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1. Konklusion

Den nye taxilov tradte i kraft 1. januar 2018. Med den nye lov er der sket en rakke @&ndringer
ireguleringen af det danske taximarked. Tidligere var der antalsbegraensninger pa antallet af
taxier, og taxierne var underlagt en geografisk afgreensning og betjeningsforpligtigelse. End-
videre var administration og tilsyn pa omradet placeret hos kommunerne.

Med den nye lov er antallet af biler blevet heevet og prisfastsattelsen er underlagt det nye og
landsdekkende prisloft. Derudover er administrationen og tilsynet overgiet til staten. Der er
imidlertid viderefert en rakke krav til vognmaend og chaufferer fra den gamle taxilov. Det
samme galder flere af de tekniske krav til bilerne, herunder taxameter.

Baggrund for evalueringen

I aftalen af 9. februar 2017 mellem den daveaerende regering (Venstre, Liberal Alliance og
Det Konservative Folkeparti), Socialdemokratiet, Dansk Folkeparti, Radikale Venstre og
Socialistisk Folkeparti om en modernisering af taxiloven fremgar det, at der skal gennemfo-
res tre evalueringer af den nye taxilov. De tre evalueringer skal ifolge aftalen gennemfoares
efter et, tre og seks ar.

Formalet med disse evalueringer er at folge, hvordan forholdene pa markedet udvikler sig i
arene efter den nye lovs ikrafttraeden.

Kommissoriet for denne forste evaluering af taxiloven er besluttet af aftaleparterne i no-
vember 2019, jf. Bilag 1.

Datagrundlag

Evalueringen er blandt andet baseret pa opgerelser fra Feerdselsstyrelsen om antallet af an-
segninger og tildelinger af chauffarkort, tilladelser til erhvervsmaessig persontransport
samt kerselskontorer. Feerdselsstyrelsen har derudover indhentet data fra Motorregistret.

Derudover er evalueringen baseret pa data, som kerselskontorerne i henhold til den nye lov
er forpligtigede til at indsende til Feerdselsstyrelsen. Disse data er blandt andet betalingen
for kerte ture og indtjening pr. kerselskontor.

Deloitte har bistdet ministeriet i behandlingen af udvalgte data fra kerselskontorerne, og
har desuden foretaget interviews af en raekke akterer i taxibranchen. Dette med henblik pa
at understotte det faktuelle grundlag i evalueringen.

Endvidere er elementer af evalueringen baseret pa oplysninger indhentet i forbindelse med
et seminar med parterne i taxibranchen atholdt i Transport- og Boligministeriet den 26.
marts 2019. Ved dette seminar deltog reprasentanter for chaufferer, vognmeend, kersels-
kontorer, brancheorganisationer og kommuner.

Derudover har myndigheder og interessenter indsendt bemerkninger eller bidrag til mo-
derniseringen af taxiloven i forbindelse med evalueringen. Det drejer sig om Skatteministe-
riet, KL, Foreningen for Landdistrikter, Dansk PersonTransport, Dansk Erhverv og Taxiter-
minalen.

Det bemaerkes, at data og bidrag som udgangspunkt alene vedrerer 2018-2019, og det er
begraenset, hvilke konklusioner der kan drages pa dette grundlag.



Evalueringen er baseret pd data og oplysninger indhentet for Coronakrisen. Dog er afsnit 2.4, der
blandt andet belyser Coronakrisens betydning for taxibranchens gkonomi, baseret pa oplysninger
indhentet i 2020.

1.1. Konklusion og overvejelser om mulige justeringer af taxi-
loven

I dette afsnit er der valgt en struktur, der folger den struktur, der er i evalueringens afsnit 2-
7. Der er séledes ikke tale om en prioritering af de foreslaede tiltag, ud over den der fremgar
af Boks 1 nedenfor.

Indevearende evaluering baserer sig pa situationen et-to ar efter, at den nye lov er i kraft-
tradt, og man skal af den &rsag veere papasselig med at drage entydige konklusioner pa ef-
fekterne af loven pa baggrund af indhentede opgarelser og data. Der er siledes en stor an-
del af markedet for erhvervsmeessig persontransport, der fortsat reguleres i henhold til den
gamle taxilov, mens den del af markedet, der reguleres i henhold til den nye taxilov, alene
har veeret underlagt denne regulering i forholdsvis kort tid. Desuden gelder der fortsat
overgangsregler, som ma forventes at pavirke adfzerden i markedet.

Grundet ovenstaende forhold og Coronakrisen, som i meget hgj grad har pavirket taxibran-
chen, er det ikke fundet hensigtsmassigt at komme med for mange forslag til justeringer af
reguleringen her og nu. I stedet er forslagene blevet delt op i henholdsvis forslag, der af for-
skellige grunde vurderes med fordel at kunne behandles nu, samt forslag, der i en senere
proces kan ses naermere pa. De forslag, der foreslas udskudt til en senere proces, fx til naeste
evaluering folger nedenfor i Boks 2, 3, 7 og 8.

Der er tre forslag, der vurderes med fordel at kunne behandles nu, jf. Boks 1.

Boks 1. Forslag til justeringer af taxiloven, der med fordel kan behandles nu

Tiltag, som enten er justeringer af reguleringen af overenskomstforhold i taxibranchen mhp. ens-
retning eller tiltag, som indsnaevrer fortolkningsmulighederne af § 10 i taxiloven. Se Boks 4.

Justering af sprogoptagelseskravet pa chaufferuddannelsen til et objektivt forhold, fx at en ansg-
ger skal have enten bestéet folkeskolens afgangspregve i dansk eller bestaet prgve i Dansk 2. Se
Boks 5.

Justering af gebyrer og afgifter for behandling af ansggninger om tilladelser til erhvervsmassig
persontransport og chaufferkort. Denne justering er pakravet, da de nuvarende gebyrer og afgif-
ter ikke deekker Feerdselsstyrelsens udgifter. Administrationen af taxiomrédet er saledes underfi-
nansieret, hvorved der lebende oparbejdes et underskud. Se Boks 6.

De gvrige forslag udskydes til en senere evaluering af loven, som oprindelig skulle ske tre ar
efter lovens ikrafttreeden, men som grundet Coronakrisen foreslas udskudt til 2022. Pa det
tidspunkt har loven virket i dens egentlige udformning, idet de begransninger, der var geel-
dende i overgangsperioden (2018-2020) til den tid har vaeret fraveerende et ar. Markedet
har saledes pé det tidspunkt haft bedre mulighed for at stabilisere sig i forhold til regulerin-
gen og forhabentlig ogsa til et mere normalt transportbehov end under Coronakrisen
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1.1.1. Etablering af det nye taximarked

Efter den nye taxilov gives tilladelser til hhv. karselskontorer og til erhvervsmassig person-
transport (EP). Sidstnavnte gives pr. bil. Kravet for en EP-tilladelse er en egenkapital pa
40.000 kr. for den forste tilladelse og 20.000 kr. for de efterfalgende. Desuden opstiller lo-
ven en rekke yderligere krav blandt andet vedrerende fraveer af forfalden geeld til det of-
fentlige samt en raekke vandelskrav til lederen. En taxivognmand kan have ansat chauffa-
rer, men kan ogséa kore selv.

Korselskontorers og vognmaends indbyrdes forhold

EP-tilladelser skal for at kere taxikersel vare tilknyttet et kerselskontor, der modtager be-
stillinger, og fordeler turene. Korselskontoret skal desuden foresta indsamling af kersels-
data. Egenkapitalkravet for et kerselskontor er 500.000 kr. Desuden opstiller loven ogsa
her krav om fraveer af forfalden geld, vandelskrav til lederen mv.

