervsmessig befordring i
personbiler skriver udvalget fglgende: "Der fastsattes typisk forhgjede takster for kgrsel i
taxier indrettet til mere end fire passagerer eller for kgrsel 1 stgrre taxier med saerlig
indretninger og udstyr, f.eks. lift, som er s@rligt indrettede til befordring af kgrestole."

Medringning af fererhund og servicehund

Som naevnt ovenfor star deri § 21 stk. 5, at man ikke ma opkrave tilleegsydelser for
medbragte kgrestole, fgrerhunde o. lign., hvilket er positivt. Vi mener, at der desuden skal
specificeres i en bekendtggrelse, at taxachauffgren har pligt til at medtage fgrerhund og
servicehund, medmindre dette vil vare til gene for fgrerens helbred. Det vil sige en
viderefgrelse af nuverende formulering med tilfgjelse af "servicehund" (hunde uddannet til

DH's medlemsorganisationer: ADHD-foreningen e Astma-Allergi Danmark ¢ Danmarks Blgderforening e Lungeforeningen e Psoriasisforeningen ¢ Dansk Blindesamfund e Foreningen
Danske DgvBlinde e Epilepsiforeningen e Dansk Fibromyalgi-Forening e Dansk Handicap Forbund e Dansk Landsforening for Hals- og Mundhuleopererede ¢ Danske Dgves Landsforbund
¢ Diabetesforeningen ¢ Stammeforeningen i Danmark ¢ Gigtforeningen ¢ Hjemesagen e Hjerneskadeforeningen e Hgreforeningen ¢ Landsforeningen Autisme

e Landsforeningen LEV e SIND - Landsforeningen for psykisk sundhed e Cystisk Fibrose Foreningen e Muskelsvindfonden e Nyreforeningen ¢ Ordblinde/ Dysleksiforeningen i
Danmark e Osteoporoseforeningen e Parkinsonforeningen e UlykkesPatientForeningen og PolioForeningen ¢ Sammenslutningen af Unge Med Handicap ¢ Scleroseforeningen e
Spastikerforeningen e Stomiforeningen COPA e Stofskifteforeningen



at assistere personer med bevagelseshandicap med tekniske hjelpefunktioner), dvs. som det
star i nuvaerende bekendtggrelse (BEK nr. 405 af 08/05/2012, § 35 stk. 2). Der er desverre i
dag flere eksempler pa taxachauffgrer, der ikke vil tage fgrerhunde med, hvorfor der stadig
er behov for denne formulering. Derfor mener vi ogsa, der er behov for at chauffgren kan
dokumentere helbredsgener ved legeattest eller lignende. Samtidig mener vi, at det skal
vare muligt at bestille en taxa, der er fri for dyrehar, hvis man som taxapassager er allergisk
for dyrehar.

Fortrinsadgang

Ifglge den nuvarende lovgivning skal ansggninger fra personer med handicap behandles pa
grundlag om kompensation til handicappede 1 erhverv m.v. (BEK nr 405 af 08/05/2012 §11
stk. 2). Vi mener, dette skal bevares i fremtidig taxalovning.

Uddannelse af chauffgrer

Forslag til taxilov beholder krav om, at chauffgrer skal have gennemfgrt og bestaet et
kvalifikationskursus hvor bl.a. befordring af handicappede indgar (BEK nr. 405 af
08/05/2012, § 32, stk. 1, nr. 1, bilag 2, 5.1). DH mener, at pensum for
kvalifikationsuddannelsen skal fastsettes ved en bekendtggrelse.

Det er positivt, at man i lovforslaget udvider kvalifikationskurset fra 6 dage til to uger. DH
mener, at uddannelsen derfor skal udvides i forhold til viden om befordring af mennesker
med handicap. Det er vigtigt, at indholdet ikke blot skal vedrgrer de mere tekniske aspekter
af at bista personer med handicap og handtere eventuelle hjelpemidler, men ogsa omfatter
spgrgsmal af mere etisk og holdningsmessig art i overensstemmelse med principper om
forbud mod diskrimination og sikring af lige muligheder med andre borgere til bl.a.
mobilitet i overensstemmelse med principperne i FNs handicapkonvention, som Danmark
har ratificeret.

DH mener, der samtidig er behov for at fa justeret kvalifikationskurset i forhold til ogsa at
uddanne chauffgrerne i befordring af bgrn med handicap. DH foreslar, at chauffgrerne skal
forpligtes til at gennemfgre et kompetencegivende kursus i kgrsel med bgrn med handicap.
Dette er vigtigt generelt, men ogsa for at kunne varetage den offentlige ydelse
skolebuskgrsel, som en kommune varetager med hjemmel 1 § 26 1 lov om folkeskolen. Vi
har eksempler pa, at handicapkgrslen af bgrn til og fra specialtilbud og fritidsordning
fungerer darligt i mange kommuner. Dette pavirker bade bgrnene og foraldrene til bgrnene.
En stor del af dette vil kunne @&ndres ved at sikre den rette undervisning af de chauffgrer,
der kgrer skolebuskgrsel.

Taxibetjening i landdistrikterne

Der er i den politiske aftale om Modernisering af taxaloven ogsa fokus pa at sikre
taxibetjening i landdistrikterne. Dette er ogsa er vigtigt for personer med handicap, der i
nogle tilfeelde ikke har anden form for kgrsel til radighed pa grund af manglende kollektiv
transport eller utilgaengelig kollektiv transport.



DH mener derfor, der er behov for at monitorere om de tiltag, der iverksattes 1 bl.a. §§6 og
29 er nok til at sikre bedre taxibetjening i landdistrikterne.

Bestilling af taxa

Det er vigtigt, at det ogsa er muligt for mennesker med handicap at bestille taxa. Derfor skal
kgrselskontorernes hjemmesider og mobilapplikationer leve op til tilgengelighedskrav for
personer med handicap. Dette er isa@r vigtigt, hvor det ikke er muligt at kunne bestille taxa
telefonisk, men kun via en taxa-applikation til mobiltelefon eller pa internettet. Rad og
vejledning om tilgaengelighed kan findes hos Digitaliseringsstyrelsens kompetencecenter it
for alle, http://www.digst.dk/Moedet-med-borgeren/It-tileaengelighed

Skulle ovenstaende give anledning til spgrgsmal, kan disse rettes til chefkonsulent, Monica
Lgland, pa tlf.: 3638 8524 eller e-mail: mol @handicap.dk.

Med venlig hilsen
(kd(1P " Qifl
Thorkild Olesen

Formand



NOTAT

Haring af forslag til aendring af taxilov

Danske Region har modtaget horing af forslag til endring af taxiloven i hering.
Danske Regioner kan tilslutte sig de overordnede principper i lovforslaget.

Danske Regioner har dog felgende bemaerkninger:

En andring af taxiloven bor sikre, at borgere i hele landet fortsat
har et tilbud om taxikersel.

Af bemzerkningerne til § 24 og § 28 s. 26 fremgar det: "Biler, der alene
korer efter kontrakt for det offentlige myndigheder, forventes som hidtil
at blive friholdt fra udstyrskrav m.v., da fornedne krav kan fastsaettes ud
fra den konkrete anvendelse, nar en offentlig ordregiver indgar
kerselskontrakt med en vognmand". Pa side 66 gentages en lignende
formulering. Danske Regioner laegger stor veegt pa, at det klart
praeciseres, at biler der kerer pa kontrakt for offentlige myndigheder
friholdes fra udstyrskrav m.v.

14-08-2017
EM N-2017-01397
1075896

Henrik Severin Hansen



Hej,

Som leverandor til danske/tyske/gronlandske taxaselskaber undrer det, at der i lovforslaget ikke
stir noget om moms.

Reglerne i dag er, at en taxacentral normalt er en forening og derfor skal medlemmerne af
foreningen ikke betale moms af ydelser fra bestillingskontoret.

Imidlertid er dette blevet omgaet blandt andet af Dantaxi, der er et aktieselskab, hvilket heller ikke
er en gengs losning. Dantaxi kunderne betaler ikke

Moms af ydelserne fra Dantaxi selv om Dantaxi er et selskab og kan sidestilles med Advokat

eller revisor.

Skal der i den ny lov betales moms?. I sd fald hvem skal betale de gamle foreninger / korselskontorer?.
Vi fik afslag pa at levere uden moms til danske taxaselskaber, pa trods af at Dantaxi/Randers Taxa/Fyns
Taxa. Sidstenavnte er i gang med at forere

Installation mv. til anden taxacentral i konkurrence med os.

Vi har fundet det sterkt konkurrenceforvridende og ma, hvis der ikke kommer en "retferdig"
losning, ga videre til EU.

Vi medeser Deres svar.

Med venlig hilsen / Mit freundlichen Griissen / Sincerely

Oluf Olsen

datalogistic.eu GmbH
Graf-Zeppelin-Strafle 8

1
.. D24941 Flensbur
data logi tic :

Mobil: (+45) 50505107

h ap://www.datalogistic.eu
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Datatilsynet
Borgergade 28, 5.
1300 Kgbenhavn K

CVR-nr. n-88-37-29

Telefon 3319 3200
Fax 3319 3218

E-mail
dt@datatilsynet.dk
www.datatilsynet.dk

J.nr. 2017-112-0724
Dok.nr. 438754
Sagsbehandler
Makar Juhl Holst
Direkte 3319 3236

Vedrgrende hgring over udkast til forslag til taxilov, j.nr. 2016-5596

Ved brev af 30. juni 2016 har Transport-, Bygnings-, og Boligministeriet an-
modet om Datatilsynets eventuelle bemarkninger til ovennavnte udkast til
lovforslag.

Datatilsynet skal 1 den forbindelse udtale fglgende:

1.1. Det fremgar af udkastet, at Transport-, bygnings- og boligministeren efter
ansggning udsteder tilladelse til erhvervsmassig persontransport til en virk-
somhed, der opfylder n@rmere fastsatte krav, jf. § 3, stk. 2. Det fremgar lige-
ledes, at ministeren efter ansggning udsteder tilladelse til at drive kgrselskontor
til en virksomhed, der opfylder n@rmere fastsatte krav, jf. § 5, stk. 2.

Datatilsynet skal i relation til ovenstaende generelt bemarke, at enhver form for
information om en identificeret eller identificerbar fysisk person er per-
sonoplysninger, jf. persondatalovens § 3, nr. 1.

Oplysninger vedrgrende enkeltmandsejede virksomheder anses for personop-
lysninger omfattet af persondataloven, ligesom det ma antages, at ogsa oplys-
ninger om interessentskaber falder ind under lovens anvendelsesomrade under
foruds@tning af, at interessenterne er fysiske personer.

Datatilsynet anbefaler pa denne baggrund, at det i udkastets almindelige be-
markninger n@rmere beskrives, hvordan behandling af personoplysninger i
forbindelse med behandling af ansggninger efter udkastets §§ 3 og 5 vil ske.

1.2. Af de specielle bemarkninger til §§ 3, 5 og 7 fremgar bl.a. fglgende:

"Transport-, bygnings- og boligministeren er efter persondataloven forpligtet til at stille en sikker
digital selvbetjeningslgsning til radighed for ansggeren."

Datatilsynet kan hertil oplyse, at der ikke efter persondataloven fglger en for-
pligtelse til at etablere digitale selvbetjeningslgsninger.

Safremt der imidlertid etableres en obligatorisk digital selvbetjeningslgsning
skal persondataloven iagttages i sin helhed, ligesom sikkerheden ved denne



skal leve op til de krav, som galder for den offentlige forvaltning efter sik-
kerhedsbekendtggrelsen',

Dette indebzrer bl.a., at der skal anvendes kryptering ved fremsendelse af
fortrolige og fglsomme personoplysninger over internet, herunder ved brug af e-
mail. Sikkerhed for autenticitet (afsenders og modtagers identitet) og integritet
(de transmitterede oplysningers @gthed) ma sikres i forngdent omfang ved
anvendelse af passende sikkerhedsforanstaltninger.

Datatilsynet kan til orientering oplyse, at sikkerhedsbekendtggrelsen bortfalder
pr. 25. maj 2018, hvor databeskyttelsesforordningen?® fir virkning. Herefter kan
Datatilsynet s@rligt henvise til forordningens artikel 24-25 og 32.

1.3. Det fremgar af udkastet, at Transport-, bygnings- og boligministeren efter
ansggning udsteder chauffgrkort til personer, der bl.a. opfylder nermere fast-
satte helbredskrav, jf. udkastets § 7, stk. 2, nr. 8.

Af de almindelige bemerkninger pkt. 2.12.1 fremgar bl.a.:

"Ved ansggning om chauffgrkort giver chauffgren udtrykkeligt samtykke til, at ministeren
behandler vedkommendes personoplysninger, herunder [...] behandler helbredsoplysninger, jf.
lovforslagets § 7, stk. 2. [...]

Oplysninger om helbredsmassige forhold ma blandt andet behandles, nar den registrerede har
givet sit udtrykkelige samtykke hertil, jf. persondatalovens § 7, stk. 2, nr. 1."

Datatilsynet anbefaler, at den sidstn@vnte passus, der er en generel henvisning
til persondatalovens § 7, stk. 2, nr. 1, af hensyn til forstaelsen i stedet fremgar af
de almindelige bemerkninger pkt. 2.12, hvor der ogsa generelt henvises til
persondatalovens § 6, stk. 1, nr. 1 og 6 samt § 8, stk. 1.

1.4. Der henvises i de almindelige bemarkninger pkt. 2.12 bl.a. til persondata-
lovens § 8, stk. 1, hvorefter den offentlige forvaltning ma behandle oplysninger
om strafbare forhold og andre rent private forhold, nar dette er ngdvendigt for
varetagelsen af myndighedens opgaver.

Af de almindelige bemzrkninger pkt. 2.12.1 fremgar endvidere bl.a.:

"I lovforslagets § 3, stk. 3, og § 5, stk. 3, kraeves det, at den ansvarlige leder i henholdsvis en
vognmandsvirksomhed og et kgrselskontor har bopzl i en EU- eller E@S-stat, ikke har betydelig
forfalden gald til det offentlige og ikke er dgmt for strafbare forhold, der begrunder nerliggende
fare for misbrug af virksomheden.

1 Bekendtggrelse nr. 528 af 15. juni 2000 om sikkerhedsforanstaltninger til beskyttelse af
personoplysninger, som behandles for den offentlige forvaltning.

» Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2016/679 af 27. april 2016 om beskyttelse af
fysiske personer i forbindelse med behandling af personoplysninger og om fri udveksling af
sadanne oplysninger og om ophavelse af direktiv 95/46/EF.



Behandlingen af ovenstdende personoplysninger er ngdvendig af hensyn til udfgrelsen af de
opgaver, der henhgrer under ministerens myndighedsudgvelse."

Det fremgar herefter endvidere:

"Ved udfyldelse af ansggningen om tilladelse til erhvervsmassig persontransport eller drift af
kgrselskontor giver den ansvarlige leder endvidere udtrykkeligt samtykke til, at ministeren
behandler og indhenter oplysninger hos SKAT om eventuel forfalden geld til det offentlige
samt oplysninger om eventuelle strafbare forhold hos politiet.

Ved ansggning om chauffgrkort giver chauffgren udtrykkeligt samtykke til, at ministeren
behandler vedkommendes personoplysninger, herunder indhenter oplysninger om eventuelle
strafbare forhold hos politiet [...], jf. lovforslagets § 7, stk. 2.

Chauffgren giver i samtykkeerklaringen sit udtrykkelige samtykke til, at ministeren behandler
vedkommendes personoplysninger, herunder indhenter oplysninger om eventuelle strafbare
forhold hos politiet."

Datatilsynet forstar bemarkningerne saledes, at ministerens behandling af
personoplysninger, herunder oplysninger om eventuel forfalden geld til det
offentlige og oplysninger eventuelle strafbare forhold, vil ske med hjemmel i
persondatalovens § 8, stk. 1.

Det fremgar samtidigt af bemarkningerne, at den ansvarlige leder eller chauf-
foren giver udtrykkeligt samtykke til, at ministeren behandler oplysninger om
vedkommende, herunder om eventuel forfalden gald til det offentlige eller
eventuelle strafbare forhold. Efter Datatilsynets opfattelse vil der i sa fald veere
tale om en behandling pa baggrund af et udtrykkeligt samtykke, jf. per-
sondatalovens § 8, stk. 6, jf. § 7, stk. 2, nr. 1.

Det er Datatilsynets opfattelse, at ordlyden af pkt. 2.12.1 1 de almindelige be-
merkninger er uhensigtsmassig og misvisende 1 forhold til med hvilken
hjemmel i persondataloven de omhandlede oplysninger vil blive behandlet.
Safremt ovenstaende ordlyd om samtykke rettelig vedrgrer ministerens for-
pligtelse til at indhente den ansvarlige leders eller chauffgrens samtykke i
medfgr af forvaltningslovens § 29 bgr ordlyden praciseres 1 overensstemmelse
hermed.

Det er endvidere tidligere navnt, at der ogsa kan ske behandling af helbreds-
oplysninger. Hvis der er tale om en behandling, der skal vurderes efter per-
sondataloven, skal Datatilsynet anbefale, at ministerens vurdering af, med
hvilken hjemmel oplysninger omfattet af persondatalovens § 7 vil blive be-
handlet, ogsa tilfgjes under dette punkt i bemarkningerne.

1.5. Af udkastets § 15 fremgar bl.a.:

"I forbindelse med behandling af sager om tilbagekaldelse af tilladelse til erhvervsmassig
persontransport eller tilladelse til at drive kgrselskontor kan transport-, bygnings- og boligmi-
nisteren i ngdvendigt omfang videregive oplysninger om overtredelse af bestemmelser om-



fattet af § 13, stk. 1, nr. 1, eller § 14, stk. 1, nr. 1, som en chauffgr eller en anden, der optreder i
indehaverens interesse, har begaet i forbindelse med udfgrelsen af erhvervet."

Af de specielle bemerkninger til § 15 fremgar bl.a. fglgende:

"Efter forslagets § 15 kan transport-, bygnings- og boligministeren i forbindelse med behandling
af sager om tilbagekaldelse i ngdvendigt omfang give tilladelsesindehaveren oplysning om
overtredelser af bestemmelser omfattet af § 13, stk. 1, nr. 1, eller § 14, stk. 1, nr. 1, begéet af en
chauffgr eller en anden, der optraeder i virksomhedens interesse, i forbindelse med udfgrelsen af
erhvervet.

I forbindelse med afggrelse om tilbagekaldelse af en tilladelse, som er begrundet i chauffgrers
eller andre ansattes grove og gentagne overtredelser af lovgivningen, er det ud fra almindelige
rets sikkerhedsmassige principper vigtigt at sikre, at tilladelsesindehaveren er bekendt med de
oplysninger, der kan medfgre, at der treffes afggrelse om tilbagekaldelse."

Datatilsynet fmder, at der er tale om en meget bred hjemmel til videregivelse af
oplysninger, der ikke 1 bestemmelsen angiver, hvem der kan ske videregi-velse
til eller til hvilke formal.

Datatilsynet skal anbefale, at det i bestemmelsen i al fald nermere fastsattes,
hvem oplysninger kan videregives til.

1.6 Af udkastets § 20 fremgar bl.a.:

"§ 20. Et kgrselskontor skal lgbende og digitalt indsamle og opbevare oplysninger om den
taxikgrsel, der selges af kgrselskontoret, jf § 4, stk. 2. Der skal indsamles fglgende oplysninger
for hver kgrselsopgave

1) bilens registreringsnummer,

2) chauffgrkortnummer,

3) dato for kgrslen,

4) kgrslens begyndelses- og sluttidspunkt,
5) antal kgrte kilometer,

6) betalingen (prisen),

7) start- og slutpunkt, og

8) GPS koordinater.

Stk. 2. Udover oplysningerne i stk. 1, skal kgrselskontoret indsamle og opbevare data, der kan
indga i samordnede digitale trafiklgsninger og til statistiske formal. [...]

Stk. 4. Kgrselskontoret skal sgrge for, at en kunde efter en kgrt tur kan fa felgende:
9) de oplysninger, der fremgar af stk. 1, nr. 1-6,

10) oplyst kgrselskontorets navn, og
11) fa information om klageadgang, jf. stk. 6.



Stk. 5. Kgrselskontoret skal efter anmodning stille oplysninger om kontorets salg af taxikgrsel
til radighed for myndighederne, jf stk.1, nr. 1-8, samt data, der er ngdvendige til driften af
samordnede digitale trafiklgsninger og til statistiske formal, jf stk. 2."

Af de almindelige bemerkninger pkt. 2.12.3 fremgar endvidere bl.a.:

"Kgrselskontoret vil skulle indsamle, opbevare og videregive en rakke data om de udfgrte
kgrselsopgaver, jf lovforslagets § 20. Der vil bl.a. skulle indsamles oplysning om chauffgr-
kortnummer, som er en personoplysning.

Kgrselskontorets behandling er ngdvendig for at overholde en retlig forpligtelse efter lovfors-
laget, og behandlingen er derfor i overensstemmelse med persondatalovens § 6, stk. 1, nr. 3.

Kegrselskontorets behandling af personoplysninger skal vare i overensstemmelse med kravene
i persondatalovens § 5.

Forinden iverksettelsen af behandlingen af personoplysninger vil kgrselskontoret skulle
anmelde dette til Datatilsynet i overensstemmelse med persondatalovens § 43."

Datatilsynet skal bemarke, at anmeldelsespligten for behandlinger, der fore-
tages for en privat dataansvarlig ikke fglger af persondatalovens § 43, men
rettelig lovens § 48.

Af de almindelige bemzrkninger fremgar som navnt ovenfor bl.a.:

"Kgrselskontorets behandling er ngdvendig for at overholde en retlig forpligtelse efter lov-
forslaget, og behandlingen er derfor i overensstemmelse med persondatalovens § 6, stk. 1, nr.
3.|V

Datatilsynet finder, at ovenstaende passus ikke bidrager til at fastsla de fore-
slaede behandlingers overensstemmelse med persondataloven og skal i stedet
opfordre til, at der i bemerkningerne sker overvejelser om, hvorvidt de fore-
slaede behandlinger beskrevet i bestemmelserne kan ske inden for persondata-
lovens rammer.

Af de specielle bemarkninger til udkastets § 20 fremgar endeligt bl.a.:

"Det foreslas i stk. 1, at et kgrselskontor har ansvaret for lgbende at indsamle og opbevare en
rekke oplysninger om den taxikgrsel, der salges af kontoret. Indsamling og opbevaring af
oplysninger skal forega digitalt. [...]

Der skal for hver kgrselsopgave indhentes oplysning om:
e  bilens registreringsnummer,
° chauffgrkortnummer,
° dato for kgrslen,
e  kgrslens begyndelses- og sluttidspunkt,
° antal kgrte kilometer,
e  Dbetalingen (prisen),
. start- og slutpunkt, og



o GPS-koordinater.

Disse oplysninger skal indhentes og opbevares for at kunne sikre kontrol med kgrselskontorers
omsa&tning og dermed muligheden for en korrekt indberetning til myndighederne, jf. det
foreslaede stk. 5, hvorefter kgrselskontoret efter anmodning fra myndighederne skal stille de
indhentede oplysninger til radighed for disse.

GPS-koordinaterne skal ggre det muligt efterfglgende at kunne se den kgrte rute pa et kort.

Et yderligere formal med at indsamle oplysningerne er at sikre en hgj grad af forbrugerbe-
skyttelse, saledes at oplysningerne om en kgrt tur efterfglgende kan dokumenteres. Fx hvis en
kunde efterfglgende klager over en tur, fordi kunden er af den opfattelse, at chauffgren kgrte en
omvej. I en sadan sag vil de indhentede data om henholdsvis start - og slutpunkt sammenholdt
med GPS-koordinaterne kunne afggre, om der er kgrt en omvej eller ej og dermed danne
baggrund for, om kunden far medhold i sin klage eller ej.

Et kgrselskontor kan i forbindelse med indsamling og opbevaring af oplysninger indga en aftale
med en tredjepart om, at tredjeparten star for indsamlingen og opbevaringen af de pageldende
oplysninger, men det juridiske ansvar pahviler uanset en sadan aftale det enkelte kgrselskontor.

Indsamling af oplysninger om chauffgrkortnummer er en personoplysning, som er omfattet af
persondataloven. Der henvises til en n@rmere beskrivelse af forholdet til persondataloven i
afsnit 2.12.3 i de almindelige bemarkninger.

Det foreslas i stk. 2, at et kgrselskontor skal indsamle og opbevare data, der kan indga i sam-
ordnede digitale trafiklgsninger og til statistiske formal.

Hvilke oplysninger et kgrselskontor skal indsamle til samordnede digitale trafiklgsninger og til
statistiske formal, vil blive fastsat i bekendtggrelsesform, jf den foreslaede bestemmelse i stk.
9 nedenfor. Det kunne fx vare oplysninger om, hvor kgrselskontorets biler fysisk befinder sig
pa et givent tidspunkt, om bilerne er ledige eller optagede osv.

Til statistiske formal kunne det vaere oplysninger om, hvilke dele af landet det pagaldende
kgrselskontor betjener, antallet af henholdsvis tilknyttede vognmand og biler o. lign. [...]

Det foreslas i stk. 4, at et kgrselskontor skal sgrge for at en kunde efter en kgrt tur kan fa
fglgende oplysninger: bilens registreringsnummer, chauffgrkortnummer, dato for kgrslen,
kgrslens begyndelses- og sluttidspunkt, antal kgrte kilometer, betalingen, kgrselskontorets navn
og oplysning om klageadgang. Disse oplysninger skal gives til kunden enten ved en kvittering
i papirformat eller i elektronisk format, fx via en app, sms eller mail.

I forbindelse med en taxitur indgar kunderne séledes en juridisk aftale med kgrselskontoret og
ikke med vognmandsvirksomheden eller chauffgren. Kvitteringen er kundens dokumentation for
den kgrte tur og kan efterfglgende bruges i forbindelse med en klage over den kgrte tur.

Det foreslas i stk. 5, at et kgrselskontor efter anmodning skal stille de indsamlede og opbevarede
oplysninger, jf stk. 1, nr. 1-8, til radighed for myndighederne Denne mulighed vil pri-



mert blive brugt af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, men kan bruges af andre myndigheder
fx SKAT, Datatilsynet og Politiet."

Som anfgrt ovenfor fglger det af persondatalovens § 3, nr. 1, at enhver form for
information om en identificeret eller identificerbar fysisk person er per-
sonoplysninger. Af forarbejderne? til bestemmelsen fglger, at der ved udtrykket
identificerbar person skal forstas en person, der direkte eller indirekte kan
identificeres. Det fglger endvidere, at ved afggrelsen af, om en person er iden-
tificerbar, skal alle de hj@lpemidler, der med rimelighed kan tenkes bragt i
anvendelse, tages 1 betragtning.

Datatilsynet kan hertil oplyse, at dette indeberer, at ikke alene oplysninger om
chauffgrkortnummer er en personoplysning, men at der efter en konkret
vurdering kan veare tale om personoplysninger for sa vidt angar samtlige af de
i udkastets § 20 navnte oplysninger.

Datatilsynet anbefaler, at bestemmelsen og bemarkningerne praciseres 1
overensstemmelse hermed.

Det fremgar endvidere af de almindelige bemerkninger pkt. 2.13.3, at kgr-
selskontorets behandling af oplysninger som navnt 1 udkastets § 20 skal vere 1
overensstemmelse med kravene i persondatalovens § 5.

Persondatalovens § 5, stk. 2, indeholder bl.a. et krav om, at indsamling af op-
lysninger skal ske til udtrykkeligt angivne og saglige formal. Lovens § 5, stk.
3, indeholder et krav om, at oplysninger, der behandles, skal vare relevante og
tilstrekkelige og ikke omfatte mere, end hvad der kreves til opfyldelse af de
formal, hvortil oplysningerne indsamles, og de formal, hvortil oplysningerne
senere behandles. Endelig ma indsamlede oplysninger, jf. lovens § 5, stk. 5,
ikke opbevares pa en made, der giver mulighed for at identificere den
registrerede i et lengere tidsrum end det, der er ngdvendigt at hensyn til de
formal, hvortil oplysningerne behandles.

Datatilsynet skal anbefale, at ministeren foretager en na@rmere vurdering af
formalet eller formalene med behandlingen af de oplysninger, der fremgar af
udkastets § 20, herunder hvorvidt de(t) gnskede formal kan opnas ved be-
handling af farre oplysninger, samt en vurdering af, hvor lenge det er ngd-
vendigt at opbevare disse oplysninger af hensyn til de formal, hvortil oplys-
ningerne behandles.

Datatilsynet skal anbefale, at ministerens vurdering i henhold til persondata-
lovens § 35, stk. 3, og stk. 5, indsattes 1 bemarkningerne til lovforslaget.

Af udkastets § 20, stk. 2, fremgar, at et kgrselskontor skal indsamle og opbevare
data, der kan indgd i samordnede digitale trafiklgsninger og til statistiske
formal.

» Jf. de serlige bemerkninger til persondatalovens § 3, nr. 1, i lovforslag nr. L 147 til lov om
behandling af personoplysninger fremsat den 9. december 1999.



Datatilsynet fmder, at der er tale om en meget bredt formuleret bestemmelse.
Datatilsynet har taget til efterretning, at ministeren i medfer af udkastets § 20,
stk. 9, fasts@tter n&ermere regler om de oplysninger, som et kgrselskontor skal
indsamle og opbevare, jf. stk. 1 og stk. 2.

Datatilsynet skal i den forbindelse ggre opmaerksom pa persondatalovens § 57,
hvoraf fglger, at der ved udarbejdelse af bekendtggrelser m.v., der har
betydning for beskyttelsen af privatlivet i forbindelse med behandling af op-
lysninger, skal indhentes en udtalelse fra Datatilsynet.

Af udkastets § 20, stk. 4, fastsettes endvidere en ret for taxakunden at fa oplyst
bl.a. de oplysninger, der fremgar af § 20, stk. 1, nr. 1-6.

Datatilsynet skal hertil bemerke, at det fremgar af persondatalovens § 31, stk.
1, at den dataansvarlige, safremt en person fremsatter begaring herom, skal
give den pageldende meddelelse om, hvorvidt der behandles oplysninger om
vedkommende, og safremt der behandles sadanne oplysninger, skal der pa en
let forstaelig made gives den registrerede meddelelse om bl.a. hvilke oplys-
ninger der behandles og behandlingens formal.

Efter Datatilsynets opfattelse bgr det fremga af bemarkningerne til bestem-
melsen, hvorvidt der med udkastets § 20, stk. 4, er tilsigtet en fravigelse af
persondatalovens § 31, eller om der er tale om en supplerende bestemmelse
hertil.

Datatilsynet skal herunder oplyse, at persondatalovens § 31 er baseret pa da-
tabeskyttelsesdirektivets4 artikel 12, litra a, og safremt udkastets § 20, stk. 4,
udger en fravigelse af persondatalovens § 31, skal tilsynet opfordre ministeren
til tillige at foretage en vurdering af, om forslaget er i overensstemmelse med
databeskyttelsesdirektivet.

Af udkastets § 20, stk. 5, fglger, at kgrselskontoret efter anmodning skal stille
oplysninger om kontorets salg af taxikgrsel til radighed for myndighederne, jf
stk.1, nr. 1-8, samt data, der er ngdvendige til driften af samordnede digitale
trafiklgsninger og til statistiske formal, jf. stk. 2.

Datatilsynet fmder, at det herunder, 1 lighed med det til § 15 ovenfor anfgrte,
ikke fremgar, til hvilke formal oplysningerne kan videregives. Datatilsynet skal
ogsa i denne forbindelse henlede opmerksomheden pa persondatalovens § 5 og
anbefale, at ministerens vurdering af udkastets § 20, stk. 5 i forhold til
persondatalovens § 5 inds@ttes i bemarkningerne.

1.7. Af udkastets § 26 fremgar, at biler, der anvendes til taxikgrsel, skal vere
forsynet med indvendig kameraovervagning.

+ Europa-Parlamentet og Radets direktiv 95/46/EF af 24. oktober 1995 om beskyttelse af fysiske
personer i forbindelse med behandling af personoplysninger og om fri udveksling af sadanne
oplysninger.



Datatilsynet anbefaler, at der i de almindelige bemarkninger pkt. 2.12.4 hen-
vises til bade persondatalovens § 55, stk. 1, og § 62, stk. 3, og at der i trad med
bemerkningerne til lov nr. 485 af 11. maj 2010 om @ndring af lov om taxikegrsel
m.v. (Obligatorisk tv-overvagning i taxier) tilfgjes, at: "Datatilsynet fgrer tilsyn
med, at persondataloven iagttages i forbindelse med tvovervagning i taxierne."

Det fremgar endvidere af de specielle bemarkninger til § 26, at "kameraover-
vagning af personer er omfattet af persondataloven.”

Datatilsynet skal 1 denne forbindelse opfordre til, at det i de specielle be-
mearkninger praciseres, at tv-overvagning tillige er omfattet af tv-
overvagningsloven (lovbekendtggrelse nr. 1190 af 11. oktober 2007 om tv-
overvagning).

1.8. Af udkastets § 28 fremgar:

"Transport-, bygnings- og boligministeren fastsatter regler om bilernes afmarkning, indretning
og udstyr, samt om bilens og udstyrets anvendelse, herunder krav til miljgegenskaber og
energieffektivitet, samt om kontroludstyr og kontroloplysninger m.v. Der kan fastsattes regler
om, at indberetning af oplysninger om biler og udstyr skal ske i elektronisk form, herunder ved
anvendelse af elektroniske blanketter m.v."

Af de specielle bemerkninger til § 28 fremgar bl.a. fglgende:

"Transport-, bygnings- og boligministerens adgang til at fastsatte regler om kontroloplysninger
m.v. omfatter ogsa adgang til at bestemme, at bestemte oplysninger og dokumenter om biler og
deres udstyr skal indberettes til kontrolformal. Ifglge bestemmelsens 2. pkt. kan der i denne
forbindelse stilles krav om, at indberetninger sker i elektronisk form, herunder ved anvendelse
af elektroniske blanketter m.v. Der kan fx stilles krav om, at bestemte oplysninger skal indsendes
pr. e-mail, samt at oplysninger skal indtastes eller dokumenter uploades pa virk.dk, pa en anden
hjemmeside eller pa Ferdselsstyrelsens dokumentportal m.f1."

Det star ikke Datatilsynet klart, om der er tale om en sammenstilling af oplys-
ninger i kontrolgjemed. Safremt dette er tilfeldet, skal Datatilsynet ggre op-
merksom pa fglgende:

Datatilsynet forudsatter i sin praksis, at myndigheder i forbindelse med sam-
menstilling og samkgring i kontrolgjemed bl.a. har et klart og utvetydigt rets-
grundlag at arbejde pa — det vil i praksis sige pa grundlag af direkte lovhjem-
mel. Det forudszattes ogsa, at de personer, der bergres af kontrolordningen, skal
have forudgaende information om kontrolordningen, jf. persondatalovens § 5,
stk. 1.

Mulighederne for at foretage sammenstilling og samkgring i kontrolgjemed
svarer saledes til den praksis, som var geldende fgr persondatalovens ikraft-
treden, og som er kommet til udtryk ved en tilkendegivelse fra flertallet i
Retsudvalget i betenkning af 16. maj 1991 over forslag til lov om @ndring af
lov om offentlige myndigheders registre (L 50). Det er her forudsat, at myn-
dighederne i forbindelse med samkgring i kontrolgjemed har et klart og utve-
tydigt retsgrundlag at arbejde pa, og at myndighederne kun lader kontrolord-
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ningen tage sigte pa fremtidige forhold, medmindre serlige forhold ggr sig
geldende. Flertallet lagde vaegt pa, at de borgere, som bergres af en kontrol-
ordning, i almindelighed ggres opmerksom pa myndighedernes adgang til at
foretage samkgring i kontrolgjemed, inden kontrollen iverks®ttes, og at sam-
kgringen sa vidt muligt kun finder sted, hvis de personer, der omfattes af kon-
trollen, har faet meddelelse om kontrolordningen, inden de afgiver oplysninger
til myndigheden.

Sammenstilling og samkgring i kontrolgjemed forudsatter endvidere, at be-
handlingen anmeldes til Datatilsynet, jf. §§ 43-44, samt at tilsynets udtalelse
indhentes, forinden behandlingen ivaerksettes, jf. § 45, stk. 1, nr. 4.

Det er i gvrigt Datatilsynets opfattelse, at antallet af sagsbehandlere, som er
beskaftiget med sammenstilling og samkgring i kontrolgjemed, skal begranses
mest muligt.

2.1. I de specielle bemarkninger til § 9 i udkastet anvendes udtrykket "per-
sonfglsomme oplysninger".

Datatilsynet skal i den forbindelse bemerke, at udtrykket "personfglsomme
oplysninger" ikke anvendes i persondatalovgivningen, hvor udtrykkene al-
mindelige, ikke-fglsomme oplysninger (omfattet af persondatalovens § 6) eller
fglsomme personoplysninger (omfattet af lovens §§ 7-8) i stedet anvendes. Idet
udtrykket personfglsomme oplysninger saledes ikke er entydigt defineret, skal
Datatilsynet opfordre til, at de navnte allerede indarbejdede begreber i stedet
anvendes.

3. Afsluttende bemarkninger
Flere af lovforslagets bestemmelser indeb@rer en bemyndigelse til at fastsaette
nermere regler for behandling af personoplysninger.

Datatilsynet skal for god ordens skyld bemarke, at tilsynet forventer at blive
hgrt forud for udstedelse af eventuelle bekendtggrelser m.v., som indebarer en
behandling af personoplysninger, jf. persondatalovens § 57.

Datatilsynet skal endvidere igen ggre opmarksom pa, at databeskyttelsesfor-

ordningen far virkning fra den 25. maj 2018, og at persondataloven samtidig
oph&ves.

Kopi af dette brev sendes til Justitsministeriets Lovafdeling til orientering.

Med venlig hilsen

Makar Holst



Hej Berit

De fleste kommuner rundt i landet har et lokalt kerselsreglement vedr. taxi. Heri fremgar som oftest, at
det ikke er tilladt hverken et ryge eller dampe (e-cigaret) i taxi. Enkelte kommune har dog ikke noget
korselsreglement og enkelte har ikke opdateret deres, siden det var acceptabelt at ryge i taxier.

Herudover er rygning i taxi reguleret 1 Lov om rogfrie miljoer under §

20: https://www.retsinformation.dk/forms/ro7m.aspx?id=n388

§ 20. I kollektive transportmidler og taxaer er det ikke tilladt at ryge indenders, jf. § 4.

Stk. 2. Pa passagerskibe kan det besluttes at indrette rygerum og rygekabiner, hvor rygning kan
finde sted.

Desvarre har man i strafparagraffen undladt at nzevne bade § 20 og § 4, hvorfor det pt. ikke er
muligt at "komme efter" dem, der ignorerer geldende lov medmindre de korer i en kommune, hvor
man har taget stilling til problematikken i korselsreglementet.

Det ville nu en gang for alle vaere nemmere, hvis det fremgik direkte af taxiloven, at hverken chauffor,
passager eller andre ma ryge/dampe i taxien. Og at § selvfolgelig var omfattet i strafparagraffen.

Blot et onske herfra.

God sommet.

Med venlig hilsen

Dennis Pedersen, Horsens
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Fremtidens miljg skabesi dag

Horingssvar - Forslag til Taxilov

Det er IKKE korrekt nar det vurderes, at lovforslaget inkl. de foresliede andringer, ikke har
nogen miljomaessige konsekvenser, og det er forbloffende at ministeriet angiver det saledes.

1) I forslaget ligges der op til en markant forringelse af de energi- og miljokrav
man stiller til de koretojer, der korer som taxi. Konkret vil man gore det muligt at kore
taxi 1 koretojer, der har en lavere energieffektivitet end der i dag kraves, safremt bilen
tidligere har varet registreret til anden brug. Dette er en markant forringelse, der synes
uforstielig. Forslaget vil betyde et betydeligt storre CO2-udslip fra taxier i
Danmark og eget luftforurening som en folge af brug af @ldre og mindre
energieffektive koretojer. Forslaget er 1 modstrid med den stemmeaftale, der
blev indgiet i februar, der netop fastholdt disse krav.

2) Forslaget ligger op til, at man ikke fremover arligt skal lave en vurdering om hvorvidt
at miljo- og energikravene til koretojerne skal strammes. Dette er forstaeligt pa den
made, at det ikke er lykkedes for Ministeriet at overholde disse regler i flere ar.
Formalet med den hidtidige ordning har jo netop vzret at sikre en regelmessig
vurdering. Med dette forslag ligger man op til, at det fortsat ikke vil ske en
regelmaessig vurdering, og at det forventeligt vil overga fra at vare en faglig
vurdering til at vaere en politisk vurdering,

3) Tildelingen af ekstra licenser, der selvfolgelig bidrager til at dbne branchen og skabe
oget konkurrence, betyder ogsa flere biler, lavere belegningsgrad, mere sogekorsel,
flere korte km og gget CO2-udledning.

4) De sznkede miljokrav og flere koretojer vil endvidere medfore oget
Iuftforurening primert i de storre byer hvor koncentrationen af taxier er storst.

Uklarhed om brug af energimarkning af koretgjer ifht. krav til taxier

I "Bekendtgorelse om energi- og miljokrav til taxier m.v." defineres miljo- og
energikravene pa baggrund af vores nationale energimarkning af biler, saledes at en
almindelig taxi fx skal vare "7 energiklasse A eller bedre (mindst 18,2 km/ lfor benzinbiler og 20,5
km/ lfor dieselbiler)". Problemet er at elbiler, plugin-hybridbiler og gasbiler ikke er omfattet
af markningspligten 1 "Bekendtgorelse om energimarkning m.v. af nye person- og varebiler” (Leeses
bekendtgorelsen bogstaveligt, galder denne undtagelse dog kun mazrkning pé salgssteder).
Disse biltyper er derfor ikke som udgangspunkt medtaget pa Trafik- og Byggestyrelsens
liste over bilers energimzrke (og andre relevante data) pa bilviden.dk . Nogle er - andre er
ikke. Det vil vare rimeligt at antage, at en elbil, der ikke er angivet med et energimearke pa
listen alligevel lever op til de stillede miljo- og energikrav. Isxr fordi, der allerede korer
sadanne elbiler som taxi. Men der bor vare helt klare linier.

Den danske energimarkning af biler er 7 modstrid med EUs "Direktiv om

adgang il forbrugeroplysninger om brandstofokonomi og COZ2-emissioner i forbindelse med

markedsforing af nye personbiler”, der tydeligt angiver at alle nye biler skal markes. Der er derfor
ingen grund til at undtage lavemissionsbilerne fra markningsreglerne, slet ikke nar det
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skaber uklarhed. Bekendtgorelsen bor derfor andres. Men da en revision af rammedirektivet er
undervejs, kan man ogsa midlertidigt valge en mere pragmatisk losning, og blot medtage
elbiler, plugin-hybridbiler og gasbiler pa listen pa bilviden.dk baseret pa den omregning, der
allerede er angivet i forbindelse med beregning af registreringsafgiften for disse koretojer. Det
at forhandlerne ikke har markningspligt er ikke det samme som at de ikke har et mearke
(hvilket bl.a. fremgar af de biler der pa trods af reglerne alligevel er medtaget pa bilviden.dk),
og det er ikke det samme som at de ikke ma bruge det (hvilket nogle af dem ogsa gor).

Dette vil give forbrugerne et retvisende billede af detes valgmuligheder hvis de onsker
at velge en gronnere bil, og vil gerne det nemt for taxibranchen, at se alle de biler de kan
velge imellem indenfor de energikrav, der stilles til de koretojer, der korer taxi.

Anbefalinger

® I det omfang, at man af andre grunde vil forege antallet af licenser bor man reservere
alle, eller en betydelig andel af licenserne, til nul-emissionsbiler (el og
brint). Dette vil minimere den egede udledning i forbindelse med den ekstra udlodning af
licenser, samtidig med at det kan 'sla hul pd markedet' og gore det muligt for virksomheder
og forbrugere at valge gronnere taxi-losninger.

e Man bor opretholde de samme miljo- og energikrav til alle koretojer,
som det ogsa er angivet i stemmeaftalen fra februar 2017.

e Man bar lave en revurdering af miljo- og energikravene med henblik pd en
stramning, da disse ikke har vaeret vurderet i flere ar og der i den mellemliggende
periode er sket betydelige fremskridt i energieffektiviteten af koretojer.

e Ministeriet bor hAurtigt omfatte alle el, plugin- og gasbiler pi
Trafik- og Byggestyrelsens liste over bilers danske energimarke pd

bilviden.dk.

Vi skal bemarke, at vi er glade for at det explicit navnes at miljo- og energikravene til
koretojerne pa et senere tidspunkt kan szttes sdledes, at der stilles krav om nul emissioner af fx

CO2 og NOx.

Vi skal endvidere bemarke at vi er uforstiende overfor, at man aktivt stiller forslag, der
afviger fra den indgdede stemmeaftale i folketinget, og som vil medfore gget COZ-
udledning fra en sektor, der i forvejen har en stigende CO2-udledning, og vil medfore ez
aget luftforurening ibl.a. en by som Kobenhavn, hvor man i forvejen har folt sig nodsaget
til at flytte malestationen for at kunne sige at man overholder EU's luftkvalitetsregler.

Med Venlig Hilsen

Jeppe Juul
Transportmedarbejder
Det Okologiske Rad
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Bemaerkninger til forslag til ny taxilov

DI Transport har faet forslaget til ny taxilov i hgring. Forslaget udmgnter den politiske
aftale, der blev indgaet i februar 2017.

Der har lenge varet behov for en modernisering af rammerne for erhvervsmassig
personbefordring i personvogne. Lovforslaget vil fgre til en markant liberalisering af det
lovmassige grundlag for taxierhvervet. For DI er det vasentligt, at taxilovgivningen er
tidssvarende og medvirker til gget kommercialisering af erhvervet med fokus pa kundernes
behov. DI Transport hilser derfor forslaget velkomment. Adferdsmgnstre, teknologier og
praksisser er under stadig og hastig forandring, hvilket stiller store krav til en moderne og
velbalanceret regulering. Forslaget rammer efter vores opfattelse en god balance mellem
hensynet til skabe mere moderne og friere rammer for personbefordringserhvervets
udvikling pa den ene side og pa den anden side, hensynet til et afbalanceret overgangsforlgb
for eksisterende erhvervsaktgrer.

De senere ars fremvakst af delegkonomiske transportaktiviteter har understreget behovet
for en pracis afgrensning mellem erhvervsmassig aktivitet og privatgkonomisk aktivitet.
Formuleringerne herom 1 forslagets § 1 og de tilhgrende bemarkninger er derfor helt
centrale. Vi finder, at det med forslagets § 1 og tilhgrende bemerkninger er lykkedes at
etablere en god ramme for denne ngdvendige sondring.

Med forslaget etableres en bred virksomhedsdefinition, hvormed der abnes for nye ejer-
konstruktioner, savel for tilladelsesindehavere som kgrselskontorer. Det hilser vi velkom-
ment. Nye organiseringsmassige konstruktioner vil dog formentligt ogsa kunne give nye
"mellemregninger" mellem aktgrer, f.eks. mellem underleverandgrer og kgrselskontorer,
der kan have utilsigtet betydning for moms- og afgiftsbelastninger, fordi der er tale om
ikke-momspligtigt erhverv. Sadanne potentielle konsekvenser, der kan have betydning for
sektorens effektivisering, er ikke behandlet i lovforslaget. Vi opfordrer derfor til, at der 1
forlengelse af lovens vedtagelse og ikrafttreden etableres en snaver arbejdsgruppe af
myndigheds- og erhvervsreprasentanter, der kan fglge udviklingen og om ngdvendigt, fa
iverksat relevante initiativer.

