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Kebenhavn, den 8. november 2017
J.nr. 33446/hkn

Vedr.: L 24 forslag til taxilov

Jeg takker for Udvalgets imedekommelse af et foretraede sammen med
formanden for Brancheforeningen for Forretningslimousiner, Morten
Rix-Mpgiller i morgen den 9. d.s. kl. 11.00.

Vi vil gerne seerligt henlede udvalgets opmarksomhed pé flg. betaenke-
ligheder:

Krav til handelsvaerdien for limousiner

Vi savner en objektiv begrundelse for kravet i § 4, stk. 1, nr. 2, litra b, om
en handelsvaerdi for limousiner pid DKK 500.000,-. Der er i haringssva-
ret til Ministeriet redegjort for priser for keretajer, der i dag anvendes
til limousinekersel. Det forekommer mere velbegrundet, hvis der — som
noget nyt - skal stilles krav til vognparken, opstilles objektive krav. Lov-
forslaget leegger op til en vaesentlig fordyrelse af vognparken, der ikke
har sammenhang med kerselsopgavens art og kundernes behov.

Prisen for taxikersel i en time, hvor vognen holder og venter, er DKK
450,-. Timeprisen for en limousine, der venter, vil veere DKK 650,-. For
kunden er limousinekarsel omkring 40 % dyrere end karsel med taxi.
En taxitilladelse vil efter vognmandens frie valg kunne udnyttes med bi-
ler med en anskaffelsespris pA DKK 170.000 for skatter og afgifter. Be-
lebsgraensen pd DKK 500.000 vil betyde, at koretajets mindstepris er



omkring 300 % dyrere end den prisbilligste taxi. De dyre biler (S-klasse)
forbruger typisk 20 % mere brandstof end E-klassen.

Min klient er ikke bekendt med, at limousinetilladelser under den gzl-
dende lov misbruges til kersel, der reelt er taxikersel. Hvis belobsgraen-
sen er begrundet i ensket om at forhindre taxikersel i privatbiler med
platformstjenester som Uber, vil dette hensyn kunne tilgodeses pé an-
den vis.

Kollektive overenskomster

Lovforslagets § 10 er identisk med den eksisterende lovs § 5, stk. 5. Der
foreligger et antal landsdeekkende kollektive overenskomster for taxi-
korsel, der ogsé galder for limousinekorsel. Ingen af min klients med-
lemmer er medlemmer af de arbejdsgiverforeninger, der har indgiet
disse kollektive overenskomster.

Der er inden for kersel med tilladelser til offentlig servicetrafik (flextra-
fik) et patraengende behov for krav til chaufferernes lon- og anszttelses-
forhold. Disse krav varetages i stigende omfang af de regionale bussel-
skaber, der anvender arbejdsklausuler i deres kerselskontrakter og pa-
ser, at disse overholdes.

Limousinekarsel er praeget af seesonudsving og vaesentlig usikkerhed om
mengden af kersel, der skal kunne bestilles med kort varsel. Udfert ar-
bejde honoreres derfor normalt med attraktive timelgnninger, mens in-
gen chaufforer lennes for de perioder pa dret, hvor store dele af vogn-
parken holder stille. Ingen eksisterende landsdeekkende kollektiv over-
enskomst tager hejde for dette. Min klient savner en objektiv begrun-
delse for, at problemer inden for flextrafik skal soges lost ved en bestem-
melse, der ogsd omfatter limousinebranchen, der ikke kan sammenlig-
nes med flextrafik.

Det er sedvanligt, at der ikke lovgives om len- og arbejdsforhold, da
fastsaettelsen er overladt til aftale herunder kollektive overenskomster.
Bestemmelser som lovforslagets § 10 findes ikke i anden bevillingslov-
givning (f.eks. restaurationsloven).
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