Det er meget fa korselskontorer, der dominerer den del af taximarkedet, der reguleres un-
der den nye taxilov, hvilket kan give karselskontorerne en uforholdsmeessig styrke over for
taxivognmandene. Forholdet afspejles af tilslutningsaftalerne mellem kerselskontorer og
vognmaend. Samtidig er der konstateret eksempler pé, at ejere af sdkaldte IVS’er (iveerksaet-
tervirksomheder) i forbindelse med udlodning af tilladelser i overgangsperioden for ganske
fa opstartsudgifter har kunnet indga med forholdsvis mange "lodder” i udtraeekningen med
muligt videresalg til andre ansggere og efterfolgende gevinst for gje.

I forhold til IVS’er vurderes dette problem at udde naturligt; dels fordi antalsbegreensnin-
gen pa antallet af tilladelser opharer fra 1. januar 2021, dels kan der ikke oprettes nye IVS’er
og de tilbagevaerende skal omregistreres til anpartsselskaber eller oplgses senest 15. april
2021.

I forhold til indretningen af taximarkedet og forholdet mellem kerselskontorer og vogn-
mend bemerkes det, at loven ikke regulerer det kontraktlige forhold mellem kerselskontor
og taxivognmand.

Det foreslas, at det pa sigt (fx i forbindelse med neeste evaluering) overvejes at foretage ju-
steringer af taxiloven, der gor det nemmere (for fx vognmaend) at etablere et karselskontor
og ager robustheden af vognmandenes virksomhed, jf. Boks 2.

Boks 2. Forslag til justeringer af taxiloven pa sigt vedrerende forholdet mellem kor-
selskontorer og vognmand

At kravene for tilladelse til karselskontorer lempes ved at nedsette/udelade egenkapitalkravet pa
500.000 kr. til kerselskontorer.

At restancekravet til kerselskontorer og vognmand lempes. I dag ma disse hgjst have en forfalden
gaeld pa 50.000 kr. til det offentlige. En mulighed kunne vere, at séfremt der er indgaet en frivil-
lig aftale om at afdrage geelden, s& ma ansgger have en gaeld pa fx 100.000 kr.

At gge kapitalkravet til vognmend. Et hgjere krav ville virke i retning af mere gkonomisk konsoli-
derede vognmeend, da et gget egenkapitalkrav kan udgere en barriere for de helt sma aktorer.
Herved skonnes vognmand — saerligt som samlet gruppe - at kunne agere med mere tyngde i for-
hold til kerselskontorer.

Desuden foreslés det ligeledes, at forholdet mellem vognmaendene og kerselskontorerne
analyseres nermere i forbindelse med naste evaluering af taxiloven, jf. Boks 3.



Boks 3. Forhold mellem korselskontorer og vognmaend, der kan analyseres nar-
mere i en kommende evaluering

Konsekvenserne af tilslutningsaftalerne mellem kgrselskontorer og vognmaendene foresléds ogsa
analyseret nermere. I forlengelse heraf kan mulighederne for en regulering af forholdet mellem
kerselskontor og vognmand overvejes, herunder mulighederne for indferelse af begreensning af
konkurrenceklausler. Dette kraever en nermere stillingtagen inden for de konkurrenceretlige reg-
ler ud over taxilovgivningen.

Traeghed i ombytninger — begraenset overgang til den nye ordning

Det er frivilligt for en indehaver af en taxitilladelse efter den gamle taxilov at konvertere til
ny EP-tilladelse (forudsat kravene i taxiloven er opfyldt) og dermed overga til ny lov, eller at

fortseette pA gammel ordning, indtil den eksisterende tilladelse udlgber'.

Ultimo 2019 var knap 2.300 taxitilladelser udstedt iht. den gamle lov ombyttet til nye tilla-
delser, mens neesten ligesd mange fortsat kerte iht. den gamle lov. Saledes har knap halvde-
len af eksisterende (gamle) tilladelser foretrukket at forblive pa gammel tilladelse knap to
ar efter den nye lovs ikrafttreeden. Det indeberer, at det fortsat er knap halvdelen af taxi-
erne, der keorer pa gammel tilladelse. Der er siledes i realiteten to parallelle taximarkeder
med forskellige regler om prissatning, krav til virksomhedsstrukturer, geografisk begrans-
ning etc.

Der er i forbindelse med evalueringen foretaget en rakke interviews med vognmaend pa
henholdsvis ny og gammel ordning samt med bestillings- og kerselskontorer”. Her navnes
blandt andet kravet til lon- og arbejdsvilkar i den nye taxilov som en hindring for at ga over
pa ny ordning (se nedenfor), krav til egenkapital for EP-tilladelser samt mindre indflydelse
og frihed i forholdet til et (magtfuldt) kerselskontor som eksempler pa forhold, der atholder
vognmaend pa gammel ordning fra at ombytte deres tilladelser til ny ordning.

Det kan virke uhensigtsmeessigt, at der gaelder forskellige lovkrav for akterer, der er i ind-
byrdes konkurrence. Omvendt vil problemet med tiden ga over af sig selv, efterhanden som
tilladelserne udstedt efter den gamle lov udlgber; de sidste vil sédledes udlebe i 2027, og
frem mod da vil udfordringen gradvist mindskes.

Overenskomstforhold

Ordlyden af taxilovens § 10 sammenholdt med flertallets bemarkninger i tilleegsbetaenknin-
gen fra Transportudvalget i forbindelse med Folketingsbehandlingen af den nye taxilov
medforer, at der ikke kun er én overenskomst, der lever op til bestemmelsen, men at der pt.
er flere navngivne overenskomster, og at der kan komme nye overenskomster, som vil
kunne betegnes som reprasentative.

Indehavere af EP-tilladelser skal saledes give de ansatte lgn, sikre serlige ydelser (det kan
fx veere pension, arbejdstid og andre arbejdsvilkar), som ikke er mindre gunstige end dem,
der fremgar af en kollektiv overenskomst, indgaet af de inden for det pageldende faglige
omrade mest repreesentative arbejdsmarkedsparter, og som gelder pa hele det danske om-
rade.

! En tilladelse efter gammel ordning geelder max 10 &r fra udstedelsen.

2 q1e . .
Bestillingskontorer vedrgrer gammel ordning, mens kerselskontorerne er en del af den nye taxilov.



Selve reglerne for fx arbejdstid og sterrelsen af lannen og dens delelementer, pensionsbi-
dragets storrelse osv. fastleegges som et led i overenskomsterne og reguleres ikke direkte i
lovgivningen. En a&ndring af arbejdstidsforpligtelserne og vilkarene er saledes et spargsmal,
som handteres i overenskomstforhandlingerne.

Bestemmelsen i taxilovens § 10 bliver af taxibranchen opfattet som uklar. Af interviewene
med vognmaendene, der fortsat er pad gammel ordning, fremgar, at de er usikre over for
tolkningen af kravet om lon- og arbejdsvilkar, der eri § 10, og over for at kunne honorere
kravet.

Det er uhensigtsmassigt, hvis den nuveerende bestemmelse om overenskomstforhold inde-
berer, at der er tvivl om reguleringen pa omradet. En klar bestemmelse om lgn- og arbejds-
vilkar for chaufferer vil understotte ordnede forhold.

For vognmandstilladelser udstedt i henhold til den gamle taxilov er der ogsa et krav om, at
lon og arbejdsvilkar skal felge de kollektive overenskomster pa omradet (§ 5, stk. 5, i gam-
mel lov). I den nye lov er imidlertid bl.a. tilfgjet henvisning til de mest repreesentative ar-
bejdsmarkedsparter samt henvisning til gyldighed inden for hele det danske omrade. Der er
saledes sket en skarpelse i forhold til overenskomstkravene med den nye taxilov.