§ 10 stiller krav til tilladelsesindehavere om at "fglge de bestemmelser om lgn- og
arbejdsvilkar, der findes i de pageldende overenskomster" (bemerk i gvrigt trykfejl i
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lovteksten). Der er tale om viderefgrelse af galdende bestemmelser. Vi skal i den
forbindelse henlede opmarksomheden pa, at parterne i forbindelse med
overenskomstforhandlingerne 2017 aftalte en opfordring til regeringen og Folketingets
gvrige partier om hurtigst muligt at genoprette den retstilstand, der var galdende pa
taxikgrselsomradet indtil Hgjesterets dom af 4. februar 2015 (Nortra-dommen).

§ 20 fastlegger kgrselskontorets pligter. Herunder palegges kgrselskontorerne at indsamle
og opbevare en reekke personrelaterede data. Det fremgar af bemarkningerne, at dette som
fglge af det lovmassige paleg, er uproblematisk i forhold til persondatalovgivningen. Det
fremgar til gengaeld ikke af bemarkningerne hvor vidt denne forenelighed ogsa galder efter
implementeringen af den nye persondataforordning. Vi anbefaler derfor, at dette spgrgsmal
afklares og fremgar af lovbemarkningerne.

§ 20 palegger endvidere kgrselskontorer at etablere en klageordning, herunder tilslutning
til "et uath@ngigt landsdekkende klagen@vn, som taxibranchen skal oprette”. Der henvises
1 bemarkningerne under pkt. 2.10.2 til "kunderne i den erhvervsmassige persontransport”,
hvilket potentielt udvider objektet for klageordningen betragteligt, altsa ud over kunderne i
den egentlige taxikgrsel. Det bgr praciseres mere tydeligt, at forpligtelsen til en
klageordning er begrenset til den egentlige taxikgrsel. Vi bemerker endvidere, at
klagen@vnet — som et alternativ til et eget nevn i henhold til Bekendtggrelse 1151 af 3o.
september 2015 - ogsa vil kunne etableres gennem et samarbejde med et eksisterende
uvathengigt klagen®vn.

Taxikgrsel underlegges et nationalt prisloft, jf. forslagets kapitel 5 (§ 21 - 23). Med
lovforslaget legges der op til langt stgrre frihedsgrader og deraf fglgende forgget dynamik
i markedet. Den malsatning er vi enige i. Sigtet med prisloftet er derfor udelukkende, som
det ogsa angives i lovbemarkningerne, at indfgre en mekanisme, der kan beskytte
forbrugeren mod ublu prissetning. Hvis malsaetningen skal opfyldes, er det dog helt
centralt, at prisloftet fastsa@ttes med stor rummelighed i forhold til markedet. Det foreslas i
bemarkningerne, at prisloftet udregnes som en paralleltakst. Vi er yderst tvivlende overfor,
hvor vidt paralleltakst-mekanismen vil fgre til den gnskede dynamik. Efter vores vurdering
kan man risikere, at den i stedet ansporer til en fastprisopfattelse. Det er samtidig vigtigt,
at beregningsmekanismerne indrettes sa enkelt som muligt. Vi foreslar derfor, at den
endelige udmgntning af prisloftet, herunder den specifikke beregningsmodel, endelig
konkretiseres 1 et samarbejde mellem Transportministeriet / Trafikstyrelsen og de bergrte
organisationer. Vi foreslar endvidere, at ovennavnte organisationsparter hgres i
forbindelse med efterfglgende justeringer, altsa i lighed med den praksis, der er geldende
for luftfartens safety bidrag og jernbanens gebyrer.

Begrebet "landdistrikt" indgar i flere sammenhange. Vi finder, at begrebet i denne
sammenh&ng bgr anvendes yderst restriktivt, og efterlyser en mere pracis definition af,
hvad der i lovens sammenh&ng udggr et "landdistrikt".

Der foreslds, jf. forslagets § 46 og 47, en 3-arig overgangsperiode, saledes at
antalsbegraensningen gradvis udfases frem mod 2021. Vi finder det vigtigt, at udviklingen



i overgangsperioden fglges meget ngje, sa erhvervets aktgrer far mulighed for at tilpasse
sig 1 ro og orden.

§ 4 udstikker nye rammer for limousinetilladelser. Vi tilslutter os de generelle vilkar, men
finder det af hensyn til servicering af high-end turister ogsa vigtigt, at f.eks. hotellers
adgang til kundetilpassede luksuskgretgjer kan omfattes af § 4, stk. 3 efter individuel
vurdering.

Med bestemmelsen i § 2, stk. 2 gives hjemmel til tilfgrsel af yderligere kapacitet "i
forbindelse med ekstraordinrt store, internationale begivenheder". Vi forudsatter, at
bestemmelsen kun bringes i anvendelse efter en grundig forudgaende analyse af
tilgeengelig kapacitet omfattet af taxiloven.

Hvad angar forslaget til bgdeliste, jf. bilag i, foreslar vi at listen kvalitetssikres for indhold
og relevans 1 samarbejde med de relevante organisationer.

Vi skal afslutningsvis understrege behovet for, at den lovgivningsmessige ramme lgbende
tilpasses den teknologiske og digitale udvikling. Det har i s@rdeleshed betydning i forhold
til kontrolapparatet, og i den forbindelse, indberetninger til skattemyndighederne. Det er
afggrende for DI, at lovgivningen er tilpasset den teknologiske udvikling og afspejler
kundernes behov.

Vi star naturligvis til radighed for den videre proces, herunder uddybning af ovenstaende
bemarkninger.

Med venlig hilsen

o . W

Per Henriksen
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Horing over udkast til forslag til ny taxilov

Transport, Bygnings- og Boligministeriet har sendt udkast til ny taxilov i hering, Forbrugerradet Teenk
har folgende bemzrkninger.

Overordnet stotter Forbrugerradet Tank den foresliede modernisering af taxiloven. Vi har i
mange ar efterlyst en liberalisering af taximarkedet, og er glade for, at der i udspillet er der lagt
op til et mere fleksibelt marked og nemmere adgang for nye aktorer.

I et marked med mange aktorer og nye teknologiske platforme kan det vare vanskeligt at
sikre forbrugernes rettigheder. I Forbrugerrdadet Tank ser vi en god og enkel klagevej som en
hjornesten i forbrugerbeskyttelsen. Derfor er vi ogsa meget tilfredse med forslaget om, at der
skal oprettes et klagenzevn.

I Forbrugerradet Taenk er vi medstifter af mere end 20 klagenzevn. Det er vores erfaring, at arbejdet i
nzevnene rackker ud over selve det at behandle konkrete klager. Det skaber en tzttere dialog mellem
branche og forbrugere om tolkning af love og regler. Det kan fx vare at ankenevnet formulerer
retningslinjer, som kan gore det nemmere for virksomhederne at navigere og samtidig giver klar
information til forbrugerne. Ankenavnene bidrager ogsa til at indsamle erfaringer om, hvilke
uklarheder og problemer, der findes. Et vasentligt indspark, ndr branchepraksis, love og regler skal
revideres.

Grzensen mellem delebiler, kollektiv transport og traditionel taxikersel bliver i disse ar stadig mere
uklar. Der er derfor ogsi et stigende behov for at definere klare og gode forbrugerrettigheder uanset,
hvilken transportform man valger. Forbrugere skelner naeppe s meget mellem om tjenesten er
navngivet det ene eller andet, men det handler om at kebe sig til transport fra a til b. Et ankenavn
kunne med fordel vare klageadgang for andre transporttjenester end taxi. Det vil gore det enkelt for
forbrugerne og samtidig vil man kunne skabe en praksis, der gir pa tvaers af aktorer.

Vi er opmarksomme p4, at det overlades til taxibranchen selv — vi gar ud fra i samarbejde med
Forbrugerradet Taenk - at etablere et ankenavn, men skal opfordre til, at det overvejes om der er behov
for i selve lovrammen at tydeliggore muligheden for, at der bliver tale om et bredere ankenzvn.

Lovudkastets bestemmelser om miljekrav til taxier mener vi bor overvejes nermere, si det
sikres, at der ikke sker en de facto lempelse. Vi har noteret os, at der legges op til, at de
fastlegges administrativt. Vi leegeer her vaegt pa, at man opretholder de samme miljo- og energikray til
alle koretgjer. Vi skal desuden opfordre ministeriet til hurtigt at /lowliggore energimearkningen af nye
biler i Danmark saledes at ogsa elbiler er omfattet og medtaget, og sa man dermed ogsa entydigt
kan se at de overholder miljo- og energikravene 1 taxiloven.

Med venlig hilsen
Vagn Jelsoe Vibeke Myrtue Jensen
Vicedirektor Politisk Radgiver

Forbrugerradet
Tank



Horingssvar fra HAXI: Udkast til forslag til Taxilov

Folgende er HAXI's horingssvar til udkast til forslag til Taxilov med horingsfrist 14. august

2017. Der er flere elementer i forslag til Taxilov som er interessante for HAXI, bl.a. felgende:

e De nuverende kommunegrenser for taxikersel ophaxves siledes at taxiselskaber far

muligheden for at operere pa tvars af kommunegrenser over hele landet.

e Mulighed for at en kommune kan indga kontrakt med et korselskontor jf. §29
e Krav om erhvervskorekort fjernes, dog opretholdes kravet om forerkort med en styrket

chaufforuddannelse hos arbejderne jf. § 7.

e Der fastholdes krav om indretningen af koretojerne sisom szdefolere, taxameter men

ogsi videoovervagning under korsel jf. § 25 og § 26.

Herunder folger en razkke uddybende betragtninger om forskellige relevante elementer 1 forslag til

Taxilov.

Ophavelse af kommunegranserne skaber gget behov for deleskonomiske samkorsels tjenester

i yderomraderne

Med en ophzvelse af kommunegraenserne forudser HAXI at behovet for transport 1 yderomraderne vil

stige, idet taxidakningen vil vare begrenset 1 omrader med lav eftersporgsel.

Dermed vil behovet for alternative transportmuligheder — herunder deleskonomiske
samkorsels tjenester — stige. Modsat andre samkorsels tjenester som primert har fokuseret pa

markedet 1 hovedstadsomradet har HAXI sarligt haft fokus pa at servicere yderomraderne.

HAXTI ser sig selv som en del af lgsningen af de potentielle udfordringer som lovforslaget bevirker i
forhold til taxidaeekninger i yderomraderne. Med forslaget til en ny Taxilov er der lagt op til, at samkersel
anses som erhvervsmassig persontransport, safremt der ydes godtgorelse for kerslen som overstiger de
direkte forbudne omkostninger. Disse @ndringer skal ikke begranse private chaufferers incitament til at
servicere passagerer. Modsat en rakke andre deleokonomiske samkorsels tjenester foregar prissatningen
mellem chauffor og passager som sammen indgar aftale om prissatning for en specifik rute. Der er

saledes tale om en deleokonomiske tjeneste som primeart agerer bindeled mellem private



aktorer. Derfor har dette ikke karakter af erhvervsmassig persontransport og bor derfor vere underlagt

serskilte krav.

Muligheden for at en kommune kan indga kontrakt med et korselskontor sikrer ikke

yderomraderne

Med udkastet til den nye Taxilov har kommunerne mulighed for — men ikke krav om — at indga
kontrakter med korselskontorer om at stille taxier til radighed i kommunen jf. §29. I lovforslaget
fremgar det, at denne ordning forventes at blive brugt at serligt kommuner i yderomraderne. Der er
dog ingen krav om, at tjenesten skal stilles til radighed pa alle tidspunkter af degnet eller alle ugens

dage, hvorfor HAXI vurderer at det er urealistisk at disse omrader ikke vil opleve en begrenset
taxidaekning, safremt lovforslaget vedtages i sin nuvarende form. HAXI kan vare med til at lose nogle
af disse problematikker som lovforslaget allerede 1 sin nuvarende form har konstateret ikke vil blive lost

som folge af udbud/eftersporgsels-logikken.

Krav om chauffaerkort vil udfordre delegkonomiske samkegrsels tjenesters virke

Safremt at samkeorsel, hvor godtgerelsen vurderes at overstige de direkte forbundne omkostninger med
transporten karakteriseres som erhvervsmassig transport, jf. §1, vil HAXI's brugere vare undetlagt
lovforslagets krav om chaufforkort jf. §7. Dette kan underminimere grundlaget for HAXI's virke, idet
servicen netop henvender sig til private aktorer, der onsker at tilbyde transport pa streekninger hvor der
kan vare begranset offentlige transportmuligheder eller har et onske om at begraense miljobelastningen
gennem samkorsel. Safremt ndringer om chaufforkerekort bliver en realitet for private brugere, hvor
persontransport ikke kan karakteriseres som erhvervsmaeassigt eller som primaert erhverv, kan det fa

store konsekvenser for tjenestens virke.

Vilkar vedrerende udstyr begranser private bilejere i at tilbyde samkorsel

Ifolge det fremsatte forslag skal koretojer, som ejes af private bilejere og med jevne mellemrum benyttes
til persontransport via deleoskonomiske samkorsels tjenester, efterleve krav om udstyr. Dog kun safremt
prissetningen overstiger de direkte forbudne omkostninger med transporten. Disse krav til udstyr vil

stille krav til private aktorer som bevirker at de ikke leengere kan tilbyde andre privatpersoner en billig og

miljovenlig transport. Som navnt tidligere vil denne problematik vare lost ved, at tjenester



som HAXI ikke sidestilles med erhvervsmassig persontransport. Naturligvis mener HAXI, at der bor

vare klare krav til sikkerhedsudstyr i keretojer, der anvendes til samkeorsel.

Problemstillingerne skitseret ovenfor afspejler nogle af de udfordringer som forslaget til den nye
Taxilov medforer. Sdfremt den vedtages i sin nuvaerende form vil HAXI's virke desvarre vare
veesentligt udfordret. HAXI vil naturligvis gerne efterleve kravene der stilles med b.la. indberetning af
skat, men vi mener at befordringsmarkedet i fremtiden bor indeholde muligheden for at skabe en

bredere segmentering af diverse tjenesteydelser som kan tilbydes, uden for mange begrensninger.

Det kan give plads til forskellige udbydere samt tildele den enkelte forbruger den service der passer
bedst til deres behov. HAXI ser derfor gerne at der arbejdes pa at finde en losning pa hvordan de

deleokonomiske tjenester kan integreres pa transportomradet.

Folgende beskrivelse er et bud pa hvordan fremtidens transportmarked kan bista med at

understgtte transportdekning i hele landet:

— HAXI hjzlper yderomrader. I Norge bruges Haxi flittigt over storre afstande end blot
bykersel, og samme potentiale er der i Danmark. Med busruter som ofte har svart ved at
overleve uden offentligt stotte, og dyre FlexTrafik-ordninger, der tilmed undergraver
privat konkurrence, kan Haxi som platform bidrage til at sikre sammenhangskraften i

hele landet og fungerer dermed der, hvor taxaerne ikke gor i dag.

— HAXI er dansk og vil betale skat i Danmark. Hos Haxi har vi ingen ambitioner
om at undergrave det danske skattesystem, tvertimod. Det skal til gengzld gores langt
lettere og mindre bureaukratisk at indberette deleokonomiske betalinger til

myndighederne. Det far vi alle gavn af.

— HAXI er en samlende platform. Alle kan melde sig pa Haxi, og der er ingen
fastsatte priser eller forpligtelser om at acceptere opgaver — dermed kan ejeren af
bilen satte betingelserne for samkorsel i dennes bil. Det er derfor en platform, der
fint kan integrere bdde nye og eksisterende aktorer. Mangfoldighed er ogsa en styrke

pé befordringsmarkedet



— HAXI udnytter kapaciteten i bilparken. Gennem vores platform kan vi serge for, at
kapaciteten bliver udnyttet bedst muligt til glede for flest mulige mennesker, bade i

byer og pa landet. Dette skaber mindre traengsel og et bedre flow.

— HAXI er gront. Gennem vores deleskonomi sparer vi brugen af ressourcer og sikrer
mindre forurening. Samkersel har potentiale til markant at reducere miljobelastningen af

brugen af biler, og vi mener, at vi kun lige er begyndt at udnytte dette potentiale.

HAXT haber at de foroven nevnte betragtninger kan indga i den videre lovbehandlingsproces af

forslaget om en ny Taxilov.

Om HAXI

Den danskudvildede platform HAXI har nu eksisteret i flere 4r. Norge og Danmark. Ideen med HAXI

er simpel deleokonomi: En app med en markedsplads, hvor man kan tilbyde og eftersporge samkorsel.

Med venlig hilsen

Aleksander Soender
CEO, HAXI
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Hoeringssvar vedr. forslag til Taxilov

HORESTA fremsender hermed et hgringssvar til forslag til Taxiloven. HORESTA vil
anmode Transportministeriet om fremadrettet at fa tilsendt haringer af relevans for dansk
turisme- og oplevelseserhverv.

HORESTA kommenterer i det falgende kun pa udvalgte emner.

Generelle bemarkninger

HORESTA ser som udgangspunkt positivt pa det foreliggende forslag til ny taxilov. Lovforslaget
indeholder en reekke initiativer, der vil modernisere taxibranchen til gavn for erhvervet og
forbrugerne.

HORESTA vil gerne kvittere for, at lovforslaget abner mulighed for, at det fremadrettet bliver
muligt at drive taxi i selskabsform, herunder muligheden for under friere rammer selv at
organisere og tilpasse erhvervet. Modemiseringen vil forventeligt fremme taxi-erhvervets
fokus pa service overfor kunderne.

Lovforslaget indeholder dog ogsa bekymrende elementer seerlig i forhold til sikring af
transportmuligheder i yderomrademe, som efter vores overbevisning ber sikres i hgjere
grad end lovforslaget ligger op til.

Det er afgarende for det danske turisme- og oplevelseserhverv, at der er mulighed for befordring
af turister og geester i hele landet. Det er for at veere helt konkret meget afgarende for
forretnings- savel som ferierejsende, at det er muligt at fa transport til fly, overnatning,
bespisning, events, attraktioner m.v. Ligesom muligheden for transport er afggrende for lokale
borgere, nar man deltager i julefrokoster, koncerter eller lign.. Er transportmulighedeme med taxi
ikke tilstraekkelige, og er der ikke andre tilbud om befordring, vil turister og geester fravaelge
oplevelserne, overnatningen m.v. Forslaget til Taxiloven kan séaledes have store konsekvenser
for turisme- og oplevelseserhvervets forretningsmuligheder seerligt i yderomrademe, hvilket
tilsvarende har negative konsekvenser for udbuddet af oplevelser og aktiviteter i lokalomradet
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savel som antallet af arbejdspladser.

Den fri prissatning vil fore til hgjere priser og darligere konkurrencevilkar for andre
erhverv

Erfaringer fra liberalisering og fri prisseetning i andre lande viser, at der sker en markant
fordyrelse af befordringen. Dette vil have en negativ konsekvens for dansk turisme, der i
forvejen er udfordret af darligere konkurrencevilkar og dermed et hgijt prisniveau sammenlignet
med konkurrerende lande. Turisterne peger allerede i dag pa, at et samlet besag i Danmark er
dyrt, hvilket treekker ned pa turistens samlede oplevelse.

HORESTA er bekymret for, at den fri prisseetning seerligt vil fordyre befordringen i omrader udenfor
de store byer. Mange oplevelser og virksomheder i turismeerhvervet ligger uden for starre byer,
og en dyrere befordring vil betyde darligere konkurrencevilkar for disse virksomheder. Helt konkret
ligger 2/3 af landets restauranter, 4/5 af landets hoteller og knap 9/10 af landets konferencesteder
udenfor hovedstadsomradet. @gede omkostninger for turister og geester vil haemme vaeksten og
have konsekvenser for turisme- og oplevelseserhvervet. HORESTA ser det derfor som afgarende,
at der mulighed for at sikre befordring til fornuftige priser, og hvis det ikke er rentabelt for taxi-
erhvervet at tilbyde en befordring til rimelig pris, at der i Taxiloven skabes mulighed for, at andre
virksomheder, hvad enten det er i turismeerhvervet eller gennem udnyttelse af ledig kapacitet i
andre transporterhverv.

Centralisering til gavn for byerne og til fare for landdistrikterne

Forslaget til Taxilov abner op for, at der kan ske fri befordring i hele landet. Erfaring fra andre
lande, som har liberaliseret taxierhvervet viser, at dette vil medfgre en centralisering af
taxikarslen. Flere taxier vil styre mod starre byer.

HORESTAs medlemmer i bade by og land oplever, at der allerede i dag er og kan vaere
kapacitetsudfordringer med taxikarsel.

En @get centralisering vil forhabentlig afhjeelpe kapacitetsudfordringerne i de starre byer og
sikre, at efterspargslen pa taxier mades. Det storre antal taxier i byerne medfarer et naturligt
behov for at oprette flere taxiholdepladser. Det vil styrke overskueligheden for kunderne og
sikre, at taxierne ikke cirkulerer rundt i byen til skade for miljg og fremkommelighed. Det er
endvidere afgerende, at der tages yderligere initiativer for at styrke fremkommeligheden, og
HORESTA bakker op om mulighed for, at taxierne kan bruge busbanerne.

En aget centralisering vil formentlig omvendt betyde starre udfordringer med mangel pa taxier
udenfor de starre byer og i landdistrikterne. Det giver sig selv, at det er af stor betydning for
turisme- og oplevelseserhvervet, at turisten/ gaesten har en sammenhangende og
uproblematisk oplevelse. Er det ikke muligt at fa en taxi fra hotellet til flyet eller efter en god
middag pa et badehotel, sa pavirker det den samlede oplevelse af kvaliteten af opholdet pa
hotellet og af middagen pa restauranten. Det er derfor ogsa af denne arsag afgerende, at der
lovgivningsmaessigt abnes op for alternative Igsninger pa en forventelig mangel pa taxier uden
for de starre byer, der kan sikre turisme- og oplevelseserhvervet savel som andre erhveryv i
disse omrader.



Undtagelse til erhvervsmassig persontransport og et loft pa kapitalkravet

Forslaget til Taxilov abner mulighed for, at der fremadrettet kan drives erhvervsmaessig
persontransport i selskabsform. Det ser HORESTA positivt pa, da det vil sidestille taxierhvervet
med andre erhverv. Derudover ser HORESTA det positivt, at reglerne omkring erhvervskarekort
afskaffes, og der laegges op til, at der fremadrettet kun skal veere en tilladelse til at udfere
erhvervsmaessig persontransport uanset transportform. HORESTA ser dog gerne, at den nye
taxilovgivning abner flere og mere fleksible muligheder for at transportere personer, end der
ligges op til i forslaget.

HORESTA gnsker konkret en tilfgjelse og liberalisering i lovgivningen, der abner mulighed for,
at en virksomhed - f.eks. et hotel - selv kan befordre sine kunder, sa lzenge der alene ydes
godtgerelse for de med karslen direkte forbundne omkostninger. HORESTA har saledes fra
ministeriet faet oplyst, at det anses for erhvervsmaessig persontransport, hvis et hotel etablerer
mulighed for transport for sine geester f.eks. fra og til lufthavnen, ogsa selvom der ikke tages
separat betaling herfor. Med denne definition vil det betyde, at hotellets transport af geester
forudsaetter tilslutning til et karselskontor, taxameter mv.., hvilket vil vaere en markant barriere
for mange mindre virksomheder med lejlighedsvise karselsbehov.

HORESTA foreslar, at transport af geester, som beskrevet ovenfor, undtages for definitionen om
erhvervsmaessig persontransport. Dermed vil de pageeldende hoteller fa muligheden for at yde
deres gaester denne service i det tilfeelde, at Taxiloven far negative konsekvenser for
taxibefordringen i yderomraderne.

HORESTA foreslar endvidere en tilfgjelse til lovforslagets §3 om kapitalkravet for virksomheder,
der gnsker at drive erhvervsmaessig persontransport, saledes at der fastsaettes et maksimalt
kapitalkrav for et selskab uanset antallet af biler, der hviler pa f.eks. 500.000 kr.

En mangel pa taxier i landdistrikterne eller i seerlige spidsbelastningsperioder vil eksempelvis
kunne lgses ved at indga aftaler med biludlejningsselskaber om, at ikke-udlejede biler vil kunne
udlejes/ stilles til radighed il personbefordring. Med det nuvaerende lovforslag skal der stilles
kapital for en stor maengde biler, som kun lejlighedsvist skal bruges til taxibefordring, hvilket kan
veere en barriere for en sadanne alternative Igsninger.

Limousinekegrsel uden tilknytning til kerselskontor

Limousinekgrsel er en efterspurgt kerselsform for en reekke geester i turisme- og
oplevelseserhvervet. Det er derfor problematisk, at lovforslaget ligger op til, at der alene kan
saelges limousinekarsel uden tilknytning til et karselskontor ved repraesentationskarsel.
HORESTA foreslar, at al limousinekarsel kan saelges uden tilknytning til kerselskontor.

Limousinekarsel er en mere eksklusiv form for befordring, og det ber i hgjere grad veere muligt

at befordre VIP-gaester rundt pa eksempelvis sightseeingture m.v. end loven giver mulighed for.
Limousiner har en hgj anskaffelsesveerdi og er en dyrere transportform og ber derfor tilgodeses
som en mere selvsteendig karsel end den typiske taxikarsel.



Landdistrikter skal defineres bredt og krav skal lempes yderligere

HORESTA finder det hensigtsmaessigt, at karselskontorer fremadrettet kan operere frit i hele
landet. Dog tager forslaget til Taxiloven ikke nok hgjde for at sikre transportmulighederne i
landdistrikterne. Det er positivt, at landdistrikterne adresseres i lovudkastets § 6, men skal
intentionen sikres, bgr definitionen af et landdistrikt konkretiseres og have brede
anvendelsesmulig heder.

Derudover giver det anledning til undren, at det udelukkende er kapitalkravet, der kan lempes pa
i landdistrikterne. Formalet med lovudkastets § 6 er netop at tiltreekke operatarer til
landdistrikterne. For at efterleve dette formal bar det veere mere attraktivt at drive karselskontor i
landdistrikterne og dermed veere lempeligere krav til karselskontorerne og bilerne.

Lovforslagets § 29 giver kommunerne mulighed for at indga kontrakt med karselskontorer. Vi
hilser initiativet velkomment, men tvivler pa, at kommuner i yderomrader vil prioritere sikringen
af taxibefordring i omradet - ogsa af ekonomiske arsager. Kommunerne har gennem en
arreekke undermineret markedet for den private taxikersel ved at investere i ordninger som
flextrafik og ved at samle al karsel hos et taxiselskab.

Ingen begransning pa nye tilladelser

Det foreslas i lovudkastets § 46, at der udstedes 500 nye tilladelser om aret. Safremt der sages
om mere end 500 tilladelser, skal der treekkes lod. HORESTA foreslar, at den gradvise
indfasning af antallet af nye tilladelser udgar, og at der ikke fastseettes et loft pa antallet af
tilladelser.

For turisme- og oplevelseserhvervet er det afgarende med tilstreekkelig kapacitet til at imgdega
gaesternes efterspargsel. Her er antallet af tilladelser ikke den eneste faktor. Det afgarende er
udnyttelsen af den enkelte tilladelse og dermed antallet af timer hver bil er pa gaden.

Efter afskaffelsen af frikarselsordningen er det i forvejen blevet mindre attraktivt for en
vognmand at sikre fuld udnyttelse af bilen og med behovet for nye alternative lgsninger seerlig i
landdistrikterne, er det uhensigtsmaessigt at regulere antallet af tilladelser, da det ikke
ngdvendigvis er den afgarende faktor for kapaciteten.

Safremt der alligevel indfgres en overgangsordning, ber der sikres en geografisk ligeveegt i
tildelingen af tilladelser.

Med venlig hil '

1

Kirstey Munch Andersen
Po itisk direkter
ORESTA



Er det en mulighed at staten opretter et taxa-selskab, der kan kgre for folk i de dyre yderomrader, hvor
busdriften er dyr og kun benyttet i bestemte tidsrum? Det kunne vare mere gkonomisk hvis folk
ringede efter en taxa, som sa er billigere i drift end de nuvarende selskaber, idet finansieringen er en
omt@nkning af bus-midlerne?

Busser er ikke trafik-sikre idet folk sidder uden seler, og bussen er produceres i brandbart materiale,
samt at et kgretgj i den udformning en bus har, ikke er trafiksikker i hgj fart ( en bus bgr kgre max. 4o

km. i1 timen for at vare trafik-sikker )

Bh.
Iben Munck*
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Lovgivhing om erhvervsmaessig persontransport i biler
falder almindeligvis uden for IT-Politisk Forenings
arbejdsomrdde, men lovforslagets § 20 introducerer et
nyt krav i taxaloven om registrering af GPS-koordinater
for hver kgrselsopgave, hvilket efter vores opfattelse
giver anledning til nogle spgrgsmal om taxakundernes
privatliv og ret til beskyttelse af personoplysninger, som
lovforslaget umiddelbart synes at overse.

Vores bemaerkninger nedenfor geelder sdledes kun § 20 i
lovudkastet.

I afsnit 2.12.3 i de almindelige bemaerkninger anfgrer
Transport-, bygnings- og boligministeriet, at
kgrselskontorets behandling af de naevnte oplysninger er
ngdvendig for at overholde en retlig forpligtelse, som
pahviler den dataansvarlige (persondatalovens § 6, stk. 1,
nr. 3). Det anfgres videre, at chaufferkorthnummeret udgor
en personoplysning.

Idet GPS-koordinater ikke er naevnt i listen af
personoplysninger i afsnit 2.12.3, formoder IT-Politisk
Forening, at ministeriet ikke anser denne oplysning for at
vaere en personoplysning. Efter IT-Politisk Forenings
opfattelse kan GPS-koordinater imidlertid i nogle tilfaelde
vaere en personoplysning, fordi en person kan identificeres
ud fra GPS-koordinater for kgrselsopgavens start- eller
slutdestination.

Efter persondataloven og databeskyttelsesforordningen,
der finder anvendelse i Danmark fra 25. maj 2018, er en



personoplysning defineret som "enhver form for
information om en identificeret eller identificerbar fysisk
person”. Af betragtning 26 i
databeskyttelsesforordningen fremgar det, at "for at
afgore, om en fysisk person er identificerbar, bgr alle
midler tages i betragtning, der med rimelighed kan
taenkes bragt i anvendelse af den dataansvarlige eller en
anden person til direkte eller indirekte at identificere,
herunder udpege, den pagaxldende."

En del kgrselsopgaver vil have kundens bopzel som enten
start- eller slutdestination. Specielt hvis kunden bor i et
parcel- eller reekkehus (modsat en etageejendom), vil GPS-
koordinater for sddanne ture med relativt simple midler
kunne udpege taxakunden. Det kraever blot samkgring med
en offentligt tilgaengelig adressefortegnelse, eksempelvis
for telefonabonnenter ("telefonbogen"). GPS-oplysninger
for en kgrselsopgave, som enten starter eller slutter ved
kundens bopeel, vil derfor i mange tilfaelde udggre
information om en identificerbar person, og dermed veere
en personoplysning. Samkgring med en adressefortegnelse
med GPS-information ligger inden for rammerne af de
midler som skal vurderes for at afgegre om en person er
identificerbar, jf. databeskyttelses-forordningens
betragtning 26.

Derudover kan man forestille sig, at nogle kgrselskontorer vil
registrere oplysningerne om kgrselsopgaven, jf. § 20, stk. 1,
herunder GPS-koordinater, i deres kundesystem, for
eksempel hvis kgrselskontoret udbyder kgrselsopgaver via
en app eller et andet web-baseret bestillingssystem. I dag
indeholder sddanne kundesystemer typisk alene stamdata
om kunden (navn, adresse, telefonnummer og email-
adresse). Fremover kan der maske ogsa blive registreret
detaljerede oplysninger om den praecise rute for hver eneste
kgrselsopgave, som kunden har bestilt.

I nogle situationer vil der sdledes veere tale om en ganske
omfattende registrering af taxakundernes
transportmgnstre. Det rejser nogle persondataretlige
sporgsmal, som minder om dem der er opstaet i kglvandet
pa Rejsekortet, hvor borgernes transportmgnstre ogsa
bliver kortlagt. Lovforslagets bemaerkninger tager ikke
stilling til dette.

Lovforslagets § 20, stk. 2 og 5 laegger desuden op til, at



oplysninger om kgrselsopgaverne skal videregives til
offentlige myndigheder. Vi formoder, at det her fra
ministeriets side er forudsat, at der ikke skal videregives
personoplysninger. Hvis der videresgives oplysninger om
de enkelte kgrselsopgaver, kan det imidlertid ikke sikres,
at der ikke videregives personoplysninger. Det er sdledes
ikke utaenkeligt, at behandling af oplysninger om GPS-
koordinater for kgrselsopgaver i en digital trafiklgsning
uforvarende kan komme til at udstille oplysninger om
enkeltpersoner, fordi de kan identificeres ud fra start- eller
slutdestinationen.

IT-Politisk Forening er staerkt kritisk over for den
registrering af oplysninger om rejseadfaerd, som finder
sted i forbindelse med brug af Rejsekortet til offentlig
transport. Det vil veere saerdeles uheldigt, hvis en lignende
registrering nu i praksis vil blive indfgrt for taxakunder.

Som IT-Politisk Forening lzeser lovforslaget er det primaere
formal med registrering af GPS-koordinater at sikre
passende kontrolmuligheder over for
vognmandsvirksomheder, ndr taxamarkedet liberaliseres.

IT-Politisk Forening vil derfor opfordre ministeriet til at
overveje, om ikke dette formal kan sikres med en mindre
indgribende registrering. Det kunne for eksempel vaere en
vis slgring af GPS-koordinaterne for kgrselsopgaven, sa de
forste og sidste GPS-koordinater er registreret i passende
afstand fra start- og slutdestinationen (enten en passende
geografisk afstand eller et tidsrum; eller endnu bedre en
tilfaeldig kombination af de to). Pa den mdade vil man i det
mindste kunne sikre, at taxakunden ikke kan identificeres
alene ud fra GPS-koordinaterne.

Lovforslagets bemzerkninger bgr ogsa forholde sig til
hvordan taxakunderne personoplysninger skal beskyttes,
hvis det tillades, at GPS-koordinaterne for kgrselsopgaven
registreres direkte i et kundesystem. Nar grundlaget for
denne behandling af personoplysninger er overholdelse af
en retlig forpligtelse, pdhviler det lovgiver at sikre den
registreredes rettigheder.

IT-Politisk Forening vil anbefale, at der i taxaloven stilles
krav om at de slgrede GPS-koordinater ikke ma opbevares
pa en mdde, som direkte kan henfares til den enkelte
taxakunde. Det kan ggres ved at registrere GPS-



koordinaterne under et transaktions-ID, som alene fremgar
af den kvittering som gives til taxakunden, eller ved anden
passende form for pseudonymisering for at beskytte den
registreredes rettigheder. Det bgr under ingen
omstandigheder veere tilladt for kgrselskontoret at
opbevare GPS-koordinater pa en mdde, som tillader
samkgring af flere kgrselsopgaver for den samme kunde
med henblik pa profilering af rejsemgnstre.

IT-Politisk Forening skal bemaerke, at tekniske og
organisatoriske foranstaltninger af denne type vil veere
eksempler pa "databeskyttelse gennem design”, som jf.
artikel 25, stk. 1 i databeskyttelsesforordningen bliver et
formelt krav fra 25. maj 2018.

Det vil veere meget uhensigtsmaessigt, hvis taxaloven
palaegger korselskontoret en registreringsforpligtelse, som
gor det uforholdsmaessigt vanskeligt at overholde
databeskyttelsesforordningens krav i eksempelvis artikel 5
(dataminimering og opbevaringsbegraensning) og artikel 25,
stk. 1 (databeskyttelse gennem design).
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2017-0279244-1
Hgringssvar til forslag om ny taxalov

Hermed fremsendes hgringssvar til forslag om ny taxalov udsendt
den 30. juni 2017 med svarfrist den 14. august 2017.

Motivation

Det er afggrende for byer, regioner, virksomheder og borgerne, at der
skabes valgfrihed og valgmuligheder, der kan fremme grgn teknologi
og nye mobilitetslgsninger, der igen skaber mulighed for bedre
livskvalitet (#get sundhed, mindre st@j og farre emissioner osv.) og
afset for den grgnne omstilling, som det danske samfund har
forpligtet sig til. Grgn omstilling af transporten er en af de stgrste
udfordringer, og derfor bgr ny lovgivning ogsa fremme grgnne
valgmuligheder, teknologiskift, nye forretningsmodeller og
mobilitetslgsninger. Disse bgr tenkes ind i alle transportpolitiske
tiltag, herunder ogsa i taxalovgivningen.

Konkrete input til hgringen

Hvis den nye licensordning baseret pa lodtraekning ikke skal resultere
i, at indfasning af grgnne taxaer vanskeligggres de naste 3 ar, og der
hovedsageligt etableres 1500 nye dieseltaxaer, er der behov for en
licensfordeling, der kan understgtte, at nye virksomheder, der gerne
vil kgre med andre taxalgsninger end de eksisterende, kan fa adgang
til et stgrre antal licenser i den 3-arige overgangsperiode.

Derfor foreslas etableret en delpulje i den 3-arige overgangsperiode,
hvor f eks. 160 af de 500 licenser (40 ud af de 125 licenser, der
uddeles pr. kvartal) arligt stilles til radighed for nyetablerede og/eller
grgnne taxiselskaber med taxaer pa el, brint og biogas. Safremt
tilladelserne i delpuljen ikke finder anvendelse kan de indga i den

normale pulje. Forslaget indebzrer saledes ikke uudnyttede licenser, Byens Udvikling

blot at der skabes mulighed for, at aktgrerne kan indfase grgnne Njalsgade 13

taxaflader. Postboks 348
2300 Kgbenhavn S

Tilladelser kan jf. §§ 3 og 5 gives til kgrsel og kgrselskontorer, der

"kan sandsynligggre, at virksomheden kan udgves pa forsvarlig made Tﬂ%fi)rilsw

og i overensstemmelse med god skik inden for branchen". For at sikre,
at nye virksomheder far samme mulighed for at etablere sig pa E-mail
taxaomradet som allerede etablerede taxa virksomheder, er det EFOZ@tmf.kk.dk



afggrende at allerede opnaet erfaring inden for taxabranchen ikke

EAN nummer
5798009809452



indgar som et hensyn i denne sandsynligggrelse. Et sadant kriterie vil
helt udelukke, at nye virksomheder vil kunne forny taxaomradet i den
3-arige overgangsperiode.

Det fremgar af § 10 i geeldende bekendtggrelse nr. 1085 af
11/09/2015 om energi- og miljgkrav til taxier m.v., at "Trafik- og
Byggestyrelsen udarbejder arligt et udkast til en vurdering af om der
er mulighed for en justering af energi- og miljgkravene i forhold til
den teknologiske udvikling og udbuddet pa markedet. Udkastet sendes
i hgring hos relevante organisationer og myndigheder inden
udgangen af april maned. Vurderingen offentligggres pa Trafik- og
Byggestyrelsens hjemmeside". Bekendtggrelsens krav om, at
Trafikstyrelsen/Ferdselsstyrelsen arligt udarbejder en vurdering af
mulighederne for at justere energi- og miljgkravene, der offentligt
hgres inden udgangen af april maned har ikke varet opfyldt de sidste
2 ar. Det indebzrer bl.a., at eventuelle muligheder for at stramme de
nugzldende krav til nye taxaer ikke er udnyttet. Derfor bgr en
opdatering indga i forbindelse med den nye taxalov, og det foreslas, at
den gennemfgres snarest muligt.

Energi- og miljgkravene til taxa foreslds med lovforslaget lempet pa to
omrader. Dels ved at det geldende krav om en arlig vurdering
bortfalder og 1 stedet "sker 1 takt med den teknologiske udvikling" Og
dels ved at brugte biler, der anvendes til taxa, ikke l&ngere skal
opfylde de samme energi- og miljgkrav som nye biler. Fremover vil
brugte biler til taxa kun skulle opfylde de energi- og miljgkrav, der var
geldende pa tidspunktet for bilens fgrste registrering. Det indebarer,
at biler med veasentlig darligere energieffektivitet og miljgegenskaber
end nye biler fremover vil kunne anvendes til taxaer. Billigere brugte
biler vil dermed kunne konkurrere med nye biler pa miljgets
bekostning. Det h&nger ikke godt sammen med, at det af lovforslaget
fremgar, at det ikke har miljgmassige konsekvenser, og derfor foreslas
det nuvarende krav om, at brugte biler skal opfylde de samme energi-
og miljgkrav som nye biler, opretholdt.

Dertil er energimarkning af nye person- og varebiler i Danmark
endnu ikke gennemfgrt for elbiler, brintbiler og gasbiler. Europa-
parlamentets og Radets direktiv 1999/94/EF af 13. december 1999 om
adgang til forbrugeroplysninger om brandstofgkonomi og CO2-
emissioner i1 forbindelse med markedsfering af nye personbiler er
implementeret i dansk lov i bekendtggrelse nr. 655 af 20/06/2012 om
energim@rkning m.v. af nye person- og varebiler, men har
bekendtggrelsen har undtaget elbiler, brintbiler og gasbiler. Det
indebarer bl.a., at aktgrer og forbrugere, herunder af taxa, der gerne
vil prioritere eller anskaffe energieffektive kgretgjer savner det
objektive grundlag og den objektive information, som energimarket
udggr. Derfor bgr en opdatering indga i forbindelse med den nye
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taxalov, saledes at elbiler, brintbiler samt gasbiler bliver omfattet af
den geldende energimarkning af nye person- og varebiler, og det
foreslas gennemfgrt snarest muligt.

Yderligere om de s@rlige udfordringer ved indfasningsperiodens
lodtrekningsordning

I stemmeaftalen af den 9. februar 2017 om Modernisering af
taxaloven er Regeringen (Venstre, Liberal Alliance og Det
Konservative Folkeparti), Socialdemokratiet, Dansk Folkeparti,
Radikale Venstre og Socialistisk Folkeparti er enige om at stemme
for en ny taxilov.

Af stemmeaftalen og lovforslaget fremgar, at hidtidige formals- og
antalsbegransninger for licenser og geografiske begrensninger
oph@ves. En vognmand kan saledes fa sa mange tilladelser, som
vedkommende gnsker, hvis vognmanden opfylder lovens krav.
Tilladelserne giver adgang til at kgre overalt i landet. Og det star
vognmanden frit for, hvordan denne gnsker at organisere sig som
virksomhed. Der stilles sdledes ikke krav om nogen bestemt
virksomhedsform. Savel personer som selskaber kan vere indehavere
af universaltilladelser.

Omfanget af nye tilladelser indfases dog i en overgangsperiode pa 3
ar. Her "gges antallet af universaltilladelser med 500 pr. ar, og
udbydes med 125 hvert kvartal". Det n&vnes endvidere, at "hvis der i
overgangsperioden er flere ansggere end antallet af tilladelser, der kan
spges om arligt, trekkes der lod mellem ansggerne".

Problemstilling og Igsningsforslag

En overgangsordning baseret pa individuel lodtraekning af et ret
begrenset antal licenser vil betyde, at nye og eventuelt stgrre aktgrer
der vil kgre med grgnne taxaflader i overgangsperioden vil vere
henvist til et lodtrekningssystem, som ggr det meget usikkert, hvor
mange licenser, der kan erhverves. I praksis vil det ikke vere muligt
for nye og grgnne taxavirksomheder, der vil kgre med mere end
ganske fa taxaer at etablere sig for efter 3 ar. Vurderingen er, at dette
formentlig vil medfgre, at det primart er mindre og eksisterende
aktgrer, der vil sgge og fa licenser, og at langt hovedparten af nye
licenser vil omsatte sig i nye dieseltaxaer.

Et Igsningsforslag kunne vere, at der etableres en delpulje i
overgangsperioden, hvor f.eks. 160 af de 500 licenser (40 ud af de
125 licenser, der uddeles pr kvartal) arligt stilles til radighed for
nyetablerede og/eller grgnne taxiselskaber med taxaer pa el, brint og
biogas. Safremt universaltilladelserne i puljen ikke finder anvendelse,
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kan de indga i den normale pulje. Forslaget indebzrer saledes ikke
uudnyttede licenser, blot at der skabes mulighed for at indfase grgnne
taxaflader.

Konklusion

Pa taxaomradet er der med den foreslaede overgangsordning risiko
for, at grgn og forretningsmessig fornyelse udskydes tre ar, hvilket er
uheldigt, da der er behov for fornyelse af miljgprofil og nye
forretningskoncepter, der kan spille sammen med den betydelige
omveltning, der i gvrigt er i gang pa mobilitetsomradet, herunder
med Mobility As A Service, delebils- og bybilsordninger mv.

Hyvis licensordningen ikke skal resultere i, at indfasning af grgnne
taxaer vanskeligggres de naste tre ar, og der hovedsageligt
etableres 1500 nye dieseltaxaer, er der behov for en licensfordeling,
der kan understgtte, at nye virksomheder, der gerne vil kgre med
andre taxalgsninger end de eksisterende, kan fa adgang til et stgrre
antal licenser 1 overgangsfasen.

Med venlig hilsen

Jakob Mgller Nielsen
Serviceomradechef
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Horingssvar

KL hgringssvar vedr. udkast til taxilov

KL takker for muligheden for at kommentere pa forslaget til ny taxilov. En
del af haringsperioden har ligget i sommerferien, hvorfor der tages
forbehold for efterfalgende politisk behandling af sagen.

Generelle bemaerkninger

KL ser generelt positivt p4 en modernisering af lovgivningen pa
taxi-om radet.

Lovgivningen bar imidlertid fortsat efter KL's opfattelse tage sigte
pa taxideekning i hele landet, hvilket ikke kan siges at veere tilfaeldet
med forslaget, som det ligger nu. Det er efter KL's vurdering tvivl-
somt, om den mulighed der gives i §6 vil blive udnyttet i starre ud-
straekning og jf. de specifikke bemaerkninger nedenfor rejser be-
stemmelserne en reekke spgrgsmal om, hvordan ordningen
naermere taenkes tilrettelagt.

Det er vurderingen, at de kommuner, der vil skulle sgrge for en pas-
sende taxibetjening, ikke kan begreenses til landdistriktskommuner
alene, som det naevnets i bemaerkninger til lovforslaget. Ofte vil be-
stemte faciliteter i en kommune, f.eks. en lufthavn eller lignende,
kunne traekke taxidaekningen skaev i den enkelte kommune og for-
mentlig ogséa i omkringliggende kommuner — ogsa hvor der ikke er
tale om landdistrikter.

| forleengelse heraf finder KL, at den supplerende bestemmelse i
§29, selvom den ikke er bindende, de facto vil skabe en forvent-
ningspres fra borgerne om, at kommunerne i sidste ende traeder il
og sarger for befordringsmulighed, hvis der ikke er almindelig ad-
gang til taxibefordring. Det er KL's klare vurdering, at denne de fac-
to-forpligtelse vil veere udgiftsdrivende for kommunerne. Der henvi-
ses i gvrigt til den gkonomiske hgring af forslaget.

| forslaget til ny lov er krav til bilernes udstyr uklart formulerede. Det
er meget vigtigt, at det af loven udtrykkeligt fremgar, at det kun er bi-
ler, der skal kare taxikarsel, der skal udstyres med kontroludstyr.

KL noterer, at lovforslaget i realiteten har viderefert den nuvaerende
lovs bestemmelse om, hvad der forstds med en overenskomst pa
taxiomradet.

Det bar overvages, om den nye taxilov ogsa medfarer nye og gren-
ne lgsninger i branchen. Hvis dette ikke sker i tilstraskkeligt
omfang, bar nye understettende initiativer iveerkseettes.

Dato: 8. august 2017

Sags ID: SAG-2017-01137
Dok. ID: 2389796

E-mail: CRO@kl.dk
Direkte: 3370 3861

Weidekampsgade 10
Postboks 3370
2300 Kgbenhavn S

www.kl.dk
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NOTAT

e KL opfordrer til, at der hurtigt kommer opfalgende regler, om hvor-
dan administrationen skal ske i overgangsperioden, sa denne bliver
sa smidig og ubureaukratisk for kommunerne som muligt.

e KL vil gerne inddrages aktivt i de kommende evalueringer af lovgiv-
ningen.