Tidligere var bestemmelserne om overenskomstforhold enslydende i henholdsvis bus-,
godskersel- og taxiloven. Der er imidlertid blevet vedtaget en ny udformning af bestemmel-
sen i buskerselsloven og i godskerselsloven, som traeder i kraft 1. januar 2021. De nye ensly-
dende bestemmelser i de to love indeberer, at der bliver tre mader at opfylde krav om lgn-
og arbejdsvilkar pa. I alle tilfeelde vil det veere en kollektiv overenskomst indgaet af de mest
reprasentative arbejdsmarkedsparter, der overordnet set danner grundlag for chauffarer-
nes lon- og arbejdsvilkar og som dermed sikrer, at chauffererne har overenskomstmaessige
vilkar, som bidrager til udviklingen af sunde konkurrencevilkar.

Det foreslés, at der overvejes tiltag som enten er justeringer af taxiloven, der ensretter vil-
karene pa tveers eller tiltag, som indsnavrer fortolkningsmulighederne af § 10 i taxiloven, jf.
Boks 4.

Boks 4. Forslag til tiltag vedrerende overenskomstforhold, § 10

At zendre § 10 i taxiloven saledes at bestemmelsen fx helt eller delvist bliver tilsvarende de nye be-
stemmelser om samme emne i bus- og godskerselsloven. Som et delelement foreslas, at alle —
uanset om, der er tale om en tilladelse i henhold til gammel taxilov — i lgbet af et en vis periode
som udgangspunkt skal leve op § 10, p4 samme vis som det er sket i bus- og godskerselsloven,
hvor indehavere af tilladelser iht. gammel lovgivning har et halvt ar fra lovens ikrafttraeden til at
leve op til de nye overenskomstbestemmelser i loven.

Eller

At der i feellesskab med arbejdsmarkedets parter udarbejdes en egentlig vejledning om fortolknin-
gen af § 10.

Sprogkrav

I dag skal uddannelsesstedet sikre, at en ansgger om chaufferkort kan fungere dansksprog-

ligt i en- og tovejskommunikation ved anvendelse af et sammenhangende sprog med en vis
grad af kompleksitet og korrekthed. Dette skal tjekkes af uddannelsesstedet inden optagelse
pa det to ugers kursus.



Det er sveert for uddannelsesstederne at tjekke sprogkravet, da det beror pa en subjektiv
vurdering af hver enkelt elev og ikke pa en objektiv vurdering, fx om eleven har bestdet en
bestemt prove.

Det er oplevelsen blandt mange akterer i branchen, at danskkundskaberne ikke er tilfreds-
stillende.

Det foreslas, at der foretages justeringer af taxiloven i relation til sprogkravet, der gar det
nemmere at hdndhaeve i praksis, jf. Boks 5.

Boks 5. Forslag til justeringer af taxiloven vedrgrende sprogkravet

At justere optagelseskravet til et objektivt forhold, fx at en ansgger skal have enten bestaet folke-
skolens afgangspreve i dansk eller bestaet pragve i Dansk 2.

1.1.2. Administration, sagsbehandling og tilsyn

Det var kommunerne, der frem til udgangen af 2017 var ansvarlige for administration og
tilsyn af taxiomradet. Kommunerne havde kompetencen til at godkende bestillingskonto-
rer, udstede tilladelser til taxi-, limousine- og sygetransportkersel, samt udstede forerkort
til chaufforer.

Med den nye taxilovs ikrafttreedelse kan kommunerne med et varsel pa 6 méaneder over-
drage tilsynsforpligtelsen til Feerdselsstyrelsen. Det har ca. 80 kommuner valgt at benytte
sig af. Feerdselsstyrelsen har i den forbindelse oplevet, at der er behov for en omfattende
oprydning og ensretning af sagsbehandlingen.

Forud for etableringen af den nye taxilov opstillede man en rakke forudsetninger i forbin-
delse med beregningen af gebyret for at blive taxichauffer og afgiften for at blive vognmand.
Forudsaetninger har vist sig ikke at holde stik. Der er séledes betydeligt mere sagsbehand-
ling og betydeligt mere vejledning af branchen end oprindeligt forudsat. Dertil kommer, at
der er kommet mange flere ansggninger om bade chaufferkort og ansegninger om EP-tilla-
delser end oprindeligt forudsat.

Pa den baggrund er hverken gebyret for udstedelse af chaufferkort eller afgiften for udste-
delse af EP-tilladelser deekkende for udgifterne til administration, sagsbehandling og tilsyn,
hvorfor der labende genereres et underskud i Feerdselsstyrelsen i disse ordninger. Gebyr-
ordningen skal imidlertid balancere over en firearig periode, og der er derfor behov for at
heeve gebyret, hvilket kan gores med bekendtgorelse.

Det foreslas, at der foretages justeringer af taxiloven med henblik pa at sikre finansiering af
Feaerdselsstyrelsens arbejde i relation hertil, jf. Boks 6.
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Boks 6. Forslag til justeringer af taxiloven og tiltag vedrorende finansiering af admi-
nistration og tilsyn

At afgiften for udstedelse af EP-tilladelser e&endres til et gebyr og samtidig forhgjes fra 1.200 kr. til
1.770 kr. Dette skal ske ved en loveendring. Andringen til gebyr vil indebeere, at ordningen skal
balancere over en firearig periode, og at der ikke fremover vil vaere behov loveendringer, nar dette
skal sikres.

At styrelsen haver gebyret for chauffarkort fra 800 kr. til 1.470 kr. Dette kan gares ved bekendt-
gorelsesendring.

1.1.3. Prisudvikling

Med den nye taxilov er indfert en sakaldt paralleltakst til prissatning for taxikersel, der
skal ske inden for et landsdakkende prisloft. Paralleltakster afviger fra de brydningstakster,
flere taxiselskaber tidligere har anvendt.

Blandt de karselskontorer, der prissetter efter den nye lov, tyder de nuvaerende data pa, at
der er en vis prisdifferentiering pa tvers af karselskontorerne. Sammenlignes en almindelig
hverdagstakst (takst 1), sa observeres samlet set ikke prisstigninger med prissatningen un-
der den nye taxilov (i 2019) i forhold til prisseetningen under den gamle taxilov (i 2017),
idet det bemaerkes, at prisopgerelserne ikke kan sammenlignes én til én.

Derudover indikerer evalueringen, at det nye krav om prisskiltning pa siden af bilerne ikke
har den gnskede forbrugeroplysende effekt, men derimod kan have en heemmende effekt i
forhold til dynamisk prissaetning i taxivirksomhederne.

Det kan pa den baggrund overvejes, om der kan &bnes for mere fleksible muligheder for
prissetning samtidig med at forbrugerbeskyttelsen opretholdes, jf. Boks 7.

Boks 7. Forslag vedrogrende forbrugerbeskyttelse og prisudvikling, som kan analyses
narmere og eventuelt reguleres

At nedsatte en arbejdsgruppe, som har til formaél at undersgge, hvorledes alternative former for
forbrugerbeskyttelse kunne udformes, samtidig med at taxibranchens behov for at kunne justere
priserne lgbende tilgodeses. Bade forbrugerreprasentanter og branchen vil skulle inddrages i ar-
bejdet.

1.1.4. Taxibetjening i landdistrikter

Med den nye taxilov er det muligt at etablere karselskontorer i landdistrikterne pa lempeli-
gere vilkar. Hensigten er at understgtte taxibetjening i omrader, hvor det skennes vanske-
ligt at etablere og drive karselskontorer pa normale vilkar.

Et landdistriktskerselskontor ma kun salge taxikersel inden for et naermere geografisk af-
graenset omrade (i modsatning til almindelige korselskontorer, der mé kere i hele landet),
og ma maksimalt have tilknyttet tre biler. Der gaelder lempeligere egenkapitalkrav til land-
distriktskarselskontorer, idet kravet er 40.000 kr. mod 500.000 kr. for et almindeligt kar-
selskontor.

Til vurdering af ansggninger om etablering af landdistriktskerselskontorer skal Faerdsels-
styrelsen indhente en udtalelse fra den (de) pagaeldende kommune(r), idet der skal ske en
vurdering af det konkrete behov for taxikersel i det pageldende omrade.



I lobet af de forste to ir under den nye taxilov er godkendt et landdistriktskerselskontor.?

Det vurderes, at de relativt fa landdistriktskontorer ikke i sig selv siger noget om den fakti-
ske taxidaekning i landdistrikterne, givet den fortsatte store andel af taxivognmand, der ko-
rer efter gammel ordning. Effekterne pa landdistrikterne af den nye taxilov vil formentlig
forst manifestere sig, nar alle EP-tilladelser kerer i henhold til den nye taxilov. Samtidig
kan den nuveerende overgangsordning, hvor det begransede antal nye EP-tilladelser ma
formodes at sage mod omrader med sterst indtjeningspotentiale, veere et problem for taxi-
deekning af landdistrikter. Ophgaret af antalsbegraensningen for EP-tilladelser pr. 1. januar
2021 kan séledes vaere medvirkende til en bedre taxibetjening af omrader med mindre ef-
tersporgsel.

Med halvdelen af taxierne pa gammel taxilov vurderes kerselsdata under den nye lov heller
at ikke at kunne sige noget om taxideekning af landdistrikter. En reel analyse heraf vurderes
at skulle gennemfores med data, der dakker hele taximarkedet.

Feerdselsstyrelsen har oplyst, at ud af indtil videre syv afslag pa ansegning om landdistrikts-
karselskontorer, da skyldes tre afslag manglende kommunal opbakning til ansegningen be-
grundet i tilstraekkelig deekning med eksisterende vognmend og bekymring for konkurren-
cesituation ved et (tilkommet) landdistriktskontor.

Efter opher af antalsbegransningen pa EP-tilladelser kan det overvejes, hvilken fortsat be-
rettigelse, der ligger i at tillegge udtalelser fra kommuner i det geografiske omrade, hvortil
der soges tilladelse om landdistriktskerselskontor, afgerende veegt.

Der er med den nye taxilov ikke etableret en entydig definition af et landdistrikt. Dette kan
afholde vognmaend fra at ansgge om godkendelse til at etablere et landdistriktskerselskon-
tor, ligesom det besveerliggar administrationen af omradet. Dette kan pa sigt h&amme betje-
ningen af landdistrikter.

Det foreslas, at der pa sigt foretages justeringer af taxiloven, saledes at landkerselskontorer
nemmere kan etableres sig, jf. Boks 8.

Boks 8. Forslag til justeringer af taxiloven pa sigt vedrgrende landdistrikter

At kommunerne ikke skal hgres i forbindelse med ansogning om etablering af et landdistriktsker-
selskontor.

At der udarbejdes en definition af et landdistrikt.

1.1.5. Teknologisk udvikling og limousineerhvervet

I den periode, som evalueringen daekker, er der ikke sket en teknologisk udvikling af taxa-
metre eller andre kontrolsystemer, der giver anledning til overvejelser om &ndret regule-
ring.

Der er ikke sket omfattende ombytninger af tilladelser i limousinefaget. Her pointerer par-
ter i branchen, at den nye verdigreense pa 500.000 kr. er hemmende for limousinefaget, og

3 12020 er godkendt yderligere to landdistriktskerselskontorer.



vanskelig at administrere i praksis. Veerdigraensen havde dog ogsa til hensigt at sikre en dif-
ferentiering mellem taxier og limousiner. Forelgbige og dog usikre prisanalyser indikerer
ikke et behov for at seenke verdigraensen.

P& nuveerende tidspunkt ses med evalueringen ikke oplagte emner til justeringer af taxilo-
ven, men det foreslds at bade det teknologiske omrade og limousineerhvervets udvikling
indgar igen i naeste evaluering, eller i den tredje evaluering af taxiloven.

1.2. Videre analyse og evaluering af taxiloven

Med aftalen om modernisering af taxiloven (2017) er det aftalt at gennemfare yderligere to
evalueringer af taxiloven, Som naevnt i konklusionen i afsnit 1.1. foreslas neste evaluering
udskudt til 2022. Pé det tidspunkt har loven virket i dens egentlige udformning, idet de be-
grensninger, der var geeldende i overgangsperioden 2018-2020 péa det tidspunkt har veeret
fraveerende et ar. Markedet har saledes pa det tidspunkt haft mulighed for at stabilisere sig i
forhold til reguleringen og forhdbentlig til et mere normalt transportbehov end under Coro-
nakrisen.

Her vil blandt andet skulle analyseres pa data, som kerselskontorerne er forpligtiget til ind-
samle og opbevare i henhold til den nye taxilov. Flere taxier ma til den tid forventes at vaere
omfattet af den nye lov, ligesom de ogsa vil have vaeret omfattet af loven i laeengere tid, end
tilfeeldet har vaeret ved gennemforelsen af denne forste evaluering. Dog ma det — med den
observerede udvikling hidtil — forventes, at en relativ stor andel af taxierne fortsat kerer pa
gammel lovgivning, hvorfor der ved den kommende evaluering fortsat vil veere begraensede
data i forhold til at deekke det samlede taximarked.

Ovenfor anfores konkrete elementer, der pa baggrund af nervarende evaluering foreslas
analyseret videre pa, herunder blandt andet forholdet mellem korselskontorer og vogn-
meend, sikring af forbrugerbeskyttelse og mere fleksibilitet i prissaetning samt den teknolo-
giske udvikling.

Derudover er der typer af erhvervsmaessig persontransport, der ikke er omfattet af denne
forste evaluering, men som er omfattet af taxiloven, der kan vere relevant at belyse neer-
mere i forbindelse med en kommende evaluering. Eksempelvis flextrafikken i bred for-
stand, dvs. bade flextur og de mange gvrige befordringsordninger i flextrafikken samt di-
verse kommunale og regionale befordringsordninger.



2. Etablering af det nye taximarked

Den ny taxilov er tradt i kraft pr. 1. januar 2018. I den ny taxilov stilles der fortsat krav om
tilladelse til at udfere erhvervsmaessig persontransport.

De fire tidligere vognmandstilladelser (taxi, limousine, sygetransport og offentlig service-
trafik) er med loven samlet i én tilladelse til erhvervsmaessig persontransport (herefter EP-
tilladelse).

Intentionen med den nye EP-tilladelse er, at vognmeend frit kan operere péa tvaers af kom-
muner over hele landet og pa tvers af typer af kersel. Det kreeves nu blot, at keretgjet er
indrettet og godkendt til det konkrete forméal. Hensigten er at give en storre fleksibilitet til
vognmandene. Derudover indebarer den nye lov, at alle, der gnsker en EP-tilladelse, kan
fa en tilladelse, safremt de opfylder lovens krav.

Pa tilsvarende vis er bestillingskontortilladelserne andret til tilladelse til at drive kersels-
kontor, hvilket som udgangspunkt ogsa kan drives pa tvars af kommuner over hele landet.