Specifikke bemaerkninger

Nedenfor gives en reekke specifikke og detaljerede kommentarer, og
spargsmal til afklaring, med det formal at @ge klarheden og praecisionen i
lovgivningen. En del af de anfarte problemstillinger afspejler efter KL's opfat-
telse behovet for, at der parallelt med loven laves retningslinjer for admini-
strationen i overgangsperioden, og at der er brug for at denne bliver sa klar,
smidig og ubureaukratisk for kommunerne som muligt.

§6 - Landdistrikt

Ma det geografiske omrade ga ind over flere kommuner? Skal alle berarte
kommuner sé sige ja til det? Der kan veere vognmaend, som gerne vil kare
som selvsteendige i et afgreenset omrade, og der er stor forskel pa
egenkapital for selskab og landdistrikt.

Skal karselskontoret have forretningssted inden for det geografiske
omrade? Man kan forestille sig en vognmand, som har forretningsadresse i
privaten, men gnsker at kare i et geografisk omrade, som ikke omfatter
privatadressen.

Ma karslen forega ind/ud af det geografiske omrade eller seetter §6, stk.
2, litra 1 begreensninger for dette? Ma andre tilladelsesindehavere kare i
og ind/ud af 'landdistriktet'?

Kan man sgge om et 'landdistrikt' med en 'gammel tilladelse’, hvis der er en
regel om tilslutningspligt til et bestillingskontor i kommunen, hvor 'landdistrik-
t« gnskes placeret? - se overgangsordningen §43, hvor man ikke kan veere
med i et karselskontor, hvis der er et bestillingskontor med tilslutningspligt
for tidligere tilladelser.

§7 - Chauffarkort
Et af kravene er (F, stk. 2, litra 4); har et karekort kategori B, som pageel-
dende har erhvervet for mindst tre ar siden.

Hvad ger man med de, som har generhvervet deres karekort? Er de tre
ar fra farste erhvervelse af karekortet eller tre ar fra generhvervelsen?

Kurset udvides til 74 timer - er alle chauffarer, der har eller har haft et
farerkort til taxi udstedt far 01.01.2018 af en hvilken som helst kommune
kvalificeret til fortsat at kare taxi, nar farerkortet udlgber og skal fornys af
transportministeriet?

Hvad med fgrerkort til sygetransport? | dag har de andre krav til kurser end til
taxifgrerkort. | lovforslaget ser det ud til, at der kun udbydes 1 type kursus.

§12 - Tilbagekaldelse, nzegtelse af fornyelse og bortfald §12, stk.1, litra 3
Stiller krav om en egenkapital pa 40.000 kr. for den farste og 20.000 kr. for

Dato: 8. august 2017

Sags ID: SAG-2017-01137
Dok. ID: 2389796

E-mail: CRO@kl.dk
Direkte: 3370 3861

Weidekampsgade 10
Postboks 3370
2300 Kgbenhavn S

www.kl.dk
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ISL ..

de efterfolgende biler. | §4 i den gaeldende lov er kravet, at ansggeren ved Dato: 8. august 2017
ansggning skal kunne dokumentere at have egne kontante midler eller an- Sags ID: SAG-2017-01137
dre veerdier pa i alt mindst 50.000 kr./25.000 kr. for efterfelgende. Dvs. her Dok. ID: 2389796

er der ikke et krav til egenkapitalen, men blot til veerdier. Ligeledes er der
strammet op p4, at det ikke kun er ved ansggning, at man skal have den
pakraevede egenkapital. Hvad ger man med de vognmaend, som har
negativ egenkapital, men som har kunne fremvise veerdier ved ansggning Weidekampsgade 10

o . Postboks 3370
2
om fornyelse og dermed faet fornyet deres tilladelser? 2300 Kabenhavn S

E-mail: CRO@kl.dk
Direkte: 3370 3861

§21 - Prisloft wwnwl.dk
Medferer denne bestemmelse, at man ma opkrzeve betaling for brug af lift? Sde3af4
Hvis korestolen er en 'sammenklappelig-model’, som kan placeres i bagage-

rummet, vil der ikke skulle betales for den. Men nar liften skal benyttes, beta-

ler man for det, men kerestolen kommer gratis med?

Kapitel 7 - Kontrakt med korselskontor
Sidestilles et bestillingskontor med et karselskontor eller hvordan er et
bestillingskontor stillet? (se bl.a. §43, hvor der navnes bestillingskontor)

Skal et bestillingskontor opfylde samme dokumentationskrav som et
kerselskontor?

§42, stk. 4 og 5

Hvad er begrundelsen for disse bestemmelser?

Kan kommunerne inden lovens ikrafttreedelse anmode om, at ministeriet
overtager tilsynsforpligtigelsen, sa den overtages pr. 01.07.2018?

§43

Hvordan kan det administreres, at der i en kommune bade kan vare
tilslutningspligt til et bestillingskontor (gamle tilladelser) og fri kersel for
nye tilladelser?

Vil et bestillingskontor kunne/skulle nedlaegge sig selv for at opsta som et
korselskontor uden tilslutningspligt for 'gamle’ tilladelser? Spergsmalet skal
ses i sammenhang med §43, stk. 3 og 4, hvor 'gamle’ tilladelser ikke ma
kore for et korselskontor og nye ikke i et bestillingskontor.

§44
Indgar de 'byttede’ tilladelser i de 500 stk. eller er de ud over, jf. §46?

§46 lkrafttreeden, overgangsbestemmelser m.v.
Det forekommer uklart, om en tilladelse kan fornyes, hvis den
udigber i overgangsperioden.

Hvis en vognmand har en tilladelse efter geeldende lovgivning, der udigber
i overgangsperioden 2018-2020, kan han fa den udskiftet til en tilladelse
efter den nye lov. Men denne skal have samme udlgbsdato som den gamle
tilladelse. Dvs. at den udlgber i perioden 2018-2020. Hvis vognmanden vil
have tilladelsen fornyet i denne periode forekommer det uklart, om han
automatisk far en fornyelse eller om tilladelsen indgar i de 125 tilladelser,
der bliver udlovet pr. kvartal.

§46, stk. 4



ISL ..

Hvad er en 'ikke udnyttet tilladelse'? Her er brug for en praecis definition. Dato: 8. august 2017
Sags ID: SAG-2017-01137
§47, stk. 2 Dok. ID: 2389796

Hvorfor forlaenges tilladelserne jf. stk. 1 ikke med 10 ar, men kun til udgan-

gen af 2021? Er de omfattet af de 500 stk. eller er de udover? E-mail: GRO@J.dk

Direkte: 3370 3861

Andet til kap. 13 Weidekampsgade 10
Lodtreekning - De 125 stk. omfatter hele kvartalet. Hvornar skal man have ;’;’ggb;‘;ijﬁﬁgvn s
sagt for at komme i betragtning til lodtraekningen af de 125 tilladelser?

Inden start af kvartalet, inden udgangen af kvartalet eller bare en gang i www Kl.dk

lobet af kvartalet? Vil man fra 2021 lgbende kunne fa en tilladelse eller Side 4 af 4

puljes disse ogsa?

Afsnit om konsekvenser for gkonomien

Der er en fejl i afsnit 4. i Bemeerkninger til lovforslaget, side 34 Jf. Bek nr.
405 af 08/05/2012 kan kommunalbestyrelsen opkraeve et gebyr pa 450 kr.
for behandling af ansggning om tilladelser og et gebyr pa 1.479 kr. for ud-
stedelse af tilladelser eller godkendelse (begge pristalsreguleres).

| forslaget star det omvendt. Se ogsa bemaerkninger til §33, side 68. Her
er der ogsa fejl i oplysningerne. Der er vendt om pa belgbene.

Bemaerkninger til §42, side 76
Hvilke andre sagsakter er det, som man teenker pa, at ministeriet skal have?

Vedr. gkonomiske konsekvenser af loveendringen
Der henvises til KL's gkonomiske hgringssvar.

Det ma understreges, at en konsekvens af lovforslaget, som det ligger nu, vil
veere en starre ekstraudgift for kommunerne, da de forventes at kompensere
med betaling for deekning i de geografiske omrader uden taxideekning, som
loven vil medfgre. Disse ekstra omkostninger vurderes til at kunne blive
ganske betydelige.

Staten bar i givet fald kompensere kommunerne fuldt ud for de ekstraom-
kostninger, som det vil medfare, at det er kommunerne, som skal sikre taxi-
daekning i hele landet. Omkostningerne pr. ar forventes at kunne belgbe sig
til adskillige millioner kr.



Kobenhavns Lufthavne
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Kabenhavn, 14. august 2017

Transport- Bygnhings- og Boligministeriets j.nr. 2016-5596 - Horing over udkast
til forslag til taxilov

Med henvisning til ovennaevnte udkast til lovforslag til taxilov sender jeg Kebenhavns
Lufthavne A/S' haringssvar.

Det fremgar af bemzaerkningerne til lovforslaget, punkt 2.5.2, at det aftalemeessige
forhold mellem vognmand og karselskontor ikke som i dag vil veere reguleret af
lovgivningen.

| bekendtgarelse nr. 551 af 30. maj 2016 om godkendelse af og tilsyn med trafik-
ledelsesordninger pa offentlige flyvepladsers omrade og opkraevning af betaling herfor, er
begrebet "lkke-diskriminerende” defineret som:

En virksomhed, som udforer erhvervsmaessig personbefordring ad
vej, har adganag til at tilslutte sig en trafikledelsesordning, nér virk-
somheden opfylder de af flyvepladsen fastsatte objektive krav,
herunder blandt andet krav til adfeerd og eventuel betaling m. v. og i
overensstemmelse med taxi- og buslovgivningen. Flyvepladsens
administrative procedurer i forbindelse med tilslutning til en trafik-
ledelsesordning ma hverken direkte eller indirekte hindre adgangen
til at tilslutte sig for virksomheder, herunder virksomheder som kun
lejlighedsvist betjener kunder til eller fra flyvepladsen, nar det er i
overensstemmelse med taxi- og buslovgivningen.

CPH laegger til grund, at de ordensbestemmelser, som i dag i medfer af taxibe-
kendtgarelsens § 18 stk. 6 er indeholdt i Reglement for taxikersel i Region Ho-
vedstaden, herunder reglementets § 10 om holdepladsen ved Kabenhavns Luft-
havn og regler om rygning, renggring og vedligeholdelse af bilerne, fortsat kan
fastseettes som generelle vilkar for tilslutning til den trafikledelsesordning, som er
etableret for lufthavnens taxiholdeplads i medfer af lov om luftfart § 57 a, uanset
hvilke aftalemaessige betingelser der matte komme i stand mellem vognmeend og
de fremtidige karselskontorer.

Herudover fremgar det af lovforslagets § 28, at de energi- og miljgmeessige krav
en bil skal opfylde ved godkendelse og registrering til erhvervsmeessig personbe-
fordring, fastsaettes i takt med den energiteknologiske udvikling. Det fremgar af
bemaerkningerne at der for brugte biler er tale om en lempelse i forhold til geel-
dende praksis, idet miljg- og energikravene for brugte biler fremover vil veere de
krav der var geeldende pa tidspunktet for farste registrering. Dette indebaerer at



taxifladen ikke kun vil besta af nye eller nyere biler og dette kan betyde en gget
luftforurening ved taxaholdpladserne.

Kgbenhavns Lufthavn A/S laegger til grund, at lovforslagets § 28 ikke er til hinder
for, at lufthavnen i forbindelse med karselskontorernes tilslutning til trafikledel-
sesordningen kan prioritere miljgvenlige biler eller stille skaerpede miljg- og ener-
gikrav til bilerne.

Med venlig hilsen

Le,y-
-Orthe st Nielsen
Senior legal counsel
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Emne: Den nye taxilov.

Til medlemmerne af Folketingets udvalg: Transport- Bygnings- og boligudvalget-

Jeg skriver direkte til alle udvalgets medlemmer, velvidende at I sikkert far rigtic mange mails og
at I ikke allesammen er inde i substansen 1 den nye taxilov som pt. er 1 horing.

Jeg er imidlertid ikke horingsberettiget, men har lige et par ting pa hjertet som jeg gerne vil dele med
Jer. Jeg haber ati "orker" at leese det, i en sikkert uendelig vrimmel af mails og andre informationer:

e Torst og fremmest skal i grundigt overveje om det forsat kan vare rigtigt at forere i OST-biler
(chaufferer og vognmand i Flexbiler) ikke skal lade sig registerere? Jeg har fundet ud af, at jobs
1 Flextrafik er langt mere tillokkende end jobs i de rigtige taxier: ene og alene af den grund, at
man ikke bliver registeret - og saledes kan arbejde der uden risiko for at blive grebet 1 socialt
bedrageri. SA kan det jo godt vare at Jeres embedsmand havder at det er superbilligt for
Regionerne og kommunerne - men hvad hjlper det, hvis de bliver snydt i den anden ende?
Og de folk der snyder (jer og mig) griner da hele vejen hen til banken!

e Jeg synes ogsa at i bor overveje at_tidsregistere alt korende personale underlagt loven.
Mange taxichafforer arbejder syv dage om ugen og "skider hojt og flot" pa alle regler om
arbejdstid. Ogsa 1 Flex. Jeg havde en gut pa kursus som ikke gad Flex mere: Han skulle
abne hver dag klokken 04 og lukke klokken 23. Syv dage om ugen!

e Jegvil gerne argumentere for at I indforer "max-pris-tur". Det er en andetledes made at bruge
taxameteret pa, hvor chaufforen kan tilbyde kunden en garanti for turens pris. Det fungere pa
den made at foreren kan laegge en max pris pa turen. Og sa korer taxameteret pa helt normal
vis indtil det aftalte maximum er opnaet. Der stopper taxameteret selvom den aftalte tur er
leengere. Men fordelen er: hvis turen kunne afvikles til en mindre pris end den aftalte - sa
betaler kunden kun den mindre pris (og altsa har man ikke gennembrudt prisloftet) Denne
model kunne vare rigtig god til "gadeture /holdepladsture! Og det ma undre at de kloge
embedsmand ikke bruger den skabelon i stedet for de mang krumspring om faste priser.

e Jeg synes det er rigtig godt at I indferer at alle forere skal have forsthjelp. Men undrer
mig meget over at forerne ikke skal vedligeholde denne kompetance! Hvis man sporger
Dansk Forstehjelps Rad, er jeg ret sikker pa de mener at man skal opdateres hvert andet
eller hvert tredje ar.

Der er naturligvis rigtig mange andre ting at vende og dreje i denne debat. Og jeg er sikker pa at der
kommer mange kloge horingssvar om de forskellige emner. Imidlertid vil jeg godt her, minde Jer om at
da man i sin tid regulerede taxierhvervet i Danmark - var der en central grund til det: man onskede at
lukke af for at den organiserde kriminalitet skulle bruge dette erhverv til hvidvaskning af sorte pengel
Og det er de allerede i gang med igen!




Skulle en af Jer vare blevet nysgerrig - er i mere end velkomne til at henvende Jer til mig,

Lidt om mig selv - Martin Tygstrup: snart 32 ar i taxibranchen - pt vognmand i savel taxi som
OST, og derudover underviser pa godkendt AMU-center.

Med Venlig Hilsen:
Martin Tygstrup

Martin Tygstrup
Hoeg Hagens Vej

14, 8200 Aarhus N

40165207 - 86165207



13-08-2017
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet
Horing over udkast til forslag til taxilov
Hgringssvar:
1.1 En ny taxilov

Grundleggende skulle man mene, at nar man vil lave en ny lov, sa er det fordi, der er
problemer med den gamle, og/eller at den er utidssvarende. Det er lige netop, hvad man
har hgrt om i arevis, og derfor kunne man vel med rette forvente, at man har brugt
resurser pa at analysere taxiomradet for at fa afdeekket problemerne, fa dem konkretiseret
og efterfglgende udarbejdet forslag til en malrettet 1gsning pa problemerne.

Det synes ikke at vere tilfeeldet. Det er skuffende at konstatere, at mange ars forberedende
arbejde, blandt sa mange personer og organisationer, ikke har kunnet frembringe et visionart
resultat, der lgser de akutte problemer, som

i. branchen i stigende grad lider under
2.befolkningen/samfundet stér i, i kraft af manglende taxidekning

Ingen af branchens og samfundets reelle taxi-problemer bliver lgst ved denne lovs
gennemfgrelse. Det ligner en lov, der er i stedet for at bibringe visionare lgsninger, er
koncentreret om at tilgodese en lang raekke organisationer, regionale embedsfolk og
politiske grupperinger — i overvejende grad centreret omkring landets hovedstad.

Resten af landets taxiproblemer kan ikke Igses med kgbenhavnske snuptagslgsninger, da taxier 1
provinsen i langt hgjere grad er en uundverlig del af den kollektive trafik - et emne, der ikke er
taget hand om i det foreliggende udkast. Maske fordi man ikke har erkendt problemernes
karakter og omfang.

1.2 Problemerne, der skulle have varet lost, er:

1. Taxidgden 1 provinsen. 50-75% af indtjeningsgrundlaget er forsvundet, hvorfor
et taxiberedskab (som den nuvarende lov jo er garant for) ikke l&ngere kan
opretholdes

2.Hele landet: Befolkningen kan ikke fa dekket deres behov for taxikgrsel - det
gaelder bade provinsen og hovedstaden, da der ikke er vogne nok, nar der er
spidsbelastning

3.Taxibranchens arbejdsmiljg: Manglende opfyldelse af grundleggende
overenskomstmassige forhold, lav indtjening og alt for lange arbejdstider, hvilket
betyder, at kunderne kan risikere, at der bag rattet sidder en chauffer, der er 1 gang med
sin 10., 12. eller sagar 14. arbejdstime.



Nervaerende hgringssvar vil give anvisning pa, hvordan man Igser ovennavnte 3
grundleggende punkter, og samtidig fremmer en liberalisering, fjerner/lemper
antalsbegransningen og skaber mere og is@r bedre konkurrence.

Det af ministeriet fremsendte udkast til ny taxilov, kan betegnes som en samling regler og
bestemmelser uden en klar linje, godt trampet sammen af hovene fra diverse partiers og
organisationers kepheste. Der mangler sammenhangskraft og visioner. Det fremgar ikke klart,
hvad man gnsker at opna ved gennemfgrelsen af denne lov.

Der rigeligt at tage fat pa, hvis man vil skabe en baredygtig og velfungerende taxibranche,
hvor der er taxier nok, god service, rimelige priser og gget konkurrence. Hvis man lgser
ovennavnte 3 problemer, sa har man grundlaget for en ny og visioner taxilov.

For at kunne forsta de nuvarende problemer, og efterfglgende kreere de rigtige lgsninger,
ma man vare bekendt med baggrunden, og dermed arsagen til problemerne. Denne
forstaelse og indsigt kan man ikke forvente, at politikerne er vidende om. Det er til gengaeld
meget bekymrende, at de tilknyttede embedsmand ikke har denne viden — eller negligerer
den. Der findes dagsordener i ministeriets udkast, som pa ingen made kan vare opstaet
blandt politikere, men derimod klart peger pa, at iser trafikselskabernes embedsfolk har sat
deres tydelige aftryk pa lovgivningen — uden hensyntagen til, at der er alvorlige
problemer, der skal 1gses, og uden at forholde sig til de historiske facts.

Derfor bringes her 1 kort form hovedtrekkene 1 historikken om taxiproblemerne 2.1

Baggrundsbeskrivelsen af branchens situation

Pa den teknologiske side er den danske taxibranche at betegne som en succeshistorie, idet
udviklingen af digitale lgsninger (ved afskaffelsen af radiodirigering) i Europa faktisk havde
Danmark som centrum, hvor store spillere som Philips og Motorola blev sat til veegs og
udkonkurreret pa innovation og kvalitet.

Derimod har erhvervets udvikling og position i samfundet i perioden efter ar 2000 veret
udsat for stagnation. Man kan bestemt ikke afvise, at branchen selv har en del af skylden
herfor, men der har ogsa vearet politiske tiltag, som har sat branchen under alvorligt pres
et pres man maske kunne have undgéet, hvis man havde gennemfgrt en mere gradvis
liberalisering.

2.2 Utilfredsheden med taxi — slagsmalet om Uber

@konomi er nggleordet til de seneste ars store cirkus omkring Uber/taxi. Nar visse liberale
politikere sammen med mange andre skyder pa taxa og fremhaver Uber, sa skyldes det blot
det faktum, at disse mennesker ikke vil betale, hvad det reelt koster at blive transporteret
efter konceptet "lej en mand og en bil" — altsa taxakgrsel. Sare enkelt - det er ngjagtig
samme feenomen, der er arsag til, at man bruger polske handvarkere til udestuen, filippinere
til at passe hus og hjem osv. Man vil ikke betale prisen. Alle andre argumenter for Uber er
kun darlige undskyldninger herfor. Uber-sagen er serdeles populistisk, men man kan dog
vere ret sikker pa, at de personer, der hylder Uber o.1. nok skal vare der med nidkarhed, nar
det geelder ydelsen for deres egen indsats pa arbejdsmarkedet, hvis de ikke afregnes korrekt,
ndr maneden er omme!



Det er da ogsa tankevaekkende, at nar man skal bruge elektriker, vvs-mand, temrer osv.,
sa accepterer man gladelig timepriser pa 350 — 500 kr. + moms (eller meget mere — og sa
faktureres der minimum for i time). Set i det lys, er det vel kun et spergsmal om tid, for en
anden rigmand starter Uber-elektriker, Uber- VVS og Uber-temrer. Sa skal
hobbysnedkeren bare saette sig ud i bilen og starte sin App. Autorisation eller uddannelse
— arh, kan det nu ogsa svare sig?

Nar det kommer til taxamandens ydelser — uha, sa er det, ifolge den offentlige opinion og
en rackke medlebende politikere, frygtelig dyrt at kere i taxal Nej, det er ikke dyrt! Det er
faktisk vaesentlig billigere end andre serviceerhverv. Fru Hansen kan sagtens blive kert hen
til neermeste supermarked for 50-70 kr. inklusiv startgebyr. Den slags priser far man ikke
andre steder i servicefagene!

Hvis der virkelig er hold i pastanden om, at taxikersel er (for) dyrt, s ma det jo folge heraf,
at der er en hgj indtjening i faget, og afledt heraf en stor tilstremning af personale til
pladserne i taxaerne. Intet af dette er tilfeeldet.

Hvor er fakta henne i denne sag? Sa vidt vides er der ingen af debattens deltagere, der har
analyseret erhvervet og undersegt, hvad det koster at have en mand og en bil pa gaden —
klar til at servicere befolkningen. Der er ingen, der har undersegt, hvor meget en taxi
gennemsnitlig kerer ind i timen. Hvis det er under 300 kr. sa er forretningen meget
problematisk, da en chaufferlen koster ca. 185 kr. i timen alt inklusive (lon, pension,
feriepenge forsikring osv.). Men utallige hopper med pa vognen: Det er alt for dyrt! Det skal
man nok ikke leegge mere i end som sa — det leener sig fint op af den generelle holdning i
befolkningen, nar talen gar om skat, benzinpriser, feergebilletter, advokater osv. MAN VIL
IKKE BETALE PRISEN!

Det bliver forst rigtig problematisk, nar det offentlige indtager den samme holdning om, at
man ikke vil betale prisen.

2.3 Trafikselskaberne og Flextrafik

Hvis der findes politikere, der ikke ved eller forstar, hvorfor det star sa ringe til med
taxileverancen i hele landet, sa bunder det sikkert i manglende historisk viden. Her er en
kort version af historikken:

Pa et tidspunkt var der nogle embedsfolk, der pa forunderlig vis fandt ud af, at man godt
kunne udstede en bustilladelse (EP-tilladelse hed det dengang) til en lille bil, som ikke var
en bus. Undertegnede har aldrig set det sted i daveerende lovgivning, der muliggjorde dette.
Men det skete og beheendigt sa sergede man for, at lige netop fartskriveren — ikke blev
pakreevet i den "lille S-personers bus". Pa et tidspunkt fandt man det pa sin plads, at
lovliggere dette tiltag — og sa opstod OST-tilladelsen — tilladelsen til at kere offentlig
servicetrafik. Man havde nemlig set, at det var muligt at fa billigere priser igennem pa
sygehus- og handicapkersel, hvis man anvendte koretgjer, der ikke blev stillet s mange
krav til — og ikke blev fort den samme nidkeere kontrol med, som tilfaeldet var med taxier.

Langsomt — men sikkert fiernede man mere og mere af den kersel, som dannede
grundlaget for taxavognmandens eksistens ved at overfere mere og mere af den



individuelle persontransport fra taxa til OST-biler. Vel blev der gjort indsigelser fra store
dele af branchen, men det blev vel anset for almindeligt brok.

I perioden gik flere taxavognmand over til at kgre med OST-biler - det var jo her
omstningen var, og sa var man ogsa fri for at betjene befolkningen pa de ukurante
tidspunkter af dggnet.

Antallet af taxier falder drastisk og antallet af OST-biler stiger voldsomt i disse ar, og
politikerne og befolkningen kan ikke forsta, de ikke kan fa en taxa....

Logikken er ellers ret klar. Hvor man fgrhen havde i system (Taxacentralen) til at
koordinere kgrslen og optimere en fornuftig anvendelse af kgretgjerne, har man nu faet
system nr. 2 (Flextrafik). Det gar selvsagt ud over evnen til at udnytte vognenes placering,
og dermed en darlig udnyttelse af arbejdskraften, og skaber samtidig et overforbrug, der
ikke tjener et bedre miljg.

Den gkonomiske gevinst pastas at vare stor for regionerne isoleret set — det modsatte er
tilfeeldet for samfundet som helhed. Igennem mere og mere sofistikerede udbud er man nu
naet til, at der kgrer vogne rundt for trafikselskaberne, som afregnes med 215 kr. pr. time.
Pa trods af fine ord som "arbejdsklausuler" og "ens konkurrencevilkar", sa udnytter man, at
der reelt ingen kontrol er med disse firmaer, ingen opsamling af data, ingen
taxameterlignende apparater. Der skrides ikke ind overfor selv de mest oplagte
lovovertradelser.

N4, men sa er det jo godt, at vi far en ny lov! Problemet er bare, at man intet ggr i den nye
lov for at 1gse problemet — tvertimod sa sgrger man elegant for, at det, der skulle veare en
universaltilladelse, ikke bliver mere universal end at den bil, der bruges til ost-kgrsel, lige
netop ikke skal have dataopsamling, fartskriver eller andet kontroludstyr.

Hvordan politikere og embedsfolk kan fremsztte sadan et forslag helt uden at blinke, eller for
den sags skyld uden at komme til at grine, er ikke til at forsta. De ma vere godt treenet i at
holde masken, men tror de ogsa pa, at det ikke bliver opdaget? Tilmed udvider man ost-
begrebet — i stedet for den nuvarende: Kgrsel for trafikselskaberne — til at omfatte: Kgrsel
for offentlig virksomhed. Med denne lille finurlige @ndring mister man rundt regnet
yderligere 3-500 taxaer pa landsplan!

Der er kun en grund til at undtage ost-biler fra kontrol: MAN VIL IKKE BETALE PRISEN.
Alle andre argumenter for dette forslag er kun darlige undskyldninger herfor.

Nar taxamanden brokker sig over, at han ikke kgrer noget af kgrslen, er svaret lakonisk:
Du er for dyr! Jamen det er jo fordi taxien skal overholde overenskomst, have
kontroludstyr og levere beredskab. Oven i kgbet skal taxamanden i1 det mest innovative
taxiland i verden (ja = Danmark) hgre pa formaninger om, at skulle forny sig og tenke
kreativt - ud af boksen! (-som det skete under Uber—Xkrigen)

Tenk hvis man 1 hele landet gjorde, som Region Syddanmark har gjort med ambulancerne:
Tog al Flexkgrslen hjem, kgbte det antal ost-biler, der skulle bruges, lavede vagtplaner for de
ansatte og aflgnnede dem med galdende overenskomst uden nogen form for ekstrabetaling
derudover. Prgv at regne pa, hvad det ville koste, og sammenlign sa med



den omkostning, man har for den samme kgrsel i dag! Sa ville det afslgres, hvor meget
man sparer, ved at lade private virksomheder sta for UNDERBETALINGEN! En
besparelse, der ikke har reel samfundsmassig vardi, hvilket kommenteres senere i
hgringssvaret.

Saledes underrettet om baggrunden for den nuvarende taxasituation, kan vi tage fat pa den
nye lovgivning.

3.1 Kommentar til det fremsendte udkast

Selskabsform, kontrolleret afskaffelse af antalsbegransningen, lettere adgang til at starte
kgrselskontorer og delvis fjernelse af den geografiske begrensning er alt sammen ok,
ligesom mange af de forskellige teknikaliteter i det nye lovforslag er det — HVIS ALTSA
ALLE DE VIGTIGE PUNKTER BLIVER L@ST! Vi tager udgangspunkt i pkt. 1.2 -
oversigten over de reelle problemer som skal lgses. Alle 3 punkter hgrer sammen og skal
lgses under et, hvis man vil have en baeredygtig og visionar Igsning. En skammel med 3
ben er intet bevendt, hvis det ene ben mangler — det samme gor sig geldende her. De 2
forste punkter er ulgseligt bundet sammen og kommenteres derfor samlet.

i. TAXID@DEN I PROVINSEN. 50-75% af indtjeningsgrundlaget er forsvundet, hvorfor et
taxiberedskab (som den nuvarende lov jo er garant for) ikke lengere kan opretholdes

2.HELE LANDET: Befolkningen kan ikke fa deekket deres behov for taxikgrsel - det gaelder
bade provinsen og hovedstaden, da der ikke er vogne nok, nar der er spidsbelastning.

3.2 Universaltilladelse

I udkastet opereres der med begrebet universaltilladelse, der sa viser sig at vere omfattet af
vidt forskellige regler. Universaltilladelsen skal vare rigtig universal, og derfor skal der gelde
samme regler for taxi som for ost-biler.

Alle ost-biler skal vere udstyret som taxier og vere tilknyttet et kgrselskontor. De skal ikke
kgre taxi, medmindre de har en aftale med et kgrselskontor herom.

3.3 Kontroludstyr

Det er formodentlig ikke en politiker, der er kommet med det absurde forslag, at netop ost-
biler ikke skal vare omfattet af den samme kontrol som taxier. Det er helt tydeligt
embedsmand fra trafikselskaberne, der har pavirket embedsmend i transportministeriet,
til at sgrge for denne undtagelse.

Bliver det ikke alt for dyrt for ost-bilerne? NEJ, der vil blive rift om disse biler i
kgrselskontorerne, fordi ost-bilerne har et minimum af behov for servicering, nar de kgrer
for det offentlige. Konkurrence mellem kgrselskontorerne vil ggre det billigt at vere
tilsluttet med en bil, der almindeligvis kun kgrer ost-kgrsel, og derfor kun serviceres med
opsamling af data. Kgrselskontorerne vil/skal til gengald kunne drage fordel af at kunne
trekke pa disse kgretgjer som taxier, nar det skgnnes ngdvendigt. Mange ost-biler i et
kgrselskontor vil blive garant for optimal kundebetjening.



Der vil saledes blive samlet data op om ost-kgrslen ngjagtig som pa taxikgrslen. Dermed
har man skabt lige konkurrencevilkar og Igst forsyningssikkerheden — bade i
landkommunen og i storbyen.

3.4 Offentlig kersel i udbud (OST-tilladelsen)

For at gvelsen skal lykkes, sa forudsetter det naturligvis, at man tillader den enkelte
tilladelsesindehaver at byde pa kgrsel — og at man ikke kan blive diskrimineret i et
kgrselskontor, blot fordi man selv byder pa offentlig kgrsel. Blandt andet derfor skal der
vere et minimum af regler ogsa for kgrselskontorer.

Nar den enkelte tilladelsesindehaver selv kan byde pa offentlig kgrsel og efterfglgende
sette det antal biler pa gaden, som han har lyst/behov for, sa har man sikret, at der stadig
er maksimal konkurrence pa prisen for at kgre det offentliges kontraktkgrsel.

Vupti! Nu kan alle ostbiler tillige kgre taxi for kgrselskontoret udenfor de tider, hvor de er
kontraktligt bundet til kgrsel for det offentlige. Aftaler om deltagelse i taxikgrslen indgas
mellem ost-tilladelsesindehaverne og kgrselskontorerne. Ogsa her vil der opsta
konkurrence om de bedste aftaler.

MEN INGEN AF DISSE FORSLAG VIL GIVE DET @NSKEDE RESULTAT, HVIS
IKKE PUNKT 3 OGSA L@ASES I SAMMENHZENG MED PKT.i OG PKT. 2

3. TAXIBRANCHENS ARBEJDSMILJ@: Manglende opfyldelse af grundleeggende
overenskomstmessige forhold, lav indtjening og alt for lange arbejdstider betyder, at
kunderne kan risikere, at der bag rattet sidder en chauffer, der er 1 gang med sin 10., 12.
eller sagar 14. arbejdstime.

3.5 Tilslutningspligt til kerselskontor

Fgrste forudsatning for en baredygtig Igsning af punkt 3 er, at alle biler skal vere tilsluttet
et kgrselskontor (ogsa ost-bilerne!) Med det nye regelset for opsamling af data, vil det vaere
en smal sag at fgre kontrol med, at geldende regler overholdes af samtlige — uanset
tilladelsestype (man kunne ligefrem palegge kgrselskontorerne at gennemfgre kontrollen —
eller i yderste konsekvens: Ggre dem ansvarlige for, at de overholdes)

3.6 Aflenningsform

Maske var det ogsa pa tide at se pa aflgnningsformen. Et forbud mod provisionslgn pa
persontransport kombineret med sarligt tilpassede kgre/hviletidsregler for taxier kunne
@&ndre rlgtlg meget til det bedre. AH NEJ! skriger den gamle Vognmand det gar aldrig —
AH JO, siger jeg, det er kun et spgrgsmal om at tilrettelaegge arbejdet i kgrselskontorerne
og ikke bare overlade driften til den enkelte chauffgr, som det ofte sker i dag.

Der er allerede nu data nok i bestillingskontorerne til at tilrettelegge en fornuftig
kgrselsplan, og nar data er behandlet, setter man de rigtige priser ind, sa der er god
gkonomi 1 forretningen. Hvis man ikke som vognmand — eller medlem af en



sammenslutning — kan lave en fornuftig forretning pa disse vilkar, s& ma man enten finde
samen med nogle, der kan — eller leegge sin tilladelse og lad andre komme til!

Disse vilkar har den helt skelseettende fordel, at nu vil alle kunder fa en forbilledlig
betjening — og hvis ikke, sa vil chaufferen veere uden arbejde, og en ny komme til — ind i
de faste rammer med lensikkerhed og normale arbejdstider OG SERVICEKRAYV, som kan
koste chauffegren jobbet, hvis han/hun ikke kan klare dem!

Med disse visioneere tiltag — vil man sende Danmark op pa ferstepladsen og skabe verdens
taxiland nr. 1.

Men ak — det er sveert at bevare optimismen — for trafikselskaberne VIL JO IKKE
BETALE PRISEN - pa trods af, at man blot beder dem om at sikre, at dem, der skal udfere
jobbet, far en almindelig lon ligesom alle andre lsnmodtagere i dette land. Neeh,
regionernes og kommunernes embedsfolk (for det kan jo ikke veere politikere, vel?) vil nok
med neeb og kler fastholde retten til ubegraenset brug af underbetalt arbejdskraft, som
hver uge arbejder mere end de tilladte 48 timer.

Det er et udtryk for sneeversyn, nar man tror, at disse besparelser gor noget godt for
samfundsgkonomien. Det gor noget godt for trafikselskabernes regnskab — og resten
er noget skidt.

Folk der arbejder 12 eller flere timer om dagen bliver syge.

Folk der har nogenlunde normal arbejdstid og normal len bidrager betydeligt mere med
skatter og afgifter — og belaster det offentlige system mindre.

Nar de mange 12-14 timers vagter igennem vagtplaner bliver konverteret til normaltimer —
f.eks. 8, sa dannes der betragteligt flere arbejdspladser.

4.1 Udvalgte detaljer i lovforslaget

Der er ikke i dette hgringssvar taget stilling bestemmelser af mere lovteknisk karakter , der
er opridset i forhold til eksempelvis inddragelse af forerkort, tilladelser og andet omkring
misligholdelse, ligesom uddannelse m.m. ogsa anses for at veere formaliteter, som man
naturligt vil justere pa i takt med udvikling og behov.

I det folgende kommenteres blot et udvalgt af de enkelte detaljer, hvor der synes at vaere
forhold, der ber strammes op pa.

4.2 Taxivognmandens retssikkerhed

Ny lov underminerer taxivognmandens retssikkerhed

Jeg har fuld forstaelse for, at man vil liberalisere branchen, herunder tillade selskabsform,
lette adgangen til at lave kerselskontorer, og skabe mulighed for, at disse kan hilse af med

ugnskede urolige elementer, som f.eks. adeleegger forretningen med darlig kundebetjening,
overtraedelse af interne regelsaet osv.



Det er kun rimeligt, at et selskab kan vedtage en profil, en strategi og et ensartet
serviceniveau, som sa alle i selskabet skal folge, og hvis de ikke vil det, sa ma de finde
andre graesgange. Det skal ikke leengere veere en ret at komme ind i og at veere i et
karselskontor, men at fjerne enhver form for regulering er en invitation til de skruppellase
— ja maske ligefrem den kriminelle verden.

Den nye lov er i hvert fald ubehagelig leesning pa dette punkt. Er der noget i denne lov,
som forhindrer nuvaerende selskaber, og maske iseer deres ledere i, at fremme udsmidning
af de vognmeend, som man ikke kan 1i' - eller ikke er i familie med — eller ? — veelg selv
kriterierne. Nar de er smidt ud, kan ledelsen og dennes vennekreds erstatte de nu
manglende biler med egne vogne, for at opretholde vognparken.

Nar universal-tilladelsen forst er en realitet, sa er det jo reelt kerselskontorerne (og hermed
i stor udstrackning lederne), der bestemmer, hvem der kan komme ind i selskabet — og
hvem der skal ud.

Selskaberne har formodentlig en del kerselskontrakter, som man sa bliver udelukket fra.
Har vognmanden ikke krav pa kompensation for veerdien af disse kontrakter, som han nu
bliver udelukket fra? Se det er jo et problem ogsa i dag, nar et selskab ekskluderer
medlemmer — et problem som ingen rigtig har taget stilling til. Med de nye regler, sa er det
bare om at fa tilkeempet sig pladserne i kerselskontoret — iseer hvis man lige har indgaet en
lukrativ kontrakt.

Argumentet for at indfere disse tilstande lyder: "Hvis man bliver udelukket fra et
kerselskontor, kan man jo finde et andet eller bare starte et nyt!" Men i virkelighedens
verden, er det umuligt for 99% af alle vognmaend at rejse penge til at starte op forfra med
et nyt kontor, nyt tIf. nr., og alt hvad det indebeerer. Sa velkommen til nye mafialignende
tilstande.

Man laver et klagenaevn for kunderne, hvilket kan anbefales, men der bar ogsa veere en
klagemulighed for vognmaend, der ensker ar sa fa provet ladigheden af "fyresedlen” fra et
selskab.

4.3 Overgangsbestemmelser

Vognmandens retssikkerhed er truet — ligesa er hans firma. Hvorvidt rettighederne bestar i
hele overgangsperioden star uklart — hele overgangsbestemmelsen er sloret og har mange
uafklarede spergsmal. Der kan spores en uforstaelig tilfredshed i dele af den kebenhavnske
taxiverden. Maske er den kebenhavnske tilfredshed bundet op pa overgangsperioden.
Faktum er, at gennemsnitsalderen for en vognmand i Storkebenhavn er sa hej, at
hovedparten er kommet pa den anden side af pensionsalderen, nar overgangsperioden
slutter. Det kan ikke udelukkes at veere arsag til de manglende visioner — og lige netop
visioner, dem er der meget fa af i det fremsendte udkast til lovforslag.

Generelt om overgangsbestemmelserne, sa er de alt for lange og komplicerede. Ingen
overgangsbestemmelse i denne lov ber overstige 2 ar, hvis man veelger dette heringssvars
losninger, medmindre der er dele af det tekniske udstyr, der ikke kan veere udviklet. Det
bar dog ikke forleenge overgangen, men blot om nedvendigt give anledning til enkelte
dispensationer.



Sa snart loven er vedtaget konverteres alle tilladelser til universaltilladelser. Der jo ikke
tale om at begraense den en gang udstedte tilladelse, men derimod abner den for nye
muligheder for tilladelsesindehaveren. Dermed giver et evt. retskrav pa den "gamle
tilladelse" ingen mening.

4.4 Prisloft og skiltning med pris pa iokm-tur pa bilerne

Det er fornuftigt at udarbejde et prisloft, idet publikum skal vere sikret imod
"svenskertilfelde", hvor kunder er blevet afkraevet helt urimeligt hgje belgb, fordi der intet
loft var.

Men det er meget problematisk at fastsatte et prisloft f.eks. pa en tur pa 10 km. Enhver der
har kgrt i Kgbenhavn og de store provinsbyer ved, at der er en tidsfaktor inde i billedet, som
man ikke kan negligere.

Enten skal man gardere sig og s@tte en hgj pris, der dekker den varste myldretid (og
vejarbejder?), eller ogsa setter man en lav pris, der medfgrer at vognmanden far underskud
pa at udfgre den — et resultat, der kunne udlgse kgrselsvagring (der er jo ikke kgrepligt
leengere!) pa de trafikalt mest belastede tidspunkter. Sa har vi en endnu darligere
taxibetjening end i dag!

Det store problem med de nuvarende takstmodeller er, at de lange ture bliver
uforholdsmassigt dyre — en tur pa motorvejen fra Kgbenhavn til Korsgr teller voldsomt og
koster 16-1700 kr. Det synes jo ikke rimeligt i forhold til, at der bruges ca. 2 timer pa at kgre
turen og vende tilbage til Kgbenhavn. Derimod passer priserne langt bedre til den
almindelige kgrsel inde i byerne — altsa forholdsvis korte ture.

Et prisloft burde derfor forenkles til, en fastsat maksimal pris pr time (evt. pr. halve time),
som en tur - uanset antal kgrte km - ikke kan overstige. Dvs. at en kunde til enhver tid vil
kunne udregne sin maximale pris ved at tjekke antallet af timer/minutter, som turen har
varet.

Et prisskilt pa en taxi skal saledes ikke vise prisen pa en tur pa 10 km, men i stedet en
starttakst for en tur, samt en maksimalpris pr time/halve time. Denne skiltede timepris ma
saledes ikke overstige det af myndighederne fastsatte landsdekkende maksimum.

Prisloftet skal saledes ikke vare et udtryk for den generelle prisfastsattelse, men derimod
sikre at ingen kunde bliver opkravet mere end det maksimalt lovlige. Med en skiltning af
starttakst og maksimal timepris, ma det forventes at der opstar en vasentlig stgrre
konkurrence selskaberne imellem.

5.1 Konklusion

Der skal ske nogle fa men meget vaesentlige &endringer i udkastet til en ny taxilov, safremt
man gnsker at skabe et velfungerende taximarked, der kan opfylde befolkningens og dermed
ogsa samfundets krav til individuel persontransport.



Teknologisk er der ingen hindringer for, at man kan lave et velfungerende kontrolsystem,
der omfatter alle dele af denne lov. Hvad der for fa ar siden matte anses for sofistikeret og
banebrydende teknologi, er i dag udbredt i hele branchen. Der er intet i dette hgringssvars
foreslaede tiltag, der vil fordyre omkostningsniveauet i branchen - udover den omkostning,
der er forbundet med at sikre de ansatte en helt almindelig (og 1 forvejen lav) chauffgrign.

Dette hgringssvar tager udgangspunkt i de vaesentligste omrader, der bgr reguleres i en ny

taxilov, og safremt der matte vaere behov for en uddybning af de foreslaede @ndringer, sa
tgv ikke med at kontakte undertegnede.

Med venlig hilsen

Peter Kj®rgaard

Taxivognmand

Medlem af Dansk Taxi Rad

Tilknyttet konsulent 1 ATAX

HeadQuarter Service — Troelsevej 304 — 5491 Blommenslyst — tif. 40 27
79 88 — www.HQS.dk



Hej

Den nuverende taxilov og tilhgrende bekendtggrelser har en
retstilstand omkring krav om kvalifikationskursus for
erhvervskgrekort.

Personer med erhvervskgrekort til taxi, som 01.01.2005, havde
kgrt vedvarende taxi i 10 ar, er fritaget for krav om kvalifikations-
kursus.

Dette navnes for at sikre disse personers retskrav pa chauffgrkort
i henhold til den nye taxilov, nar der laves mulighed for merit for
kvalifikationskursus i den nye taxilov.

Haber De vil tage ovennavnte med i hgringsarbejde.

Pa forhand tak.

Med venlig hilsen

Poul Erik Eybye
TIf. 27136160



Kaere Berit
Nedenfor finder du heringssvar vedr. forslag til ny taxilov fra Randers Kommunes landdistriktsudvalg:

"Horingssvar fra Randers Kommunes landdistriktsudvalg vedr. Taxilov 2017

Det er Randers Kommunes vurdering, at den nye Taxilov har en stor risiko for afstedkomme en
svagere taxidaekning i fx landdistrikterne til ulempe for borgernes mobilitet i landdistriktet. Det
anbefales derfor, at regeringen lobende evaluerer pa konsekvenserne af den nye lov, da vi finder det
vigtigt, at der er gode rammevilkér for bosatning og erhverv i landets landdistrikter".

Pa landdistriktsudvalgets vegne
Lars Segaard

Udvalgsformand, landdistriktsudvalget
Randers Kommune"



Hgringssvar til forslag om ny taxalov med svarfrist den 14. august 2017

o Generelt: Det er afggrende for byer, regioner, virksomheder og borgerne at der skabes valgfrihed og
valgmuligheder der kan fremme gr@n teknologi og nye mobilitetslgsninger, der igen skaber mulighed for
bedre livskvalitet (gget sundhed, mindre stgj og faerre emissioner osv.) og afseet for den grgnne
omstilling, som det danske samfund har forpligtet sig til. Grgn omstilling af transporten er en af de stgrste
udfordringer, og derfor bgr ny lovgivning ogsa fremme grgnne valgmuligheder, teknologiskift, nye
forretningsmodeller og mobilitetslgsninger og disse bgr taenkes ind i alle transportpolitiske tiltag, herunder
0gsd i taxalovgivningen.

Hvis den nye licensordning baseret pd lodtraekning ikke skal resultere i, at indfasning af grenne taxaer
vanskeligggres de naeste 3 ar og der hovedsageligt etableres 1500 nye dieseltaxaer, er der behov for en
licensfordeling der kan understgtte, at nye virksomheder der gerne vil kgre med andre taxalgsninger end
de eksisterende, kan fa adgang til et starre antal licenser i den 3-8rige overgangsperiode.

o Derfor foreslas etableret en delpulje i den 3-3rige overgangsperiode, hvor f.eks. 160 af de 500 licenser (40
ud af de 125 licenser, der uddeles pr kvartal) arligt stilles til radighed for nyetablerede og/eller grgnne
taxiselskaber med taxaer pé el, brint og biogas. Safremt tilladelserne i delpuljen ikke finder anvendelse
kan de indgd i den normale pulje. Forslaget indebaerer séledes ikke uudnyttede licenser, blot at der skabes
mulighed for at aktgrerne kan indfase grgnne taxafléder.

o Tilladelser kan jf. §§ 3 og 5 gives til karsel og karselskontorer, der "kan sandsynliggere, at virksomheden
kan udoves pa forsvarlig made og i overensstemmelse med god skik inden for branchen”. For at sikre at
nye virksomheder far samme mulighed for at etablere sig pa taxaomrddet som allerede etablerede taxa
virksomheder, er det afggrende at allerede opnéet erfaring inden for taxabranchen ikke indgér som et
hensyn i denne sandsynligggrelse. Et sddant kriterie vil helt udelukke at nye virksomheder vil kunne forny
taxaomrddet i den 3-3rige overgangsperiode.

Det fremgar af § 10 i geeldende bekendtggrelse nr. 1085 af 11/09/2015 om energi- og miljekrav til taxier
m.v. at "Trafik- og Byggestyrelsen udarbejder arligt et udkast til en vurdering af, om der er mulighed for en
justering af energi- og miljekravene i forhold til den teknologiske udvikling og udbuddet pa markedet.
Udkastet sendes i haring hos relevante organisationer og myndigheder inden udgangen af april maned.
Vurderingen offentliggeres pa Trafik- og Byggestyrelsens hjemmeside". Bekendtggrelsens krav om at
Trafikstyrelsen/Faerdselsstyrelsen &rligt udarbejder en vurdering af mulighederne for at justere energi-og
miljgkravene der offentligt hgres inden udgangen af april maned har ikke veeret opfyldt de sidste 2 ar. Det
indebaerer bl.a. at eventuelle muligheder for at stramme de nugzeldende krav til nye taxaer ikke er
udnyttet. Derfor bgr en opdatering indga i forbindelse med den nye taxalov og det foreslds, at den
gennemfgres snarest muligt.

o Energi- og miljgkravene til taxa foreslds med lovforslaget lempet p& to omréder. Dels ved at det
geeldende krav om en arlig vurdering bortfalder og i stedet "sker i takt med den teknologiske udvikling".
Og dels ved at brugte biler, der anvendes til taxa ikke lzengere skal opfylde de samme energi- og
miljgkrav som nye biler. Fremover vil brugte biler til taxa kun skulle opfylde de energi- og miljgkrav, der
var geeldende pa tidspunktet for bilens fgrste registrering. Det indebeerer, at biler med vaesentlig
darligere energieffektivitet og miljgegenskaber end nye biler fremover vil kunne anvendes til taxaer.
Billigere brugte biler vil dermed kunne konkurrere med nye biler p& miljgets bekostning. Det haenger ikke
godt sammen med at det af lovforslaget fremgdr, at det ikke har miljgmaessige konsekvenser og derfor
foreslds det nuveerende krav opretholdt om at brugte biler skal opfylde de samme energi- og miljgkrav
som nye biler. Det svarer heller ikke til stemmeaftalens indhold i punkt 7 vedrgrende trafiksikkerhed,
krav til udstyr og miljgkrav, hvoraf det fremgdr at "De eksisterende miljgkrav til biler, der anvendes til
erhvervsmaessig personbefordring, viderefgres."



Desuden er energimaerkning af nye person- og varebiler i Danmark endnu ikke gennemfgrt for elbiler,
brintbiler og gasbiler. Europaparlamentets og R&dets direktiv 1999/94/EF af 13. december 1999 om
adganag til forbrugeroplysninger om braendstofgkonomi og CO2-emissioner i forbindelse med
markedsfgring af nye personbiler er implementeret i dansk lov i bekendtggrelse nr. 655 af

20/06/2012 om energimaerkning m.v. af nye person- og varebiler, men har bekendtggrelsen har
undtaget elbiler, brintbiler og gasbiler. Det indebaerer bl.a. at aktgrer og forbrugere, herunder af taxa,
der gerne vil prioritere eller anskaffe energieffektive karetgjer savner det objektive grundlag og den
objektive information, som energimaerket udggr. Derfor bgr en opdatering indgd i forbindelse med den
nye taxalov, sdledes at elbiler, brintbiler samt gasbiler bliver omfattet af den gaeldende energimaerkning
af nye person- og varebiler og det foreslds gennemfgrt snarest muligt.

Yderligere om de saerlige udfordringer ved indfasningsperiodens lodtraekningsordning

I stemmeaftalen af 9 februar 2017 om Modernisering af taxaloven er Regeringen (Venstre, Liberal Alliance og Det
Konservative Folkeparti), Socialdemokratiet, Dansk Folkeparti, Radikale Venstre og Socialistisk Folkeparti er enige om at
stemme for en ny taxilov.

Af stemmeaftalen og lovforslaget fremgér, at hidtidige forméls- og antalsbegraensninger for licenser og geografiske
begraensninger ophaeves. En vognmand kan séledes fa s& mange tilladelser, som vedkommende gnsker, hvis
vognmanden opfylder lovens krav. Tilladelserne giver adgang til at kgre overalt i landet. Og det stdr vognmanden
frit for, hvordan denne gnsker at organisere sig som virksomhed. Der stilles sdledes ikke krav om nogen bestemt
virksomhedsform. S&vel personer som selskaber kan veere indehavere af universaltilladelser.

Omfanget af nye tilladelser indfases dog i en overgangsperiode pa 3 ar. Her "gges antallet af universaltilladelser med 500 pr.
ar, og udbydes med 125 hvert kvartal". Det naevnes endvidere, at "hvis der i overgangsperioden er flere ansggere end
antallet af tilladelser, der kan sgges om arligt, treekkes der lod mellem ansggerne".

Problemstilling og Igsningsforslag

En overgangsordning baseret pd individuel lodtraekning af et ret begraenset antal licenser vil betyde, at nye og
eventuelt stgrre aktgrer der vil kgre med grgnne taxafldder i overgangsperioden vil vaere henvist til et
lodtraekningssystem, som ggr det meget usikkert, hvor mange licenser, der kan erhverves. I praksis vil det ikke vaere
muligt for nye og grgnne taxavirksomheder der vil kgre med mere end ganske fa taxaer at etablere sig for efter 3 &r.
Vurderingen er, at dette formentlig vil medfgre at det primaert er mindre og eksisterende aktgrer der vil sgge og fa
licenser og at langt hovedparten af nye licenser vil omsaette sig i nye dieseltaxaer.

Et Igsningsforslag kunne vaere, at der etableres en delpulje i overgangsperioden, hvor f.eks. 160 af de 500 licenser
(40 ud af de 125 licenser, der uddeles pr kvartal) arligt stilles til rddighed for nyetablerede og/eller grgnne
taxiselskaber med taxaer pd el, brint og biogas. S&fremt universaltilladelserne i puljen ikke finder anvendelse kan de
indgd i den normale pulje. Forslaget indebzerer sdledes ikke uudnyttede licenser, blot at der skabes mulighed for at
indfase grenne taxaflader.

Konklusion i forhold til overgangsordningen

P& taxaomradet er der med den foresldede overgangsordning risiko for at grgn og forretningsmaessig

fornyelse udskydes 3 &r, hvilket er uheldigt, da der er behov for fornyelse af miljgprofil og nye forretningskoncepter, der kan
spille sammen med den betydelige omveeltning, der i gvrigt er i gang pd mobilitetsomrddet, herunder med Mobility As A
Service (MAAS), delebils- og bybilsordninger mv.

Hvis licensordningen ikke skal resultere i, at indfasning af grgnne taxaer vanskeliggeres de naeste 3 &r og der
hovedsageligt indfases 1500 yderligere og herunder aeldre dieseltaxaer, er der behov for en licensfordeling der kan



understgtte, at nye virksomheder der gerne vil kare med andre taxalgsninger end de eksisterende, kan f& adgang til et stgrre
antal licenser i overgangsfasen.
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Horingssvar til forslag om ny taxalov
med svarfrist den 14. august 2017

Region Hovedstaden arbejder pa at at fremme grgn omstilling af transportsektoren. Der
er flere forhold i forslaget til ny taxalov, er giver udfordringer i den forbindelse.
Nedenfor faglige input og forslag til overvejelse for hvordan der kan justeres, sa loven
i hgjere grad fremmer grgn omstilling, samtidig med at den fortsat tilgodeser lovens

gvrige formal.

e  Generelt: Det er en prioritet for mange byer, regioner, virksomheder og borgerne
at der skabes valgfrihed og valgmuligheder der kan fremme grgn teknologi og nye
mobilitetslgsninger, der igen skaber mulighed for bedre livskvalitet (gget sundhed,
mindre st@j og feerre emissioner osv.) og afsat for den grgnne omstilling, som det
danske samfund har forpligtet sig til. Grgn omstilling af transporten er en af de
stgrste udfordringer. Hvis det skal fremmes er ny lovgivning ngdt til ogsa at
fremme grgnne valgmuligheder, teknologiskift, nye forretningsmodeller og
mobilitetslgsninger. Det er fglgende ngdvendigt at indtenke disse i transport-
politiske tiltag, herunder ogsa i taxalovgivningen.

e Hvis den nye licensordning baseret pa lodtreekning ikke skal resultere i, at indfas-
ning af grgnne taxaer vanskeligggres de naste 3 ar og der hovedsageligt etableres
1500 nye dieseltaxaer, er der behov for en licensfordeling der kan understgtte, at
nye virksomheder, der gerne vil kgre med andre taxalgsninger end de eksisterende,
kan fa adgang til et stgrre antal licenser i den 3-drige overgangsperiode.

e Derfor foreslas etableret en delpulje i den 3-drige overgangsperiode, hvor f.eks.
160 af de 500 licenser (40 ud af de 125 licenser, der uddeles pr kvartal) arligt stil-
les til radighed for nyetablerede og/eller grgnne taxiselskaber med taxaer pa el,
brint og biogas. Safremt tilladelserne i delpuljen ikke finder anvendelse kan de
indga i den normale pulje. Forslaget indeberer saledes ikke uudnyttede licenser,
blot at der skabes mulighed for at aktgrerne kan indfase grgnne taxaflader.

e Tilladelser kan jf. §§ 3 og 5 gives til kgrsel og kgrselskontorer, der "kan sandsyn-
ligggre, at virksomheden kan udgves pa forsvarlig made og i overensstemmelse
med god skik inden for branchen". For at sikre at nye virksomheder far samme
mulighed for at etablere sig pa taxaomradet som allerede etablerede taxa virk-
somheder, er det afggrende at allerede opnéet erfaring inden for taxabranchen
ikke indgér som et hensyn i denne sandsynligggrelse. Et sadant kriterie vil helt
udelukke at nye virksomheder vil kunne forny taxaomradet i den 3-arige
overgangsperiode.

e Det fremgar af § 10 i geldende bekendtggrelse nr. 1085 af 11/09/2015 om energi-
og miljgkrav til taxier m.v. at "Trafik- og Byggestyrelsen udarbejder arligt et ud-
kast til en vurdering af, om der er mulighed for en justering af energi- og miljg-
kravene i forhold til den teknologiske udvikling og udbuddet pa markedet. Udkastet
sendes i hgring hos relevante organisationer og myndigheder inden udgangen af
april maned. Vurderingen offentligggres pa Trafik- og Byggestyrelsens



hjemmeside". Bekendtggrelsens krav om at Trafikstyrelsen/Faerdselsstyrelsen arligt
udarbejder en vurdering af mulighederne for at justere energi- og miljgkravene, der
offentligt hgres inden udgangen af april maned, har ikke varet opfyldt de sidste 2
ar. Det indeberer bl.a. at eventuelle muligheder for at stramme de nugzldende
krav til nye taxaer ikke er udnyttet. Derfor bgr en opdatering indga i forbindelse
med den nye taxalov og det foreslas, at den gennemfgres snarest muligt.

e Energi- og miljgkravene til taxa foreslas med lovforslaget lempet pa to omrader.
Dels ved at det geeldende krav om en arlig vurdering bortfalder og i stedet "sker i
takt med den teknologiske udvikling". Og dels ved at brugte biler, der anvendes
til taxa ikke lengere skal opfylde de samme energi- og miljgkrav som nye biler.
Fremover vil brugte biler til taxa kun skulle opfylde de energi- og miljgkrav, der
var geldende pa tidspunktet for bilens forste registrering. Det indeberer, at biler
med vesentlig darligere energieffektivitet og miljgegenskaber end nye biler
fremover vil kunne anvendes til taxaer. Billigere brugte biler vil dermed kunne
konkurrere med nye biler pa miljgets bekostning. Det henger ikke godt sammen
med at det af lovforslaget fremgar, at det ikke har miljgmeessige konsekvenser og
derfor foreslas det nuvarende krav opretholdt om at brugte biler skal opfylde de
samme energi- og miljgkrav som nye biler.

Desuden er energimarkning af nye person- og varebiler i Danmark endnu ikke
gennemfgrt for elbiler, brintbiler og gasbiler. Europaparlamentets og Radets di-
rektiv 1999/94/EF af 13. december 1999 om adgang til forbrugeroplysninger om
brendstofgkonomi og CO2-emissioner i forbindelse med markedsfgring af nye
personbiler er implementeret i dansk lov i bekendtggrelse nr. 655 af

20/06/2012 om energimarkning m v. af nye person- og varebiler, men bekendt-
ggrelsen har undtaget elbiler, brintbiler og gasbiler. Det indebzrer bl.a. at aktgrer
og forbrugere, herunder af taxa, der gerne vil prioritere eller anskaffe energieffek-
tive kgretgjer savner det objektive grundlag og den objektive information, som
energimarket udggr. Derfor bgr en opdatering indga i forbindelse med den nye
taxalov, saledes at elbiler, brintbiler samt gasbiler bliver omfattet af den geeldende
energimerkning af nye person- og varebiler og det foreslas gennemfgrt snarest
muligt.

Yderligere om de saerlige udfordringer ved indfasnings-
periodens lodtraekningsordning

I stemmeaftalen af 9. februar 2017 om Modernisering af taxaloven er Regeringen (Venstre,
Liberal Alliance og Det Konservative Folkeparti), Socialdemokratiet, Dansk Folkeparti,
Radikale Venstre og Socialistisk Folkeparti er enige om at stemme for en ny taxilov.

Af stemmeaftalen og lovforslaget fremgar, at hidtidige formals- og antalsbegreensninger for
licenser og geografiske begransninger ophaves. En vognmand kan saledes fa s& mange
tilladelser, som vedkommende @nsker, hvis vognmanden opfylder lovens krav. Tilladelserne
giver adgang til at kgre overalt i landet. Og det star vognmanden frit for, hvordan denne
gnsker at organisere sig som virksomhed. Der stilles saledes ikke krav om nogen bestemt
virksomhedsform. Sével personer som selskaber kan vere indehavere af universaltilladelser.

Omfanget af nye tilladelser indfases dog i en overgangsperiode pa 3 ar. Her "gges antallet af
universaltilladelser med 500 pr. ar, og udbydes med 125 hvert kvartal". Det naevnes endvidere,
at "hvis der i overgangsperioden er flere ansggere end antallet af tilladelser, der kan sgges om
arligt, treekkes der lod mellem ansggerne".

Side 2



Problemstilling og Igsningsforslag

En overgangsordning baseret pa individuel lodtreekning af et ret begranset antal licenser vil be-
tyde, at nye og eventuelt stgrre aktgrer der vil kgre med grgnne taxaflader i overgangsperioden
vil veere henvist til et lodtrekningssystem, som ggr det meget usikkert, hvor mange licenser, der
kan erhverves. I praksis vil det ikke vere muligt for nye og grgnne taxavirksomheder, der vil
kgre med mere end ganske fa taxaer, at etablere sig fgr efter 3 ar. Vurderingen er, at dette
formentlig vil medfgre at det primzrt er mindre og eksisterende aktgrer, der vil sgge og fa li-
censer, og at langt hovedparten af nye licenser vil omsztte sig i nye dieseltaxaer.

Et lgsningsforslag kunne vere, at der etableres en delpulje 1 overgangsperioden, hvor f.eks. 160
af de 500 licenser (40 ud af de 125 licenser, der uddeles pr kvartal) arligt stilles til radighed for
nyetablerede og/eller grgnne taxiselskaber med taxaer pa el, brint og biogas. Safremt universal-
tilladelserne i puljen ikke finder anvendelse kan de indga i den normale pulje. Forslaget inde-
bearer saledes ikke uudnyttede licenser, blot at der skabes mulighed for at indfase grgnne taxa-
flader.

Konklusion i forhold til overgangsordningen

Pa taxaomradet er der med den foreslaede overgangsordning risiko for at grgn og forretnings-
messig fornyelse udskydes 3 ar, hvilket er uheldigt, da der er behov for fornyelse af miljgprofil
og nye forretningskoncepter, der kan spille sammen med den betydelige omveltning, der i gv-
rigt er i gang pa mobilitetsomradet, herunder med Mobility As A Service (MAAS), delebil- og
bybilordninger mv.

Hyvis licensordningen ikke skal resultere i, at indfasning af grgnne taxaer vanskeligggres de
naste 3 ar og der hovedsageligt etableres 1500 nye dieseltaxaer, er der behov for en licensfor-
deling, der kan understgtte, at nye virksomheder, der gerne vil kgre med andre taxalgsninger
end de eksisterende, kan fa adgang til et stgrre antal licenser i overgangsfasen.

Med venlig hilsen

y P A J—

Kare Albrechtsen
Sektionschef
Mobilitet og Teknologi
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Transport-, Bygnings og Boligministeriet i
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et@trm.dk Erik Toft TIf. 35 35 90 01
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Vanlgse, den 4. august 2017

P3 vegne af Sammenslutningen TAXA 4x35s medlemmer skal jeg her komme med en raekke
bemaerkninger til det forslag til taxilov, der er sendt i hgring den 30. juni 2017.

Helt generelt er det pa hgje tid, at reguleringen af erhvervsmaessig persontransport bliver aendret,
og hovedpunkterne opremset i hgringsbrevet er det jo meget svaert at vaere uenig i med den
undtagelse, at det nationale prisloft ogsa skal gzelde for de fastprisaftaler, en kunde og et
kgrselskontor matte gnske at lave.

N&r vi sd kigger i selve forslaget, er der nogle detaljer, som jeg herunder vil forholde mig til.

§ 3. Der kraeves tilladelse til at udfgre erhvervsmassig persontransport i biler.

Stk.2. Transport-, bygnings- og boligministeren udsteder efter ansggning tilladelse til erhvervsmassig
persontransport til en virksomhed, der

6) har en egenkapital pd mindst 40.000 kr. for den fgrste tilladelse og 20.000 kr. for hver yderligere tilladelse, og

Der er i den nuvaerende bekendtggrelse om taxikgrsel et kapitalkrav pa kr. 50.000 for den fgrste og
kr. 25.000 for hver ekstra tilladelse, et krav der har veeret uendret siden 1998. I bade bus- og
godsbekendtggrelsen er kapitalkravet kr. 150.000 for de forste to og kr. 40.000 for hver ekstra
tilladelse.

Det virker ejendommeligt, at man gnsker at saenke kapitalkravet til et niveau, der ligger under det,
der blev indfart for snart 20 &r siden, ndr man samtidigt kan se, at kapitalkravet allerede er
betydeligt lavere end i sammenlignelige brancher.

Det giver god mening, at man i forslaget gnsker at seenke barrieren for at blive chauffgr; men at
sanke de i forvejen lave kapitalkrav til arbejdsgiveren, vil betyde at de tab det offentlige far, nar
en virksomhed ma lukkes, vil stige. Nar kapitalkravet sa saenkes, samtidigt med at
antalsbegraensningen fjernes, vil tabene bare blive betydeligt stgrre.

§5. Der kraeves tilladelse til at drive et kgrselskontor.

Stk.2. Transport-, bygnings- og boligministeren udsteder efter ansggning tilladelse til at drive kgrselskontor til en virksomhed, der
1) har en godkendt ansvarlig leder, der faktisk og vedvarende skal forestd virksomhedens drift,

2) har en ejerkreds, som har bopzl i EU eller E@S,



SAMMENSLUTNINGEN

3) har fast forretningssted pa dansk omrade,

Stk.3. Den leder, der er nevnt i stk 2, nr. 1, skal

1) have bopzl i EU eller E@S,

Da de nye kgrselskontorer bliver de primaere kontrolpunkter i forbindelse med taxivognenes

omszetninger, er det vigtigt, at kerselskontorernes binding til Danmark bliver sa staerk som
muligt, sa der ikke kan spekuleres i, at man er udenfor raekkevidde!

§7. Der kreves chauffgrkort for at fgre en bil, der benyttes til erhvervsmassig persontransport.

Stk2. Transport-, bygnings- og boligministeren udsteder efter ansggning chauffgrkort til personer, der
8) opfylder nermere fastsatte helbredskrav.

Der er i dag i kerekortbekendtggrelsen nogle specielle helbredskrav for
erhvervskgrekort udstedt fgrste gang for 1. juli 1996. Disse regler bgr viderefgres.

§9 Chauffgrkort, jf. § 7, udstedes med gyldighed i 5 ar.
Stk2. Chauffgrkortet skal medbringes i bilen under kgrslen og skal vere synligt for passagererne.

Vi foreslar, at chauffgrkortene udformes pd samme made som fgrerkortene i Region
Hovedstaden. Altsd med billede og chauffgrkort nummer pa forsiden og chauffgrens navn
pa bagsiden.

Stk.3.Transport-, bygnings- og boligministeren kan fasts@tte regler om et midlertidigt chauffgrkort.

Bemarkningernes side 51. - Et midlertidigt chauffgrkort skal medbringes under udfgrelsen af kgrsel omfattet af lovforslaget og efter
anmodning forevises for kontrolmyndighederne. Der er ikke krav om, at det midlertidige kort anbringes synligt for passagererne, idet
kortet indeholder personfglsomme oplysninger.

Det midlertidige chauffgrkort bgr udformes pa en made, sa det kan forlanges placeret synligt
for kunden. Hvis kravet om et synligt chauffgrkort ikke er et krav, der geelder for alle, kan
kunden ikke vide om et manglende chauffgrkort er udtryk for, at der findes et midlertidigt eller
udtryk for, at chauffgren ikke har de forngdne kvalifikationer.

§10 Indehaveren af tilladelse til erhvervsmassig persontransport, jf. § 3, skal fglge de bestemmelser og lgn og arbejdsvilkar, der
findes i de pageldende kollektive overenskomster.

At viderefgre de eksisterende regler giver god mening. Det er vigtigt at der ikke indfgres regler,
der de facto giver en eller enkelte foreninger eneret pa at tegne overenskomster pa alle
udgveres vegne.

§14. Chauffgrkort, jf § 7, kan tilbagekaldes, hvis indehaveren ma antages ikke leengere at opfylde betingelserne i § 7, stk. 2, nr. 6,
som fplge af at vedkommende i forbindelse med udfgrelsen af erhvervet groft eller gentagne gange har overtradt bestemmelser i

3) arbejdsmiljglovgivningen om hvileperiode og fridggn,

Hvis en chauffgr gentagne gange bryder reglerne om hvileperioder og fridggn, bgr det kunne
straffes med bgde til bade chauffgren og vognmanden.
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§20 Et kgrselskontor skal Igbende og digitalt indsamle og opbevare oplysninger om den taxikgrsel, der selges af kgrselskontoret, jf
§ 4, stk. 2.

Stk 6. Et kgrselskontor skal etablere en klageordning samt vare tilsluttet et uathengigt, landsdekkende klagenavn,
som taxibranchen skal oprette.

Almindelige bemarkninger side 27 - Det vurderes, at kunderne i den erhvervsmassige persontransport i biler ogsa har et behov for
at kunne klage over den transport, som de kgber.

Videre i teksten star der, hvorfor klager over kgrsel for offentlig myndighed ikke skal veere
omfattet. Der stdr ogsd, at det er korselskontorerne, der skal betale for dette klagenaevn. Er
det ogsa dette klagenavn, der skal behandle klager i forbindelse med limousinekgrsel, og ville
det sa ikke vaere rimeligt, at de skulle veere med til at betale?

§21 Taxikersel, jf § 4, stk. 1, nr. 3, er underlagt et nationalt prisloft, dog ma der tillegges betaling for bro- og feergetakster m.v.

Man skal ved fastszettelsen af det nationale prisloft huske, at der er meget stor forskel pa
fremkommeligheden i Ngrre Nebel og i indre Kgbenhavn, og hvis prisloftet beregnes, sa det
ikke kan betale sig at kgre turene, vil turene ikke blive kgrt!!

Stk2. Det nationale prisloft, jf. stk. 1, beregnes ud fra en starttakst og en samtidig anvendelse af tidstakst og afstandstakst under
hele turen. Der fastsettes et prisloft for

3) kersel s@rlige dage.

Er helligdage, ud over sgndag, (paske, pinse, store bededag, osv.) med under begrebet
seerlige dage, hvor taksten foreslds haevet med 50%°?

Stk 4. Et kgrselskontor skal kunne dokumentere, at kontorets prisberegning af ture, hvor der er aftalt en fast pris S jf. Stk.§ 22, udfra
en samlet betragtning ligger under kgrselskontorets annoncerede priser, jf stk. 3.

Bemearkningernes side 55 - Den faste pris kan dog vere 0 kr. safremt, der er tale om en tur, hvor en kunde har indgaet en aftale om,
at kunden ma kgre op til et vist antal ture. Fx hvis en kunde har indgaet en forsikringsaftale, om at kunden i tilfelde af et bestemt
kerselsbehov opstar, har ret til kgrsel til fx behandling et maksimalt antal gangepr. ar. Kunden har pa forhand betalt for et
maksimalt antal ture, og prisen for den enkelte tur kan derfor ikke udregnes pa forhdand og derfor indtastes, der en betaling pa O kr.
for den pagaldende tur og med angivelse af en bestemt kode for forudbetalte ture med et hgjeste antal ture

I de tilfeelde, hvor en kunde og et kgrelskontor indgar en skriftlig aftale om at kgre en given
tur til en given pris, vil denne aftale vaere underlagt regelsattet om, hvad taxametret ville
taelle for turen. Hvis man derimod laver en "forsikringsordning” om flere kgrsler, er der ingen
regler om, at prisen skal vaere underlagt nogle regler overhovedet.

Det kan ikke veere rigtigt, at der er vidt forskellige regler, alt efter om man laver en aftale om
en tur eller om flere ture, ligegyldigt hvad man kalder aftalen.

Hvis en kunde og et kgrselskontor indgar en skriftlig aftale om en pa forhdnd aftalt kersel til
en pa forhand aftalt pris, ma det vaere muligt at lave denne aftale, uden at den skal
underlaegges efterfglgende priskontrol.

Stk.5. Et kgrselskontor kan opkrave betaling for tillegsydelser i tilknytning til taxikgrsel, dog ikke for medbragte
kgrestole, fgrerhunde o. lign.

Er denne tillaegsbetaling underlagt det nationale prisloft?
Skal tillaegsydelserne samt prisen godkendes, og i sa fald af hvem?
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Hvis taxibranchen tvinges til at prissaette alle kgrsler som en tur, hvor en vogn samler en
tilfaeldig gadekunde op og kgrer denne til en destination, og forhindres i at tage yderligere
betalinger, vil det pa sigt blive det eneste produkt, der findes. Det vil ga ud over kvaliteten af
den service, der leveres, og i seerdeleshed vil det gé voldsomt ud over den geografiske
udbredelse af taxikgrsel.

§25 Ved taxikgrsel skal kontroludstyret vere aktiveret.

Hvis man betaler registreringsafgift og derefter benytter sin bil til bade taxikgrsel og privat
kegrsel, eller hvis man benytter sin bil til bade taxikgrsel og kgrsel for en offentlig myndighed,
betyder dette s, at man som chauffgr selv skal kunne taende og slukke for kontrolapparatet?
Hvis chauffgren selv skal vaelge om kontrolapparatet er slet til eller fra, hvordan skal det s&
kunne fungere som kontrol?

§27 Udvendigt pa de biler, der kgrer taxikgrsel, skal fglgende fremga:

1) prisen for en 10 km tur ved anvendelse af kgrselskontorets takster,

Er det ikke nemmere at skrive direkte i loven, at "standard turen" er en tur pd 10km og 12
min. fremfor at de 12 minutter star gemt langt omme i bemzaerkningerne?

§29. En kommune kan indgé kontrakt med et kgrselskontor om at stille en eller flere taxier til radighed i kommunen eller i
en del af kommunen i et givent tidsrum.

En sddan "serviceforpligtigelse" bgr kunne skrives ind som en del af et udbud af offentlig
karsel.

Stk.3. Det kgrselskontor, der har indgaet en kontrakt efter stk 1, skal udfgre taxikgrslen til samme takster, som

geelder for kgrselskontorets gvrige kgrsel, jf. § 23.

En kontrakt med en serviceforpligtigelse bgr kunne indeholde en aftale om prissaetning for
korslen uden at binde kgrselskontorets gvrige kgrsel.

§42 Tilladelser og godkendelser udstedt i henhold til lov om taxikgrsel m.v., jf lovbekendtggrelse nr. 107 af 30. januar
2013, forbliver i kraft indtil udlgb af disses gyldighedsperiode.

Stk.4. Den myndighed, der har udstedt en tilladelse eller godkendelse i henhold til lov om taxikgrsel m.v., jflovbekendtggrelse nr.
107 af 30. januar 2013, skal fortsat fgre tilsyn med, at indehaveren af tilladelsen eller godkendelsen opfylder betingelserne for at
besidde denne.

§43 Indehaveren afen tilladelse til taxikgrsel, der er udstedt i henhold til lov om taxikgrsel m.v., jf lovbekendtggrelse nr. 107 af 30.
januar 2013, som i medfgr heraf skulle vare tilsluttet et bestillingskontor, skal fortsat vaere tilsluttet et bestillingskontor.

Stk2. Safremt der inden for en kommune ikke er oprettet et bestillingskontor, kan indehaveren af en tilladelse til taxikgrsel i
henhold til lov om taxikgrsel m.v., jf lovbekendtggrelse nr. 107 af 30. januar 2013, som i medfgr af heraf skulle vere
tilsluttet et bestillingskontor, fortsat drive virksomhed.

Side 4 af 5



SAMMENSLUTNINGEN

De eksisterende taxitilladelser bgr underlaegges en prisstruktur, der svarer til den, der
kommer til at gaelde for de nye universaltilladelser. Det vil sige regler om, at der skal benyttes
paralleltakster, regler om samme prisskiltning, regler om at bestillingskontoret i samarbejde
med tilsynsmyndigheden skal fastlaegge taksterne for de tilsluttede vogne og at
tilsynsmyndigheden, hvis der ikke er et bestillingskontor, skal fastlaegge lokale
maksimaltakster.

Vil et bestillingskontor, oprettet efter den eksisterende lov, fortsat vaere underlagt alle de
eksisterende regler, f.eks. BEK 405, Bilag 3, Standardvedtaegt for bestillingskontorer?

§46. Indtil den 31. december 2020 udstedes arligt 500 nye tilladelser til erhvervsmassig persontransport i henhold til § 3 i denne
lov fordelt med 125 tilladelser pr. kvartal. Ansgges der inden for et kvartal om flere end 125 tilladelser i henhold til § 3 i denne lov,
sker fordelingen ved lodtrakning. En ansgger kan maksimalt ansgge om tildeling af 20 tilladelser pr. kvartal.

I overgangsordningen dbnes der mulighed for, at en ansgger kan sgge om op til 20 tilladelser.
Resultatet vil uden tvivl blive, at langt over 125 personer / virksomheder vil ansgge om 20
tilladelser hver. Hvis en ansgger, der er interesseret i en tilladelse, sager om 20, for at forgge
sine chancer og derefter far tildelt mere end en tilladelse, vil kun en af disse formodentlig blive
udnyttet. De uudnyttede tilladelser vil s fgrst komme pa gaden i fgrste kvartal det
efterfolgende ar. Reglen om, at der kan ansgges om mere end en tilladelse, bor ikke traede i
kraft, for der i et kvartal ikke er ansggere nok til de ledige tilladelser.

Almindelige bemarkninger side 25 - Regler om kontroludstyr, sd som kameraovervagning, taxameter og andet registreringsudstyr
mv., forventes som hidtil primert fastsat for biler, der anvendes til taxikgrsel. For limousiner vil der blive stillet krav om anvendelse
af elektroniske kgrebgger godkendt af SKAT.

Almindelige bemarkninger side 26 - Biler, der alene kgrer efter kontrakt for offentlige myndigheder, forventes som hidtil at blive
friholdt fra udstyrskrav m.v., da forngdne krav kan fastsettes ud fra den konkrete anvendelse, nar en offentlig ordregiver indgar
kgrselskontrakt med en vognmand.

En elektronisk kgrebog, som den der stilles krav om til limousiner, bgr ogsa forlanges til biler,
der kgrer for offentlig myndighed med ngjagtigt det samme behov for kontrol. Et hurtigt
opslag pa nettet viser, at der er flere forskellige varianter til mindre end 2 kr. pr. dag.

Taxiholdepladser

Regler om etablering og benyttelse af taxiholdepladser er derudover slet ikke med i forslaget.
Der bgr, evt. af anden lovgivning, gives mulighed for at etablere og regulere taxiholdepladser.
Disse ma kun benyttes af taxier, hvor chauffgren er i eller ved vognen.

Det skal veere muligt at etablere taxiholdepladser, der evt. ved undertavie kun er dedikerede
taxiholdepladser i givne tidsrum. (Behovet for dedikerede pladser er forskelligt
weekendnaetter og hverdags dagtimer)

Reglerne, bade overfor taxier og andre bilister, skal ogsd kunne handhzeves af kommunale
parkeringskorps.

Med venlig hilsen
Sammenslutningen TAXA 4x35

Palle Christensen
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Til:

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet
Frederiksholms Kanal 27 F

1220 Kgbenhavn K

T: 41712700

E: trm@trm.dk

Fra:

Storvognmand
CVR: 26258189
Jesper Andersen
Karolinelund 16
8660 Skanderborg

Arhus den 27. juli 2017

Transport-, Bygnings- og Boligministeriets j. nr. 2016-5598, HORINGSUDKAST af 30. juni 2017

Heri fglger hgringssvar opdelt i1 4 underkategorier:

Kapitel 2: Tilladelsers gyldighed og overdragelse
Kapitel 2: Universaltilslutningspligt til flere kgrselskontorer

Kapitel 4: Kgrselskontorets pligter

Bilag 1: Minimumsniveauet for bgdestraf

Storvognmand Andersen



Kapitel 2
Tilladelsers gyldighed og overdragelse

Hvotledes skal formuleringen pa side 18 i udkastet:

"Som noget nyt vil det blive muligt at lave et generationsskifte for vognmandyirksombeder, hvor en
virksomhed kan overdrages eller salges, hvis tilladelsesindebaveren eksempelvis dor. Det er
ke muligt i dag."

forstas?

Nir der i loven stir:

Tilladelsers gyldighed m.v.

§ 8. Stk. 2. Tilladelsen kan alene anvendes af den virksombed eller person, der har opndet den, og
tilladelsen kan hverken helt eller delvist overdrages til andre.

Arsag til spargsmalet:

Formuleringen side 18 er i modstrid med lovens §8

stk. 2. Der onskes en lovmaessig praecisering af:

1. Overdragelse henholdsvis salg af geografisk begranset "gammel" taxibevilling
1. Kiriterier
2. Betingelser
2. Overdragelse henholdsvis salg af geografisk begranset
"gammel" bestillingskontorstilladelse
1. Kriterter
2. Betingelser
3. Overdragelse henholdsvis salg af "ny" universaltilladelse
1. Kuiterier
2. Betingelser
4. Overdraglese henholdsvis salg af "ny" kerselskontortilladelse
1. Kuterier

2. Betingelser




Kapitel 2
Universaltilslutningspligt til flere kgrselskontorer

Hvorledes skal formuleringen side 44

''Spergsmalet om, hvorvidt en vognmand kan indga aftaler med flere kgrselskontorer, er heller
ikke reguleret af loven, da det ligeledes er et privatretligt mellemvarende, som reguleres af
kontrakten mellem parterne."

forstas?

Nar der i loven star:

§4 stk 2. Taxikgrsel ma kun szlges af et kgrselskontor

Arsag til spgregsmailet:

Vendingen "et bestillingskontor" ses 1 nugaldende regler for taxakgrsel om taxiens tilslutningspligt

til ft bestillingskontor. For at undga fortolkningstvivl, foreslar jeg, man eksplicit i loven anfgrer:

"Taxikgrsel ma udelukkende distribueres via minimum & kgrselskontor per universaltilladelse"

Af konkurrencehensyn kunne man evt. overveje at styrke universaltilladelsesindehaverens
valgmuligheder og dermed konkurrencen ved at forbyde kgrselskontorene at indga

eksklusivkontrakter?




Kapitel 4
Kgrselskontorets pligter

Hvorledes skal lovens:

"§20 stk. 8. Kgrselskontoret er ansvarlig for, at biler, der er knyttet til kgrselskontoret, har en
erhvervsansvarsforsikring."

Forstas, nar:

En juridisk enhed (kgrselskontoret) indestar for forsikringsforhold hos &I anden juridisk enhed
(universaltilladelsesindehaveren) uden der ngdvendigvis er indtradt en forsikringsbegivenhed

0g

Minimumsstraffen ved forsgmmelse er 35000 kr (skemaet side 80)?

Arsag til spgresmalet:

Disproportionelt kedeansvar. Anerkend eksistensen af uagtsomme forsgmmelser hos

universaltilladelsesindehaveren og afskaf bestemmelsen.

Strukturen med herremand og fastebgnder viderefgres i vid udstrekning med den nye lov analogt

med forholdet imellem gamle bestillingskontorer og -taxibevillingsindehavere.

Fordi universaltilladelser indregistreres afgiftsfrit efter s@rskilt nummerpladesystem udelukkende
pa danske plader saledes objektivt ansvarsforpligtigede vil erhvervsforsikring i praksis vere et

minimalt problem.

Jeg mener, man i §20 stk. 8 introducerer juridisk kadeansvar for forsikringsforhold imellem 2
uafth@ngige enheder og bgdeniveauet for uagtsomme forsgmmelser i denne sammenh&ng er
disproportionelt dels med problemets omfang, dels fordi bgden, kan gives uden der er indtradt en

forsikringsbegivenhed.



Bilag 1
Minimumsniveauet for bgdestraf

Pa side 80 introduceres et bgdetyranni med minimumsstraffe i 35000 kroners klassen hentet fra last-

og busbranchen.

Star bgdeniveauet mal med forseelsernes alvor og omfang? Hvilke retspolitiske erfaringer har man

fra lastbiler og busser?

Taxikgrsel udfgres i meget ringe omfang over grenser med dansk indregistrede kgretgjer og -fgrere.

Giver det mening at introducere et bgderegulativ fra svagt beslagtede erhverv i stor international

konkurrence?

Vil det have en adferdsregulerende effekt?

Der udstedes ingen bgder 1 nevnevardigt omfang til taxibranchen i1 dag.

Der snydes naturligvis.

Men.

Er det ngdvendigt at introducere nye tarnhgje straffe for fiktive problemer?

Uber har lart forvaltningen Danmark at lovgivningen pa taxiomradet er utidssvarende. Men. Er
svaret pa dette, at straffe helt almindelige erhvervsdrivende som i vid udstreekning ingenting ggr
forkert? Og nar de ggr, skyldes det oftest simpel uagtsomhed ej forsatlig spekulation.

Kere folketingspolitiker, hvordan tror du en selvstendig erhvervsdrivende selvregulerer en 35000

kr's bgde? Drop det! Lav et bgdeniveau, der respekteres og star mal med problemets omfang og

alvor.
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- Sgnderborg

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet
trm@trm.dk
cc: et@trm.dk og bek@trm.dk

Horingssvar pa udkast til forslag til ny taxilov

Taxinevn Syd har pa sit mede d. 7. august 2017 dreftet forslaget til ny taxilov,
og har et par bemarkninger og spergsmal dertil. Navnet har serligt interesseret
sig for de dele af lovforslaget der drejer sig om landdistrikter.

### Det er efter taxinevnets opfattelse uklart hvilke betingelser der galder for
den vognmand, som med en eksisterende tilladelse i et bestillingskontor fremover
ikke far mulighed for at veere tilsluttet et korselskontor. I nevnets koreomrade
(Senderborg og Aabenraa Kommuner) kan det meget vel blive aktuelt, at det
cksisterende korselskontor nedlegges med efterfolgende oprettelse af et kontor i
henhold til den nye lov.

Det kan ske, at en vognmand ikke onsker at vare tilsluttet et kontor oprettet
efter den nye lov, eller at vognmanden ikke onskes optaget i det nye
korselskontor. Ifelge lovforslaget vil denne vognmand kunne fortsette som
selvstendig (§ 43 stk. 2).

Vil det betyde at vognmanden fremover kan sxlge taxikorsel frit, som fx
cksisterende landvognmand gor det i dag? Hvad galder for denne
vognmand i forhold til opsamling af data om kerslen, nar han nu ikke
leengere har bestillingskontorets teknik til radighed?

## # 1 lovforslaget anvendes "landdistrikter" uden at vere defineret
nermere. Hvad er et landdistrikt?

### 1 den situation hvor en kommune fremover onsker at indkebe
taxikorsel til darligt betjente omrader, vil kommunen have fordel af at
lovgivningen klart signalerer, at korselskontoret skal kunne dokumentere at
det indkebte serviceniveau er leveret.

Dette dokumentationskrav vil naturligvis kunne indga i aftalen mellem
kommune og kerselskontor, men det vil stotte kommunen hvis ogsa
lovgivningen legger vaegt pa dokumentation.

Vil en kommune, efter den nye lovs ikrafttraeden, kunne kobe taxiservice hos
de selvstendige vognmeand som ikke er tilsluttet et korselskontor, men som
dog lovligt kan salge taxikorsel, enten fordi de fortsat kerer med deres

Taxinaevn Syd
Senderborg Kommune
Radhustorvet 10 6400

Senderborg

T 88 72 64 00
F 88 72 64 02

post@sonderborg.dk

www.sonderborokommune.dk

07-08-2017
17/23262



eksisterende tilladelser, eller fordi det ikke er lykkedes for dem at treffe aftale
med et kgrselskontor?

### Som fglge af bortfald af kravet om kgrekort til erhvervsmassig
personbefordring til opnaelse af chauffgrkort, anbefaler Taxinaevn Syd at det
sikres, at uddannelsen af chauffgrer ikke forringes, men at der sikres en hgj
faglig standard for kommende chauffgrer.

Venlig Hilsen
Taxinaevn Syd

Britta Quitzau

Telefon 27906693

2/2



Trafik- og Byggestyrelsen
Frederiksholms Kanal 27
1220 Kgbenhavn K

CC: Erik Toft og Berit Gohr Kaptain

Horing over udkast til Forslag til Taxilov

(HORINGSUDKAST af 30. juni 2017)

Taxi 4x27 er et taxiselskab baseret i Taarnby Kommune, med tilladelse til at drive bestillingskontor i Kgbenhavn og
Aarhus og vi samarbejder med andre bestillingskontorstilladelseshavere, fx i Frederikshavn Kommune (Frederikshavn
Taxa). Vi har en ansggning liggende hos Odense Kommune, om ogsd at drive bestillingskontor der.

Taxi 4x27 repraesenterer godt 110 vognmaend med godt 275 biler i de ovennaevnte omrdder. Disse vognmaend har

ca. 600 chauffarer tilknyttet deres forretninger og vi handterer arligt 2.2 mill. ture med en samlet omsaetning pa ca
275-300 mill. kroner.

Taxi 4x27 forretningsmodel er baseret p& samarbejde mellem de tilsluttede vognmaend og bestillingskontorer, hvor alle
betaler ligeligt til at deekke omkostningerne ved drift af de fzelles Call Centre (pt Kastrup og Frederikshavn), sddan som
taxiloven i dag fordrer.

Taxi 4x27 har pa den baggrund falgende bemaerkninger til udkastet:

Overordnet har Taxi 4x27 laenge efterspurgt en revision af taxilovgivningen pga de heemmende effekter den
eksisterende lovgivning har p& mulighederne for at udvikle forretningen, de sidste 10-20 &r.

Taxi 4x27 mener, at man med lovforslaget generelt har faet sat ordentlige rammer for adgangen til markedet fsva.
angdr "kerselskontorer", bevillinger i gvrigt og krav til deres udstyr mm., om end at vi er imod at der stilles forskellige
krav til kontrol for de forskellige anvendelsesomrader. Limousiner, taxi og OST behandles ikke ens og &bner for
spekulation i skat, aflanning osv. Vi s helst at alle kgretgjer havde samme anordninger til at kontrollere deres
aktiviteter og at alle kunne kgre "taxikegrsel", hvis de herudover ogsé havde et taximeter. Prisen for en "elektronisk
karebog" er 59,- om maneden, mens et taxisystem koster fra 500 op efter. Det er en urimelig — og ungdig —
forskelsbehandling, der er ikke belaeg for at antage at der er snydt mere i taxi end i limousinebranchen i forhold til
skattebetalinger! Endelig sker der en ekstrem "umyndigggrelse" af netop taxivognmaend, da de er tvunget til at
"outsource" opbevaring af deres forretningsdata til deres kgrselskontor, som de meget vel selv kan ligge i konkurrence
med, da kerselskontorer jo far lov til selv at have tilladelser. Vi finder forskelsbehandlingen mellem de forskellige
tilladelsestyper urimelig og heemmende for konkurrenceudviklingen.

Overordnet bekymrer det os at man opretholder tvangstilslutning til Kgrselskontorer (og bestillingskontorer) uden at
man samtidigt sikrer vognmanden mod udbytning i forbindelse med hans (tvungne) tilslutning.

Iszer i Kgbenhavn og andre storbyer, vil det ikke, reelt, vaere muligt for den enkelte vognmand at oprette eget
kerselskontor, da man ikke alene skal have !/, mill. men ogsa adgang til teknik der opfylder de (rimelige) krav til
opbevaring af data. Det kraever derfor adskillige vognmaend for at man kan forlade et Kgrselskontor, der derfor kan
stille stgrre krav om fx betaling for drift af system. Vi stgtter fuldt ud muligheden for at naegte vognmaend, der ikke vil
indordne sig under fx servicekoncepter o.l., men vi frygter at vognmanden bliver udsat for gkonomisk udnyttelse, da
han ikke har den samme frihed som bestillingskontorerne/kgrselskontorerne.

I bemaerkninger til lovforslaget star der: "Reformen af taxilovgivningen har som mé/ at skabe nye rammer for branchen,
s4 der kan skabes gget konkurrence til gavn for forbrugeme. Et vaesentligt element heri er, at det ogs& bliver muligt for

EI kJ:d. EI

di?-5:13

*11,1" Hent Europas bedste taxi App, taxi.eu - virker i over 100 byer i Europa! 1a: ale
E=IP o -Kiii
El.



4 7. AMAGERURO
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karselskontorerne at konkurrere pé pris og samlet set kunne tilbyde den pris og kvalitet, der imodekommer kundernes
forskelligartede behov. "

Vi finder det positivt at der bliver et landsdaekkende prisloft p& "gadeture" og at den beregnes som en paralleltakst, om
end at vi forudser at det vil blive svaert at finde "retfaerdige" start, kilometer og minutpriser, da trafikforhold (minut pris)
og distancer (km) vil give meget forskellige priser afhaengigt af om turen kgres i by eller landomrdde. Vi anbefaler derfor
at prisloftet opdeles i to, nemlig gadeture og bestilte ture, hvor der sd ikke er prisloft pd sidstnaevnte.

Vi mener ikke at der kan vaere tale om en "liberalisering", ndr man kun liberaliserer udbudet af taxier p3 den ene side, men
ikke prisdannelsen p& den anden. Branchen I&ses blot fast i et nyt prissystem, der blokerer for dynamisk udvikling.

Vi finder det betaenkeligt at man "liberaliserer" ensidigt, dvs. pd udbudssiden (antallet af vogne), uden at give
bestillingskontorer/kgrselskontorer reelle muligheder for at foretage Igbende pristilpasninger efter den aktuelle
efterspgrgsel, sddan som fx hoteller kan eller have saerlige koncepter/serviceydelser, da disse jo typisk vil vaere
ekstraudgifter som ikke kan dzekkes eller indregnes i "basisprisen".

Erfaringen viser jo netop at et prisloft (maksimalpris) medfgrer at "prisen" ligger fast for det store publikum.

Efterspergslen efter transport varierer henover dagen, ugen, médneden og aret. Udover de saedvanlige

travihedsperioder (morgen, eftermiddag, weekendnaetter) kan der opstd ekstraordinzer efterspgrgsel pga vejrlig eller
saerlige aktiviteter som fx store messer, konferencer mm. S&ddan som prisloftet er praesenteret umuligggres szerlige
produkter eller services som fx kvaliteten af bilen, fx Mercedes ctr. Kia, garanteret gjeblikkelig fremkgrsel, kontra
snarest muligt (hvilket vil kunne gge planlaegningen og dermed optimering af driften af bilerne samlet), szerlige krav
til chauffgrens kompetencer osv.