Eksisterende taxitilladelser og avrige tilladelser, der er udstedt og gyldige i henhold til den
tidligere lovgivning, fastholder deres gyldighed indtil udleb. Disse tilladelser er fortsat un-
derlagt reglerne i den gamle taxilov, herunder den geografiske begraensning af tilladelsen.
Indehavere af en taxitilladelse udstedt efter gammel lov har ifelge den nye taxilov mulighed
for at ombytte deres tilladelse til en EP-tilladelse, safremt de lever op til kravene i den nye
lov.

Derudover har vedtagelsen af den nye taxilov blandt andet medfert folgende:

« Den hidtidige begransning af antallet af tilladelser (dog en overgangsordning, jf.
nedenfor) og den geografiske begransning for de enkelte tilladelser er ophavet

«  Deter blevet muligt at drive taxivirksomhed i selskabsform

o  Kravet om bade at opna et seerligt korekort til erhvervsmeaessig personbefordring
samt et forerkort er erstattet med et krav om et chaufferkort

« Salg af taxikersel skal ske via kerselskontorer (tidligere bestillingskontorer)

«  Der er indfort skerpede krav til dataindsamling for kerselskontorer

« Deter et krav, at kerselskontorer i fallesskab skal oprette og finansiere en klagein-
stans.

Iloven er fastsat en overgangsordning pa tre ar, hvor antallet af EP-tilladelser gges med
650 tilladelser i 2018 og derefter 500 tilladelser i bade 2019 og 2020, for antallet gives frit
fra og med 2021. Safremt der i overgangsperioden er flere ansggninger end antallet af nye
EP-tilladelser, sker de kvartalsvise tildelinger pa baggrund af lodtrakning; hvilket har vaeret
tilfeeldet hvert kvartal.

Partierne i taxiaftalekredsen besluttede i januar 2019 fra og med 1. juli 2019 at gremeerke
50 ud af de 125 nye EP-tilladelser pr. kvartal i resten af overgangsperioden til nulemissions-
biler.

2.1. Tilladelser og taxier pa gaden

Den samlede flade af biler registreret til erhvervsmaessig persontransport var ved den nye
lovs ikrafttraeden pa i alt 7.170, hvoraf 3.934 biler var indrettet til taxikersel, jf. Tabel 1.
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Tabel 1 | Biler registreret til erhvervsmaessig persontransport (i henhold til gammel og ny
taxilov)

OST? Limousine®» Sygetrans- Taxi Korsel for I alt
port offentlig
myndighed
1/1— 2018 2.702 222 312 3.934 - 7.170
1/1— 2019 2.807 220 290 4.227 9 7.553
Ultimo 2019 2.894 231 345 4.423 28 7.921

Kilde: Ferdselsstyrelsen (via Motorregistret).

Anm.: Det kan ikke ud fra registreringen i Motorregistret afgeres, hvorvidt et keretej har en tilladelse iht. ny eller gam-
mel taxilov. Tilladelser til OST, limousine og sygetransport kan forst ombyttes til EP-tilladelser i henhold til den nye ta-
xilov pr. 1. januar 2021. En undtagelse herfor er de tilfeelde, hvor den enkelte tilladelse udlgber inden udgangen af 2020.
Ultimo 2019 er pr. 25. november.

Noter: 1) OST-tallene er behaftet med betydelig usikkerhed, da der til OST-kersel béde anvendes almindelige personbi-
ler, der er registreret til rutekersel og sma og store biler registreret med tilladelse til flere udferelser. Nogle af disse kan
dog kere buskersel i stedet for OST-karsel. Der er derfor lavet en sggning pé disse biler i forhold til, at de skal veere god-
kendt i flere udferelser, der ma vaere max 16 siddepladser og ingen stapladser. Da det antages, at biler af denne starrelse
i flere udferelser primaert bliver anvendt til OST-kersel, er de alle medtaget i opgerelsen. 2) Fra 1. januar 2018 og frem,
bestar bestanden af limousiner bade af biler registreret til limousinekersel og biler registreret til taxikersel med tilla-
delse til limousinekersel.

I lgbet af taxilovens forste to ar er antallet af biler registreret til erhvervsmaessig person-
transport steget med godt 750 biler, svarende til godt 10 pct. flere.* Med udgangen af 2019
var der saledes knap 8.000 biler registreret til erhvervsmaessig persontransport, hvoraf
godt halvdelen — ca. 4.400 biler — var taxier. Antallet af taxier er de forste to ar séledes vok-
set med 490 biler, svarende til 12 pct. flere taxier.

EP-tilladelserne udstedt i henhold til den nye taxilov kan benyttes til bade taxi, OST, Li-
mousine mv. Ultimo 2019 var der i alt 3.126 gyldige EP-tilladelser iht. ny lov, hvoraf ca.
godt 2.300 tilladelser er ombyttede eller &ndrede gamle tilladelser henover 2018-2019,
mens 819 var ny-udstedte tilladelser iht. ny lov, jf. Tabel 2.

Ultimo 2019 var der fortsat op til 2.300 taxitilladelser gyldige efter gammel lov (dertil kom-
mer limousine-, sygetransport- og OST-tilladelser). Da der var knap 4.400 biler registreret
til taxikersel ultimo 2019 (se Tabel 1), da kan det konkluderes, at godt halvdelen af taxierne
kerer iht. ny lov, mens op til halvdelen kerer iht. gammel lov.

Ved den ny taxilovs ikrafttreeden var der i alt 4.431 gyldige taxitilladelser iht. gammel lov.
Det vil sige, at ca. 45 pct. af de gamle taxitilladelser er ombyttet til EP-tilladelser i labet af
2018-2019.

4 Stigningen i antallet af biler er lavere end graensen for ny-udstedte tilladelser iht. overgangsordningen de forste to ar (1.150),
hvilket dels skyldes at en del tilladelser endnu ikke var feerdigbehandlet ved &rsskiftet, og dels at der endnu ikke var registreret
koretgjer til alle de ny-udstedte tilladelser ved &rsskiftet. Dertil kommer, at vognmeend i perioden kan have valgt at af-registrere
biler til erhvervsmeessig persontransport.



Tabel 2 | Gyldige tilladelser, der kan anvendes til taxikersel, ultimo 2019

Gyldige tilladelser
EP-tilladelser iht. ny lov 3.126
Heraf ombyttet/zendret 2.307
Heraf ny-udstedte 8193
Taxitilladelser iht. gl. lov»: 2 2.297

Kilde: Ferdselsstyrelsen.

Anm.: Tabellen viser antallet af tilladelser, der kan anvendes til taxikersel. EP-tilladelser iht. ny lov kan anvendes til
béde taxikorsel, limousinekersel mv. Gyldige tilladelser iht. gammel lov til limousinekersel, sygetransport og OST indgar
ikke i tabellen, disse kan ikke anvendes til taxikersel.

Noter: 1) Opgjort pr. 30. okt. 2019. 2) Pa tidspunktet for den nye taxilovs ikrafttraeden var der 4.431 taxitilladelser.
Feerdselsstyrelsen har ikke oplysninger om, hvor mange der efterfolgende er tilbageleveret til de kommunale myndighe-
der, eller hvor mange der er udlgbet, men alene hvor mange der er ombyttet eller indleveret til styrelsen. Derfor er der
hgjst (og formentlig faerre end) 2.297 taxitilladelser gyldige efter gammel lov. 3) Stigningen i ny-udstedte tilladelser er
lavere end overgangsordningen muligger de forste to ar (1.150), hvilket skyldes at en del tilladelser endnu ikke var feer-
digbehandlet ved arsskiftet.

Det kan konstateres, at en stor del af taxivognmendene har valgt ikke at ombytte deres ta-
xitilladelser udstedt iht. gammel lov til EP-tilladelser iht. ny lov. Nogle vognmand har i in-
terviews med Deloitte udtrykt sig positivt over for mulighederne givet ved de nye tilladelser,
mens andre er skeptiske, jf. Boks 9.