Nar man ikke har gjort det i naevnevaerdigt omfang i dag, skyldes det at maksimalprisen er lagt ud fra en
omkostningsbetragtning og ikke "hvad markedet kunne baere". Derfor er der reelt ingen "gynger og karruseller", hvor rabatter
i slgve perioder kunne opvejes af "overpriser" ndr der var travit, sddan som man ser det i fx hotelbranchen eller andre
brancher der saelger "tid".

Taxi 4x27 frygter at et prisloft enten vil blive sat sd hgijt at det ikke giver mening at have det, eller sé tilpas, at det de facto
bliver prisen og at der reelt ikke vil vaere plads til udvikling af nye dynamiske prissaetninger.

Prisloftet vil ogsd betyde at et kgrselskontor far sveert ved at veere landsdaekkende, med mindre man opererer med flere "sub"
karselskontorer, s& der kan vaere prisvariationer inden for samme selskab. Tilkarsel er forskellig i bycentre og landomradder, det
samme ggr sig geeldende for trafikintensiteten.

Vi mener ikke at et landsdaekkende prisloft pd bestilte ture giver mening, da det s& betyder at der reelt skal oprettes et
kgrselskontor for hver omrdde, produkt mm. Fx er startprisen naturligvis hgjere i "udkantsomrader" med leengere
tilkgrsel end i bycentre, hvor sandsynligheden for at en bil er teet pd er meget stgrre. Allerede her kraeves det mere end
&-) starttakst. Samme argumenter kunne fremfgres for bdde timepris- og kilometerdelen, hvor trafik intensitet og
distancer vil pdvirke prisen forskelligt. Trafikken er teettere i bycentre og afstande stgrre i udkantsomrader.

Vi anbefaler derfor til at man fastholder indfgrelsen af prisloftet pd gadeture, men man szetter prisdannelsen helt fri pd
bestilte ture, sddan som man fx kender det pd lignende markeder med volatil udbud- og efterspgrgsel og med langsom
markedstilpasning. I hotelbranchen, kan der ikke fra dag til dag — méned til mdned — skaffes ekstra ressourcer
(veerelser), hvorfor at prisen varierer naermest dag til dag og balancerer udbud og efterspgrgsel. Hotelveerelser er set
bdde 2,3,4 og 5 doblet i situationer med ekstrem efterspgrgsel, ligesom at prisen er gdet lang ned, ndr der har vaeret
overudbud. Vi har sveert ved at se hvorfor taxibranchen ikke skal have mulighed for — reelt at ggre det samme. En
mulighed som fx limousinerne allerede har i dag og dbenbart teenkes opretholdt i forslaget.

Til gengeeld bgr kravene til annoncering/information pd hjemmesider mm vaere strenge, sdledes at kunden informeres
behgrigt og s& kunden har mulighed for at sammenligne pé tvaers af bestillingskontorer/kgrselskontorer. Det kunne
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garneres med kontrol af systemer, s& man undgér "hotels.com" tilstande, hvor 3. parts aktgrer gér ind og scorer profit pa ikke
alene afgift fra leverandgrer, men ogsa tilpasser priser efter sesgemgnstre hos den enkelte kunde.

Vi finder det dybt betaenkeligt at der ikke indfgres krav om anvendelse af kgrekort og registrering af fgreren i OST-biler
(chauffgrer og vognmaend i Flexbiler). Taxi skal fare kontrol med hvem der er chauffgr pa en bil, men ikke Flex. Det er en
urimelig forskelsbehandling og har — beviseligt—fgrt til sort arbejde og socialt bedrageri ene og alene af den grund, at
chauffgren ikke bliver registeret.

Vi finder ogsa at der bgr indfgres krav om tidsregistrering alt kerende personale. Mange taxichauffgrer arbejder 6-7 dage
om ugen og overtraeder alle regler om arbejdstid. Det sker ogsa i Flex. Det kan undgéds ved at tidsregistrere.

Taxi 4x27 finder det ogsd betaenkeligt at man ikke benytter lejligheden til at sikre Igbende efteruddannelse af bade
vognmand og chauffgrer, sdledes at fx fagrstehjaelp og service Igbende bliver vedligeholdt.

Herudover har vi en raekke mere konkrete spgrgsmél og kommentarer til de enkelte lovafsnit, som vi mener bgr
besvares/overvejes/undersgges inden man gar videre med lovforslaget:

81 Kgrsel for at opnd Vi bemaerker at man har medregnet Ignomkostninger, der skal
fortjeneste fratraekkes betalingen, for at beregne om der er tale om fortjeneste.
Hvis ydelsen leveres med henblik p& at opnd fortjeneste, herunder
mulighed for at udbetale Ign til sig selv eller 3. Person, sd er det
erhvervsmaessig persontransport. Det &bner for nogle interessante
modeller, hvor man fx arbejder for hinanden, og fortjeneste
konverteres til lgn og kgrslen dermed falder udenfor erhvervsmaessig
personbefordringsbegrebet.

Hvis Ignomkostningen fastsaettes sdledes at det praecis udggr forskellen
mellem de gvrige omkostninger og betalingen, er fortjenesten, med den
valgte definition, lig nul, og dermed er kgrslen ikke erhvervsmaessig.

Vi anbefaler derfor at omkostninger til Ign skal indgd som en del af
fortjenesten, ndr man definerer erhvervsmaessig persontransport.

§3 stk Kapital krav Taxi 4x27 finder det ikke ngdvendigt at lette kapitalkrav, da det udhuler
2 muligheden for at opkreeve fx skyldig skat mm.

§4 stk a) luksusbiler, hvis Vi finder det saerdeles vigtigt at afsnittet preeciseres yderligere og meget
2b) almindelige sneevert og at kommentarerne om specialtbygget indskrives direkte i
loven, s& der ikke er tvivi om at almindelige biler ikke kan anvendes til
limousinekgrsel, da vi — i den tidligere lov — har set anvendt biler, der

og afgifter overstiger ikke var "limousiner" i den forst&else loven nu i hgjere grad udviser.
500.000 kr.

handelsveerdi fgr skatter

I det fremsendte udkast vedbliver limousine med at vaere et ureguleret
omrdde uden kontrol af kgrslen og priser, hvorfor at vi anbefaler at der
stilles krav om kontrol p& linie med taxi. Det er i dag muligt at montere
et integreret kontrolsystem til en pris p& under 10.000 kr. Derved opnar
man lighed — skattemaessigt— mellem taxi og limousine og b&de taxi og
limousine kan samtaenke kgrselskoncepter.

Dybest set mener vi at den eneste forskel mellem limousine og taxi alene
(lovmaessigt) skal udggres af kravet om SYNLIGT taximeter (og dermed
retten til at tage gadeture). Det vil give mulighed for at opbygge "black car"
koncepter vis-a-vis taxi/limousine og overlade valget af biltyper,
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"luksus-niveau" mm. til kunden og markedet. Men, det fordrer
naturligvis at begge typer ligestilles bdde i indkgb af biler OG kontrol
af omsaetningen.

Vi finder det ogsd betaenkeligt at man liberaliserer adgangen til
taximarkedet uden at liberalisere prissaetningen pa bestilte ture (idet vi
—som tidligere skrevet anerkender behovet for en fast struktur pa
gadeture).

Limousiner og taxi bgr veere 100% "ligestillet" i i konkurrencen om bestilte
ture.

En taxi har ekstra omkostninger til taximeter, skal vaere i et
bestillingskontor, klageadgang, kontrolsystemer med revision osv.
Omkostninger der pd kort tid udligner det ekstra priskrav der stilles til
limousiner i indkabet.

Med App aftaler mellem kunder og limousineleverandgr er det ikke sveert at
omga kravet til aftaleforholdene omkring limousine og man kan derfor frygte
at mange vognmaend vil konvertere til limousine af skatte-og
prisfastsaetningsdrsager, da der ikke er krav om kontrol af hverken kgrsler
eller priser.

Seerlig indretning og udstyr

Det er, som skrevet overfor, vigtigt at selve loven praeciserer hvad der er
seerlig indretning. Kommentarerne om forlaengede biler bgr indskrives
direkte i loven. Ellers risikerer man at montering af fx kgleskab/bar eller en
krog til at haenge tgj eller anordning til pc, vil vaere nok, sddan som vi har
set limousiner udstyret til fx laegekgrsel?

Hvis ikke dette defineres meget snaevert, sd vil man se fx Renault
Talisman "limousiner" med bgjleholder og pc-plads, s den kan bruges i
udbud om leegekgrsel, trods at prisen pd en s&dan aldrig kommer i
naerheden af de kraevede 500.000 kroner.

Det er derfor vores anbefaling at alle tilladelsestyper skal have et
kontrolapparat og at der skal indsamles data for deres karsel UANSET om de
karer som OST, Limousine eller taxi.

85

Kgrselskontorer

Generelle kommentar:
Det fremgér ikke helt hvad der sker med eksisterende bestillingskontorer
skal og hvordan de kan agere udover at 2013-tilladelser skal veere
tilknyttet dem (hvis de er i det p&dgeeldende omréde).
e  Bestillingskontorer bgr nedlzegges helt s& der kun er &) form for
(bestillings/kgrsels) kontor.
e Der opstdr nemlig en del (praktiske) problemer hvis der er
forskellige typer:

o  Hvilke priser skal Bestillingskontorer kgre efter?

o Huvilke regler gzelder? Skal de opsamle de samme
informationer som KK? Huvis ikke, hvorfor ikke?

o  Hvordan skal KUNDERNE kende forskel pd et
bestillingskontor og et kgrselskontor. Som forslaget
ligger nu, ser vi ingen anden mulighed end at have
BADE et BS og et KK. Det skyldes at hvis vi nedlaegger
vores BS, sa stilles vognmaendene frit, hvilket bade vil
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give gkonomiske og leveringsmaessige problemer for
det nye KK, da vi givetvis vil miste biler. Der kan
0gsd veere risiko for at man lader det gamle
bestillingskontor sejle og smgrer alle
tilpasningsomkostninger af pa fx Lenmodtagernes
Garantifond

86

Ved ansggninger fra et
kgrselskontor med fast
forretningssted i et
landdistrikt, kan
egenkapitalkraveti § 5,
stk. 2, nr. 6, efter en
konkret vurdering
nedseettes til 40.000 kr.

e Overordnet mener vi ikke at en der er behov for szerlige regler,
da bade vi og andre bestillingskontorer/kgrselskontorer givetvis
vil komme med lgsninger der tilgodeser sma lokale selskaber til
andre priser end dem der er i markedet i dag, i takt med at fx
leveringspligten bortfalder og at vi ikke (ngdvendigvis) skal stille
et call center til rddighed 24-7 i alle omrader.

e Vifrygter at landkontorer far en unfair konkurrencefordel, hvis
de samtidig med nedszettelsen ogsa "slipper" for kravene i
§20, hvorfor vi gerne vil have preeciseret hvilke krav stilles der
konkret til systemer i relation til §20 for "Landkontorer" (LK).

e Hvorledes— og af hvem — taenkes der fgrt kontrol med at
LK ikke opererer udenfor det tilladte omréde?

Allerede i dag oplever man at lokal bevillinger reelt bruges
andre steder end til at daekke de lokale behov bevillingerne
var udstedet for at daekke (Der kan skaffes konkrete
eksempler bade i Frederikshavns Kommune og Nordsjzelland,
hvor vi opererer, men ogsd mange andre steder i Danmark).

e  Det bgr preeciseres i loven:

o hvor mange biler et LK maksimalt ma have fgr det
skal vaere et regulaert KK (fx maks 3 biler)

o at hverken ministeriet eller kommunen kan give et LK
de facto eneret i et omrade

o At kun selskaber der opfylder §20 kan byde ind
pé offentlige udbud om taxikersel.

o Hvilke andre betingelser der indgdr i vurderingen
om afvigelse fra kapitalkravet

§8

Stk. 2. Tilladelsen kan alene
anvendes af den
virksomhed eller person,
der har opndet den, og
tilladelsen kan hverken
helt eller delvist
overdrages til andre.

Hvis det er en virksomhed, A, der €jer tilladelsen, vil en virksomhed, B,
der ejer A, s& ikke blot kunne szelges, sa tilladelsen reelt overdrages til
andre (den nye ejer af virksomhed B), s laenge der er en godkendt
leder i A?

§9

Chauffgrkort

Vi mener at det bgr indskrives et krav om efteruddannelse af chauffgrer,
sdledes at fx minimum farstehjeelpskurser o.l. holdes Igbende opdateret.

§10

Overenskomster

Vi mener det er saerdeles vigtigt at der er ordnede forhold, men ikke at
loven dikterer en overenskomst frem for en anden.

§11

Tilsyn

Erfaringen fra de sidste 20 drs "gammel" taxilov er at tilsynet er
lemfaeldigt og at det er "biased" mod chauffgrer og vognmaend, der ikke
har ressourcer til at keempe imod "systemet" pd samme made som de
nuveerende bestillingskontorer.
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Vi mener derfor at et klagenaevn ogsd skal omfatte chauffgrer og
vognmaends evt. klager over deres bestillingskontorer og deres
ageren over for dem. Det iszer i lyset af den manglende balance i
hgringsforslaget mellem tilslutningsPLIGT og RET, som der er i loven i
dag.

§812-
19

Tilbagekaldelse

Da hverken limousine eller OST har kontrolapparater, der kan afslgre
evt. brud pa fx overholdelse af arbejdsmiljglovgivningens krav om kgre
hviletid samt den manglende kontrol med om (isaer) skat opgives
behgrigt, er der yderligere et argument for at disse tilladelsestyper ogsd
skal have et kontrolapparat af en slags.

§20

Indsamling af data

Hvis et system er godkendt af skattemyndigheder i et andet EU land, fx
Tyskland, og i gvrigt fx TOV godkendt der bgr det kunne godkendes.

Taxi 4x27 frygter at man vil indfere regler og praksisser p& baggrund
af en enkel dominerende systemudbyder i Danmark. Vi opfordrer
derfor til at man leener sig op af eksisterende godkendelsesregler i fx
Tyskland og @strig, der allerede har indfgrt s.k. Fiskal taximeter.

Som ordlyden er i oplaegget er det selve taximeteret der fx skal
have GPS, men i mange systemer er taximeteret blot en tzeller og
GPS kommer fra en GPS i bilens gvrige udstyr.

Indsamling, opbevaring samt arlig revision af data/systemer er relativt
omkostningsfuldt. OST/limousine er yderligere friholdt for at levere
data til samordnende trafiklgsninger. Det giver yderligere konkurrence-
maessige fordele for OST og limousine, hvorfor vi anser det for
naturligt at alle tilladelsestyper stilles lige, hvorfor at vi igen skal
understrege behovet for en ligestilling mht kontrolapparater i bilerne.

§20

Stk. 4. Kgrselskontoret skal
sgrge for, at en kunde
efter en kgrt tur kan fa
fglgende:

1) de oplysninger, der
fremgar af stk. 1, nr. 1-6,

2) oplyst kgrselskontorets
navn, og fa information
om klageadgang, jf. stk.

6.

e Teksten siger "skal kunne f3 falgende" Betyder det at kunden
kan (skal kunne?) gives pa print? Eller kan vi forlange at kunden

opgiver email eller mobilnummer, hvis denne gnsker en
kvittering for turen?

Ved en gadetur, kan man ikke levere en digital kvittering, uden
at kunden udleverer enten mobilnummer eller e-mail adresse,
hvis ikke der er en printer i bilen.

Fastholdes kravet om at der skal vaere en printer i bilen
udover kontrolapparatet (taximeter) fordyres taxi igen i
forhold til andre tilladelsestyper!

Stk. 6. Et kgrselskontor
skal etablere en
klageordning samt veaere
tilsluttet et uafhaengigt,
landsdaekkende
klagenaevn, som
taxibranchen skal
oprette.

e Vognmeend og chauffgrers stilling er kraftigt svaekket i dette
oplaeg, da tilslutningspligten opretholdes, mens
tilslutningsretten bortfalder. Vi mener derfor at der er behov
for at det indskrives i loven at klagenaevnet ogsa skal kunne
behandle kgrselskontorernes behandling af vognmaend og

chauffarer.
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Stk. 7. Kgrselskontoret er
ansvarlig for, at den
kgrsel, der udferes af
kgrselskontoret, ikke
seelges til hgjere pris
end prisloftet, jf. § 21.

e  Eksisterende aftaler bgr kunne fortszette indtil kontrakternes
udlgb.

e  Udover starttakst, timetakst og kilometertakst kan der —
ved fastprisaftaler vaere en raekke andre faktorer der
indgar i prisberegningen.

o Fast chauffar, fx ved afhentning af autister og
lignende, hvor der er et specifikt krav om at det er
den samme chauffgr, der kommer hver dag. Det I&ser
den pdgezeldende chauffar, der ikke kan tage andre
ture i perioden op til den faste tur. Her indregnes den
ggede ventetid og andre faktorer, s& den endelige
pris vil ligge (langt) over maksimalprisen.

o Viser gerne en praecisering af hvad — og hvordan —
de omtalte gebyrer kan fastsaettes (fx at de kan vaere
béde faste i kroner og relativt i forhold til den
samlede pris).

o Hvis der fx skal gives en fast pris pd en tur til
lufthavnen om en uge, en méned eller leengere
fremme, hvordan "beregner" man sd hvad prisen skal
veere. Tiden kendes ikke, men kan naturligvis
estimeres. M& man fx ved forudbestillinger tillegge
tilkgrselstid (hvor bilen er spzerret for andre ture og
dermed omseetning).

o  Trafik kommer til at spille en gevaldig rolle i et
paralleltakstsystem, hvilket g@r en forudsigelse
umulig/svaer, med mindre prisloftet ligger s& hgjt
at det reelt ikke giver mening at have det.

Stk. 8. Kgrselskontoret er
ansvarlig for, at biler,
der er knyttet til
kgrselskontoret, har en
erhvervsansvars-
forsikring.

Hvilken rolle tiltaenker man at vognmanden skal have i fremtiden, ndr
alle hans kontrolopgaver overfgres til kgrselskontoret?

Reelt reduceres (taxi)vognmanden til blot at skulle stille sin bil til
radighed for bestillingskontoret. Hvorfor skal hans rolle som selvstaendig
vognmand, sammenlignet med OST og limousine veere forskellige. Det
vaesentige er vel at SKAT skal have adgang til kgrselsinformationer, ikke
hvem der har dem. Og som sagt er vi forundret over at limousine (og
OST) ikke palaegges samme kontrol!

§21 ) . Taxi 4x27 anbefaler at det specificeres at gebyrer til fx lufthavn o.l. kan
Taxikgrsel, jf. § 4, stk. 1, o
opkraeves hos kunden. Baggrunden er naturligvis at den slags gebyrer
nr. _3’ er unFIerIagt et ikke skal tillazgges den generelle kgrselspris, da der jo er en stor
nationalt prisloft, dog Ignandel af den endelige pris, som s& ogs& skal indregnes.
md der tillegges I det tilfeelde at andre lufthavne, havne, hoteller mm. skulle f3 gode
betaling for bro- og ideer, bgr det preeciseres at slige tillaeg kan pélaegges kunden at
feergetakster m.v. betale udover den almindelige kgrsel.
Taxi 4x27 har ovenfor kommenteret det urimelige i at branchen
kun konkurrence udsaettes i relation til markedstilgang, men ikke
prisseetningen.
Stk 4. e Der stdr at en fast pris skal veere UNDER prisloftet, hvorfor m3
den ikke ligge PA prisloftet. Det er en tvangsforanstaltning til at
—
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give rabat!

Hvis prisloftet fastholdes, bgr det veere helt frit hvad det
enkelte karselskontor/bestillingskontor indgér af
storkundeaftaler, da disse ofte ogsa indeholder andre services
som fx ventetid, reservering, garantier, vejrlig osv.

Der bgr vaere en overgangsordning for allerede indgdede aftaler
mellem bestillingskontorer og kunder, sdledes at indgdede aftaler
ikke kriminaliseres af et evt prisloft.

Stk. 5. Et kgrselskontor
kan opkraeve betaling
for tillegsydelser i
tilknytning til
taxikgrsel, dog ikke for
medbragte kgrestole,
fgrerhunde o. lign.

Hvilke tilleegsydelser taenkes der?

(Forud)bestillingsgebyr

Ankomst garantier

No show gebyrer

Gebyr pé antallet af passagerer (1,2,3,4,5,6,7 til 8)
Fastchauffgrgebyrer

Tilkgrselsgebyrer

Opkaldsgebyrer (fx for bestilling via telefon)

Cykel, dyr, barnevogn, bgrnesaeder, kufferter, rollator... som i
andre brancher kan gebyrer bruges meget opfindsomt!
Seerlige gnsker: m/k chauffgr, sprog, guide, bgrnevenlig,
redhéret, handle...

Karestole?

o Deteridag (i Kebenhavn) muligt at opkraeve seerlig
starttakst for fx en liftvogn, der kan medtage kgrestole.

o Envognmand — eller et kgrselskontor — skal investere i
loftvogne, der er en ekstraomkostning p& koster ca. 60-
80.000 kr.

o Hvis man vil give kgrestolsbrugere mulighed for at blive
transporteret med andet end kommunale (flex)-
ordninger, bgr man kunne have et seerligt tillaeg for
kerestole. Det kan naturligvis ogsé lgses med (endnu)
et Kgrselskontor, der specialiserer sig i liftbiler. Men,
det finder vi ikke hensigtsmaessigt, da vi mener at et
kgrselskontor skal kunne daekke alt karsel, uden at
skulle ty til administrative Igsninger, der kun fordyrer

det for vognmaend og dermed i sidste ende for
kunderne.
M3 gebyrerne vaere mélt som fx procent af taksten eller skal det
veere et fast belgb?

Stk. 6

Hvis man — mod forventning — veelger at fastholde ret nationalt
prisloft, bgr kriterierne for dets fastseettelse vaere tydelige og
gennemsigtige.

§25

Ved taxikgrsel skal kontrol-
udstyret veere aktiveret.

Stk. 2. Ved taxikgrsel skal
taxametret Igbende vise
turens pris, jf. dog stk. 3.

Stk. 3. Ved taxikgrsel, hvor
der er indgdet en aftale

I dag udfgrer taxi fx flex-kgrsel, hvor prisen pa turen fgrst
udregnes ved turens afslutning.

Der udfgres I dag kgrsel for trediemand, hvor kundens kunde
har taxituren som en del af den samlede pakke (fx
cruisegaester). Chauffgren Ignnes af den aftalte pris, men den er
ikke entydig for kundens kunde. Det pdgzeldende gdelaegger
derfor en relativ stor forretning, af salg af taxiture til isaer
krydstogtgaester. De samme begraensninger er der ikke ved fx
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om fast pris, jf. § 22, bus- og limousinekgrsel fra fx cruise til lufthavnen. Derved

skal den aftalte pris afskeeres taxibranchen for lukrativ kontraktkgrsel.

vises pd taxametrets Der er ogsa andet karsel, hvor prisen for en tur vil afvige fra

display ved kerslens prisloftet, da kgrselsaftalen baserer sig p& andre udgangspunkter

p&begyndelse og under end faktisk start og slut og hvor prisen er passageren

hele turen. uvedkommende. S3 laenge den aftalte pris er registreret pd
centralen og accepteret af den betalende kunde, bgr
karselskontoret kunne holde prisen ude fra taximeteret, eller i
hvert fald farst sld det ind efter endt tur og efter den kerte (ikke
betalende) kunde har forladt bilen.

§27 I . Hvis man havde ulejliget sig med at kigge pé de faktiske priser

Skiltning af priser der rent faktisk betales for en straekning i fx Kgbenhavn, ville
man have konstateret at den kan svinge kolossalt afhaengig af
trafikken.

En "standard" pris giver derfor ingen mening, uanset at
forudsaetningerne for prisen er kendt eller ej, da den vil variere
efter trafikken, hvorved der skabes grundlag for en masse
ungdige) konflikter mellem kunde og chauffgr — og ikke mindst:
masser af arbejde i klagenaevnet!

Hvis man skilter med fx 10 km og 12 min. vil det altid veere
en minimumspris, da trafik og vejlukning mm. uvaegerligt vil
fordyre prisen i forhold til eksemplet, derfor vil der opstd
diskussioner i bilen.

§29 En kommune kan indg4 Det bgr praeciseres at en sddan aftale ikke udelukker andre

kontrakt med et selskaber for at operere i et omrade.
karselskontor om at Det bgr praeciseres at sddanne aftaler skal i dbent udbud
stille en eller flere
taxier til radighed i
kommunen eller i en del
af kommunen i et givent
tidsrum.
Stk. 2. Flere kommuner,
der geografisk graenser
op til hinanden, kan
samarbejde om at indgd
kontrakt efter stk. 1

§§30- Uddannelsessteder Vi anbefaler at der indf;zsrgs et vist minimum af

32 EFTERuddannelseskrav til chauffgrer (og vognmaend), sdledes at
de grundlaeggende kompetencer fx fagrstehjzelp holdes Igbende
ved lige.

841 Lovens Tkrafttraeden Vi gar opmaerksom p8 at vognmaend i eksisterende
bestillingskontorer typisk har 3 maneders opsigelse til drets
udgang. Der er dog selskaber som allerede nu har 13st deres
vognmaend i hele 2018 kontraktligt eller fordi deres
opsigelsesfrist ligger allerede i juni méned.

Konverterer en vognmand sin bevilling er han ikke laengere
I
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forpligtet til at fortsaette i sit bestillingskontor, der har lagt
budgetter, ansat personale mm udfra den eksisterende
lovgivning i 2017 for 2018.

e Vianbefaler derfor at en ny lov fgrst traeder i kraft pr. 1.1.19
f.s.v.a konvertering af tilladelser, sd bestillingskontorer kan
tilpasse sig nye regler tilpasse medarbejder stab osv. Og ikke
mindst at alle vognmaend kan né at sige op med reel viden om
hvad den nye lov vil indebaerer.

e En pludselig afgang af vognmaend, vil fgre til konkurser blandt
eksisterende bestillingskontorer, man ma derfor forvente at fx
Lgnmodtagernes Garantifond, kommer til at skulle sikre 100-vis af
medarbejdere, pga manglende tid til tilpasning.

8§43 Kgrselskontorer og e  Det vil give store administrative problemer at skulle operere med
Bestillingskontorer p4 b&de BS og KK. B&de for selve BS/KK, for vognmaendene og ikke
samme tid! mindst kunderne.

e  BS'er vil veere ngdt til at registrere sig som KK (for at f& nye
vognmaend) og beholde det gamle BS (for at behold
eksisterende vognmaend).

e Kunderne vil ikke ngdvendigvis kunne se forskel, isaer fordi det
ikke er specificeret hvordan prissaetning, §20-data osv skal
h&ndteres i "gamle" BS'ere.

Stk. 2. S&fremt der inden e Stk hdndterer kommuner, hvor der ikke

for en kommune ikke er |[i dag er bestillingskontor.

oprettet et bestillings- 0 Huvis alle bestillingskontorer i en kommune konverterer

kontor. kan indehaveren til Kgrselskontorer, sa kan en 2013-tilladelse ikke vaere
! . . tilsluttet et bestillingskontor. Hvad sker der i det tilfeelde

af en tilladelse til taxi- med vognmanden, vil han kunne kgre udenfor

kgrsel i henhold til lov bestillingskontor under hvilke betingelser i gvrigt (§20

om taxikgrsel m.v., jf. krav, priser osv)?

lovbekendtggrelse nr.

107 af 30. januar 2013,

som i medfgr af heraf

skulle veere tilsluttet et

bestillingskontor, fortsat

drive virksomhed.

Stk 3 og 4 e Det er vores anbefaling at man finder en Igsning, hvor der ikke
opereres med flere typer bestillingskontorer/kgrselskontorer, fx ved
at eksisterende bestillingskontorer kan omdanne sig til KK og have
begge tilladelsestyper.

8§46 Indtil den 31. december e  Ministeriet m& forvente at der ansgges om 1000-vis af tilladelser
2020 udstedes 3rligt og at en del vil sgges med henblik pa IKKE at szette biler pd

. ) gaden. Derfor bgr man kun kunne sgge &) tilladelse af gangen i
500 nye tilladelser til .

i overgangsordningen.

erhvervsmaessig e  Ministeriet overser at branchen (vognmaend og naevn) i drevis har
persontransport i holdt 100-vis af chauffgrer uden for branchen. Chauffgrer, der er
henhold til § 3 i denne indtr&dt i branchen med henblik p& at blive vognmaend. Det er ikke
lov fordelt med 125 rimeligt at de — med et slag — sidestilles med
tilladelser pr. kvartal.
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Ansgges der inden for
et kvartal om flere end
125 tilladelser i
henhold til § 3 i denne
lov, sker fordelingen
ved lodtraekning. En
ansgger kan maksimalt
ansgge om tildeling af
20 tilladelser pr.
kvartal.

ansggere uden nogen form for anciennitet eller tilknytning til
branchen, ndr der skal uddeles bevillinger.

Taxi 4x27 anbefaler derfor at der i overgangsperiodens fgrste ar
indfgres et anciennitets kriterie, sdledes at chauffarer, subsidizert
vognmaend, star farst i kaen.

Stk. 2. Modtageren af en
tilladelse i henhold til
stk. 1 skal inden for en
frist af to maneder fra
datoen for udstedelsen
af tilladelsen oplyse
transport-, bygnings- og
boligministeren om
registreringsnummer for
den bil, tilladelsen
anvendes til. Opfyldes
denne betingelse ikke,
bortfalder tilladelsen.

Der er en overhaengende risiko for at der ansgges om flere
bevillinger end man kan hdndtere. Malet kan vaere mange,
herunder forsinke de nye bevillingers indtreeden pad markedet.
Taxi 4x27 foresldr derfor at man kun kan ansgge om en enkel
bevilling af gangen og/eller at man hvis man har opndet en —
eller flere bevillinger, men ikke sat dem pd gaden, er udelukket
fra at sgge i resten af overgangsperioden. Man kunne ogsé en
forlange at der allerede ved ansggningen skal stilles de
forngdne garantier, sd der ikke sgges pd skrgmt.

Stk. 3. Tilladelser, der ikke
er blevet udnyttet, vil
blive tillagt antallet af
tilladelser, der udstedes
i det farste kvartal aret
efter.

Worst case kommer der ikke en eneste ny bevilling ud og der &r
mindst et &r inden de s& kommer.

Vi anbefaler at ansggere der ikke saetter en opnéet bevilling pd
gaden dels udelukkes i resten af overgangsperioden, dels at
bevillingerne kommer i den fgrste pulje efter udlgbet af de 2
maneder.

§47 En tilladelse til Hvis de o.mbyttes til univer.sal kan dfe 0gsd anvende§ til .taxi
limousinekgrsel, (udover limo/OST)... det giver yderligere ekstra taxier til folk der
bare har vaeret heldige at sgge OST under den gamle lov. Det er
sygetransport eller o . ) .
. . . dybt urimeligt overfor taxichauffarer, der har matte i drevis pa at
offentlig servicetrafik, ;
. ; blive vognmand (se ovenfor).
_hv's gyldighed udigber Taxi 4x27 foresldr at de pdgeeldende kan forleenges som angivet i
inden udgangen af 2020, stk 1, men kun inden for samme tilladelsestype som de oprindeligt
kan, safremt indehaveren blev udstedt.
opfylder betingelserne i §
3, ombyttes til en
tilladelse i henhold til § 3.
—
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Hent Europas bedste taxi App, taxi.eu - virker i over 100 byer i Europa! 12k,
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Hgringssvar i forbindelse med den foresldede taxilov —
set med en landvognmands gjne:

Kenneth Hansen, Haslev Taxi, Niels Specht, Korskildebilen, Henning Stich, Stevns Taxa samt Niels
Groth og Nellie Proustgaard, Taxi R@nnede.

Vi er alle landvognmaend og har lzest os frem til, at vi muligvis kan overleve og muligvis ikke over-
leve den foresldede aendring af taxiloven.

Det er vigtigt for os at sla fast, at sdfremt vi bliver tvunget ind under et bestillingskontor eller selv
skal finansiere et, s& der taxierhvervet i landkommunerne.

Den kgrsel, vi hidtil har levet af, er blevet lagt over til Flextrafik, og det har afstedkommet, at vi
skal kgre til dumpingpriser for at f& noget at kgre med. Det er sveert at fa det hele til at haenge
sammen, hvis man overholder overenskomsten for chauffgrer, sd mange af os har ikke leengere
chauffgrer.

Det er ngdvendigt, at vi fortsat kan betjene vores kunder, som vi plejer. Vi har ikke réd til at hyre 1-3
ansatte til et bestilingskontor.

De gps-koordinater, der skal std pa kvitteringen er noget forfaerdeligt sludder, det er overhovedet ikke
ngdvendigt, og vores taxameter viser praecis det, som det skal: Tidspkt, km, takst og pris.

Kontrolinstansen med at skulle dokumentere, hvor vi har vaeret pa et givet tidspunkt, er hul i hovedet
— det kraever jo netop et stort anlaeg, som vi ikke har rdd til. I gvrigt har kunden ogsa krav pa
anonymitet.

Alternativt kan vi melde os under fanerne hos et stgrre bestillingskontor, men deres "husleje" har vi
simpelthen ikke rad til at betale — s stor er vores kgrselsmaengde og indtjening ikke.

Hvis man vil have taxier i landomrdderne, bgr man alvorligt overveje at lytte til, hvad vi siger.

Vi har felgende kommentarer til forslaget:

Farst og fremmest mener vi, at der skal vaere lige ret og pligt for alle, ndr vi nu har indfgrt demokrati
i Danmark.

Nar det sa er sagt, er der mange uligheder mellem taxi, OST og limousinekgrsel, hvilket
ikke er ngdvendigt. Det er ikke de store omkostninger (under kr. 10.000,-), der skal erlaegges, for at
fa sat et kontrolapparat i sin bil. For OST- og limousinebiler taenker vi pa en Tarcograf, sdledes at man
tilsigter, at kgre-/hviletidsbestemmelserne overholdes. Det sker ikke i dag. Alt for mange Flex-
chauffgrer kgrer 12-14-16 timer om dagen for at skrabe sammen til en daglgn — og kun fordi, ingen
tager sig af, at de ikke bliver aflgnnet efter overenskomsten. Vi har nogle grelle eksempler, men ingen
er tilsyneladende interesseret i at ggre noget ved det.



En sadan vognmand, der ikke overholder sin chauffors overenskomst, har frit spil, fordi hverken
Flextrafik, Trafikstyrelsen eller A-kassen ger noget. A-kassen vil hellere have chaufferen pa
vognmandens lgnningsliste end pa sin egen, uagtet chaufforen ikke far sin reelle lgn.

For os er en limousine en forlaenget bil indrettet med plys-/leedersaeder, vinglas, kaffemaskine,
peanuts mv. Bilen er specialbygget, har affektionsvaerdi og koster i anskaffelse over kr. 500.000,-.

Det er IKKE en almindelig bil, hvor man bare har taget forsaedet ud og sat en PC-plade, en knage-
raekke eller bojlestang op, sa man kan kere laegevagtskersel i den pa en limousinebevilling. En
sadan bil koster ikke meget og langt under kr. 500.000,-, og det hgrer ingen steder hjemme, at
man hos kommunerne kan fejlfortolke sadan en paragraf. Det er tydeligt for enhver, at en
laegevagtsbil og en almindelig dyr taxa ikke er en limousine.

I en limousine kan der sagtens monteres et kontrolapparat, der ikke er synligt og saledes
skeemmer helhedsindtrykket af bilen.

Det er ogsa tilfeeldet med en OST-bil. Det er ingen undskyldning, at Flextrafik agerer "korsels-
kontor" for OST-biler, for hvem er sa korselskontor, nar vi pa stationen moder OST-biler, der
ikke er pa arbejdet for Flextrafik, som samler kunder op? Hvem kontrollerer, at disse biler ikke
korer sort? Det er der ingen, der gor.

Hvis bilen var udstyret med en Tarcograf, ville vognmanden vaere ansvarlig for at svare pa,
hvor bilen var pa et givet tidspunkt, og hvem, der blev kort med til hvilken pris. Som det er
nu, bliver der kert mange "sorte” ture i OST-biler!

Vi har selv i Faxe kommune anmeldt et par stykker, men ingen er interesseret i at gore noget
ved det. Hvad skal vi sa stille op som taxaer?

For sa vidt angar erhvervsansvarsforsikringen kan dette ansvar ikke ligge andre steder end
hos vognmanden. Det er hans bil, hans bevilling og hans ansvar.

Prisloftet er helt hen i vejret. Vi har ganske udmaerkede priser i dag — priser, som
kommunalbestyrelsen har godkendt, og som passer til prisudviklingen pa diesel, forsikring,
skat og afgifter m.v. Det er der ingen grund til at lave om pa.

Det vil blive noget bavl, hvis vi skal have samme priser over hele landet. En tur i byen, hvor der er
korte afstande og en kunde pa hvert hjorne, koster ikke det samme som en tur pa landet, fordi vi
skal kore langt efter kunderne. Vi vil under ingen omstandigheder finde os i, at man i Kebenhavn
bestemmer vores startgebyr og km.pris, nar man end ikke i forslaget har spurgt ind til eller taget
landtaxaer med i betragtning. Vi er kun omtalt ganske kort i §43, hvor man allernadigst lader os
beholde vores bevilling uden at veere tilsluttet et bestillingskontor — maske.

Men det @ndrer dog ikke det faktum, at man tvinger love ned over hovedet pa os — love, der
ikke muligger, at vi overlever.



Der foreslas ens priser for alle vogne. Det er en fuldsteendig hablgs tanke, for hvem vil tage penge
med pé arbejdet?

En lille vogn koster mindre i bade anskaffelse og dieselforbrug end en liftvogn. Hvis dette forslag
gennemfgres med ens priser for alle, vil der ikke vaere grundlag for, at en vognmand investerer i en
dyr liftvogn med bespaendinger og trappemaskine, og det vil jo helt naturligt afstedkomme, at
karestolsbrugere ikke laengere kan fa taxakgrsel. Det var vel ikke lige det, man ville opnd med den ny
lov. Det samme geelder for en storvogn uden lift.

Med hensyn til chauffgrkortet er det jo blot en omskrivning af erhvervskortet. Det er uden
betydning, hvad kortet hedder.

Det, der har betydning, er, hvordan man kan f& det.

Da vi i sin tid var pa kursus for at f& taxikerekort, var det sddan, at der i loven stod, at man skulle
kunne dansk i skrift og tale. Alligevel var der kursister, der ikke var danske, og fred veere med det.
MEN AT MAN TILBOD DEM EN TOLK VAR UTILSTEDELIGT!!

Det har ikke noget at ggre med racisme, men det har absolut noget at ggre med, at alle chauffgrer
skal kunne ggre sig forstdelige overfor fru Hansen. Der skal veere lige regler for alle, - ellers bliver det
"jeg kare taxa — du vise vej" om igen. Dem er der desvaerre stadig mange af, og vi mgder dem hver
dag. De fleste mgder vi i Flextrafik, og mange af disse chauffgrer har intet begreb om service eller
hvilke personer (at det er patienter, der har brug for hjaelp), de kgrer med. Mange karer ogsd "som
dgd og helvede", fordi de formentlig tror, at de kan kgre, som de vil. Det kan de ikke — de kgrer i en
OST-bil beregnet til sygetransport.

Der er ingen tilsyn med deres danskkundskaber, og det skaber utryghed for fru Hansen, hvis hun
ikke kan forstd, hvad der bliver sagt.

Med hensyn til miljgkrav ser vi gerne, at disse bliver opretholdt. Der vil ikke vaere taxaer pa gaden,
hvis de nuvaerende krav aendres til det bedre, fordi det er et faktum, at det, der star pé reg.attesten,
slet ikke passer overens med det faktiske antal km, som bilen kgrer pd en liter. Vi kan under ingen
omstaendigheder stilles til ansvar for, at forretningen Danmark importerer biler, der ikke overholder
kravene, og s ikke selv kontrollerer, at "varen" er i orden, far den gar i salg.

For sd vidt angdr kommunens eventuelle kgb af taxideekning (om aftenen) ser vi ingen grund
til, at det skal i udbud, da der ikke kommer til at overstige kr. 500.000,-.



Vi har det sveert med, at nar man har valgt at sege/have en taxabevilling, at man sa ikke vil
kore. At veere taxivognmand er en livsstil, man har indrettet sig pa, sa selvfolgelig kerer man,
nar der er brug for det.

| forbindelse med taxiens udstyr og indretning bor man genindfore de gamle regler om indvendige
mal. Det er ikke i orden, at man kan kere taxi i en Fiat Punto, nar pladsen ikke er til at fa en
handicappet/gangbesveeret eller stor/overvaegtig person ind og ud pa en ordentlig made. Kunden
bestemmer jo ikke selv, hvilken bil der kommer men ma tage den, der lander ved adressen.

Dette ber indfores pa alle biler/busser og OST-biler, der udferer erhvervsmaessig persontransport.

For sa vidt angar arbejdsmiljo og arbejdsstillinger bor det absolut tilstreebes, at man tager
hensyn til et ordentligt forersaede, nar vi nu sidder der sa mange timer.

| dagens taxi er seederne uhensigtsmaessige, fordi de er formet som en skal, og det gor, at
man sidder med knzeene over hoftehgjde. Det bevirker, at blodtilferslen til benene bliver
nedsat, og det er ikke ok.

Det samme gaelder, nar man korer med hofteopererede personer, der ikke ma bgje hoften over
90 grader. Vi kan ikke indfri disse krav fra laegen og derved bliver den store operation edelagt
med endnu flere smerter for patienten til folge.

Det bor ligeledes tilstraebes, at biler til erhvervsmaessig personbefordring udstyres med
aircondition og automatgear, hvilket ogsa anbefales i vejledningen fra Arbejdstilsynet. Her
godtgores det, at manuelt gear frarades.

Det er ogsa beskrevet i Arbejdsmiljgloven, at taxien skal kunne luftes ordentligt ud, sa
indeklimaet bliver som anbefalet.

Det er saledes ikke i orden at kore taxi i en Dacia eller lignende med manuelt gear og uden
aircondition — hverken for chauffor eller kunde.

De mange tunge lgft i vores branche bgr der ogsa kikkes pa. En sammenklappelig kerestol af en
helt almindelig kategori bliver tungere end sin vaegt, nar den skal loftes op og leegges ind i
bagagerummet.

Vi har ogsa talt med frikerselsordningen for taxier, der jo er sat helt ud af kraft, men vi mener, at
den bar genovervejes. Det lader ikke til, at man har lavet det regnestykke, som vognmanden ser.

Nar man keber en taxi pa den gamle ordning, frikeres den med 250.000 km/2 ar eller 210.000
km/3 ar, hvorefter den kan salges. Den pris, man far for den, bliver brugt til afvikling af den



tilbageveerende geeld i bilen, skatter og afgifter samt udbetalingen pa en ny. Da de fleste frikorte
taxier bliver handlet for et sted mellem kr. 175-200.000,-, er der ikke meget tilbage, nar gaelden
er afviklet.

Der vil desveerre altid vaere personer, der snyder, men det var maske en ide at bruge ressourcer
pa at fange dem, i stedet for at straffe alle os, der fglger loven. Dette kunne maske ske via
banken eller revisoren.

Som det er nu, kan vi kun lease en bil pa 3 ar og kan kun salge den til en person med et cvr.nr.
Det er umuligt at seelge den til en privatperson, der jo selvsagt ikke har mulighed for at erlaegge
den store afgift.

Pt ligger prisen ved salg af en leasingbil pa ca.kr. 30.000,-, nar vi har indfriet restgaelden pa
ca.kr. 10.000,-. Disse ca.kr. 30.000,- er end ikke nok til udbetaling til en ny bil.

Pa den made stopper man naturligvis evt. snyd, men man stopper ogsa et helt erhverv i at kebe
en ny bil, der kan indrettes efter Arbejdsmiljglovens bestemmelser.

Konsekvensen af den manglende frikeringsmulighed har bevirket et ringere arbejdsmiljo og
darligere trafiksikkerhed, nar vi bliver ngdt til at kebe billige biler, der ikke har udstyr, sa det
gor det behageligt at kere som bade forer og kunde.

Bilerne bliver ikke skiftet ud med miljorigtige biler — det er for dyrt — og bilparken vil
efterfelgende blive zldre.

Det vil i ovrigt ogsa vaere sveert at fa en ansvarlig chauffer, der er glad for sit job, hvis man
tilbyder ham noget billigt skrammel at kore i. Han bliver ligeglad med det hele, og det er ikke ok,
nar man bevaeger sig i trafikken i sa mange timer.

Vi haber, at man vil teenke vores oplysninger med ind, nar det nzeste heringsforslag bliver
sendt ud.

Med venlig hilsen
Kenneth Hansen, Haslev Taxi Niels Groth & Nellie Proustgaard, Taxi Rennede

Henning Stich, Stevns Taxa Niels Specht, Korskildebilen
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Hgringssvar I Forslag til Taxilov

Kapitel 1 — Anvendelsesomrade

Ad §1,stk. 1

'For at opna fortjeneste' kan med fordel i selve lovteksten praeciseres til at veere 'med
henblik pa at opna fortjeneste' og som defineret i gaeldende lovgivning for ikke at risikere
at abne op for eventuelle tvivisspgrgsmal omkring definering af samkgrsel.

2,stk.20g 3

Vilkdrlig dispensationsmulighed fra g=eldende lovgivning. Det er problematisk,
safremt man fra lovgivningsmagtens side yderligere 8bner op for, at der ved de stgrre
arrangementer, som alle landets nuvaerende vognfgrere lever af, kan dispenseres fra
galdende lovgivning.

Dette specielt taget i betragtning, at der ikke p.t. findes stgrre arrangementer i fx Aarhus,
hvor varen overordnet set ikke kan leveres, heller ikke i forbindelse med, at Aarhus er
europeeisk kulturhovedstad i 2017, og historisk har der veeret et yderst begreaenset
behov.

Kapitel 2 — Tilladelser

Ad 8§ 3 0g 4

Anvendelse af tilladelser. Det vil vaere dybt betsenkeligt, sdfremt de tilladelser, der
udigber i overgangsperioden umiddelbart vil kunne konverteres og anvendes til deti §
4, stk. 1 anfgrte, jfr. § 47.

Noget sddant vil kunne betyde en oversvgmning af markedet for taxier fra 1. januar 2018,
og lovgivningsmagten vil med et slag gdeleegge forretningsgrundlaget og dermed skade
kreditbevillingsvilkdrene bade for samtlige landets taxiforretninger og landets enkelte
vognmaend. Noget sddant vil veere alvorligt, og der advares mod dette.

Ibrugtagning af tilladelser. Det anbefales at sikre, at tilladelser skal vaere taget i brug
senest tre maneder, sa skuffetilladelser undgds, idet noget sadant vil kunne vaere
gdelaeggende for markedet.

Ophaevelse af antalsbegraensning og geografisk begraensning samt kgrselspligt.
Det vil ligeledes vaere problematisk for den nuvaerende branche og ikke mindst for
kunderne, safremt antalsbegraensningen og den geografiske begraensning ophaeves.

Det vil betyde, at stort set alle taxier og maske iszer landtaxier vil holde inde ved
banegadrden i de stgrre byer, og at det vil blive umuligt at f& en taxa i de mindre byer.

Aarhus Taxa I Horsens Taxa I jysk Taxi




W

Det vil kunne gdelaegge markedet og indteegtsgrundlaget for vognmand, der har
etableret en forretning i de stgrre byer, da alle landets taxier vil sgge hen, hvor der er
mest indtjening. At ophaeve den geografiske begraensning med s& kort varsel over for et
helt erhverv, der har foretaget s& omfattende investeringer af indgribende
privatgkonomisk karakter pa grundlag af den nuveerende markedsmaessige situation, vil
klart ikke vaere anbefalelsesveerdigt. Det er jo netop af samme grund, at kommunerne
rundt om i landet pa baggrund af en raekke analyser af indtsegtsgrundlaget og de
gkonomiske forhold for vognmaendene har accepteret at reducere bevillingsantallet med
fx 20 procent.

Det betyder ogsa, at kunder uden for de allerstgrste byer ikke fremover vil kunne
forvente at fa en taxa.

Ophaevelsen af kgrselspligten vil ogsa skade kunderne i de stgrre byer. Det vil betyde,
at kunderne ikke ngdvendigvis vil kunne fa en taxa, nar de har brug for det. Kunderne
vil kun kunne f& en taxa, nar det er rentabelt at have en bil pd gaden og i givet fald kun,
hvis turen i sig selv er rentabel, og der ikke lige er en bedre tur at kgre.

Ad § 4, stk. 1, nr. 2

Limousinekgrsel. Taxier og limousiner bgr ligestilles i forhold til bestilte ture, og der
bor ligeledes her oprettes et krav om handtering af limousinekgrsel via kgrselskontorer
for at undgd en raekke sager om misbrug og kersel i strid med lovudkastet og sikre
forbrugerbeskyttelsen.

Ad § 4, stk. 1, nr. 3

Opdeling af kunder. Det er yderst problematisk, at der i udkastet til aftaleteksten
opereres med en opdeling af taximarkedet i et marked til kgrsel for private og et marked
for kgrsel for det offentlige, og at der kun laegges op til, at privatkgrsel skal ske via
kgrselskontorerne i fremtiden. Noget sddant vil veere decideret gdeleeggende for
branchen, safremt al taxikgrsel ikke fortsat skal handteres af kgrselskontorer.

Det vil fx betyde, at kgrselskontorerne ikke i fremtiden vil have mulighed for at byde pd
offentlige udbud uden risikere at komme i strid med strafbelagte bestemmelser i
konkurrenceloven. Det vil kunne medfgre hgjere udbudspriser pa kgrsel for det offentlige
og samtidig en mere risikobetonet ydelse fra en lang reekke individuelle vognmaend.

Definitionen af offentlig kersel. Definitionen af offentlig karsel er problematisk, idet
begrebet udvides til ogsd at omfatte kgrsel som en kommune selv udbyder, fx
skolekgrsel.

Ad 8§ 4, stk. 2

Salg og tilslutningspligt. 'Taxikgrsel' i § 4, stk. 2 bgr aendres til 'erhvervsmaessig
personbefordring', og det er yderst vigtigt, at 'salg af taxikagrsel' i § 4, stk. 2 defineres
som veerende bade gadeture og bestilte ture. Det modsatte vil give konkurrence pa ulige
vilkar.
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Kgrselskontorernes adgang til at byde pa kgrselsopgaver, som offentlige myndigheder
udbyder med hjemmel i lov, bgr fremga direkte af lovteksten og ikke af bemaerkningerne
for at sikre, at kgrselskontorerne ikke kommer i karambolage med konkurrencelov-
givningens bestemmelser.

Ad §§ 50g 6

e Forskelle i krav til kgrselskontorer. Der m3 gaelde samme krav for alle virksomheder
i Danmark, der driver samme form for erhverv, og der opfordres kraftigt til at opretholde
de i § 5 anfarte krav for alle karselskontorer, sa der sikres en mindste egenkapital i alle
taxiselskaber som anfgrt i § 5.

e Preacisering af geografisk omrade. Sondringen mellem land- og bydistrikter er uklar.
Dette er yderst problematisk, og der bgr - som i dag - opretholdes krav om, at selv
mindre byer & la Odder, Ebeltoft og Nykgbing Mors defineres som bydistrikter for ikke at
affolke sddanne omrader rent taximaessigt til skade for b&de vognmaend og kunder i de
lidt stgrre byer.

Ad § 7, stk. 2, nr. 7
e Uddannelse. Uddannelseskrav til chauffgrer skaerpes fremadrettet p& bekostning af
uddannelse af vognmand. Der gnskes ikke samlet set et ringere uddannelsesniveau i
branchen end i dag sdledes, som der laegges op til i lovudkastet. Det er problematisk at
afskaffe erhvervsfgrerbeviset, der udggr grundstenen i den handvaerksmaessige del af
faget, og den nuveerende danske regulering gavner faget.
e Sprogkrav. Opretholdelse af nuveerende sprogkrav er vigtigt bade for kunder og
erhvervet.
Ad § 11
e Tilsyn. Den i § 11 anfgrte tilsynspligt bgr tillige omfatte tilsyn i medfgr af § 10. For

eksisterende tilladelser til kgrsel for offentlig myndighed kan tilsynspligten eventuel
varetages af trafikselskaberne.

Kapitel 3 - Tilbagekaldelse, naegtelse af fornyelse og bortfald af tilladelser m.v.

Ad § 12, stk. 1

¢ Feaerdselslovgivningsforseelser. Der er her tale om en betydelig skarpelse, som er
indgribende for retten til fri erhverv. Det anbefales at fjerne § 12, stk. 1, nr. 1, litra b.

Ad § 13, stk. 1

o Tilladelse til at drive kgrselskontor. Det giver ikke umiddelbart mening her at tale om
'indehaveren’, da alle landets bestillingskontorer i dag ejes af en lang raekke medlem-
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mer, indehavere. Det bgr praeciseres i direkte i lovteksten, at der henvises til den
juridiske person.

Ad § 14, stk. 1, nr. 3

Tilbagekaldelsesadgang ved overtraedelse af arbejdsmiljsglovgivningens regler
om hvileperiode og fridggn. Det kan ikke anbefales at &bne op for at fratage personer
adgang til deres erhverv i modsaetning til andre erhverv, hvor overtraedelse alene
sanktioneres efter arbejdsmiljglovgivningen. Bestemmelsen rummer her ret indgribende
en fratagelse af Ignmodtagerens adgang til at udgve sit erhverv.

Ad § 18, stk. 2 0og 4

Bortfald af tilladelse til at drive kgrselskontor ved den ansvarlige leders
fratreeden. Noget sddant er hverken hensigtsmaessigt eller operationelt handterbart.
Der bgr indskrives, at der i givet fald i en periode svarende til geeldende lovgivning skal
gives en midlertidig tilladelse til fortsat drift ved fratraeden, sa ikke hele virksomhedens
eksistens kommer i fare ved en eventuel afskedigelse eller opsigelse, idet der alene kan
gives en midlertidig tilladelse til at fortsaette virksomheden med henblik pd ansaettelse
af en ny ansvarlig leder.

Kapitel 4 — Kogrselskontorets pligter

Ad § 20, stk. 1

Kgrselskontorets pligter. GPS-koordinater som anfgrt i § 20, stk. 1, nr. 8 med
mulighed for efterfalgende at se den kgrte rute pa et kort afstedkommer et krav om en
saerdeles omfattende datakapacitet bdde overfgrselsmaessigt og lagringsmaessigt, da der
i givet fald vil skulle lagres oftere end nuvaerende systemer i markedet. Der vil fx skulle
lagres hvert femte sekund pr. tur, og ved en tur pa fx 30 minutter vil noget sddant
saledes afstedkomme 360 lagringer bare p3 denne ene tur. Hos de lidt stgrre
bestillingskontorer eksisterer flere millioner ture.

Persondataforordningen. Det i § 20 stk. 1 anfgrte bgr stemmes af med
persondataforordningen, idet flere af de i § 20 anfgrte krav er vanskelige at tage hgjde
for rent operationelt i praksis, hvis den umiddelbart implementerbare
persondataforordning ogsa skal overholdes. Det bemaerkes i den forbindelse, at det er
vanskeligt at se en Igsning pa, hvordan man i praksis skal handtere og fa samtykke til
registrering og opbevaring af data om kunderne (navn, telefonnummer, i visse tilfeelde
oplysning om sygdom, handicap, m.v.).

Ad § 20, stk. 2

Data. Bestemmelsen bgr udga, da en tilsvarende bestemmelse ikke forefindes i
andre erhverv.
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Ad § 20, stk. 3

Arlig systemrevision. Krav om arlig systemrevision alene for systemrevisionens skyld
er ikke hensigtsmaessig. Det anbefales at lade det veere op til virksomhederne at sgrge
for at efterleve kravene, sa ikke lovgivningsmagten blander sig i operationel
virksomhedsdrift og palaegger virksomhederne yderligere, omfattende udgifter til
revision i s& henseende.

Ad § 20, stk. 6

Klagenaavn. Som bestillingskontorerne er skruet sammen i dag er der ikke mulighed for
at bidrage til finansieringen af et klagenaevn. Bestillingskontorerne er i dag forpligtet til
rent lovgivningsmaessigt at levere et O-resultat, og der er sdledes ikke nogen form for
egenkapital opsparet i nogen af landets nuvaerende bestillingskontorer, som kan overgd
til de nye kgrselskontorer.

Finansiering kan ske via den finansiering, der allerede ma foreligge til kommunernes drift
af taxinsevnh m.v.

Ad § 20, stk. 7

Strafansvar. Der er tale om en sarstraffelovgivning for virksomhedsdrift / drift af
kgrselskontorer. Det er ikke bestillingskontorerne / kgrselskontorerne, der har raderet
over hvilken kgrsel, der de facto udfgres. Strafsanktioneringen skal ske over for dem,
der foretager forseelsen.

Ad § 20, stk. 8

Erhvervsansvarsforsikring. Dette bgr andres til geeldende praksis for en lang raekke
bestillingskontorer i dag sdledes, at kgrselskontorerne skal tegne en erhvervsansvars-
forsikring i stedet for at have ansvaret for, at andre eventuelt ggr det.

Kapitel 5 — Prisberegning og prisloft

Ad § 21, stk. 1

Nationalt prisloft. Det er vigtigt at sikre, at prisloftet seettes sa hgit, at det kan rumme
de nuvarende forskellige prislofter rundt om i landet og samtidig give mulighed for ogsd
at kunne levere et kvalitetsprodukt.

De enkelte selskaber skal endvidere have mulighed for at annoncere en mindstepris for
kgrsel i landdistrikter. Alternativt gnsker ingen at kgre i landdistrikter, hvor der vil vaere
mange tomme returkilometer eller pd tidspunkter, hvor der ligeledes vil veere megen
tomkgrsel.
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Ad § 21, stk. 2

Sarlige dage. Alle helligdage bgr defineres som sakaldt saerlige dage, ligesom taksten
pa lige fod bgr reguleres ved stgrre arrangementer svarende til saerlige dage, da udbud
og efterspgrgsel alligevel - om forngdent - vil regulere prisen i nedadgdende retning.
Herved sikrer man sig samtidig at have tilstreekkeligt antal vogne pa gaden.

Ad § 22

Fastprisaftaler. Fastpristure bgr ikke vaere underlagt regulering i forhold til tid eller
turens leengde.

Kapitel 6 - Biler og udstyr

Ad § 25

Krav om taxameter. Det er afggrende, at der etableres de samme regler for
kontrolapparater for alle kgrselstyper og kgrselsydelser - ogsd ved kgrsel for det
offentlige.

I benaegtende fald er der ved kgrsel for trafikselskaber abnet op for mulige
skatteunddragelser ved egenbetalinger, da egenbetalinger ikke ngdvendigvis indgdr som
omsaetning i kgrsel for trafikselskaber.

Tilsvarende bgr der indfgres kontrolapparater for limousinekgrsel, hvor der heller ikke i
dag eksisterer nogen kontrolfunktion i forhold til Skat, s3 alle tilladelsesindehavere stilles
ens konkurrencemeessigt, og taximarkedet ikke bliver undergravet af eventuel
manglende skattebetaling fra limousiner.

Ad § 27, nr. 1

Prisen p& 10 km tur. Angivelse pd bilerne af noget sddant er irrelevant for langt
stgrstedelen af virksomhedens kunder og bgr som sadan udgd, og der bgr som fglge
heraf konsekvensrettes i den strafsanktionerede bestemmelse.

Hertil kommer, at en tur pd fem kilometer kan blive langt dyrere end en standard ti-
kilometerstur ved anvendelse af paralleltakstsystemet. Noget sadant kan sdledes give
anledning til megen usikkerhed hos kunderne pd en dag med megen trafik, og
trovaerdigheden til de respektive taxametre vil blive svaekket, og det vil kunne give
anledning til ungdige konfliktsituationer mellem chauffgr og kunde.

Kapitel 7 - Mulighed for at en kommune kan indgad kontrakt med et kgrselskontor

Ad § 29, stk. 3

Takster. Der bgr gives hjemmel til at fastsaette en pris, som markedet vil kgre til i
landdistrikter med megen tomkgrsel.
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Kapitel 11 - Straffebestemmelser

Ad § 35

Straffebestemmelser. Der er tale om en saerstraffelovgivning for virksomhedsdrift / drift
af kgrselskontorer, som ggr, at kvalificerede ledere af kgrselskontorer med en flerhed af
ejere formentlig kan risikere at sgge ud af branchen. Man kan som ansvarlig for et
karselskontor ikke patage sig haeftelse for noget, som man ikke anseettelsesretligt er herre
over. Det er ikke bestillingskontorerne, der ejer bilerne og anseetter chauffgrerne.
Strafsanktioneringen skal ske over for dem, der har anszettelsesretten.

Data. Kgrselskontorerne kan alene sikre de data, som de far, og kgrselskontorerne kan
ikke decideret indestd for disse data.

Haeftelse og yderligere strafsanktionering. Yderligere haftelse end i dag vil medfare
langt mere vidtgdende regler end dansk rets almindelige regler for virksomhedsdrift, og
noget sadant er jo ikke i overensstemmelse med tankerne om en liberalisering af
markedet.

Kapitel 12 - Kundggrelser og EU-forhold

Ad § 40

Det foreslds, at bestemmelsen alene skal finde anvendelse for umiddelbart
implementerbare EU-regler for at sikre operationelt anvendelige regler i Danmark.

Kapitel 13 - Ikrafttraeden, overgangsbestemmelser m.v.

Ad §§ 41 - 49

Overgangsperiode. Overgangsperioden er for kort, hvis ikke det gnskes at gdelaegge
forretningsgrundlaget for den eksisterende taxibranche. Der anbefales en vaesentlig
leengere overgangsperiode, de skatteretlige afskrivningsregler i kombination med
allerede foretagne investeringer taget i betragtning.

Antalsbegraensninger og geografiske begransning for kgrselskontorer. Der bgr
gives en langstrakt ordning til at ophaeve den geografiske begraensning og
antalsbegraensningen for ikke risikere at gdelaegge forretningsgrundlaget for
eksisterende bestillingskontorer. Gives noget sadant ikke, kan forudsaetningerne for en
reekke nuvaerende bestillingskontorers kreditbevillingsvilkdr aendres 'over night' og
dermed destabilisere markedet. S3ledes vil en reekke leverandgrer / kontraktpartnere i
forhold til mange offentlige kgrsler kunne forsvinde i kraft af en raekke konkurser.

Det bemaerkes i den forbindelse, at en lang raekke nuvaerende bestillingskontorer har

foretaget omfattende investeringer i tillid til eksisterende lovgivning - investeringer i
form af fx nye anlaeg, som afskrives over 10 ar.
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Ad § 43, stk. 3 0g 4

o Tilslutning til henholdsvis bestillingskontorer og kgrselskontorer. Det er
anbefalelsesveerdigt, at der bliver pligt for alle indehavere af tilladelser til taxikgrsel til
at tilslutte sig bade bestillingskontor og kgrselskontor i overgangsperioden. Alternativt
bar der etableres pligt for taxivognmeend til tilslutning til en holdingkonstruktion, som
bliver ejer af nuvaerende bestillingskontor og kommende kgrselskontor.

Dette for at undgd vaesentlig misligholdelse af eksisterende kontrakter og for samtidig
at sikre, at det vil veere muligt at f& nye vognmeend ind til at kgre eksisterende
kontraktkgrsel, hvor kontrakterne er indgaet med de nuvaerende bestillingskontorer og
for at undgd en lang raekke komplekse aftaleretlige konstruktioner inter partes mellem
bestillingskontorernes ejere og kgrselskontorernes ejere, og at alle landets nuvaerende
bestillingskontorer skal have omkostninger forbundet med at have flere selskaber.

Ad § 45, stk. 2

o Maedbringelse af kursusbevis. Bestemmelsen er overflgdig, eftersom kursusbevis er
en forudsaetning for erhvervelse af fgrerkort.

Ad § 47

e Ombytning af tilladelser. Det er yderst problematisk, safremt nuvaerende tilladelser,
der udlgber inden 2020, kan ombyttes til en universaltilladelse, og tilladelseshaverne
dermed kan fa andre kgrselstyper blot ved opfyldelse af de yderligere krav, der er
forbundet hermed.
Det vil veere gdelaaggende for landets nuvaerende taxivognmaend, idet det ma forventes,
at andre eksisterende tilladelsestyper vil ghske at konvertere med det samme, og
markedet dermed med & kan blive blive oversvgmmet af taxitilladelser.

Det anbefales at lade de anfgrte tilladelser udlgbe, nar deres kontraktperiode udigber.
Ombytning af tilladelser bgr indgd som en del af det i § 46 opregnede antal.

Ad tilhgrende regulering
e En ny taxilov medfgrer konsekvensregulering i tilhgrende bekendtggrelser. En sadan er

ikke en del af neerveerende hgringsproces og vil kunne afstedkomme en lang raekke
yderligere input.

Afsluttende bemaerkninger
Ovenstdende udggr de konkrete sendringsforslag.

Det er positivt, at aftaler om optagelse i kgrselskontorer med den nye lov bliver et privatretligt
anliggende. Det vil utvivisomt medfgre et bedre serviceniveau hos mange af landets taxiselska-
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ber, nar der ikke i fremtiden bliver pligt til at optage tilladelseshavere, og vognmaendene selv
kan vaelge, hvem de vil drive forretning sammen med.

Dog star det uklart, hvad man overordnet gnsker at opnd med fremlagte lovforslag, eftersom
hverken taxiselskaber, vognmaend, chauffgrer eller borgere far gleede af de gennemgribende
forandringer, som ophavelse af geografiske begraensninger, antalsbegraensning og kgrselspligt
udgar.

Fra et taxaselskabs gkonomiske perspektiv er det naturligvis positivt, at selskaberne far
mulighed for at afvise urentable ture, men for borgerne vil det vaere steerkt utilfredsstillende,
hvis garantien for taxideekning over hele landet fjernes.

Det er ogsa staerkt bekymrende, at lovforslaget sendrer markedsvilkarene for en hel branche
blandt andet i form af ophaevelse af antalsbegraensning og den geografiske begraensning.

Der er en risiko for, at gkonomi og kreditbevillingsvilkdrene for de eksisterende selskaber og
landets nuvaerende selvstaendige vognmaend forringes, hvilket kan fa alvorlige konsekvenser for
et helt erhverv.

11. august 2017

Aarhus Taxa og Horsens Taxa*

Aarhus og Horsens Taxa blev grundlagt i 1924 og ejes af de tilknyttede vognmaend.

Aarhus og Horsens Taxa er en koncern bestdende af Foreningen Taxa f.m.b.a., Taxas Kundecenter f.m.b.a,
Komplementarselskabet AAT og Jysk Taxi P/S. Koncernen ejes af cirka 170 vognmaend.

Med cirka 700 tilknyttede medarbejdere i form af chauffgrer, vognmaand og medarbejdere i administrationen er Aarhus
og Horsens Taxa et af landets stgrste taxiselskaber.

Hvert &r kgrer koncernens biler cirka 1,7 millioner ture, og koncernen h&ndterer langt over en million bestillinger via
telefon, app, internet-, auto- og VIP-booking.
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Frederiksberg Kommune Taxinaevnet i Region Hovedstaden

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet
Frederiksholmskanal 27 F
1220 Kebenhavn K

14. august 2017
Sagsbeh.: ANAG

Bemaeerkninger til horing over udkast til forslag til taxilov J.nr.: 00.00.00-A001758-17

Taxinaevnet i Region Hovedstaden takker for det af Transport-, Bygnings- og Taxinaevnet i

Boligministeriets fremsendte udkast til forslag til taxilov. Region Hovedstaden
Frederiksberg Radhus
Taxinaevnet har folgende bemaerkninger til lovforslaget: 2000 Frederiksberg
www.taxinaevn.dk
@Dkonomiske konsekvenser for kommunerne af lovforslaget Telefon: 3821 2750

E-mail: taxi@frederiksberq.dk

Det fremgar af lovforslagets almindelige bemaerkninger (afsnit 3), at kommu-

nerne vil opna en besparelse pa ca. 10 mio. kr. svarende til de arlige udgifter

til tilsyn med de udstedte tilladelser. Kommunernes udgifter til administration af den nuveerende taxilov er
imidlertid klart lavere, hvorfor den samlede kommunale besparelse ikke vil vaere i omegnen af 10 mio. kr.

Taxinzevnet i Region Hovedstaden finansieres ifolge dets vedtaegter af de deltagende kommuner efter
indbyggertal per 1. januar det ar, budgettet vedtages, i den udstrakning de ikke kan daekkes af indtagter
fra udstedelse af tilladelser, forerkort, trafikboger og lignende. 1 2016 er der blandt Taxinavnets 28 med-
lemskommuner' tilsammen opkraevet 2.438.000 kr., svarende til ca. 1,41 kr. per indbygger i naevnets om
rade.

Nar henses til at mindst halvdelen af landets taxi-, limousine og sygetransporttilladelser, er udstedt af
Taxinaevnet i Region Hovedstaden, har det formodningen i mod sig, at landets 70 gvrige kommune til-
sammen afholder udgifter til administration af den nugeeldende taxilov pa et belgb svarende til 7,6 mio.
kr.

Dertil kommer at mange kommuner vil skulle paregne en vaesentlig ekstra udgift til at sikre en passende
taxibetjening jf. lovforslagets § 29. | bemaerkningerne til lovforslaget (afsnit 2.9.2 og til § 29) anfores det, at
muligheden for at indga kontrakt med et kerselskontor ma forventes anvendt af kommunerne i landdi-
strikteme.

—Albertsiund Kommune, Allefgd Kommune, Ballerup Kommune, Brendby Kommune, Drager Kommune, Egedal
Kommune, Fredensborg Kommune, Frederiksberg Kommune, Frederikssund Kommune, Furesg Kommune, Gentofte
Kommune, Gladsaxe Kommune, Glostrup, Kommune, Gribskov Kommune, Halshaes Kommune, Herlev Kommune,
Hillerod Kommune, Hvidovre Kommune, Hoje-Taastrup Kommune, Horsholm Kommune, Ishgj Kommune, Ko-
benhavns Kommune, Lyngby-Taarbaek Kommune, Rudersdal Kommune, Redovre Kommune, Tarnby Kommune,
Vallensbaek Kommune samt Helsinger Kommune.



Det er Taxinavnets vurdering, at de kommuner, der vil skulle betale for en passende taxibetjening ikke kan
begraenses til landdistriktiskommuner alene. Taxinaevnet har allerede efter den nugaeldende taxilov veeret
nodt til at indga en aftale med et bestillingskontor for at sikre taxibetjening i Halsnses og Gribskov
kommuner (naevnets yderomrader). Som betaling herfor har Taxinaevnet opslaet 10 ekstra tilladelser med
geografisk begraensning. Vognmaendene, der har faet disse tilladelser, har til gengaeld skulle forpligte sig
til at veere tilsluttet det pageeldende bestillingskontor og til at indga i en af bestillingskontoret administreret
vagtordning. Selvom bestillingskontoret har faet betaling i form af indtaegter for pladslejen fra de 10 ekstra
taxitilladelser, svarende til ca. 800.000 kr./arligt, er problemet med taxibetjeningen i naevnets yderomrader
fortsat ikke lost.

Taxinaevnet forudser derfor, at mange af landets kommuner vil blive palagt en ikke uvaesentlig ekstra
udgift som felge af lovforslaget.

Endelig tager lovforslaget ikke hgjde for de udgifter, kommunerne vil fa ifm. overdragelse af eksisterende
sager jf. bemaerkninger til lovforslagets § 42, stk. 5.

Miljomeessige konsekvenser af lovforslaget

Al empiri fra udlandet, hvor antalsbegransningen er blevet ophaevet, viser, at taxierne flytter sig fra land-
om rader og mindre byer og over til storre byer, metropoler og trafikknudepunkter. De danske vognmaend
og chaufforer agerer allerede efter den nugeeldende taxilov som deres udenlandske kolleger jf. det forhold,
at Taxinavnet for at sikre taxibetjening i naevnets yderomrade har vaeret ngdt til at indga en aftale med et
bestillingskontor. Ligesom der i dag er store udfordringer med taxier, som holder uden for lufthavhens
omrade/ pa villavejene i Tarnby Kommune i hab om at fa en lufthavnstur.

Taxinaevnet forudser derfor, at lovforslaget vil fa veesentlige miljomaessige konsekvenser i form af en
markant oget luftforurening i bl.a. Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune som felge af for
mange cirkulerende vogne.

§§ 3095

Taxinaevnet finder ift. personligt drevet virksomheder, at ministeriet ber genoverveje formalet med egen-
kapitalkravet jf. lovforslagets §§ 3, stk. 2 og 5, stk. 2, nar henses til at en ansgger, der har egen kontante
midler ifalge bemaerkningerne til lovforslagets § 3 kan dokumentere opfyldelse af egenkapitalkravet ved en
erklaering afgivet af en registreret eller statsautoriseret revisor. Med naevnets kendskab til branchens
kreativitet, vil "posen med kontanter" meget let kunne udlanes til den nzeste ansegger i raekken efter besoget
hos revisoren.

Ministeriet kan overveje at indfgre en skaerpet kontrol for de vognmaend, der opfylder egenkapitalkravet
med kontante midler.

Det bor preeciseres i lovforslagets §§ 3, stk. 6, nr. 1, og 5, stk. 6, nr. 1, om der ved vurderingen af om en
virksomhed, der drives i selskabsform, opfylder betingelserne i stk. 2, nr. 7 (god skik i branchen), ogsa



kan indga oplysninger, der stammer fra den nugaldende taxilov. Sammenhangen mellem den nugeel-
dende - og nye taxilov bar konsekvent praeciseres i lovforslaget.

§7

Taxinaevnet henleder ift. lovforslagets § 7, stk. 2, nr. 5, ministeriets opmaerksomhed pa, at ikke alle lov-
overtradelser star lige la&enge pa den private straffeattest, og at overtraedelser af sarlovgivningen, her-
under taxiloven og feerdselsloven, slet ikke fremgar af den private straffeattest. Ministeriet kan i stedet
overveje at indhente den offentlige straffeattest.

Det er uklart, hvorvidt ministeriet fremadrettet i forbindelse med lovforslagets § 7, stk. 2, nr. 6 (udfere
jobbet i overensstemmelse med god skik inden for branchen) vil tage hgjde for kommunernes admini-
stration af den eksisterende taxilov fx ifm. chaufferer, der har faet tilbagekaldt deres farerkort efter den
eksisterende taxilov.

Ift. indholdet af kvalifikationskurset jf. lovforslagets bemaerkninger til § 7, stk. 2, nr. 7, bemaerker Taxi-
naevnet, at det nye kvalifikationskursus ikke blot er en sammenlaegning af det tidligere kvalifikationskur-
sus og erhvervskorerkort, men ogsa af vognmandskurset.

Ved Taxinaevnets seneste uddeling af taxitilladelser i 2016, var det Taxinaevnets opfattelse, at langt fra alle
nye vognmaend havde forstaelse for, hvad det vil sige at veere selvsteendig erhvervsdrivende. Med henblik
pa at undgd/ minimere antallet af personlige konkurser, kan det anbefales, at der som led i det nye
kvalifikationskursus ogsa undervises i gkonomi, skat og moms, forsikringsforhold, arbejdsret o.lign.

Ift. lovforslagets § 7, stk. 4, bemaerker Taxinavnet, at flere af navnets ansggere har bopal i Sverige
og/eller har boet i udlandet inden for de seneste fem ar, hvorfor naevnet anmoder disse ansggere om at
forevise straffeattester fra udlandet.? Det er Taxinaevnets erfaring, at udenlandske straffeattester sjeel-
dent udstedes digitalt, hverken fra lande i eller uden for EU. Udenlandske straffeattester vil derfor ikke
uden videre kunne verificeres, hvis de blot fremsendes digitalt.

§8

Det er Taxinaevnets erfaring, at en del vognmaend har skattegaeld, der overstiger 100.000 kr.3. Ministeriet
kan overveje at gore gyldighedsperioden af universaltilladelserne kortere eller at fortage en regelmaessig
kontrol i samarbejde med Skat.

§9

Det er Taxinaevnets erfaring, at indberetningen fra politiet ikke nodvendigvis sker i alle tilfaelde eller sker
med en vis forsinkelse. | mange tilfeelde ser Taxinaevnet derfor forst chaufforernes domme ifm. fornyelse
af forerkortet.

2 Jf. § 2, stk. 3i den nugeeldende taxibekendtgarelse (bek. nr. 405 af 8. maj 2012).
212015 fornyede Taxinaevnet ca. halvdelene af taxitilladelserne opslaet i Region Hovedstaden, ca. 500 vognmzaend
blev i den forbindelse tjekket. Ca. 10 pct. af disse vognmaend havde geeld til det offentlige, der oversteg 100.000 kr.

3



Ministeriet kan i stedet overveje at gore gyldighedsperioden af chaufferkortene kortere end 5 ar, eller at
forpligte chaufferen til selv at indberette, hvis vedkommende "far pletter” pa sin straffeattest i lobet af
chaufforkortets gyldighedsperiode.

§ 10

Det undrer Taxinaevnet, at lovforslagets § 10 blot er en videreforelse af den eksisterende taxilovs § 5, stk.
5. Hojesteret fastslog som bekendt i februar 2015, at bestemmelsen ikke indeholder det fornodne
hjemmelsgrundlag for at kunne stille krav om, at indehavere af tilladelser til at udfere taxikersel, limousi-
nekeorsel, sygetransport og offentlig servicetrafik folger bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar for chauf-
forer i kollektive overenskomster indgaet af arbejdsmarkedsparter i Danmark, og som gaelder pa hele det
danske omrade.

Ud fra en samfundsmaessige betragtning er det forkasteligt fortsat at tillade, at medarbejderne i en hel
branche ikke paleegges krav om selv at spare op til deres pension via en i overenskomsten aftalt ar-
bejdsmarkedspension.

Lovforslaget synes ligefrem at skabe en udhuling af chaufferens indtjeningsgrundlag. Det skyldes, at
lovforslaget fortsat tillader, at vognmaendene benytter overenskomster, der er baseret pa provisionsaf-
lenning, og som ikke indeholder en arbejdsmarkedspension, samtidig med at tilbagekaldelsesgrundlaget
for chaufferkort udvides til ogsa at omfatte overtreedelser i arbejdsmiljglovgivningen om hvileperioder og
fridegn, jf. lovforslagets § 14, stk. 1.

§§ 12-14

Taxinaevnet foreslar, at eksemplerne i lovforslagets § 12, stk. 1, nr.1) b, ikke opregnes udtemmende. Der
kan af andre relevante overtraedelser af faerdselslovgivningen fx naevnes korsel for ragdt lys og ubetinget

vigepligt.

Fsva. lovforslagets § 12, stk. 4, bor det praeciseres, hvorvidt en chauffer, der har faet tilbagekaldt sit
chaufferkort pa tid skal genansgge om at fa det udleveret eller vedkommende far det tilbage automatisk.

Taxinaevnet finder ift. lovforslagets § 14, at nar lovforslaget foreskriver en model, hvor vurderingen af, om
chaufforkort skal tilbagekaldes, foregar separat fra behandlingen af kundeklager, er det veesentligt, at der sker
en regelmzaessig indberetning fra kerselskontorerne til Transport, Bygge — og Boligstyrelsen, saledes at
styrelsens vurdering af tilbagekaldelsesgrundlaget ikke alene kommer til at afthzenge af, om kunderne ogsa
klager til klagenaevnet.

Taxinaevnet foreslar, at kerselskontorerne forpligtes til (regelmaessigt) at indberette samtlige kundeklager til
Transport-, Bygge- og Boligstyrelsen for derved at sikre, at styrelsen har det fulde overblik til at vurdere
grundlaget for en tilbagekaldelse og proportionaliteten af tilbagekaldelsen ift. tilbagekaldelsesperioden.

For at sikre lige konkurrencevilkar mellem taxikorsel og de gvrige former for erhvervsmaessig transport
bor alle indehavere af universaltilladelse forpligtes til lobende at indberette klager til Transport, Bygge
—og Boligstyrelsen.



Taxinzevnet bemeerker ift. sager om naegtelse af fornyelse af /tilbagekaldelse af tilladelser (isaer forerkort og
taxitilladelser), at det ikke er usaedvanligt, at der i disse sager indgar forhold, som er strafbare, enten efter
straffeloven eller efter saerlovgivningen, men som ikke har givet anledning til strafferetlig forfalgning. Som
eksempel herpa kan naevnes blufaerdighedskreenkelse eller uretmaessig benyttelse af en kundes
betalingskort, som den pagzldende kunde ikke har ensket at anmelde til Politiet. Der udover er ulovlig
hyresggning og koerselsveering strafbart efter den nugaeldende taxibekendtgorelse.

Det er heller ikke usadvanligt at afgerelse om naegtelse af fornyelse/tilbagekaldelse af tilladelser stottes
pa en blanding af pademte strafbare forhold og pa andre forhold.

Det undrer derfor Taxinaevnet, at lovforslaget ikke indeholder upademte forhold (fx misbrug af kreditkort,
trusler, hasarderet korsel, vold eller blufeerdighedskraenkelser begaet mod taxikunder) som tilbagekal-
delsesgrundlag for hverken vognmaend, chaufforer eller korselskontorindehavere.

Taxinaevnet finder, at lovforslaget kan give anledning til en uhensigtsmaessig og vanskelig administration.
Det skyldes, at afgerelser om strafbare forhold efter den pagaeldendes begeering vil skulle domstolspre-
ves i strafferetsplejens former, hvorimod afgorelser, der stottes pa ikke strafbare forhold pa den pageel-
dendes begeering vil skulle indbringes af myndigheden for de civile domstole i den borgerlige retsplejes
former. Efter Taxinzevnets opfattelse kan afgoerelser i blandet sager ikke med mening splittes op i to og
behandles — og domstolsproves — efter hver sit regelsaet. Taxinavnet erindrer i den forbindelse ministe-
riet om, at Hojesteret i gjeblikket behandler naevnets paanke af landsrettens afgerelse (sag 20. afd. B7915).

§16

Det er uklart, hvilke bestemmelser der henvises til i lovforslagets § 16, stk.4, da lovforslagets § 15 ikke
indeholder de litraer, der henvises til.

§18

Der henvises i lovforslagets § 18, stk. 1 to gange til § 3, stk. 2, nr. 3.

§§ 21-23

Taxinsevnet bemezerker overordnet, at lovforslaget vil medfore, at taximarkedet vil skrumpe gevaldigt ind,
hvorfor prisen for taxikersel ma forventes at stige ift. den nugaeldende lov. Det skyldes folgende forhold.
For det forste, at hoteller, lufthavnen m.fl. fremover vil fa deres egne universaltilladelser og selv sta for
limousinekorslen af deres kunder. For det andet, at limousinekarsel vil overtage den del af taximarkedet,
der i dag er bestilte ture, fordi det alene er taximarkedet, der er underlagt priskontrol.

Det anfores i lovforslagets almindelige bemaerkninger (afsnit 2.7.2), at formalet med reformen af taxilov-
givningen er at skabe nye rammer for branchen, sa der kan skabes gget konkurrence til gavn for forbru-
gerne. Nar henses hertil undrer det Taxinaevnet, at kerselskontorerne i falge bemaerkninger til lovforsla-
gets § 21 alene ma zndre deres takster pa taxikersel (det nationale prisloft) kvartalsvis eller sjeeldnere.



Dette ses som en forringelse af den nugseldende taxilov, hvor de af Taxinsevnet/ kommunalbestyrelseme
fastsatte maksimaltakster til en hver tid kan szenkes. | Taxinavnets omrade har det ene af bestillingskon-
torerne siden maj 2016 kort med en nedsat kilometertakst pa centralture uden for myldretiden.

Taxinzevnet bemeerker ift. fastseettelsen af det nationale loft jf. bemaerkninger til lovforslagets § 21, at
ministeriet skal vaere opmaerksom pa, at branchens mulighed for fuld omkostningsdaekning ikke medferer,
at der veeltes udgifter over pa forbrugerne, som ikke er reelle. Fx hvis bestillingskontorerne priskon-kun-er
pa de ovrige former for erhvervsmaessig transport og overvelter evt. tab fra disse konkurrenceud-satte
markeder i prisloftet. Aktuelt fra naevnets omrade kan naevnes det gebyr, som lufthavnen har opkrzevet siden
2015, hvor lufthavnen indgik TMS-aftalen med bestillingskontorerne. Forbrugerne far ikke del af de penge,
som Lufthavnen hvert kvartal belenner det bedst performende bestillingskontor med, men branchen gnsker
samtidig, at hele gebyret veeltes over pa kunderne.*

Mhp. at gge konkurrence mellem korselskontorerne bgr det fremgar klart af lovforslaget, at vognmaend
kan veere tilsluttet flere korselskontorer samtidig. Muligheden for at vognmaend kan tilslutte sig flere
korselskontorer vil tillige have en gavnlig effekt pa miljoet, idet risikoen for, at taxierne kerer tomme
"hjem", mindskes, idet taxierne vil kunne modtage turbestillinger fra flere korselskontorer.

§ 25

Ifalge lovforslagets almindelige bemaerkninger (afsnit 2.7.2) skal prisen pa ture, hvor kunden forud har
"indgaet en forsikringsaftale" (klippekortaftale?), angives pa taxametret med 0 kr. Det er uklart, hvordan
Politiet ved en evt. kontrol kan sikre, at der pa sadanne ture ikke kegres sort, og hvorvidt der bliver kort
"skave km" pa kontrolteelleren.

§ 26

Fsva. kameraovervagning i biler, der anvendes til taxikersel, bemaerker Taxinaevnet, at formalet ifalge
lovbemaerkninger bor udvides til ogsa at omfatte kundernes sikkerhed.

Det er Taxinaevnets erfaring fra sager om blufeerdighedskraenkelse eller vold i taxien, at vognmaendene
som regel har slettet filmene, hvorfor de kun i sjeeldne tilfaelde har kunnet bruges som bevismateriale.
Det kan derfor anbefales, at der skrives en lasevenlig vejledning til vognmandene om, hvad det inde-
beere at veere dataansvarlig efter persondataloven jf. lovforslagets almindelige bemaerkninger (afsnit
2.12.14).

§6§ 30-32

Det er Taxinaevnets erfaring ift. den nugeeldende taxilov, at bestaelsesprocenten pa skolerne i dag ligger pa
knap 100 pct., fordi skolerne alene teenker i skonomi. Udover det ggede tilsyn med skolerne som fremgar af
lovforslaget, kan ministeriet overveje, at progverne til kvalifikationskurserne afholdes af uvildige personer
eller afholdes uden for skolernes regi, ligesom det i dag sker ifm. erhvervskorekortet. Ministeri-

+ Det er Taxinaevnets opfattelse, at lufthavnsgebyret ikke skal finansieres af kunderne via maksimaltaksterne,
fordi lufthavnen egenhaendigt kan skrue pd udgiftsknappen.
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et kan endvidere overveje, at lade kravet til sprogkundskaber veere objektivt, saledes at det ikke overla-
des til skolerne selv at vurdere.

§ 33

Der er i lovforslagets almindelige bemaerkninger (afsnit 4) samt bemaerkningerne til § 33 byttet rundt pa
de priser, som kommunerne ifglge taxibekendtgorelsen kan opkraeve for hhv. behandling af ansegning
og udstedelse/godkendelse af en tilladelse.

Det overskud, der ifglge lovforslagets bemaerkninger til § 33 maske oparbejdes ifm. den nye afgiftsord-
ning, kan ministeriet overveje at bruge til deekning af sagsomkostninger i de sager — tilbagekaldel-
se/naegtelse af fornyelse, der matte blive indbragt for domstolene, saledes at det er branchen selv — og
ikke skatteyderne - der betaler sagsomkostningerne i disse sager.

Taxinavnet har gennem tiden indbragt ca. 5-10 sager arligt for domstolene pa vegne af chauffgrer og
vognmaend. Det er pa baggrund heraf naevnets erfaring, at chaufferer og vognmaend sjzeldent er de bed-
ste betalere. Taxinaevnet bruger nogle ressourcer pa efterfelgende ogsa at inddrive sagsomkostninger
hos de respektive chauffgrer og vognmaend.

H 41,44 09 46

Flere af Taxinsevnets vognmaend har siden februar 2017, hvor et flertal i Folketinget indgik stemmeaftalen
om modernisering af taxiloven, indleveret deres taxitilladelser. Dette har medfert, at antallet af Taxitil-
ladelser i Region Hovedstaden pt. er lavt. Taxinzevnet foreslar derfor, at antallet af universaltilladelser, der
kan uddeles i 2018 haeves fra 500 til 650. Endvidere foreslar Taxinaevnet, at de 150 ekstra tilladelser allerede
uddeles i 1. kvartal 2018.

Forslaget skal ses i lyset af, at der i lovforslaget er indsat mulighed for, at Transport, Bygge — og Bolig-
styrelsen i overgangsperioden kan traekke lod blandt ansegerne, safremt der modtages flere ansggnin-
ger end der er tilladelser, hvilket klart mindsker ressourceforbruget ved tildelingen ift. den nugseldende
taxilov. Forslaget skal endvidere ses i lyset af, at taxitilladelser udstedt efter den nugaeldende taxilov i
perioden efteraret 2017 frem til og med februar 2018 formentlig straks vil blive ombyttet til universailtilla-
delser, hvilket alligevel vil indebaere sagsbehandling for Transport, Bygge — og Boligstyrelsen i form af
tjek af, om vognmaendene opfylder § 3-betingelserne jf. lovforslagets § 44.

Kapitel 13

Ift. overgangsbestemmelserne gar Taxinzevnet ud fra, at forerkortet ogsa ville kunne bruges til er-
hvervsmaessig karsel i biler med universaltilladelser.

Andre tiltag

Det er med den nugaldende taxilov pa trods af kerepligten en stor udfordring, at fa chaufforer til at kore
kortere ture saerligt fra lufthavnen, hvor chauffgrerne kan have ventet i flere timer pa en tur. Det er desuden
en udfordring at fa chaufferer til at kore med kunder, der onsker at medtage en hund, herunder fo-



rerhund. Udfordringerne ses ikke at blive mindre med lovforslaget, nar kerepligten fjernes. Taxinavnet er
opmaerksom pa, at der i lovforslaget laegges op til, at disse udfordringer skal loses af kerselskontorerne.
Men for at gore det overskueligt for kunderne/mindske kundernes sggeomkostninger, idet kunderne ikke
nedvendigvis pa forhand ved, hvilken serviceniveau det enkelte kerselskontor har, kan ministeriet overveje
at lave en app/ hjemmeside, hvor kunderne nemt vil kunne orientere sig om, samtlige kerselskonto-res
priser, og om hvilke korselskontorer, der kan garantere, at forerhunde kan medtages, eller at korte ture
kores.

Slutteligt bemaerker Taxinaevnet, at det sa vidt vides, er i strid med faerdselsloven, nar cykler medtages i

taxien, fordi taxierne ikke kerer med lygtebom, da det fylder i bagagerummet, og der i taxierne skal vaere
plads til kundernes bagage. Ministeriet bor sikre, at taxierne far en dispensation ift. faerdselsloven.

Venlig hilsen

Jens Jorgen Nygaard
Formand for Taxinavnet i Region Hovedstaden
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Taxifgrere i Danmark

KONTAKT 28556622/28600462 - CVR NR 36253959

Naestved 13. August 2017

Til
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet

HORINGSSVAR FRA
BRANCHEFORENINGEN TAXIFORERE I DANMARK (TiD)

Idet Brancheforeningen Taxifgrere i Danmark (herefter benaevnt TiD) er hgringsberettiget i
forbindelse med naervaerende hgringsudkast om ny taxilov, har en arbejdsgruppe
gennemgaet Transportministeriets udkast til ny taxilov, med henblik pa dette hgringssvar.

Som udgangspunkt finder vi det positivt, at en modernisering af taxiloven er pa vej. Dog
sidder vi tilbage med den fglelse af, hvorvidt en tilbundsgdende problemformulering har
fundet sted i pakraevet omfang, og om man efterfglgende kan genkende en
gennemgaende strategi, i forsgget pa at tillempe ny lovgivning til indfrielse af de mal, man
har sat sig, med dette hgringsudkast.

Det er positivt, at der er kommet rigtigt mange Igsningsmodeller af de problemer, der blev
formuleret af det af Transportministeren nedsatte Persontransportudvalg fra oktober
2013, med i hgringsudkastet. Vi ser ogsa, at der ganske vist er lagt op til en klar bedring
pd en lang raekke konkurrencemaessige omrader, men det ma undre, at man
tilsyneladende mangler at ga det sidste stykke vej, for at enderne mgdes, ndr man i
hgringsudkastet fastholder et nationalt prisloft for taxikgrsel, der alt andet lige vil mindske
konkurrence, og reducere en tillempelse til markedsmekanismerne.

Det skal ogsa roses, at der i hgringsudkastet er lagt op til en leenge ventet modernisering
af de mader hvorpa erhvervsmaessig personbefordring fremover kan forega. Dette savel
med tanken pa nye mader at drive vognmandsforretningerne, sdvel som pa administrativt
niveau, samt ikke mindst, at de fremtidige kg@rselskontorer sa at sige bliver herrer i eget
hus p& en made, den nugzeldende taxilov pa ingen made har kunnet indfri.

Taxibetjeningen i landdistrikterne (konkurrencen fra 0.S.T.).

Det er tydeligt, at der er gjort et stort arbejde for at udskille limousinerne fra de gvrige
tilladelsestyper under taxiloven, saledes at de kommer til at afspejle den almindelige
befolknings forestilling om en limousine. Det er udmaerket, men tilladelse til Offentlig
Service Trafik (0.S.T.), burde efter TiD's opfattelse underleegges samme krav som hvilke



der er geeldende for taxier, da disse to tilladelsestyper udforer meget sammenlignelige
korselsopgaver.

Der bor indskrives ensartede krav for Taxi og O.S.T. i en ny lov, med de samme strenge
krav til miljo, sikkerhed, forsikring og kontrol, for at sikre en ligelig og fair konkurrence.

For at ga i dybden med de problemstillinger der ligger i forhold til de uensartede regler for
taxi overfor O.S.T., vaelger vi at citere et udsnit fra Persontransportudvalgets betaenkning
fra oktober 2013. Her vil man se, at der allerede pa dette tidspunkt under pkt. 12.3 peges pa
problemer med taxibetjening i landdistrikterne, med fokus pa den ulige konkurrence fra
O.S.T.. Fra Beteenkningen citeres herunder plukvis:

"En udtrykt bekymring bl.a. i erhvervet er betjeningen af tyndt befolkede omréder, hvor
der er peget pd en nedgang i antallet af "landtaxier". "Udviklingen i Flextrafikken, hvor en
del af korslen udfores pd baggrund af en tilladelse til offentlig servicetrafik, er en del af
forklaringen p8 nedgangen i antallet af taxier. Statistikken viser, at antallet af almindelige
taxier steg fra 1994 til 2002, hvorefter det faldt frem mod 2007. Efter kommunalreformen
trddte i kraft var der en beskeden vaekst i et par 8r, hvorefter antallet af almindelige
taxier faldt frem mod i dag. M4lt i forhold til 2000 er der sket et fald p§ omkring 15-20
pct. over hele landet.”

TiD har med Peter Kjargaards tilladelse, valgt at indlemme den del af det svar
til TRM, han har indgivet, i naervaerende hgringssvar. Netop fordi Peter
Kjeergaards formulering af problemet synes at vaere sa steerk.