Boks 9. Interview med taxibranchen om ombytning af taxitilladelser og anvendelse
af nye EP-tilladelser

En del af 15 interviewede vognmend har udtrykt, at disse ikke umiddelbart kan se fordelene ved
at skifte fra en gammel tilladelse til en ny EP-tilladelse.

Flere vognmend tilkendegiver, at et skifte til en EP-tilladelse, og dermed et karselskontor, inde-
berer en risiko for mindre indflydelse og frihed. Her giver vognmandene udtryk for, at kersels-
kontoret “ejer” kundeforholdet, at man ikke har indflydelse pa prissatningen, og at man som
vognmand kan risikere at blive "smidt pa porten”.

I interviews med 13 karsels- og bestillingskontorer navnes, at kapitalkravet (40.000 kr. for den
farste bil, og 20.000 kr. for de efterfolgende) er en barriere for ombytning, idet visse vognmand
ikke er i stand til at imgdekomme kapitalkravene, og derfor ikke ombytter.

Flere korsels- og bestillingskontorer bemarker, at overenskomstmaessige spergsmal er en hin-
dring i forhold til ombytning. Vognmaendene er siledes usikre p&, hvorvidt kravene i § 10 om
overenskomstmaessige lgnninger til chauffarer kan overholdes.

Omvendt giver flere af de interviewede vognmend udtryk for, at der i taxiselskabet har veret et
gnske om ensretning henimod, at de gamle tilladelser skulle ombyttes, og at omlagningen skyldes
et gnske om at veare Klar til fremtidens nye taximarked.

Endvidere giver flere vognmand udtryk for, at ombytningen til de nye EP-tilladelser indebaerer
feerre begransninger, herunder afskaffelse af betjeningspligt og geografiske bindinger.

Samtidig udtaler 9 ud af de 10 interviewede vognmaend, der kerer pa nye EP-tilladelser, at de ikke
tilbyder flere former for kerselsydelser eller ser mulighed herfor. De forklarer dette med, at de for-
skellige krav til bilernes indretning pa tveers af transporttyper satter en begraensning for at ud-
nytte muligheden i praksis.

Derudover navnes det, at markedet for f.eks. offentlig servicetrafik ikke er attraktivt, at det krae-
ver yderligere uddannelse at kare offentlig servicetrafik, og at taxikersel er de konkrete vogn-
mands foretrukne leveve;j.
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Blandt de 10 adspurgte vognmeend, der karer pé nye tilladelser, siger storstedelen, at de ikke ser
muligheder for at udnytte opheret af den geografiske binding. De forklarer dette med et gnske om
at blive i deres eget lokalomrade, da der her er nok kaersel, og at det kan veere omkostningsmaes-
sigt risikofyldt at kere langt veek, da man ikke kan vaere garanteret karsel.

Der er imidlertid en mindre andel af de vognmand, der karer pa nye EP-tilladelser, som ser mu-
ligheder med ophaevelsen af den geografiske binding. Disse siger bl.a., at det giver flere mulighe-
der for kersel, at man kan kere uden for lokalomrédet til knudepunkter, hvor der er mange kun-
der.

I alt er interviewet 15 vognmend og 13 kerselskontorer.

Nuye tilladelser fordelt pa virksomhedsform

12018 blev 55 pct. af de ny-udstedte EP-tilladelser tildelt til enkeltmandsvirksomheder,
mens 34 pct. blev tildelt IVS’ere, jf. Tabel 3.1 2019 blev 34 tildelt til IVS’er. Samlet over de
forste to ar er godt halvdelen af tilladelserne dermed tildelt IVS’ere, mens knap 40 pct. er
tildelt enkeltmandsvirksomheder og under 10 pct. til gvrige virksomhedsformer.

Tabel 3| Tildelte tilladelser fordelt pa virksomhedsform, 2018-2019

2018 2018 2019 2019 2018-2019
Antal til- Andel Antal til- Andel Andel (pct.)
ladelser (pct.) ladelser (pct.)
VS 218 34 503 76 55
@vrige 75 12 27 4 8
Enkeltmands- L 20
virksomheder 357 55 34 37
I alt 650 100 664 100 100

Kilde: Feerdselsstyrelsen.

Tidligere kunne iveerksatterselskaber stiftes med en kapital pa 1 kr. Ved at ansgge gennem
denne type af virksomhed kunne man relativt billigt ansgge om mange tilladelser og der-
med oge sine chancer for at blive udtrukket i lodtreekningen om tilladelser. Fra midten af
april 2019 var det ikke leengere muligt at stifte ivaerksatterselskaber, jeevnfor loveendring pa
omradet®. Allerede etablerede iveerksatterselskaber kan dog fortsat ansege om tilladelser i
den resterende del af overgangsperioden.

Transport- og Boligministeriet har modtaget eksempler pd, at IVS’er med en-to EP-tilladel-
ser er videresolgt til vognmeend for en pris svarende til 110.000 kr. pr. tilladelse, som sel-
skabet er tildelt.

Skattestyrelsen bemaerker i forbindelse med oprettelse af virksomheder til brug for ansag-
ningsrunderne, at de har konstateret, at taxilovens krav om, at ansegere til taxibevillinger
skal have et CVR-nr., har medfert, at der registreres en lang rakke taxivirksomheder, som
forventes udelukkende at vaere registreret med henblik pa tildeling af taxibevillinger. Styrel-
sen har herudover konstateret, at der for flere enkeltpersoner er registreret en stor maengde
virksomheder.

® Ivaerksztterselskaber afskaffes, og kapitalkrav for anpartsselskaber nedsattes. Kilde: https://em.dk/nyhedsarkiv/2019/fe-
bruar/ivaerksaetterselskaber-afskaffes-og-kapitalkrav-for-anpartsselskaber-nedsaettes/ (28. februar 2019).



https://em.dk/nyhedsarkiv/2019/februar/ivaerksaetterselskaber-afskaffes-og-kapitalkrav-for-anpartsselskaber-nedsaettes/

Det er ifolge Skattestyrelsen en udfordring, at den store mangde virksomheder registreres
med henblik pa tildeling af taxibevillinger og ikke med henblik pa reel drift. Dette skyldes,
at en stor del af virksomhederne, som ikke efterfalgende har nogen aktivitet, ikke afmeldes,
og dermed fortsat er registreret for skatter mv., som virksomhederne er pligtige til labende
at foretage indberetning for.

Indtjening

Den gennemsnitlige indtjening pr. bil i taxibranchen for EP-tilladelser udstedt iht. den nye
taxilov er opgjort til 954.103 kr. i 2019, jf. Boks 10.

Sammenholdes den gennemsnitlige indtjening pr. bil med den gennemsnitlige indtjening
pr. bil i 2014, er der sket et fald pa ca. 83.000 kr. Tallene for 2019 deekker alene nye tilladel-
ser, og er saledes ikke ngdvendigvis repraesentative for taxitilladelser, der fortsat kerer un-
der den gamle lov. Endvidere kan der vare metodemaessige forskelle pa opgerelsesmetode
og data.

Det er pa den baggrund ikke nuverende tidspunkt umiddelbart muligt at vurdere, om der
er tale om generel trend i taxierhvervets indtjening. Tilsvarende er det heller ikke muligt at
udlede, om indtjeningen for de nye taxitilladelser sammenholdt med indtjeningsniveauet
fem ar tidligere alene er udtryk for specifikke forhold for de taxier, der korer pa ny tilladelse
eller konsekvenser af taxiloven.