Citat:

Trafikselskaberne og Flextrafik

Hvis der findes politikere, der ikke ved eller forstdr, hvorfor det stdr s§ ringe til med
taxileverancen i hele landet, s§ bunder det sikkert i manglende historisk viden. Her er
en kort version af historikken:

P& et tidspunkt var der nogle embedsfolk, der pd forunderlig vis fandt ud af, at man godt
kunne udstede en bustilladelse (EP-tilladelse hed det dengang) til en lille bil, som ikke var
en bus. Undertegnede har aldrig set det sted i davaerende lovgivning, der muliggjorde
dette. Men det skete og behaendigt s§ sorgede man for, at lige netop fartskriveren - ikke
blev p8kreevet i den 'lille 5-personers bus”. P§ et tidspunkt fandt man det p8 sin plads, at
lovliggare dette tiltag - og s8 opstod O.S.T.-tilladelsen - tilladelsen til at kgre offentlig
servicetrafik. Man havde nemlig set, at det var muligt at f billigere priser igennem p&
sygehus- og handicapkgrsel, hvis man anvendte kgretgjer, der ikke blev stillet s§ mange
krav til - og ikke blev fgrt den samme nidkaere kontrol med, som tilfeeldet var med taxier.

Langsomt - men sikkert fjernede man mere og mere af den kgrsel, som dannede
grundlaget for taxavognmandens eksistens ved at overfore mere og mere af den
individuelle persontransport fra taxa til O.S.T.-biler. Vel blev der gjort indsigelser fra store
dele af branchen, men det blev vel anset for almindeligt brok.

I perioden gik flere taxavognmeend over til at kare med O.S.T.-biler - det var jo her
omsaetningen var, og s8 var man ogs4 fri for at betjene befolkningen p§ de ukurante
tidspunkter af dggnet.

Antallet af taxier falder drastisk og antallet af O.S.T.-biler stiger voldsomt i disse 8r, og
politikerne og befolkningen kan ikke forst8, de ikke kan f& en taxa....



Logikken er ellers ret klar. Hvor man forhen havde 1 system (Taxacentralen) til at
koordinere karslen og optimere en fornuftig anvendelse af kgretajerne, har man nu fet
system nr. 2 (Flextrafik). Det g8r selvsagt ud over evnen til at udnytte vognenes
placering, og dermed en dérlig udnyttelse af arbejdskraften, og skaber samtidig et
overforbrug, der ikke tjener et bedre miljo.

Den gkonomiske gevinst pdstds at vaere stor for regionerne isoleret set - det modsatte er
tilfaeldet for samfundet som helhed. Igennem mere og mere sofistikerede udbud er man
nu ndet til, at der karer vogne rundt for trafikselskaberne, som afregnes med 215 kr. pr.
time. P§ trods af fine ord som "arbejdsklausuler" og "ens konkurrencevilk8r", s udnytter
man, at der reelt ingen kontrol er med disse firmaer, ingen opsamling af data, ingen
taxameterlignende apparater. Der skrides ikke ind overfor selv de mest oplagte
lovovertraedelser.

N&, men s§ er det jo godt, at vi f8r en ny lov! Problemet er bare, at man intet gor i den
nye lov for at lgse problemet - tvaertimod s8 sorger man elegant for, at det, der skulle
vaere en universaltilladelse, ikke bliver mere universal end at den bil, der bruges til
O.S.T.-karsel, lige netop ikke skal have dataopsamling, fartskriver eller andet
kontroludstyr.

Hvordan politikere og embedsfolk kan fremsaette sddan et forslag helt uden at blinke, eller
for den sags skyld uden at komme til at grine, er ikke til at forst§. De m& veere godt
traenet i at holde masken, men tror de ogs8 pd, at det ikke bliver opdaget? Tilmed udvider
man O.S.T.-begrebet - i stedet for den nuveerende: Kgrsel for trafikselskaberne - til at
omfatte: Karsel for offentlig virksomhed. Med denne lille finurlige aendring mister man
rundt regnet yderligere 3-500 taxaer pd landsplan!

Der er kun en grund til at undtage 0.S.T.-biler fra kontrol: MAN VIL IKKE BETALE
PRISEN. Alle andre argumenter for dette forslag er kun drlige undskyldninger herfor.

N&r taxamanden brokker sig over, at han ikke karer noget af karslen, er svaret
lakonisk: Du er for dyr! Jamen det er jo fordi taxien skal overholde overenskomst, have
kontroludstyr og levere beredskab. Oven i kgbet skal taxamanden i det mest innovative
taxiland i verden (ja = Danmark) hare p8 formaninger om, at skulle forny sig og taenke
kreativt - ud af boksen! (-som det skete under Uber-krigen)

Teenk hvis man i hele landet gjorde, som Region Syddanmark har gjort med
ambulancerne: Tog al Flexkarslen hjem, kobte det antal O.S.T.-biler, der skulle bruges,
lavede vagtplaner for de ansatte og aflonnede dem med geeldende overenskomst uden
nogen form for ekstrabetaling derudover. Prov at regne p8, hvad det ville koste, og
sammenlign s§ med den omkostning, man har for den samme korsel i dag! S§ ville det
afslores, hvor meget man sparer, ved at lade private virksomheder st§ for
UNDERBETALINGEN! En besparelse, der ikke har reel samfundsmeaessig veerdi, hvilket
kommenteres senere i hgringssvaret.

Citat slut
Der synes ikke at anvises en holdbar vision for lgsningen af disse problemer i det

aktuelle hgringsudkast, hvorfor TiD anbefaler en ensartet lovgivhing omkring taxi og
0O.S.T.. Det er her vi ser den stgrste svaghed i hgringsudkastet.

Prisloft

Det er fint at man fastholder et offentligt tilladelsessystem, men ndr men fjerner et
element, som fx kgrselspligten, ma det undre at man pa samme tid fastholder et prisloft,



der palaegger kgrselskontorerne at fglge en politisk dikteret maksimaltakst. Afhaengigt af
niveauet for dette prisloft, kan det ikke undgad at give en reduceret motivationsfaktor for
kgrselskontorer og tilladelsesholdere, at udfgre eksempelvis hvad der i dag henregnes
som underskudsgivende kgrsler, med mindre der kan kraeves en betaling der modsvarer
den ydelse der er givet, praecis p& samme made, som nar VVS-manden kraever en hgjere
betaling for at arbejde pa ukurante tidspunkter, eller har lang fremkgrsel til sin kunde.

Sa prisloftet burde ikke have indgdet som et element i en ny taxilov, eller i hvert
fald seettes sa hgit, at det ikke i dagligdagen vil medfgre nogen afggrende effekt pa
markedsmekanismernes funktion.

TiD har i sit oprindelige oplaeg til Folketingets Transportudvalg, der blev fremsat sammen
med netvaerket DANSK TAXI, peget pa en model, hvor der indlaegges et prisloft pa
"gadeture", altsd ture hvor kunderne prajer taxien enten fra kantstenen eller fra en
godkendt taxiholdeplads eller lignende, mens man friholdt de af kgrselskontoret
formidlede ture. Dette holder vi fast pa, som en bedre Igsning, end den af
Transportministeriet i hgringsudkastet formulerede.

Overgangen fra kommunale til landsdaekkende regler.

Da der i hgringsudkastet arbejdes med en overgang fra kommunale taxinavn, til en
national udstedende og tilsynsfgrende myndighed, finder vi behov for at understrege, at
en lang raekke kommunale bekendtggrelser i dag afggr lokale regler for taxikgrsel,
herunder bl.a. regler for kundeoptag pa taxiholdepladser. Ogsa i Kgbenhavns lufthavn er
der udarbejdet et szerligt regelsaet, med afsaet i kgrselsreglement om taxikgrsel i Region
Hovedstaden, og som angiver selvstaendige retningslinjer for taxibetjeningen her.

Med bortfaldet af de kommunalt funderede kgrselsreglementer fremgar der ingen
fremtidig lovtekst der omhandler eksempelvis taxiholdepladser, da dette ikke med et ord
er naevnt i naerveaerende hgringsudkast, hvilket reelt ggr gadeture ulovlige i den ny
taxilov, da taxikgrsel ifglge hgringsudkastet KUN kan saelges gennem et kgrselskontor.

Det er ikke uvaesentligt, at der integreres separate regler for hvad der i dag er defineret i
lokale kgrselsbekendtggrelser, i en ny taxilov, da meget taxikgrsel netop er reguleret ud
fra disse lokale kgrselsreglementer.

Med afseet i blot et enkelt at de kommunale kgrselsreglementer, har TiD udvalgt det som
geelder for Taxikgrsel i Region Hovedstaden (benaevnt bevillingsomrade 1) som eksempel.
Der er ikke naevneveaerdige forskelle i det lokale kgrselsreglementer, og forskellene er
oftest alene baseret pa lokale maksimaltakster, (som jo med den ny taxilov taenkes
erstattet med et landsdaekkende prisloft). Hertil kommer forskellige gebyrer, fx at der i
visse kommuner kan beregnes en pris for renggring af taxi efter tilsmudsning, mens der
for Region Hovedstadens tilfeelde, ikke er et sadant gebyr.

Men et kort rids af de emner som de lokale kgrselsreglementer indeholder er for
eksempel: At chauffgr og vognmaend skal fgre tilsyn med bilen, regler om hvorledes en
taxifgrerkort skal placeres, hvornar taxametret ma slas til, hvorledes chauffgren skal
reagere med hensyn til at tage et pant for manglende betaling, deponering af
taxitilladelsen, og sidst men ikke mindst, regler omkring optagelse af kunder pa de
kommunale taxiholdepladser, samt for omrade 1's vedkommende, sezerlige regler for
taxibetjeningen for Kgbenhavns Lufthavn.

Alle disse regler er kun i nogen grad medtaget i naervaerende hgringsudkast, og der bgr



derfor arbejdes med en fuldkommen integrering af de lokale regler, saledes at de med
de lokale taxinaevns bortfald, kommer ind under reglerne i en ny taxilov.

Overgangsperioden

Der er lagt op til en overgangsperiode pa 3 ar, for at give erhvervet mulighed for en
gradvis omstilling til et mere frit erhverv. Det er for sa vidt udmaerket, set ud fra en
ideologisk vinkel, men hvor der tilsyneladende lgses et problem, forekommer det, at
overgangsperioden pa de 3 ar, vil skabe adskillige nye. Vi mener, at pa lovens
ikrafttreedelsesdato bgr alle tilladelser under den nugaeldende taxilov, konverteres til
universaltilladelser, (alternativt far en retsgyldighed som sadan, indtil endelig tilladelse
rent administrativt er p@ plads), dette for at undga en lang raekke utilsigtede
bivirkninger, med stor lovmaessig uklarhed til falge, for savel kgrselskontorer,
tilladelsesholdere og kunder. Sekundeert anbefaler vi, at tilladelser udstedt under den
gamle lov, sidestilles med de nye i overgangsperioden, sdledes at kgrselskontorer lovligt
kan indeholde tilladelsesholdere med sdvel gamle tilladelser som nye
universaltilladelser, uden at det er forbundet med bgdestraf.

Saledes bgr overgangsordningen efter TiD's opfattelse, alene regulere tilgangen til
erhvervet af nye tilladelser, der af TiD taenkes fastholdt pa det foresldede niveau, med
125 nye tilladelser pr. kvartal i hele overgangsperioden.

For at sikre at ordningen med et begraenset antal tilladelser i en overgangsperiode
saledes at markedet for erhvervsmaessig persontransport far mulighed for at tilpasse sig
den nye regulering, hvor en lang reekke begraensninger ophaeves, foreslar TiD at der i
overgangsperioden indfgres en regel om, at en tilladelse til en given vogntype, (forstaet
som de 4 tilladelsestyper vi i dag kender under taxiloven; taxi, OST, limousine og
sygetransport), ikke kan sendres til en anden type, med mindre en sddan har fungeret og
dokumenterbart har vaeret anvendt i praksis i mindst 1 ar.

Arsagen er, at man kunne forestille sig, at flere personer ville sgge adgang til

markedet ved eksempelvis at sgge en OST-tilladelse, umiddelbart fgr den ny taxilovs
forventede ikrafttraedelsesdato, hvorefter de straks efter ikrafttraedelsesdatoen kunne
konvertere denne, til en anden vogntype under taxiloven.

Ved at indfgre en sadan regel, tilsikrer man, at overgangsperioden far den effekt

man gnsker, at markedet kan tilpasse sig den nye regulering gradvist.

Kgrepligtens afskaffelse

I hgringsudkastet foreslas kgrepligten som defineret i nugaeldende taxilov § 35 udskrevet.
Imidlertid har man i den forbindelse samtidig fjernet § 35 stk. 2, der omhandler
vognfgrerens pligt til at medtage blinde eller svagsynede personer med fgrerhund,
medmindre dette vil veere til gene for fgrerens helbred. TiD mener, at den i stk. 2
fastlagte pligt skal opretholdes.

Herunder gennemgar vi hgringsudkastet paragraf for paragraf, med de problemer
vi umiddelbart har evnet at Q gje pa, efterfulgt af en anbefalet
alternativ paragrafformulering.

Gennemgang af de enkelte omrader i



hgringsudkastet:
§ 1.

I hgringsudkastet laegges der fornuftigt nok op til en definition der klarggr hvad der
forstds med erhvervsmaessig personbefordring. Saledes vil der fremover veere tale om
tilladelsespligtig erhvervsmaessig personbefordring, safremt kgrslen udfgres mod en
betaling for kgrslen, der overstiger de med kgrslen direkte forbundne omkostninger, pa
en sadan made at formalet er, at der opnas en fortjeneste ved at udfgre kgrslen.

Ser man pa de af TRM udarbejdede uddybende bemaerkninger, falder man over, at de
sakaldt "med kgrslen direkte forbundne omkostninger" har undergdet en kraftig
forvandling fra den nuvaerende formulering, hvor der som "med kgrslen direkte forbundne
omkostninger" kun taenkes pa braendstof, deekslid og smgreolie, samt evt gebyrer for
bropassage, til nu endvidere at omfatte: forsikring, afskrivning, lanomkostninger.

Det m& undre at man nu ogsa indregner Ignomkostninger til en direkte forbunden
omkostning, der skal medregnes, for at kgrsel finder sted med fortjeneste for gje.

TiD mener bestemt ikke, at lgnomkostninger skal betragtes som en "med kgrslen direkte
forbunden omkostning", men som en sarskilt udgift der ikke spiller nogen rolle i
sondringen mellem tilladelsesfri samkgrsel og tilladelsespligt erhvervsmaessig
personbefordring.

Det er af afggrende betydning for TiD, at begrebet "lgnomkostninger" tages ud af
definitionen som en "med kgrslen direkte forbunden omkostning.

Fortjenesten er det der er tilbage efter omkostninger er fratrukket omsaetningen. Hvis
lgnnen saettes til forskellen mellem indtaegten og de gvrige omkostninger, sa er der
ingen fortjeneste.Derved kan enhver haevde, at det ikke er erhvervsmaessig
personbefordring, fordi der er jo ingen fortjeneste er.

Udover dette, sa er det klart nok formuleret, og at man tillige indregner udgifter til
vaerksted og forsikring giver ikke anledning til bekymringer, men hvor man udvisker
eventuelle uklarheder i loven med ovennaevnte formulering, bidrager nedenstdende
formulering til, at nye skabes, idet der i denne fortolkning ikke udelukkende kan
henfgres til de med kgrslen direkte forbundne omkostninger, hvorfor henvisningen til "de
med kgrslen direkte forbundne omkostninger" ikke giver nogen mening.

Derfor foresldr TiD nedenstdende skrevet ud af hgringsudkastet/lovforslaget i
sin endelige udformning:

- Ordet "lgnomkostninger m.v." m.v. fjernet fra de "med kgrslen
direkte forbundne omkostninger

- "Betalingen for karslen kan enten vaere en sarskilt betaling for karslen, men kan 0gs8
vaere en del af den samlede betaling til den, man har kobt en ydelse af, hvor kagrslen blot
er en mindre del af den samlede ydelse, som kunden har kgbt."

Idet der indimellem er et behov for, at taxier kan befordre hastende smaforsendelser,
foreslar TiD fglgende definition indskrevet i taxiloven med afszet i den finske taxilov:



Ved kgarsler hvor taxier transporterer mindre pakker eller andre hastende forsendelser
under 100 kg., og der ikke befinder sig ledsagende passagerer, betegnes dette som
godstransport.

§ 4., stk. 3.2

Hgringsudkastet rummer en uklarhed i formuleringen, som vi mener bgr sendres.

Uklarheden bestar i fglgende formulering i § 4, stk. 3.2:

Stk. 2. Taxikgrsel ma kun szelges af et kgrselskontor.

Betydningen af paragraffen afggres helt af, hvor trykket laegges i udtalen,
hvilket er uhensigtsmaessig for en lovtekst.

Ligger trykket pd af, betyder det, at taxikgrsel seelges gennem et eller flere
kgrselskontorer. Leegges trykket derimod pa et, betyder det, at 1 og kun 1
kgrselskontor forestar salget til den enkelte vognmand, hvilket er den made
det foregdr pa under den nugeeldende taxilov. Her er det ikke er tilladt at
tilegne sig kgrsel udenom den central vognen er tilknyttet.

For at paragraffen skal give mening, er man derfor ngdsaget til at fremfinde
betydningen af saetningen under TRM's kommentarer som beskrevet pd side 44
i heringsudkastet sdledes:

Sporgsm&let om, hvorvidt en vognmand kan indg§ aftaler med flere
karselskontorer, er heller ikke reguleret af loven, da det ligeledes er et privatretligt
mellemveerende, som reguleres af kontrakten mellem parterne.

TiD foreslar derfor at formuleringen erstattes af fglgende:
Stk. 2. Taxikgrsel m& kun saelges gennem kgrselskontorer.

TID foreslar folgende supplement til lovteksten:

Taxikarsel kan endvidere tilsikres fra dertil indrettede taxiholdepladser, eller
ved at kunder prajer en taxi fra siden af vejen. Hvordan en aftale om
taxikgrsel er blevet etableret er uden betydning, dvs, der geelder de samme
regler for taxikorsel hvis en kunde prajer en taxi pd vejen, fra en dertil
indrettet taxiholdeplads, eller p§ anden m8de eksempelvis via egen
mobiltelefon, p& en internetportal eller lignende, som hvis den er hyret via
et korselskontor.

TiD har foresldet at prisloftet pa taxiture formidlet gennem kgrselskontorer
fjernes. I fald dette forslag efterkommes, kraeves en yderligere tilpasning af



§ 8.

den i stk. 2. formulerede lovtekst, der i s3 fald teenkes formuleret sdledes:

Taxikorsel m8 kun seelges gennem karselskontorer.

Taxikarsel kan endvidere tilsikres fra dertil indrettede taxiholdepladser, eller
ved at kunder prajer en taxi fra siden af vejen. Hvordan en aftale om
taxikgrsel er blevet etableret er uden betydning, dvs. der geelder de samme
regler, bortset fra prisberegningen, for taxikgrsel hvis en kunde prajer en
taxi p8 gaden, fra en dertil indrettet taxiholdeplads, eller p4 anden made
eksempelvis via egen mobiltelefon, p§ en internetportal eller lignende, som
hvis den er hyret via et kgrselskontor.

Kunder der prajer en taxi fra gaden eller fra en godkendt taxiholdeplads
befordres til den til enhver tid geeldende taxameterpris, mens korsler der
seelges gennem et karselskontor kan veaere underlagt andre aftaler.

Det forhold, at der kan vaere mere end 1 kgrselskontor afleder spgrgsmal om
hvilket af disse, sdfremt der matte veere flere, der kan ggres ansvarlig for
flere af de forhold, der er omtalt i hgringsudkastets § 20, samt de i § 10
anfgrte bestemmelser om at fglge de bestemmelser om Ign- og
arbejdsvilkar, der findes i de pagaeldende kollektive overenskomster. TiD
gnsker en uddybning af denne problematik i lovens endelige formulering.

Der kraeves chauffgrkort for at fgre en bil, der benyttes til erhvervsmaessig
persontransport.

TiD tilslutter sig denne formulering, men vil understrege betydningen af, at dette
chauffgrkort alene ggres identifidrbart pa baggrund af et chauffernummer, og IKKE
overfor kunderne viser et synligt personnavn pa kortet.

Sekundeert, at dette personnavn udelukkende fremgar af den side af kortet,

der vender vaek fra kunden (og altsd mod bilens forrude), og udformet pa en
sadan made som de af Taxinaevnet i region Hovedstaden udstedte farerkort.

Dette er et sikkerhedsmaessigt hensyn til chauffgren, der i modsat fald kunne
bringes i fare, sdfremt kunder, med hvilke der matte veere opstdet eventuelle
tvister under turen, selvstaendigt opsgger denne, fx pa de digitale platforme.

Stk. 2.

Tilladelsen kan alene anvendes af den virksomhed eller person, der har
opndet den, og tilladelsen kan hverken helt eller delvist overdrages
til andre.

Lovteksten er i klar konflikt med den formulering der af TRM er formuleret pa side
18 i hgringsudkastet, hvor det fremgar:

"Som noget nyt vil det blive muligt at lave et generationsskifte for
vognmandsvirksomheder, hvor en virksomhed kan overdrages eller selges, hvis
tilladelsesindehaveren eksempelvis dgr. Det er ikke muligt i dag."

Dette strider tillige med ordlyden i §18



'Tilladelse eller godkendelse efter loven bortfalder, hvis indehaveren af tilladelsen
eller godkendelsen afgar ved doden’, idet man vel ikke kan antages at kunne
hverken overdrage eller szelge en tilladelse der er bortfaldet.

Det ma i det endelige lovforslag slas fast hvorvidt en universaltilladelse kan
overdrages eller ikke kan overdrages, og i fald den kan, bor det tilfojes hvad der
forstas ved formuleringen "hvis tilladelsesindehaveren eksempelvis dor."

Formuleringen af lovtekst samt uddbybende kommentarer efterlader tillige tvivl ved
eventuelle overdragelser af virksomheder, f.eks:

Hvis det er en virksomhed, A, der ejer tilladelsen, vil en virksomhed, B, der ejer A,
sa ikke blot kunne seelges, sa tilladelsen reelt overdrages til andre (den nye ejer af
virksomhed B), sa leenge der er en godkendt leder i A?

§ 10.

Indehaveren af tilladelse til erhvervsmassig persontransport, jf. § 3, skal folge de
bestemmelser om lon- og arbejdsvilkar, der findes i de pagaeldende kollektive
overenskomster.

TiD ser positivt pa denne videreforelse af den gamle taxilovs § 5 stk. 5. Dog ma vi
erkende, at idet Hojesteretsdommen mod OST-vognmand Jergen Feerch den
sakaldte NORTRA dom af 4. februar 2015 - fastslog at Jergen Faerch ved at folge
NORTRA-overenskomsten og bestemmelserne om provisionsignnede
taxichauffarer i KRIFA-overenskomsten havde opfyldt kravet i bus- og taxiloven.

Saledes vil vi med afseet i Persontransportudvalgets betzenkning laene os op af den
anbefaling der i denne skitseres pa felgende made:

| forbindelse med en lovaendring, hvor der gives tilladelse til kersel pa grundlag
af en universaltilladelse, skal det naermere vurderes, om der er behov for
praeciseringer og eller supplerende tiltag. Her er det blandt andet vigtigt, at det
star helt klart, at typen af korsel er afgorende for aflonningen og ikke

tilladelses formen.

TiD leegger tillige veegt pa, at det er vaesentligt for hensynet til kundernes sikkerhed og
faerdselssikkerheden i det hele taget, at kerselskontorerne kan geres ansvarlige for, at
forerne pa de til kerselskontoret tilsluttede vogne (herunder ogsa de ovrige
tilladelsesformer under taxiloven) overholder arbejdsmiljglovgivhingen herunder "48
timers reglen” der fastslar, at arbejdstiden over en periode pa fire maneder hgjest ma
udgere 48 timer i gennemsnit per uge.

Den ugentlige arbejdstid kan saledes vaere laengere i nogle uger, hvis den
kompenseres med kortere arbejdstid i andre uger. Denne regel fremgar af EU '5
arbejdstidsdirektiv.

8§ /6 stk. 4

Henvisning til noget der ikke findes.

Anmodning om sagsanlaeg vedrorende tilbagekaldelse ifglge § 14, stk. 1, nr.2 og 3, § 15,
stk. 1, nr. 2 og Stk. 4.3, har ikke opsaettende virkning, men retten kan ved



kendelse bestemme, at den pageeldende under sagens behandling skal have adgang
til at udove den virksomhed, tilladelsen vedrorer. Ankes en dom, hvorved
tilbagekaldelse ikke findes lovlig, kan den ret, hvortil sagen er indbragt, bestemme,
at virksomheden ikke ma udoves under sagens behandling.

Der henvises til § 15, stk. 1, nr. 2 og Stk. 4.3, men de findes ikke!

| ovrigt henviser TiD til de bemaerkninger advokat Carsten Bo Nielsen har
fremsendt i separat heringssvar til §§ 16,17 og 18.

§ 17 stk 4

I den nugaeldende taxilovs § 3 Stk 3 er formuleringen saledes:

"Neaegtelse af tilladelse begrundet i, at ansogeren ikke opfylder betingelsen i stk. 1,
nr. 6, skal pa begeering af ansggeren eller kommunalbestyrelsen indbringes for
domstolene af anklagemyndigheden, jf. straffelovens § 78, stk. 3. Sagen behandles i
strafferetsplejens former".

| hgringsudkastet arbejdes med, at en tilladelse kan naegtes fornyet, UDEN
opseettende virkning.

TiD finder det afgerende, at tilladelsesholder har krav pa, at Q afprgvet en
tilbagekaldelses ved en retssag, og at den naegtede fornyelse i perioden indtil
domsafsigelsen har fundet sted, skal have opsattende virkning for at sikre
vedkommendes retsstatus, ud fra den betragtning at en vundet retssag ingen
mening giver, hvis tilladelsen reelt har veeret inddraget en laengere periode, og
virksomheden dermed har ligget stille.

§ 21. stk. 3

Et korselskontor skal beregne kontorets priser efter samme struktur, som anvendes ved
beregningen af det nationale prisloft, jf. stk. 2.

TiD mener, at denne formulering er meget ufleksibel, og i mange tilfaelde uforenelig
med den made som taxibestillingskontorer i dag henter kontraktkoersler hjem, fra
offentlige udbud m.m.

Skal kerselskontorer alene kunne beregne sine priser, efter en stram offentligt
dikteret prisstruktur, fjerner man reelt en mulighed for, at kerselskontorer kan
afgive konkurrencedygtige og fornuftige bud, hvilket vil vaere destruktivt for hele
branchen. Som naevnt herunder, mener vi, at hele problematikken om et offentligt
dikteret prisloft, er skadende for en sund konkurrence, og ber fjernes fra det
endelige lovforslag.

Hertil kan tilfgjes, at en stor maengde korsel udferes for trafikselskaberne, der
arbejder med selvstaendige prisansaettelser pa deres ture, der ligger udenfor
korselskontorets ansvarsomrade. En sa stram prisstruktur som skildret i
horingsudkastet, vil gore det sserdeles vanskeligt - om ikke umuligt - for taxier, at
tilbyde korsel gennem trafikselskaber eller for andre kunder, der fastszetter deres
priser pa anden made, end den prisstruktur der teenkes udformet af
Transportministeriet.



8§ 21. stk. 6

Transport-, bygnings- og boligministeren fastseetter det nationale prisloft, jf. stk. L.

Under TRM's bemaerkninger til § 21. stk 6 anfgres:

Det foresl8s i stk. 6, at prisloftet fastsaettes af transport-, bygnings- og
boligministeren. Taksten geelder uanset vognstorrelse.

TiD har tidligere i dette hgringssvar papeget det uhensigtsmaessige i et
prisloft pa ture formidlet gennem kgrselskontorer, men fastholdes et
prisloft som skitseret i hgringsudkastet i det endelige lovforslag, har vi
folgende bemaerkninger at gore:

TiD heelder til den opfattelse, at naervaerende hgringsudkast ikke har taget hensyn
til, at der navnlig i landomraderne er en stor maengde taxier der er indrettet til 5-9
personer fgreren incl, og eventuelt ogsa monteret med lift. Disse specialvogne
anvendes i udpraeget grad for at deekke behov for seerlige kagrsler med
kgrestolsbrugere, savel som i forbindelse med udfgrsel af ture fra trafikselskaberne,
og som ture udfgrt i forbindelse med egne kontrakter indgdet mellem
taxibestillingskontoret og kunderne, oftest kommunerne, samt naturligvis nar
behov for befordring af mere end 4 passagerer kraever det til gvrige kunder.

Efter reglerne i den nugaldende taxilov, indeholder de kommunale taxinaavns
kgrsels-, og takstregulativer overalt i landet en szerlig prisgruppe for denne type
kgretgjer, der er noget hgjere, end hvad der gaelder for personbiler indrettet til kun
5 personer fgreren incl.

Dette modsvarer naturligvis, at disse specialtaxier er markant dyrere i
anskaffelsessum, montering med det lovbefalede sikkerhedsudstyr samt den
egentlige taximontering. P& samme made er ogsa driftsomkostningerne ved disse
vogne markant hgjere end for sma vognes vedkommende, savel i braendstof
samt almen vedligeholdelse.

Ved at fastholde, at prisloftet skal veere ens, uanset vogntype, vil man fjerne
tilladelsesindehaverens incitament til at anskaffe sddanne vogne. Konsekvensen
heraf vil vaere, at kgrselskontorer hjemhgrende i omrader, oftest udenfor de store
byer, stort set vil vaere afskaret fra at byde ind pa kegrselsudbud pa offentlige
kontrakter, hvor ofte klausuler om netop disse vogntyper indgdr. P& samme made
hindres taxier i, at byde pa kgrsler af denne type, udbudt via trafikselskaberne, idet
ogsa trafikselskaberne sondrer mellem sma& personbiler og liftvogne i deres
vogngrupper.

I Betaenkningen fra 2013 fra Persontransportudvalget, ndede man frem til fglgende
formulering, med henblik pa at sikre, at ogsa borgere med handicaps ikke blev
stillet ringere i forhold til taxibetjening:

"En aendret regulering bor eksempelvis ikke medfgre en uhensigtsmeaessig
indskraenkning af adgangen til kgretgjer med lift, mv. Det geelder bdde ift. de
lovpligtige karselsordninger, men tillige skaber en hgj tilgaengelighed i gvrigt som
almindelige kunder p§ taxiomridet."



TiD foreslar derfor, at der pa samme made som under den nugaeldende taxilov,
udarbejdes saerskilte hgjere maksimaltakster for storvogne indrettet til 9 personer
foreren incl. og/eller med pamonteret lift. Priser der klart laegger afstand til
maksimaltaksten der er gaeldende for personbiler indrettet til 5 personer foreren
incl. Denne diffentiering af maxtakster skal sikre hgringsudkastets intension om, at
der skal vaere fuld omkostningsdaekning og afskrivning af den investerede kapital,
ogsa for denne vogntype.

Det ma til slut bemezerkes, at heringsudkastet tillige accepterer en videreforsel af
de krav til miljoegenskaber og energieffektivitet for keretojer omfattet af
taxilovgivningen, som blev indsat i taxiloven ved lov nr. 533 af 12. juni 2009 om
&ndring af lov om taxikersel m.v. jf bekendtgorelse nr. 1085 af 11. september
2015 om energi- og miljgkrav til taxier m.v. i hvilken det geelder at: 1) Almindelig
bil skal veere i energiklasse A eller bedre (mindst 18,2 km/I for benzinbiler og 20,5
km/l for dieselbiler), dog skal limousiner i kategorien almindelig bil veere i
energiklasse B eller bedre (mindst 15,4 km/I for benzinbiler og 17,3 km/I for
dieselbiler).

2) Storvogn | skal veere i energiklasse B eller bedre (mindst 15,4 km/I for benzinbiler
og 17,3 km/l for dieselbiler), dog skal limousiner i kategorien storvogn | veere i
energiklasse D eller bedre (mindst 12,5 km/I for benzinbiler og 14,1 km/I for
dieselbiler).

3) Storvogn Il skal veere i energiklasse D eller bedre (mindst 12,5 km/I for
benzinbiler og 14,1 km/I for dieselbiler), dog skal limousiner i kategori storvogn Il
veere i energiklasse E eller bedre (mindst 11,8 km/I for benzinbiler og 13,2 for
dieselbiler).

Forskellene i kravene til miljgegenskaber m.m. indikerer, at man i udkastet til den
ny taxilov, rent faktisk forholder sig til forskellige regler for forskellige vogntyper,
hvorfor det ma undre, at der ikke foretages denne sondring nar det kommer til
ansattelse af prisloft. TiD antager det ma bero pa en misforstaelse, som vi
selvfglgelig antager sendres i udformningen af det endelige lovforslag.

§ 25. stk. 3

Ved taxikarsel, hvor der er indgéet en aftale om fast pris, jf. § 22, skal den aftalte pris
vises pa taxametrets display ved karslens pabegyndelse og under hele turen.

TiD mener at lovteksten bar omformuleres, idet den ikke forholder sig til de tilfaelde
hvor en pris forst kan afgores, efter turen er tilendebragt.

Et eksempel pa dette, er korsel for Trafikselskaberne, hvor prisen beregnes efter
andre kriterier, end almindelig taxameterpris, og som forst oplyses, nar det
pageeldende vognleb er tilendebragt, hvorfor det ikke vil vaere muligt at indtaste en
pris der kan fremga af taxametret, allerede ved turens begyndelse.

Saledes vil § 25. stk. 3 kriminalisere taxiers korsel for FLEXtrafik.

Paragraffen ber derfor fremsta saledes i sin endelige udformning:

Ved taxikorsel, hvor der er indgaet en aftale om fast pris, jf. § 22, skal den aftalte
pris vises pa taxametrets display ved korslens pabegyndelse og under hele turen,
med mindre turen er en del af en kontraktmeaessig forpligtelse som karselskontoret



har indg8et med en kunde hvor prisen beregnes efterfolgende af kunden.

§ 27. stk. 1

Udvendigt pa bilen skal fremga :

Prisen for en 10 km tur ved anvendelse af karselskontorets takster.

En sadan information tyder pa, at man ikke har erkendt de grundiaeggende
elementer i det, at anvende et taxameter, der jo NETOP er kendetegnende ved, at
prisen kan variere, afhaengig af afstand og tid, ogsa selvom der kores til
paralleltakster. TiD mener, at det kan medfere diskussioner og problemer for
taxiforerne, safremt taxiturens endelige pris varierer naevnevaerdigt i forhold til den
pris der er anfort udenpa bilen.

Det bor i stedet fremga af et opslag, taxiturens grundtakst, ventetidstakst, samt
kilometertakst, for at sikre en reel prisoplysning, der ikke kan give anledning til
misforstaelser.

§ 35. stk. 2

Indehaveren af en tilladelse til erhvervsmeaessig persontransport, jf. § 3, stk. 1,
eller en tilladelse i henhold Stk. 2. til § 1, stk. I, i lov om taxikgrsel m. v., jf.
lovbekendtggrelse nr. 107 af 30. januar 2013, kan straffes med bade, hvis denne
ikke har sikret sig, at dennes chauffgrer i overensstemmelse med § 7, stk. 1, eri
besiddelse af chauffarkort, i besiddelse af farerkort, jf. § 33, stk. 1, i
bekendtgorelse nr. 405 af 8. maj 2012 om taxikarsel m. v. eller i besiddelse af
dokumentation i henhold til § 34, stk. 1, 2. pkt. i bekendtggrelse nr. 405 af 8. maj
2012 om taxikersel m. v. for at have gennemfort og best8et et af Trafik-, Bygge-
og Boligstyrelsen godkendt kursus, jf. § 36 i bekendtggrelse nr. 405 af 8. maj
2012 om taxikersel m. v.

Formuleringen her angiver en uheldig dobbeltformulering der fremgar uklart, idet
det naevnes at chauffgren skal vaere i besiddelse af savel chaufforkort samt
forerkort.

TiD formoder at dette ma bero pa en simpel skrivefejl, idet vi antager at "forerkort”
skal veere identisk med "kgrekort”, og "chaufforkort” er identisk med det saerlige
taxiforerkort, som fremadrettet teenkes udstedt af Transportministeriet.

§ 46.

Indtil den 31. december 2020 udstedes arligt 500 nye tilladelser til erhvervsmeessig
persontransport i henhold til § 3 i denne lov fordelt med 125 tilladelser pr. kvartal.
Ansgges der inden for et kvartal om flere end 125 tilladelser i henhold til § 3 i denne
lov, sker fordelingen ved lodtraekning.

Der kan traekkes lod pa flere mader. Dels ved ren tilfzeldighed blandt de indsendte
ansogere, efter en skelen til anciennitet, samt ved en geografisk fordeling, der
sikrer at de nye tilladelser fordeles jeevnt over landet.



TiD foreslar, at en sadan lodtraekning foretages under hensyntagen til, at tilladelser
tildeles jeevnt fordelt over hele landet, og i videst muligt omfang tager hensyn til
ansggernes anciennitet.

Supplerende bemeaerkninger:

Visualisering af biler indrettet til erhvervsmaessig
personbefordring

For kunder i dag, kan de enkelte tilladelsestyper under taxiloven, ofte have en
tendens til at flyde sammen.

Kunder taler om en "flextaxa", der som juridisk begreb ikke eksisterer, og
limousiner kan efter den nugzeldende lov, sagtens vaere en bil der bade er langt
billigere og mindre, end en almindelig taxi.

Den ny taxilov tager ganske vist hand om netop limousinerne, men der savnes en
grundleeggende adskillelse af personbiler der udferer erhvervsmeaessig
personbefordring, i forhold til alle andre biler.

Pa samme made som varebiler, lastvogne og busser er udstyret med gule
nummerplader, kunne man visuelt adskille biler der udfgrer erhvervsmaessig
personbefordring i personbiler, med eksempelvis gronne nummerplader.

Dette ville gore det klart for alle, at der her var tale om en tilladt hyrevogn, i
modseaetning til fx pirattaxi.

Pa samme made ser vi ofte at O.S.T.-biler pa siden baerer firmanavne der tyder i
retning af taxier, hvor ordet "taxi" ofte indgar, og dermed vildleder kunderne til at
tro, at dette er en taxi, og ikke en vogn der kun ma kere ture pa offentlige
servicekontrakter.

Derfor ville en sondring pa nummerpladen kunne udskille den ene type fra den
anden, eksempelvis ved at anvende et forbogstav, der indikerede hvilken
tilladelsestype der var tale om. Det kunne vaere "T" for taxier, "0", for vogne der ma
udfore offentlig servicetrafik, OST, (med mindre man, som foreslaet i dette
horingssvar nedlaegger denne tilladelsestype), "S" for en sygetransport, og et "L"
for limousine.

Disse kendingsbogstaver kunne saledes efterfolges af et lsbenummer, som kendt fra
almindelige nummerplader, der samtidig kunne vaere hyrevognens
tilladelsesnummer, og dermed erstatte de gronne taxibevillingsplader.

Det ville ogsa gore det lettere for myndighedspersoner og politi, at kunne adskille de
enkelte tilladelsestyper umiddelbart ved at se pa nummerpladen.

Det ville vaere naturligt at foretage dette skridt i forbindelse med en omfattende
&ndring af taxiloven.



Ordet "Taxilov" bor veere "hyrevognslov"

Ordet "taxiloven” er gennemgaende i alt arbejdet med dette stykke lovarbejde. Da
taxi kun er 1 af 4 tilladelsestyper omfatten af denne lov, mener TiD, at man mere
korrekt burde anvende ordet "hyrevognsloven", idet dette er en samlende
betegnelse for alle 4 tilladelsestyper.

Evaluering

| Horingsudkastets pkt 2.13 fremgar det, at der i den 3-arige overgangsordning, i
henhold til den politiske aftale, der danner grundlag for dette lovforslag, skal
udarbejdes tre evalueringer af loven. | evalueringerne vil der veere fokus pa lovens
konsekvenser bade for taxierhvervet, kunderne og samfundet.

TiD foreslar, at der i forbindelse med disse evalueringsrunder skal nedfeeldes i det

endelige lovforslag, at der skal indhentes svar fra de til dette lovudkasts
heringsberettigede parter, til brug for denne evaluering.

Afslutning

Idet vi haber at alle relevante har leest dette hgringssvar med interesse, ser vi
naturligvis gerne at vores anstrengelser i forbindelse med hgringssvaret bliver
efterfulgt af eendringer af teksten i hgringssvaret, i overensstemmelse med de
punkter vi her har skitseret, som de vaesentligste i forhold til heringsudkastet, idet vi
ser positivt frem til en laeange ventet modernisering af den lov der regulerer vores
erhverv.

Med venlig hilsen
Brancheforeningen Taxiforere i Danmark (TiD)
Kontaktpersoner

Seren H. Nicolaisen/Thomas Wiigh Larsen



TRAFIKSELSKABERNE

Fremsendt pr. mail 14.08.2017
til trm@trm.dk Cc et@trm.dk og bgk@trm.dk

Horingssvar vedr. forslag til taxilov

Horingssvar
Det folgende er Trafikselskaberne i Danmarks (TiD) bemaerkninger

til forslag til taxilov. 14. august 2017

Morten Bronnum Andersen
Telefon: 2320 6131
mba@moviatrafik.dk

Generelle bemarkninger
Trafikselskaberne leegger vaegt pa, at lovgivningen via regulering un-

derstotter et professionelt vognmandserhverv. Det bidrager til sikring af
gode arbejdspladser, hgj trafiksikkerhed og en professionel trans-

portservice.

Trafikselskaberne finder det positivt og bakker op om, at der med forslaget
bl.a. er lagt op til:

o 61 type tilladelse til alle former for erhvervsmaessig persontransport i biler
e At kommunerne ogsa fremover har mulighed for at tilbyde borgerne

Flextur som en integreret del af den kollektive transport

e At den administrative kontrol med erhvervet onskes centraliseret og styrket.

Trafikselskaberne vil opfordre til, at der er storst mulig parallelitet mellem reg-
lerne for erhvervsmaessig personbefordring med busser og biler. Her taenkes fx
pa uddannelseskrav til tilladelsesindehavere og sikring af trafiksikkerhed ved

lovbestemte regler for pauser mm.

Trafikselskaberne i Danmark - Gammel Kgge Landevej 3 » 2500 Valby



Specifikke bemaerkninger
Lon- og arbejdsvilkar

Af lovforslagets § 10 fremgar, at "Indehaveren af tilladelse til erhvervsmaessig
persontransport, jf. § 3, skal folge de bestemmelser og len- og arbejdsvilkar,
der findes i de pageeldende kollektive overenskomster."

Af bemeerkningerne (side 51) fremgar, at "sigtet med bestemmelsen er at bi-
drage til udviklingen af sunde konkurrencevilkar samt — for sa vidt angar de i
de kollektive overenskomster indeholdte regler om arbejdstid og lignende vilkar
—at fremme feerdselssikkerheden".

Af bilag 1 (side 80) fremgar endvidere, at manglende overholdelse af lgn og
arbejdsvilkar i overenskomster betragtes som en 'meget alvorlig overtreedelse’,
der afstedkommer en bgde pa 35.000 kr.

Trafikselskaberne bakker op om ambitionerne om at bidrage til udviklingen af
sunde konkurrencevilkar samt fremme af trafiksikkerheden — herunder at
manglende overholdelse af lgn og arbejdsvilkar i overenskomster betragtes
som en meget alvorlig overtreedelse, hvormed der ved gentagne overtraedelser
vurderes at veere grundlag for at fratage tilladelsen til erhvervsmaessig
personbefordring.

Med formuleringen i § 10 konkretiseres ikke, hvad der er 'de pageeldende kol-
lektive overenskomster', hvormed tilsynsmyndigheden Trafik-, Bygge- og Bolig-
styrelsen i realiteten ikke far redskaber pa handen til at sikre, at lgn og arbejds-
vilkar i markedet vedbliver med at leve op til lovgivers intentioner om at bidrage
til den gnskede udvikling af sunde konkurrencevilkar samt fremme faerdselssik-
kerheden.

Spargsmalet om lgn- og arbejdsvilkar har tidligere veeret rejst af de politiske
partier med L 192 i 2015 og L 118 i 2016. Baggrunden har vaeret Hgjesterets
afgarelse i den sakaldte Faerch-sag. Denne afgarelse gik imod Trafikstyrelsens
mangearige praksis pa omradet og fortolkning af lovgivningen.
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Med den foreslaede formulering af § 10, der er en kopi af den nuveerende Be-
kendtgorelse af lov om taxikersel m.v. § 5 stk. 5, er markedet for personbefordring
med mindre biler fortsat i en uafklaret situation om len- og arbejdsvilkar.
Formuleringen vurderes ikke at bidrage til ensartet, landsdaekkende kontrol med
forholdene i markedet — men derimod et fortsat behov for, at tilsynsmyndigheden,
trafikselskaberne og kommuner og regioner hver isser opbygger parallel
kontrolkapacitet, hvilket er ineffektivt, omkostningstungt og kan medfere uens-
artet kontrol og regulering af lon og arbejdsforhold. Vurderingen er, at den nu-
vaerende formulering indebaerer en ikke ubetydelig risiko for at gore lon til et
konkurrenceparameter til skade for snsket om udvikling af sunde konkurrence-

vilkar samt gget trafiksikkerhed.

Trafikselskaberne vil opfordre til, som vi gjorde i hgringssvaret til L 192, at
retstilstanden, som Trafikstyrelsen administrerede efter indtil Hgojesterets

Notra-dom, genoprettes.

Arbejdstid

Af bemaerkningerne til § 10 (side 51) fremgar, at "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'.

Trafikselskaberne finder det hensigtsmaessigt, at der i bemaerkningerne til lov-
forslaget er en omtale af arbejdsmiljoreglerne generelt samt specifikt de i §§5051
i Bekendtgorelse af lov om arbejdsmiljo (LBK nr. 1072 af 07/09/2010) lovfaestede
11 timers regel og fridegnsregel er geeldende og at Arbejdstilsynet forer tilsyn

hermed.

Selvsteendige vognmeaend, der ikke har nogen ansatte og som sadan udforer
korslen selv, er ikke omfattet af bl.a. 11 timers reglen eller reglerne for selvstaen-
dige vognmaend som vi kender dem fra gods- og buskerselsomraderne. Her ville
kore- og hviletidsregler, som tilfaeldet er for godstransport og store busser, kunne

understotte onsket om oget trafiksikkerhed.
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Trafikselskaberne bemeerker endvidere, at med de kommende universaltilladelser
vil det i de fleste tilfeelde alene veere vognmanden, der kender den samlede
arbejdsmaessige belastning af savel vogn som chauffor. Det folger af lovforslagets
§ 3 stk. 3 at lederen af en vognmandsvirksomhed skal kunne sandsynliggore, at
vedkommende kan udeove virksomheden pa forsvarlig made og i over-
ensstemmelse med god skik inden for branchen. Trafikselskaberne antager pa
baggrund heraf, at det fortsat er vognmanden, der har ansvaret for overholdelse
af reglerne om arbejdstid og arbejdsmilje. Trafikselskaberne udbyder korslen og
giver allerede i dag mulighed for, at vognmaendene — for sa vidt angar kerslen for
trafikselskaberne — kan laegge de nodvendige pauser ind og dermed handtere

korslerne lovligt.

Korslen for trafikselskaberne vil i de fleste tilfzelde blot vaere en delmaengde

af den samlede korsel.

Uddannelseskrav

Med lovforslaget stilles uddannelseskrav til chauffererne og ikke til vognmaend
eller korselskontorer. Lovforslaget fjerner det nuvaerende krav om 74 timers
vognmandsuddannelse. Chaufferuddannelsen udvides fra i dag 45 timer til 72
timer. Det bemaerkes, at der saledes kraeves tilladelse til at udfere et erhverv,
men at der ikke stilles krav om uddannelse af vognmaend eller korselskontorer
for at opna en tilladelse.