Da den geografiske begraensning pa kersel er ophavet for de nye taxitilladelser, er det ikke
umiddelbart muligt ud fra kerselskontorets placering at udlede en fordeling i indtjeningen
pa for eksempel store og sma byer.

Boks 10. Omsztningen i taxibranchen

I henhold til taxilovens § 20 er karselskontorerne forpligtet til at indsamle, opbevare og evt. ind-
sende oplysninger om den karsel, de selger. Pa denne baggrund har Ferdselsstyrelsen modtaget
nggletal i taxibranchen for 2019. Det indeberer blandt andet data om den gennemsnitlige omsat-
ning pr. tilladelse udstedt i henhold til den nye taxilov.

Gennemsnitlig omsatning pr. bil (nye EP-tilladelser) i 2019 (19-pl): 954.103 kr.

I 2015 undersggte Deloitte, for Transport- og Bygningsministeriet, gkonomien i taxibranchen.
Her fandt de blandt andet:

Gennemsnitlig omsatning pr. taxitilladelse i 2014 (19-pl): 1.037.313 kr.

Der kan vare forskelle pa opggrelsesmetode og data, hvorfor tallene fra 2019 og 2014 er ikke an-
ses for direkte sammenlignelige.

2.2. Chauffgromradet

For at have ret til at udfere erhvervsmeessig persontransport med personbil, skal chaufferen
have et chaufferkort. For at f4 udstedt et chaufferkort hos Feerdselsstyrelsen skal chauffg-
ren:

«  veere mindst 21 ar

« have haft almindeligt kerekort i tre ar
« opfylde visse vandels- og helbredskrav
« have en godkendt chaufferuddannelse
« have bopeli EU.



Efter lovens ikrafttreeden har der vist sig en stor interesse for at gd ind i chauffererhvervet.
Fardselsstyrelsen modtog i lgbet af de forste to ar knap 15.000 ansggninger om chauffor-
kort, heraf var omkring 8.500 ansggninger fra personer uden et chaufforkort (1. gangs ud-
stedelser), mens de resterende var ansggninger om fornyelse af eksisterende forerkort, jf.
Tabel 4. Forud for lovens vedtagelse forventede styrelsen ca. 3.000 ansggninger arligt.
Skennet blev beregnet pa baggrund af, at der var beskaftiget ca. 15.000 chaufferer i bran-
chen samt det forhold, at fererkort som udgangspunkt er gyldige i 5 ar.

Tabel 4 | Chaufforkort i 2018-2019

Ansggninger Udstedte chauf- Afslag Ikke-faerdigbe-
forkort handlede
Ultimo 2019 14.585 12.019 378 2.188
Heraf 1. gangs udste-
delser 8.511 6.976 233 1.302

Kilde: Feerdselsstyrelsen
Anm.: Ultimo 2019 er 1. nov. 2019.

Boks 11. Interview med taxibranchen om rekruttering af chaufferer

Meldingerne fra de otte adspurgte vognmaend, der havde ansat chauffgrer i taxilovens farste ar,
var delte. En andel tilkendegav, at de ikke har haft problemer med at rekruttere de chauffarer,
som de havde behov for. En mindre andel af de adspurgte vognmand havde imidlertid oplevet, at
det var sveert at finde nok chaufforer.

Derudover fremhavede en andel af de adspurgte vognmand, at de oplevede en forringelse i
chaufforernes kvalifikationer. Her blev saerligt peget pa sproglige kompetencer og chaufferernes
kunderelation.

Flere af de adspurgte taxiselskaber har konkrete tiltag for at sikre, at de rette chaufferer bliver an-
sat. De har eksempelvis egne uddannelser af chauffarer i form af dagskurser, som har til formal at
give chauffarerne de rette kvalifikationer. Et enkelt selskab beretter, at op mod 40 pct. af de ud-
dannede chaufforer ikke kommer igennem deres interne prover.

Pé baggrund af diverse henvendelser var Faerdselsstyrelsen hen over arsskiftet 2018-2019 i
dialog med uddannelsesstederne med henblik pa at fa sat fokus pa overholdelse af sprog-
krav, jf. afsnit om Faerdselsstyrelsens administration og tilsyn.

2.3. Korselskontorer

Salg af taxikersel skal med den nye taxilov ske via kerselskontorer. Der er ingen antalsbe-
graensning for kerselskontorer og ingen geografisk begraensning for karselskontorets salg af
korsel inden for landets graenser.

Korselskontorer kan saledes, hvis de opfylder lovens krav, etablere sig frit. Virksomheden
kan definere og hindheve en selvstaendig serviceprofil og tilbyde korsel, hvor kontoret ser
et forretningsmeaessigt potentiale.

Korselskontorerne skal indsamle, opbevare og indsende en raekke oplysninger om den kor-
sel, der udferes i kontorets navn og efter anmodning give myndighederne adgang til en
reekke oplysninger. Oplysningerne skal blandt andet bidrage til sikring af en retvisende
skattekontrol, danne grundlag for en forbedret forbrugerbeskyttelse og skal bidrage til ef-
fektivisering af politiets tilsyn med kerselskontorer.

Et korselskontor er blandt andet ansvarlig for:



« at standardprisen for taxikersel ikke overstiger det landsdeekkende prisloft, og at
prisen er beregnet i overensstemmelse med det landsdeekkende prisloft

« atindsamle oplysninger om den enkelte taxitur og efter anmodning stille disse til
radighed for myndighederne

o at veere tilsluttet et uafheengigt landsdeckkende klagenaevn

De eksisterende bestillingskontorer (etableret i henhold til den gamle taxilov) kan fortsatte
driften indtil udlgbet af gyldighedsperioden for deres godkendelse (og under forudsatning
af at deres tilknyttede vognmaend fortsat har taxitilladelser iht. gammel taxilov). Bestillings-
kontoret bliver fortsat reguleret pa grundlag af den kommunale godkendelse iht. gammel
taxilov.

Med den nye taxilov er der mulighed for, at der ved kersel i landdistrikter kan dispenseres
fra nogle af de krav, der stilles til at drive karselskontor (jf. afsnit 6).

1 2018-2019 blev der ansggt om i alt 63 tilladelser til at drive korselskontor, mens der blev
givet tilladelser til 39 af disse, jf. Tabel 5. Af de 39 godkendte kerselskontorer har alene 16
kontorer veeret i drift.

Tabel 5 | Korselskontorer iht. ny taxilov, 2018-2019
Ansggninger Tilladelser Afslag Afviste

mv.
Landsdakkende 53 38 10 5
Landdistriktskontorer 10 1 6 3
Ultimo 2019 63 39 16 8

Kilde: Ferdselsstyrelsen.
Anm: Afviste mv. deekker blandt andet over ansggninger, der ikke er tilstreekkeligt dokumenteret, der henlaegges eller
som ikke er feerdigbehandlede.

Den geografiske placering af de 16 aktive karselskontorers forretningssted er forholdsvist
spredt. De aktive korselskontorer har saledes forretningssted i Lyngby-Taarbaek, Randers,
Esbjerg, Tender, Horsens, Nastved, Odense, Haderslev, Aarhus, Kerteminde, Hjgrring,
Holstebro, Herning og Kebenhavn. Jeevnfer ovenfor, kan kerselskontorer salge korsel i
hele landet.

Fem korselskontorer drives som enkeltmandsvirksomheder, ni drives i selskabsform, mens
to drives som gkonomiske foreninger. Muligheden for at drive et kerselskontor i selskabs-
form er en ny mulighed indfert med den nye taxilov.