Nordjyllands Trafikselskab iveerksatte i 2016 en kompetenceafdaekning af vogn-
mandene pa Flextrafikomradet, og efterfelgende blev vognmaendenes uddan-
nelsesbehov, i forhold til nuvaerende vognmandsuddannelse, vurderet. Under-
sogelsen blev udfert af BDO med deltagelse af brancheorganisationer pa om-
radet. Konklusionen var, at der er stor opbakning til og behov for at forbedre
vognmaendenes kompetencer. Undersggelsen viste, at der for vognmaend er
klart behov for mere viden om det at drive virksomhed. Szerligt om personalele-

delse og forstaelse af udbud og kontrakter.

Trafikselskaberne vil opfordre til, at der opretholdes uddannelseskrav for vogn-
mzend, samt at uddannelsen far oget fokus pa drift af virksomheder — herunder
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viden om anseettelsesforhold, kontrakter og udbud. Trafikselskaberne
bemaerker i den forbindelse, at et sadant uddannelseskrav vil svare til kravene
til at drive vognmandsvirksomhed pa store busser.

Trafikselskaberne er tilfredse med udvidelsen af chaufferuddannelsen til 74
timer. Trafikselskaberne foreslar, at der i den forbindelse laegges vaegt pa at
bestaet uddannelse sker sa chaufforerne ogsa har gode sproglige

faerdigheder mhp. at sikre en god service fra chaufforer til kunder.

Biler og udstyr
Af stemmeaftalen fremgar, at krav om taxameter og saedefoler alene gaelder

koretajer, der anvendes til taxakorsel. Af lovforslagets bemaerkninger (side

26 og 66) fremgar, at dette 'forventes’' at blive tilfeeldet.
Trafikselskaberne opfordrer til, at formuleringerne tilpasses saledes at der
ikke opstar usikkerhed om, at det kun er biler, der skal kore taxikorsel, der

skal udstyres med kontroludstyr.

Evaluering af loven

Der er lagt op til tre evalueringer af loven inden for en relativ kort arraekke.
Trafikselskaberne bidrager gerne hertil.
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14. august 2017

UBER

Transport, Bygnhings- og Boligministeriet
Frederiksholms Kanal 27 F
1220 Kebenhavn K

Att.: Berit Gohr Kaptain
trrn@trm.dk

et@tmi.dk

bgk@trm.dk

Vedrorende horing over udkast til forslag til taxilovgivning

Uber byder udkastet til et forslag til en ny taxilovgivning velkommen. Det er et stort skridt i den rigtige
retning mod et marked, der er reguleret effektivt og i offentlighedens interesse og det er med glaede, at
vi afgiver vores hgringssvar til udkastet.

Uber har en ambition om at komme til at operere i Danmark igen. Da vi i april indstillede vores aktiviteter i
Danmark, var det ikke en reaktion pa en politisk aftale, der ikke gik vores vej. Det var udtryk for, at vi med
den politiske aftale indsa, at den ikke gav os mulighed for at kere videre i den eksisterende form. Det er
imidlertid ikke det samme som, at vi ikke vil vende tilbage til at tilbyde vores service i Danmark under en ny
taxilovgivning, safremt lovgivningen tillader innovation og konkurrence.

Uber vil gerne operere inden for rammerne af en ny taxilovgivning og vi anerkender naturligvis den
politiske aftale, der er indgaet.

Generelle bemarkninger

Regulering af persontransportomradet er ngdvendigt for at sikre, at folk kan komme fra A til B sikkert,
palideligt og effektivt. Persontransport kreever bl.a. regulering af hensyn til sikkerhed,
forbrugerbeskyttelse og skattebetaling. Det er meget positivt, at regeringen har taget initiativ til at
revidere lovgivningen pa persontransportomradet. Der er reekke positive elementer i lovgivningen, som
kan give bedre konkurrence pa markedet og bedre transportmuligheder for forbrugerne.

Visionen om at give sa mange danskere som muligt adgang til transport gennem ny teknologi bliver ikke
indfriet med dette lovforslag, men forslaget er et skridt i den rigtige retning sammenlignet med den
nuvaerende lov. Vi havde naturligvis gerne set et storre skridt, men anerkender, at lovforslaget er en
modernisering af lovgivningen, der skarper konkurrencen pa markedet for erhvervsmaessig
personbefordring.

Det er vores opfordring, at regeringen genovervejer enkelte elementer af lovgivnhingen og i hojere grad
tager hojde for den teknologiske udvikling ved at tillade brug af apps, der fx kan opfylde samme formal
som eksisterende teknologi sasom taxameter og sadefoler samt tillade brug af private biler, der kan give
flere mennesker i hele Danmark muligheden for at udfere erhvervsmaessig personbefordring.

Fordele ved ny teknologi for passagerer, chaufforer og byer

Ubers mal er at skabe en sikker, palidelig og prisvenlig transportmulighed for alle inden for fa minutter,
ved et tryk pa en knap. Dette geelder ogsa i forstaeder, landdistrikter, og omrader med lav
befolkningstethed, samt dele af byer, som traditionelt set har manglet adgang til et palideligt og
regelmaessigt transportudbud. Et godt eksempel er London, hvor naesten en tredjedel af alle Uber ture



slutter indenfor 200 fra en tog- eller metrostation. Public Transportation Association har ogsa konkluderet,
at delte transportformer supplerer offentlig transport. Med andre ord er passagerer, som benytter sig af
offentlig transport, mere tilbgjelige til ogsa at benytte sig af app-transport, samt mindre tilbgjelige til at eje
en bil.

Men apps som Uber gavner ikke bare passagerer - de skaber ogsa nye jobmuligheder for chauffarer.
Mange har haft sveert ved at komme ind pa arbejdsmarkedet, og de deltidsansatte har gnsket at arbejde
mere. Et studie fra Frankrig viser, at 25 procent af chauffarerne i Frankrig var uden et arbejde for de karte
Uber.' BCG fandt i en efterfalgende rapport, at en fijerdedel af nye jobmuligheder i Frankrig i 2016 kom fra
apps som Uber.2

Smartphones har desuden muliggjort samkarsel i stor skala. Uber's produkt uberPOOL matcher mennesker
som skal i samme retning pa samme tid, sa de kan dele omkostningerne - dermed udnyttes faerre biler til
at transportere flere mennesker. UberPOOL er i hgj efterspargsel i byer som London og Paris, hvor det
udger 20 pct. af alle ture, det tal er 40 pct. i San Francisco og Los Angeles.

Specifikke bemaerkninger
| forhold til lovforslaget har Uber fglgende specifikke bemeerkninger:

§5 - Karselskontor

Definitionen af et kerselskontor er ikke hensigtsmeessig, hvis man med lovgivningen gnsker at skabe
fleksibilitet i forhold til at drive en transportvirksomhed, da bade karselskontoret og den enkelte vognmand
bliver bundet ungdigt af denne definition. Det bgr i stedet vaere op til vognmanden, hvem han eller hun vil
kabe sine tjenester af, og i hvilket omfang det skal ske. Derudover er det ikke ngdvendigt at have en
tilslutningspligt, seerligt ikke for forudbestilte ture. Meget tyder pa, at en sadan pligt ogsa kan vaere ulovlig,
da ESA for nylig har sendt en begrundet udtalelse til Norge om samme krav i den norske lovgivning.3

§ 20 - Rapportering af data

Det er en selvfglge, at alle skal betale skat. Med fremkomsten af en app-baseret gkonomi og nye
muligheder for at arbejde selvsteendigt, er der behov for klare regler, som er nemme og enkle at overholde
og giver effektive handhaevelsesmuligheder. En ny lovgivning ber gore det muligt for de danske
myndigheder at drage fuld nytte af den moderne teknologi, og vi statter derfor et lovgivningsmeaessigt krav
om indsamling og indrapportering af chauffgrernes indtaegter til skat, som vil skabe lige konkurrencevilkar
for alle i branchen og de bedst mulige kontrolmuligheder for skat og andre myndigheder.

§ 21 - Pris

Det bagr vaere bade nemt og tydeligt for forbrugerne at gennemskue, hvad prisen er for transport. Pa
gademarkedet er forbrugeren darligere beskyttet end ved forudbestilte ture, hvorfor der historisk har veeret
krav om taxameter og endda prisloft, der gav en beskyttelse mod at betale en for hgj pris. Teknologi gar
det muligt at give oplysninger om pris pa en smartere made, fx ved at angive prisestimater pa forhand, sa
man effektivt kan sammenligne prisen med andre transportformer. Idet ture forudbestilles

Landier, Szomoru and Thesmar, 'Working in the On-Demand Economy; an analysis of Uber driver-
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gennem an app er det ikke forbrugerbeskyttelse at indfore en maksimaltakst, snarere tvaertimod, da det
begraenser forbrugerens valg og eger den gennemsnitlige pris han eller hun skal betale for tjenesten. Al
erfaring i Danmark og i andre lande tilsiger, at et prisloft vil drive priserne op, sa forbrugerne betaler ekstra
i perioder med lav efterspergsel. En nylig rapport fra Europa-Kommissionen konkluderer saledes, at ny
teknologi gor det muligt at tilbyde transport til lavere pris pga. aget effektivitet og at "... en lovgivning der
tillader konkurrence mellem forskellige tjenester tillader forbrugerne adgang til en raekke tjenester til mere
konkurrencedygtige priser."" Forbrugerne vil ogsa kunne veelge den tjeneste, der passer deres behov. En
anden rapport konkluderer om Uber's dynamiske prissaetning, at "Without the ability to vary fares (dynamic
pricing), this situation was attempted to be solved by setting high prices. High prices meant that fewer
people were able to afford any trip, and therefore demand spikes were prevented from reaching a point at
which all cars are allocated.'®

Det fremgar ikke umiddelbart af lovforslaget, hvor hgjt prisloftet vil blive sat. Det er afgerende for
konkurrencen, at prisloftet bliver sa hojt som mulig, sa der er et spaend at konkurrere i - og sa forbrugerne
kan fa den bedst mulige pris. Et prisloft giver generelt ikke fordele for forbrugerne ved forudbestilte ture,
tveertimod viser al erfaring, at det skaber hgjere priser, i betaenkning 1542 konkluderes saledes at "Prisen

for taxikersel er erfaringsmaessigt typisk identisk med maksimaltaksterne, nar der er tale egentlig taxikorsel.
6

Nar antalsbegraensningen lgftes, skabes der reel konkurrence, som for forudbestilte ture i sig selv vil
medvirke til, at forbrugeren far den lavest mulige pris. Prisvariation skal desuden gore det attraktivt for
chaufforer at drive erhvervsmaessig personbefordring pa de tidspunkter, hvor eftersporgslen er storst,
fx i weekender, hojtider eller ved starre events. Den foreslaede forhgjelse pa 50 pct. aftener og weekender,
vil i langt de fleste tilfeelde ikke vaere tilstraekkeligt til at sikre et palideligt transportudbud. Dette blev
meget tydeligt i London, da der var en strejke i metroen i 2014, hvor Uber kunne tilbyde 100,000
mennesker transport i London ved at anvende dynamisk prissaetning: Mens konkurrenterne havde
ventetider pa ca. 85 minutter eller blot ingen biler tilgaengelige, havde vi en estimeret ventetid pa 2
minuttes pa 1.9X Uber's standardtakst.'

§ 24 - Kontrol og tekniske krav

Uber finder det rimeligt, at der stilles krav til de biler, der skal anvendes til erhvervsmaessig
personbefordring. Formalet bag kravene til taximetre, seedefolere og videokamera stetter vi fuldt ud, det
er vigtigt, at myndighederne har muligheder for at kontrollere, om der har vaeret en passager i bilen og
hvor mange kilometer der er kort med passagerer i bilen.

Ubers digitale teknologi er ikke et taxameter, men kan opfylde de samme formal og mere til. Det er ogsa
grunden til, at den netop vedtagne transportlovgivning i Finland tillader, at anden teknologi sdsom apps
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treeder i stedet for et taxameter, sa leenge de opfylder samme formal.® App'en giver desuden
yderligere forbrugerbeskyttelse gennem folgende funktioner:
e En passager can indtaste destination og fa en pris for turen starter
e Uber beregner den mest effektive rute baseret pa real-time data.
¢ Uber tilbyder GPS-sporing af alle ture, sa passagerer kan se, at chauffgren ikke karer en omvej.
e Chauffgren kan ikke manipulere prisen pa nogen made, der gor at passageren skal betale
overpris;
e Passageren far en detaljeret kvittering efter endt tur, som viser den korte rute, chaufferens
navn og hummerpladen samt tidspunktet og distancen for turen.
e Alle oplysninger er logget og kan tilgas, om ngdvendigt.

Det er vigtigt at sikre, at alle ture er dokumenterede, sa skattevaesenet kan kontrollere, at der betales skat.
En saedefoler tjener det formal at vise, om der er en passager i bilen. Ubers app opfylder samme formal,
da en chauffer kun kan kere ture gennem app'en, som en passager har bestilt. Uber og andre apps, der
faciliterer forudbestilte ture tjener penge pa at tage en andel af turens pris, hvilket giver os et incitament til
at undga, at der kores ture udenfor app'en. Det gor vi i Uber ved at have klare retningslinjer om, at
chauffarer skal acceptere storstedelen af ture de modtager. Hvis afbestillingsraten overstiger maksimum
kan chauffgren miste adgang til app'en. Chaufferer har derfor ikke stor interesse i at afbestille og kere
udenfor app'en, da de mister muligheden for at fa adgang til de kunder Uber giver dem og den sikkerhed
Uber skaber for bade chauffor og passager.

Udnyttelse af privatbiler til at skabe transport i hele Danmark

De tekniske krav til bilerne sasom saedefgler vil desuden skabe hindringer for, at folk kan udfere
erhvervsmaessig transport i deres private bil. En anvendelse af privatbiler til erhvervsmaessig
personbefordring er helt afgerende for at skabe prisvenlig og palidelig transport i hele Danmark og en bedre
og mere effektiv udnyttelse af den danske bilflade i en tid hvor privat bilejerskab i Danmark vokser og bilerne
star stille 95 pct. af tiden. | dag er det en enorm investering for den enkelte at komme til at kere
erhvervsmaessig personbefordring i Danmark, da vedkommende skal investere i en ny bil og udstyr til bilen.
Hvis en ny lovgivning videreforer dette, vil det have den konsekvens, at det vil blive et mindre attraktivt
erhverv, og at faerre vil have interesse i kgre pa deltid. | sidste ende vil omkostningerne havne hos
forbrugerne, som vil betale en hgjere pris for transport og dermed skabes der ikke et reelt prisvenligt
alternativ til privatbilen. Tilladelse til at bruge privatbilen vil gore det attraktivt for flere personer at drive
erhvervsmaessig personbefordring pa deltidsbasis, i perioder med stor eftersporgsel og ikke mindst i
landdistrikterne, hvor eftersporgslen hovedsageligt ligger i weekenden.

§30 - Krav til chauffaruddannelse og kvalitet

Uber statter lovgivning, som sikrer hoj kvalitet og sikkerhed. Vi mener dette bedst sikres ved at indfore
minimumsstandarder for chaufforer, herunder god vandel, kerekort og forsikring. Vi har ikke set beviser
for en sammenhang mellem formel uddannelse, som der laegges op til i forslaget, og god kvalitet i
servicen der leveres af chauffererne, hvorfor en uddannelse for chaufforer ikke synes proportional. Det
faktum at dove chaufferer bruger Uber og leverer samme servicekvalitet (rating), som ikke deve chaufforer,
er en god indikator for, hvordan teknologi kan traede i stedet for uddannelse for at sikre kvalitet. App-
baserede tjenester som Uber anvender et rating system, hvor alle passagerer rates efter

¢ In Section 25, the Transport Code states that (own translation) "/f the price of a joumey is based on the length or
aduration thereof, a vehicle used for licensed passenger transportation shall have a taximeter or another instrument or
system for the calculation of the price of the journey which provides equivalent reliability and level of protection as a
taximeter." The exact details of such alternative instruments/systems are currently being evaluated by the Finnish
Traffic Safety Authority.



hver tur baseret pa den oplevede kvalitet af servicen. | et marked med konkurrence vil rating-systemet i
sig selv give hgj kvalitet, da virksomhederne vil have en interesse i at ekskludere chaufferer med
permanent darlig rating. Hvis en chauffor ikke opfylder Ubers Community Guidelines, risikerer
vedkommende saledes at miste adgangen til deres konto. Dermed bliver hver eneste passager en indikator
for kvaliteten af den leverede service og yderligere uddannelse kan dermed malrettes de chaufforer, der
har et behov. GPS-tracking er ogsa med til at forhindre darlig opforsel, eftersom Uber ved hvor og hvornar
ture finder sted, og hvem der blev matchet sammen. At have denne information tilgeengelig stiller
uansvarlige aktorer til ansvar for deres adfaerd, og vi kan ogsa samarbejde med politiet for at give
oplyshinger omkring en bestemt tur om nedvendigt.

Kvalitet i kerslen kan desuden forbedres ved at benytte funktioner, der allerede er indbygget i smartphones.
Uber opfordrer gennem telefonen chaufferer til at forbedre deres vurdering ved at identificere og rapportere
om deres korselsvaner. F. eks. kan vores app vaere med til at identificere om en chauffer benytter en
telefonholder, eller om de har holdt telefonen i handen under korslen. Vi kan ogsa kortleegge harde
opbremsninger og accelerationer, som begge er indikatorer for farlige kerselsvaner, som anvendes til at
nudge chaufferernes adfaerd.

§46 - Antalsbegraensning i overgangsperioden

Det fremgar af den politiske aftale, at antalsbegraensningen ophaeves og at "En vognmand kan fa sa mange
tilladelser, som vedkommende onsker, hvis vognmanden opfylder lovens krav". Men med §46, der
specificerer en overgangsperioden pa tre ar med kun 125 tilladelser pr. kvartal, fastholder man i praksis en
antalsbegraensning, som kan forhindre nye, storre spillere i at komme hurtigt ind pa markedet for
erhvervsmaessig personbefordring og skabe innovation i branchen. Det er uhensigtsmaessigt, hvis
hensigten med lovgivningen er at skabe mere konkurrence pa markedet og give forbrugeren et bedre
transporttilbud.

Der vil veere en raekke negative konsekvenser ved en antalsbegransning, herunder:

¢ En antalsbegraensning er darlig for passagerer, som ikke vil kunne fa en tur, nar og hvor de
vil. Det betyder szerligt darlig betjening i udkantsomrader.

e En antalsbegraensning er darlig for chauffgrer, da det ikke bliver kvalifikationer, men et vilkarligt
antal, der bestemmer, hvem der kan fa tilladelser og kan tjene penge pa persontransport.

¢ En antalsbegraensning underminerer konkurrencen, da det favoriserer den eksisterende branche

¢ En antalsbegreensning hindrer fremgang mod malsaetninger om at reducere treengsel og
privat bilejerskab.

Seaerligt sidstnaevnte punkt er vigtigt at uddybe. UberPOOL, som indebaerer matching a passagerer som
skal samme vej, er kun mulig at realisere i et frit marked, hvor mange kan fa tilladelser, da skalaen er
nedvendig for at fa matchingen til at virke. Minutter er afgerende i denne sammenhaeng, Carlo Ratti,
Director for MIT's Senseable Lab har sagt felgende om dette: "Vehicles are highly under-utilized resources,
being used less than 10% of the time with an average occupancy of about 1.3 passengers. In a recent
study based on the analysis of a New York taxi data set, we have shown that more than 95% of taxi trips
could potentially be shared."”

Med venlig hilsen

Kristian Yde Agerbo
Public Policy Ansvarlig, Danmark



Horingssvar til Herningsudkast af 30. Juni 2017

"Forslag til ny Taxilov"

Generelt omkring uddannelse:
Ad §7 stk. 2 pkt.7 og stk. 4 og 5:

Vi hdber der i bekendtggrelsen bliver lavet en fornuftig overgangsordning til alle de
chauffgrer der helt eller delvist er i gang.

— Chauffgrer der allerede har bade erhvervskgrekort (kode 400/450) og gyldigt kommunalt
forerkort, far vel lov til at ombytte til det nye "Chauffgrkort” uden yderligere krav ?

— Personer der allerede fgr lovens ikrafttraeden er i besiddelse af erhverskgrekort (kode
400/450), men ikke er i besiddelse af den nuvaerende kvalifikationsuddannelse ved lovens
ikrafttraeden ? Da disse personer jo har aflagt en teoretisk og en praktisk kgreprgve, kan
disse personer vel ngjes med den nuvaerende kvalifikationsuddannelse ?

— Personer der allerede fgr lovens ikrafttraeden er i besiddelse af erhverskgrekort (kode
400/450),med et udigbet kommunalt forerkort og er i besiddelse af en mere end 10 ar
gammel nuvaerende kvalifikationsuddannelse ved lovens ikrafttraeden ? Da disse
personer jo har aflagt en teoretisk og en praktisk kgreprgve, kan disse personer vel
ngjes med den nuvaerende kvalifikationsuddannelse ?

— Det er vigtigt ogsa at lave gennemteenkte overgangsordninger til de kursister der evt. eri
gang med et erhvervskgrekort og evt. har bestaet den teoretiske prgve i denne forbindelse.
Disse personer bgr vel kunne ggre erhvervskgrekortet faerdigt og evt. afslutte med det
nuvaerende kval.kursus, da de ellers vil miste en allerede delvist opndet rettighed.

Det er vores opfattelse at de nye prgver der indfgres pa Chauffgruddannelsen bliver
uden nogen form for permanent ekstern censur.

I den forbindelse har vi hgrt sammenligninger med de nuvaerende EUD uddannelse
(erhvervsuddannelser) for eksempelvis EUD-buschauffgrer. Alle erhvervsuddannelser er netop
kendetegnet ved, at have indtil flere eksterne censorer med ved eksaminerne, dette gaelder ogsa
for erhvervsuddannelsen til buschauffgr. Vi vil steerkt frardde en Igsning uden nogen form for
ekstern censur. I Sverige kan godkendte transportskoler selv bedemme egne elever ved
kgreprgver og lignende. Bestdelsesprocenterne ved skolernes kgreprgver, er kendetegnet ved at
vaere ganske betydeligt hgjere, end ved kgreprgver der gennemfgres i regi af det svenske
Trafikverket. Hvis undervisningsstederne selv skal bedgmme egne kursister, vil
best3elsesprocenterne ogsa i Danmark blive urimeligt hgje. En leverandgr af serviceydelsen



undervisning, vil have et meget stort incitament til at bedgmme egne kursister som bestdet. En kursist
som ikke bestdr en prove, er en utilfreds kursist, som med en vis ret kan pastd, ikke at have faet
leveret den ydelse som kursisten kom for. Alt i alt vil manglende ekstern censur ved prgverne, betyde
mange ny taxachauffarer pd gaden uden det forventede niveau i forhold til trafiksikkerhed,
kundebetjening og generel forstdelse af arbejdet som taxachauffar.

Ad §7 stk. 4

For at undga flaskehals-problematikker som ved kgrepraverne i 2017 bgr det praeciseres hvor lang
behandlingstid transport-, bygnings- og boligministeren gives til de enkelte ansggninger.

Ligeledes bgr der gives en mulighed for forhdndsgodkendelse mht. laegelige og strafferetslige
forhold, da skolerne vil risikere at undervise kursister der ikke kan godkendes.

Ad 2.4.2

Det naevnes i disse kommentarer at der for alle kursusudbydere vil blive fastsat krav om
at det skal sikres, at ansggeren er sprogligt i stand til at gennemfgre undervisningen
med et tilfredsstillende resultat.

Det er vigtigt at dette krav ikke kommer til at hvile pd et skgn, da dette vil kunne medfgre meget
forskellige krav fra de forskellige udbydere.

Ad §1
I bemeerkningerne til § 1 har der indsneget sig en lille fejl. :

Fortjenste ved kgrsel foreligger, nadr betalingen for kgrslen overstiger de med kgrslen
forbundne omkostninger, det vil sige udgifter til braendstof, service og vedligeholdelse,

At Ienomkostninger her er skrevet med, ma pé det kraftigste frarddes da det ellers vil
underminere hele taximarkedet, og dbne for ikke uddannede chauffgrer der transporterer
personer pd erhvervslignende vilkdr men uden de samme kontrolkrav som resten af branchen. Nér
Ianomkostninger tages med her, bliver "piratkgrsel" reelt lovliggjort



Ad Bilag 1

Der er i "bgdekataloget" fastsat bgde for bade " forerkort ikke medbragt" og "kursusbevis ikke
medbragt"

I den nuvaerende lov kan chauffgrer der udelukkede kgrer OST ngjes med at medbringe bevis pd
kvalifikationsuddannelse, dette er i den nye lov ikke en mulighed da alle der udfarer
erhvervsmaessig personbefordring skal veere i besiddelse af, og medbringe det nye " Chauffgrkort”,
der er derfor ingen mening i en bgde for "kursusbevis ikke medbragt"

Thomas Frahm
Chefkonsulent

«

UCplus A/S
Alstrup Alle' 11 ¢ 8361 Hasselager
TIf. 8734 8070 e Mobil 4016 4064

tf@ucplus.dk e www.ucplus.dk



Transport-, Bygnings- og Boligministeriet
Frederiksholms Kanal 27 F
1220 Kgbenhavn K

CC: Erik Toft & Berit Gohr Kaptain Vejle, den 13. august 2017.

Horingsvar til hgringsudkast af 30. juni 2017 vedr. Forslag til Taxilov

Generelle betragtninger

Det undrer at man ikke har valgt at offentligggre ny sidelovgivning samtidig med udkastet til ny
Taxilov, da dette kunne have fjernet og maske afklaret en del fortolkningsspgrgsmal, og
dermed gjort det efterfglgende tilpasningsarbejde med loven nemmere. Gaeldende
sidelovgivning bortfalder jo samtidig med vedtagelse af en ny Taxilov.

Gaeldende lovgivning

Den geeldende lovgivning er pa mange omrader gennemtestet, funktionsdygtig og i den grad
skudsikker, omvendt er den ogsd ude af trit med samfundsudviklingen, og i den kontekst er
den gaeldende Taxilov historisk forzeldet. En fornyelse er dermed berettiget.

Ser man pa branchens gnske om en ny og mere tidssvarende taxilov, sd ville man nok have
veeret bedre tjent med at tilpasse eksisterende lovgivning p& omradet, i stedet for at lave en
radikal aendring af eksisterende lovgivning som man dels ikke kender de juridiske konsekvenser
af, lige som a&ndringerne og dermed betingelserne for et helt erhverv bidrager til at skabe
utryghed.

e Korselspligt
Kgrselspligten er en styrke i gaeldende lovgivning, da kunden lovgivningsmaessigt er
sikret rent forsyningsmaessigt. Ved fjernelse af kgrselspligten mister kunderne dermed en
forsyningssikkerhed, og kan risikere at skulle ringe rundt til mange forskellige
kgrselskontorer inden der er nogen som kan garantere en afhentning/levering.

e Taxiholdepladser
I geeldende lovgivning er der taget hgjde for at taxierne har nogle holdepladser. Der
savnes i den ny lovning en indikation af hvordan dette skal handteres i praksis, da
man alt andet lige ma forvente at branchen med tiden vil blive "oversvgmmet" med
taxier, iseer i de stgrre byer, inden at branchen finder et selvregulerende niveau.

Flere taxier kraever i sagens natur flere holdepladser, men loven skal tage hand
om, hvem der tilpasser og sikre taxiholdepladser.

e Ibrugtagning af tilladelser
Der er en bestemmelse der regulerer dette i geeldende lovgivning, men der savnes en
passus i den nye Taxilov om ibrugtagning af udstedte tilladelser, fx inden 3 maneder fra
udstedelse.
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Ny lovgivning
Det er en helt klar vurdering, at indholdet af den nye lovgivning bidrager til en negativ udvikling af
taxierhvervet i provinsen, og at trafikselskabernes rolle i samfundet styrkes.

Nar overgangsperioden pa 3 ar er udigbet, sd ma man pa et politisk plan ikke forvente en
styrkelse af den samlede taxibetjening, som man reelt kender den i dag, hvor styrken maske
mere findes i taxiens fleksibilitet end i branchens servicegrad. Sidstnaevnte kan man jo ggre en
aktiv indsats for, i form af efteruddannelse.

§1, stk. 2 I Samkorsel

Allerede i denne bestemmelse ser man pastanden omkring konsekvensen af sendring af

eksisterende lovgivning pad omradet.

I bemeerkningerne til denne bestemmelse, ligger en dgrdbner for ugnskede app baserede
tjenesteydelser, ndr man valger at medtage lsnomkostninger mv. i forhold til defineringen af begrebet
fortjeneste, se side 37 i bemaerkningerne.

Lenomkostningerne indgér ikke i ligningen i den eksisterende lovgivning og bgr ikke indgd i den ny
lovgivnings.

Det anbefales at opretholde den eksisterende definering af begrebet samkgrsel, efter gaeldende
lovgivning, og det bor praeciseres at erhvervsmaessig personbefordring alene udfgres med henblik pé at
opna fortjeneste.

8§85 & 6 I Korselskontorer
Der bgr ikke differentieres i kapitalkravene for kgrselskontorerne, hvis man vil undga ungdig
administration pa handtering af klager fra erhvervet.

Tilsvarende bgr man ikke give mulighed for oprette kgrselskontorer til servicering af et mindre
geografisk afgraenset omrdde.

Skraekscenariet vil vaere at man med et mindre kapitalkrav far mulighed for at oprette et
kerselskontor, men operationelt passer kgrslen i et andet omrade end det tilteenkte.

Tilsynsopgaven er umulig, og muligheden for at oprette et korselskontor p& lempeligere vilkar har
nzaeppe vaeret tanken i den nye lovgivning.

8§10 I Krav til lon- og arbejdsvilkar

Prisveerdig at den eksisterende bestemmelse viderefgres i denne bestemmelse.

Ansvaret for at Trafikselskabernes underleverandgrer fglger pag=ldende kollektive
overenskomster pa omradet skal praciseres og padlaegges Trafikselskaberne i loven, hvis man
gnsker at opretholde et tilsyn med at overenskomsterne skal fglges i praksis, ellers vil
risikoen for at de ikke fglges vaere langt stgrre.

Man kunne endvidere gnske sig at et decideret kaedeansvar ogsa blev prezeciseret her.

§20, stk. 2 I Korselskontorets pligter
Formuleringen af denne bestemmelse virker ikke praecis nok, hvis tankesattet gar pa fiskale
taxametre, og SKATs mulighed for adgang til omsaetningstal mv.

T Er samkgrsels tjenesten GoMore lovlig efter gaeldende lovgivning pd omrddet? Umiddelbart ja. Det
ubesvarede spgrgsmal som stdr hen her er: Hvad er Ignomkostningen til en GoMore chauffgr?
Konklusion: Der er ingen Ignomkostninger, idet der alene er tale om regulaer samkgrsel.
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Bestemmelsen bgr derfor praeciseres.

8§20, stk. 3 I Korselskontorets pligter
Bestemmelsen virker formalslgst, iszer fordi det ma forventes at godkendelse og opretholdelse heraf er
reguleret og godkendt i sidelovgivningen.

8§20, stk. 6 I Ankenaevn
Fin bestemmelse med forbrugerbeskyttelse, men her savnes der yderligere to tilladelsestyper til at vaere
omfattet af et Ankenaevn, henholdsvis limousine og OST.

Karselskontorerne kan, hvis de vil, selv lave deres egne klageadgang for chauffgrer og
vognmaend, hvis de da ellers gnske at bruge ressourcer pa dette.

§21 I Nationalt prisloft
Der er tre elementer i den eksisterende taxilov, der haenger ubetinget sammen, nemlig

¢ Antalsbegraensningen, dvs. antallet af taxitilladelser
e Den geografiske afgraensning, og
¢ Maksimaltaksten

AEndrer man ved et af disse elementer, vil man vaere ngdsaget til at andre dem alle, for at
frigore de frie markedskrafter. Giver man sdledes et af disse elementer fri i en liberalisering, vil
man vaere ngdsaget til at give dem alle fri. Det er en enten/eller Igsning her.

I udkastet arbejder man med et nationalt prisloft. Dette vil vaere en hindring for fri konkurrence,
idet den vognmand, der leverer et bedre produkt ogsa skal have mulighed for at tage hgjere
betaling for en bedre service/vare, og samtidig skal have mulighed for at fastsaette prisen i
forhold til udbud og efterspgrgsel, ndr markedet er til det.

Udkastet i den ny Taxilov baerer praeg af at man har hentet en del inspiration fra hhv. Bus- og
Godsloven. Med det i mente, sa findes der fx ikke i Bus- eller Godsloven noget prisloft, hvorfor
prisloftet i Taxiloven er et levn fra den eksisterende lovgivhing som der bgr ggres op med.

Forbrugerbeskyttelsen i denne sammenhaeng ligger i, at den chauffgr/vognmand som ikke behandler sine
kunder ordentligt, pa sigt ikke vil have et indtjenings- eller eksistensgrundlag til at drive
vognmandsforretning.

8§25 I Kontrolapparater

Som kursusvirksomhed hgrer man mange ting fra branchen, og derfor kan det ikke understreges
tydligt nok, at der ogsa er et aktuelt behov for kontrolforanstaltninger i limousiner og vogne der
udfgrer kgrsel for trafikselskaberne.

Det er bestemt et "must have", og er ikke en omkostningstung investering for vognmanden.
Endelig skal man huske at investeringen er en mindre driftsomkostning som er fuld ud
fradragsberettiget for vognmanden.

Egenbetalingen som borgerne betaler i en OST vogn, ser i rigtig mange tilfaelde ikke dagens lys.
Man skal her lovgivningsmaessigt sikre sig adgang til trafikselskabernes systemer, pracis som
det er hensigten og tilfaeldet i lovens §20, stk. 2.

Der er indtil flere aktive OST vognmaend som kgrer privat i en bil indregistreret til OST kgrsel.
Kontrolapparater, evt. understgttet af GPS overvdgning, kan stoppe dette.

I dag udfgres der limousinekgrsel i taxi-lignende vogne, der per definition sagtens kan kgres af taxier.
Dvs. at der faktuelt eksisterer limousinetilladelser som ikke burde vaere udstedt.
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Limousinetilladelserne er per definition attraktive, fordi der ingen kontrolapparat er i bilerne, iszer i de
biltyper hvor akselafstanden er kort.

Manglende kontrolapparat ggr det per definition nemt at forfordele sig selv og samtidig undlade at bidrage
til fellesskabet.

Med reguleringen i lovens 84, pkt. 2, vil man med en eksisterende vognmandsforretning kunne
kobe sig en luksus elbil (uden afgift) og kgrer rundt i den privat pd almindelige indregistrerede
nummerplader, dvs. at bilen ikke syner af at vaere et erhvervskgretgj, da det er en elbil kgbt
uden afgift.

Grundet ovenstdende kan det absolut anbefales at sikre falles retningslinjer og dermed
kontrolapparater i alle typer for erhvervsmassig personbefordring, og som minimum i form af
GPS overvagning i hhv. limousiner og OST vogne.

§35 I Bodestrafkatalog
0gsa her har man ladet sig inspirerer fra hhv. Bus- og Godsloven, men bgdestgrrelserne stdr ingenlunde
mal med indtjeningsgrundet.

Det anbefales generelt at regulerer bgdekataloget ned af, men at opretholde et hgjt bgdekatalog
for fx manglende tilladelse til erhvervet, brug af &I tilladelse pa flere biler, brug af biler som
ikke er godkendt til erhvervsmaessig personbefordring og registreret.

I bilag 1 til hgringsudkastet, side 81, kan man idgmmes en bgde for ikke at have medbragt sit hhv. sit
kursusbevis og/eller sit farerkort.

Det bemzerkes, at kursusbeviset, er adgangsgivende til fgrerkortet, hvorfor manglende
medbringelse af kursusbevis virker irrelevant at regulerer for i bgdekataloget.

§8§ 41-49 I Overgangsperioden

Virker umiddelbart kort, hvor en periode pa fem dr mdske havde vaeret mere passende.

Dette set i lyset af, at et tilbagerul af lovgivningen, aldrig vil genskabe det samme
udgangspunkt som der hvor man kom fra. Ikke at det skal vaere mdlet i sig selv, men set med
gnsket om at skabe en ny bsererdygtig lovgivning fra start.

Der kan for kunderne opsta forvirring omkring sondringen mellem bestillingskontor og
kgrselskontor, fordi der implicit ligger en konkurrencemaessig skavvridning i hvad de forskellige
tilladelsestyper ma og ikke md, afhaengig af om de er udstedt efter eksisterende eller ny
lovgivning.

Fx ma en taxi efter eksisterende lovgivning ikke frit sgge hyre i en lufthavn i overgangsperioden,
imens alle taxier efter ny lovgivning i overgangsperioden frit ma sgge hyrer i alle landets
lufthavne. Det giver en vis konkurrencemaessig skavvridning, og frustrationen bliver
sandsynligvis ikke mindre af, hvis begge taxier er en del af samme koncern.

Uddannelse
Det er foruroligende at taenke pad den markante drejning man har lagt op til, pa det
uddannelsesmaessige omrade, inden for erhvervsmaessig persontransport i sma biler i den nye

lovgivning.

Som serigs udbyder af vognmandskurser inden for GODS, BUS og TAXI, sa bliver man en anelse urolig for
standarden af fremtidens vognmaend inden for branchen i sin helhed.
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Uddannelse indenfor transportfaget har fyldt meget og ggr det stadig, og derfor kan det virke
absurd, at ga sa langt ned i standard som der er lagt op til. Det er et markant tilbageskridt,
0og en meget uheldig drejning.

Nordjyllands Trafikselskab (NT) har i nyere tid udarbejdet en gap-analyse, der viser at
man netop havde brug for at hgjne standarden ikke kun hos chauffgrerne, men ogsa hos
vognmaendene.

Gap-Analysen viste med al tydelighed, at der var brug for mere uddannelse inden for
erhvervsmaessig personbefordring i sma biler, hvorfor en gevaldig lempelse og dermed fri
adgang til markedet med en meget begraenset chauffgruddannelse, kun kan anses som
en tilbageskridt for et helt erhverv.

Det anbefales at laese NTs gap-analyse, og safremt at man stadig pataenker en fiernelse af TAXI

vognmandsuddannelsen, at man som minimum opretholder vognmandsprgven for at blive
. . . . . o .
vognmand til alle tilladelsestyperne inden for erhvervsmaessig persontransport i sma biler.

Med venlig hilsen
Vognmandsspecialisterne

ApS* M: 2234 0500
E: info@vognms.dk
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Vognmandsspecialisterne ApS (VMS) har udbudt GODS, BUS og TAXI vognmandskurser siden
2008, og ejerne bag virksomheden har knap 20 ars erfaring specifikt med taxibranchen, og
endnu flere ars mere erfaring i forhold til de gvrige nzevnte transportbrancher.
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CBA Parkering og Taxi
Kalkveerksvej 10, 8000 Aarhus C

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet Att.:
Erik Toft og Berit Gohr Kaptain
Frederiksholms Kanal 27F

1220 Kebenhavn K

Horingsvar fra Aarhus Kommune om ny taxilov

Taxinaevnet i Aarhus Kommune takker for det fremsendte udkast til forslag
til taxilov.

Taxinaevnet har folgende bemaerkninger til lovforslaget:

Pkonomiske konsekvenser for kommunerne af lovforsilaget

Det fremgar af lovforslagets almindelige bemaerkninger (afsnit 3), at kom-
munerne vil opna en besparelse pa ca. 10 mio. kr. svarende til de arlige
udgifter til tilsyn med de udstedte tilladelser.

Kommunernes udgifter til administration af den nuvaerende taxilov er
imidlertid vaesentligt lavere, hvorfor den samlede kommunale besparelse
ikke vil vaere i omegnen af 10 mio. kr.

Taxineevnet i Aarhus Kommune har forgaeves kontaktet ministeriet for at
komme i dialog om beregningen bag denne besparelse, og den forventede-
DUT-regulering.

Det kan oplyses, at Taxinavnet i Aarhus Kommune arligt bruger ca. et '/2 HK-
arsveerk (en arlig udgift pa omkring 215.000 kr. inkl. pension) til admini-
strationen af taxiloven.

Indtaegterne i Taxinaevnet i Aarhus Kommune er begraenset til salg af trafik-
bager og fornyelse af farerkort, hvilket i 2016 gav en arlig nettoindtaegt pa
omkring 119.000 kr. Ved en opkraevning af alle gebyrer i den Igbende admi-
nistration fx gebyrer for forerkortprover, sa ville de arlige indteegterne samlet
ligge omkring 200.000 kr.

Dermed er den arlige nettoudgift til administration af taxiloven for Taxinzev-
net i Aarhus Kommune pt. pa omkring 96.000 kr. Hvis kommunen opkraevede
alle de mulige gebyrer, ville den arlige nettoudgift for Taxinzevnet i Aarhus
Kommune veere pa ca. 15.000 kr.

i
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Side 1 af 2

TEKNIK OG MILJG Center
for Byens Anvendelse
Aarhus Kommune

CBA Parkering og
Taxi Kalkveerksvej 10
8000 Aarhus C

Telefon: 89 40 44 00
Direkte telefon: 89 40 11 77

Direkte e-mail:
jkrog@aarhus.dk
www.aarhus.dk

Sag: 17/036219-1
Sagsbehandler:
Joshua Krogager



Da sagsbehandlingen i store dele af landet er manuel, er der desuden store
muligheder for digitalisering af taxiomradet pa tveers af landet, og dermed
for betydelige nationale effektiviseringsgevinster. Det anbefales derfor, at
ministeriet sikrer sig, at anden relevant lovgivning tilpasses til denne
digitalise-ringsmulighed (fx adgang til straffeattester, karekort mv.).

Taxinaevnet i Aarhus Kommune har fglgende spgrgsmal til udkast til
forslag til taxilov:

1) hvordan den samlede kommunale besparelse kan veere i
omegnen af 10 mio.

2) hvorledes de mulige digitaliseringen/effektiviseringen af taxiomradet
er indregnet i samlede kommunale besparelse

§§ 42

Det fremgar af lovforslaget, at forpligtelsen til tilsyn dog overdrages til
Transport, Bygge- og Boligstyrelsen med et halvt ars varsel. Varslet geelder
fra det tidspunkt, hvor anmodningen fra en kommune er modtaget af styrel-
sen.

Dette fremgar dog ikke at lovforslaget, fra hvornar denne anmodning kan
fremsendes. Taxineevnet i Aarhus Kommune vil hermed gerne anmo-
de/varsle overdragelsen til styrelsen gaeldende fra hurtigst muligt.

Taxinavnet i Aarhus Kommune vil informeres om, hvorledes ministeriet

skal modtage alle oplysninger om de tilladelser, som det fremover skal fore
tilsyn med.

Med venlig hilsen

Tyge Wanstrup
Centerchef

14. august 2017
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RIGSPOLITIET

Justitsministeriet 26. juli 2017 Journal

nr. 2017-9020-438
ForebyggelseSkontoret Sagsbehandler: IC10

+ bilag
E-mail: kbtRjm.dk, jniRjin.dk

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet har ved mail af 3. juli 2017 sendt forslag til
taxilov i hgring. Justitsministeriet har ved mail af 3. juli 2017 anmodet om at modtage
Rigspolitiets eventuelle bemarkninger til lovforslaget.

Rigspolitiets har til brug for besvarelsen indhentet bidrag fra politikredsene, herunder
har navnlig Kgbenhavns Politi og Fyns Politi fremkommet med bl.a. fglgende
bemarkninger til de enkelte bestemmelser. Rigspolitiet kan tilslutte sig disse
bemarkninger.

Af bemerkningerne til lovforslagets § 3, stk. 8, fremgar det, at en tilladelse ikke er
knyttet til en konkret bil, men kan benyttes til hvilken som helst af virksomhedens biler.
Det fremgar endvidere, at tilladelserne forventes udstedt elektronisk.

Det bemerkes, at forslaget umiddelbart vil vanskeligggre politiets kontrol, nar
tilladelsen ikke er knyttet til en konkret bil. Herudover kan det i visse tilfelde vaere
problematisk, hvis tilladelsen alene kan forevises elektronisk. For eksempel hvis der
ikke er netvaerksforbindelse eller ved granseoverskridende taxikgrsel, hvor en
udenlandsk kontrolmyndighed skal kontrollere, om den pagaldende har en gyldig
tilladelse.

§+7

Af lovforslagets § 7, stk. 2, nr. 4, fremgar det, at det er et krav, at den pagaldende
har et kgrekort til kategori B (almindelig bil), som den pageldende har erhvervet for
mindst tre ar siden. I bemerkningerne til bestemmelsen er det praciseret, at kravet
er nyt, og skal sikre, at chauffgren har rutine i kgrsel i en almindelig personbil. Der
er umiddelbart forskel pa, om kgrekortet skal vaere erhvervet for mindst 3 ar siden,
eller om den pagaeldende skal have 3 ars kgreerfaring (og ikke have veret frakendt
fgrerretten).

Det skal pa den baggrund foreslas, at ordlyden i bestemmelsen @ndres til fglgende: "har
haft kgrekort til kategori B i mindst 3 ar". Saledes at ordlyd og formal i lovforslaget er
enslydende.

POLITI

RIGSPOLITIET

Nationalt Feerdselscenter
Polilitorvet 14
1780 Kgbenhavn V

Telefon: 3314 8888
Direkte: 2565 0509
Telefax: 4515 0004

E-mail: pol-ntae@politi.dk
Web: www.pokti.dk

17111111111111



§20

I lovforslagets § 20, stk. 1, fremgar det, at der for hver kgrselsopgave indhentes
oplysning om blandt andet betalingen (prisen). Det skal i den forbindelse anbefales,
at betalingen (prisen) naermere udspecificeres, saledes at der tilfgjes "herunder takst
og eventuelle tillegsydelser". Denne tilfgjelse vil sikre bedre gennemskue-lighed
og dokumentation i forhold til prisen.

§23

For sa vidt angér lovforslagets § 23 om, at kgrselskontorets takster og priser for
eventuelle tillegsydelser skal fremga af kgrselskontorets hjemmeside — bgr takster
og priser ligeledes vaere synligt 1 taxaen.

425

I lovforslagets § 25, stk. 1, fremgar det, at ved taxikgrsel skal kontroludstyret vaere
aktiveret. Af hensyn til politiets kontrolmuligheder og handhavelse af reglerne, bgr
det praeciseres, at kontroludstyret altid skal veare slaet til, nar taxien benyttes, saledes
at det ikke er muligt at kgre med slukket udstyr for eksempel med henvisning til, at
taxaen blev benyttet 1 privat henseende eller lignende.

27
Med hensyn til paskrift pa kgretgjet efter § 27 i lovforslaget, bgr det neermere re-
guleres for sa vidt angar bogstavhgjde, talhgjde og hvor pa taxien, det skal pafgres,
jf. bekendtggrelse nr. 399 af 4. maj 2006 med senere ®ndringer.

For sa vidt angar erhvervelse af et chauffgrkort skal Rigspolitiet bemarke, at ud-
prgvningen ikke er nermere beskrevet i bemarkningerne til lovforslaget, herunder
hvem der forestar udprgvningen.

Efter geeldende ret skal ansggeren aflegge og besta en teori- og praktisk kgreprgve
for at fa kgrekort til erhvervsmaessig personbefordring. Endvidere bedgmmes begge
prover af hensyn til ferdselssikkerheden strengere end ved prgverne til almindeligt
kgrekort.

Rigspolitiet skal pa denne baggrund anbefale, at der ved udprgvningen anvendes en
ekstern censor med henblik pa at sikre det faglige niveau blandt kursisterne.

Rigspolitiet skal afslutningsvist bemarke, at lovforslaget kan medfgre et gget res-
sourceforbrug i politiet som fglge af forventeligt flere aktgrer pa markedet. Rigs-
politiet kan ikke pa nuvarende tidspunkt foretage en nermere estimering heraf.
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Der vedlegges til orientering og til brug for det videre arbejde med lovforslaget skic

hgringssvarene fra henholdsvis Kgbenhavns Politi og Fyns Politi.

Med venlig hilsen

Vib'e &istensen
sektionsleder
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