Forholdet mellem vognmaend og kerselskontorer

Det fremgar af taxilovens § 4, stk. 2, at taxikersel alene ma selges af et korselskontor. Det
medforer, at en virksomhed, der er indehaver af en tilladelse til erhvervsmaessig person-
transport, skal have indgaet en aftale med et korselskontor for at kunne udfere taxikersel.
Det aftalemaessige forhold mellem korselskontoret og de tilsluttede vognmandsvirksomhe-
der er ikke reguleret i taxiloven, men hviler pa et privat aftaleretligt grundlag. Kerselskon-
toret bestemmer selv, hvilke vognmandsvirksomheder der indgés aftale med og omvendt.

Aftaleforholdet mellem en virksomhed med tilladelse til erhvervsmassig persontransport
og et korselskontor er, for de fleste karselskontorer, reguleret i en tilslutningsaftale til ker-
selskontoret. Ifolge Dansk PersonTransport regulerer en tilslutningsaftale — med vekslende
ordlyd - typisk felgende forhold:



e Korselskontorets ydelser og forpligtelser
e Vognmandsvirksomhedens ydelser og forpligtelser
e Tilslutningsvederlag
e Depositum
e Aftaleperiode og opsigelse
e Overdragelse af rettigheder
e Misligholdelse
Ifolge Taxiterminalen har kravet om, at en vognmand skal veere tilsluttet et kerselskontor

styrket karselskontorernes rolle i forhold til vognmaendenes, og har medfert en rackke
uhensigtsmassigheder set fra vognmandens side.

Taxiterminalen konstaterer blandt andet dette med udgangspunkt pa, at tilslutningsaftaler-
nes forpligtelser vedrerende aftaleperiode og opsigelse ifolge Taxiterminalen ofte indebeerer
en binding af taxivognmanden péa 3-6 ar til kerselskontoret.

Ydermere udger tilslutningsvederlaget ifolge Taxiterminalen ofte i omegnen 70-100.000 kr.
arligt for en taxi med en arlig omsaetning pa ca. 1 mio. kr. Som konkrete eksempler p4 til-
slutningsafgifter naevner Taxiterminalen en fast manedlig afgift pa 6.500 kr. og et eksempel
pa en fast manedlig afgift pa 4.000 kr. plus en andel af omsatningen pa 2,2 pct.

Transport- og Boligministeriet har modtaget eksempler p4, at der ved videresalg af IVS’er
palegges kaber en forpligtelse til at overtage kontrakten med kerselskontoret.

Umiddelbart ses tre korselskontorer indtil videre at dominere taximarkedet, idet det dog
bemeerkes, at der alene er tale om markedet bestdende af nye tilladelser, dvs. alene halvde-
len af bilerne, der kerer taxi. De tre storste korselskontorer har pa nye tilladelser indtjent
over 80 pct. af omsetningen, og har tilknyttet samme andel af bilerne pa de nye tilladelser,
Jf. Tabel 6.

Kombinationen af markedsdominans og bindingsperiode kan ggre det svaert for vognmaend
at etablere sig som nye karselskontorer, selv om reguleringen ikke hindrer dette.

Tabel 6 | Korselskontorernes omsatning og tilknyttede biler, 2019

Korselskontorer Andel af taximarkedets = Andel af taximarkedets an-
samlede betaling (pct.) tal biler (pct.)

Korselskontor 1 50 53
Korselskontor 2 22 20
Korselskontor 3 10 8
Korselskontor 4 4 4
Karselskontor 5 3 3
Korselskontor 6 3 3
Karselskontor 7 2 2
Korselskontor 8 2 2

Total 96 95

Kilde: Feerdselsstyrelsen baseret pd indsendte data fra kerselskontorerne.
Anm.: I tilfeelde hvor samme taxiselskab har flere korselskontorer, er tallene fra de forskellige karselskontorer lagt sam-
men. Totalen er under 100 pct., idet alene de starste korselskontorer mélt pd omsatning er medtaget.



Etablering af klagenaevn

I henhold til den nye taxilov har kerselskontorerne ansvar for at behandle klager fra kun-
derne og oplyse kunderne om klagemuligheder, priser m.v. Derudover er det pakravet, at
korselskontorerne bidrager finansielt til et uathangigt klagenaevn.

Et ar efter taxilovens ikrafttreeden var der endnu ikke etableret et klagenzaevn for taxi, hvor-
for der alene pagik en individuel klagebehandling hos det enkelte karselskontor. I denne
periode kunne klager om taxikersel indsendes til klage@taxiklage.dk. Dansk PersonTrans-
port, som er modtager af henvendelser pa denne e-mailadresse, oplyser, at der i 2018 ikke
indkom klager pa denne mailadresse.

Transport- og Boligministeriet har flere gange rykket taxibranchen for oprettelsen af klage-
navnet. Den 1. september 2020 har Dansk Erhverv, DI Transport, Forbrugerrddet Taenk og
Dansk PersonTransport oprettet klagenaevnet. Neevnenes hus skal varetage sekretariatsbe-
tjeningen af klagenaevnet.

2.4. Coronakrisens betydning for taxibranchens gkonomi

Taxibranchen er som flere andre erhverv blevet pavirket af den reducerede aktivitet i sam-
fundet som folge af Coronakrisen i 2020. Dette ses ogsa af data, som kerselskontorerne har
indberettet til Feerdselsstyrelsen i henhold til § 20 i taxiloven.

Omsatningen pr. bil faldt fra 260.387 kr. i 2. kvartal 2019 til 108.524 kr. i 2. kvartal 2020,
hvilket er et fald pa ca. 58 pct., eller mere end en halvering af omseetningen, jf. Tabel 7.1 3.
kvartal 2020 er omsetningen pr. bil steget til 138.808 kr., men fortsat markant lavere end
samme kvartal aret for.

Coronas pavirkning péa taxibranchen fremgar ogsa af udviklingen i antallet af chaufforer til-
knyttet de korselskontorer, der indberettes data for. Fra 1. kvartal til 2. kvartal i 2020 faldt
antallet af chaufferer fra 6.748 til 4.460. Dette svarer til et fald pa ca. 34 pct. Fra 2. kvartal
til 3. kvartal 2020 er antallet af chaufforer steget til 5.299.

Tabel 7 | Korselskontorernes omsaetning pr. bil og chaufforer, 2019-2020

2019 2019 2019 2019 2020 2020 2020
1. kvt. 2. kvt. 3. kvt. 4. kvt. 1. kvt. 2. kvt. 3. kvt.

l())ﬁnlsietmng pr- 232.532 260.387 232.485 247.388 174.033 108.524 138.808

Chaufforer,

antal 5.125 5.638 6.275 6.939 6.748 4.460 5.299

Kilde: Ferdselsstyrelsen baseret pa indsendte data fra kerselskontorerne.
Anm: Omsatningen pr. bil er beregnet som et vaegtet gennemsnit pa kerselskontorernes indtjening.

Erhvervsstyrelsen har opgjort, hvor meget taxibranchen har modtaget i statslige stotteord-
ninger under Coronakrisen. I alt har taxibranchen modtaget godt 420 mio. kroner i kom-
pensation pr. medio oktober 2020, jf. Tabel 8.
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Tabel 8 | Godkendte ansogninger til kompensationsordningerne fra taxibranchen, pr. okt.
2020

705 99.101.196

2.360 238.295.736
1.165 82.841.045
2.545 420.237.977

Kilde Erhvervsstyrelsen opgjort pr 12/10 2020 kl. 03.
*For freelancere med B-indkomst og freelancere med A- og B-indkomst (kombinaterer) er der ikke oplysninger om cvr-

numre, og dermed har Erhvervsstyrelsen ikke oplysninger om branche. Disse er derfor ikke medtaget i opgerelsen.



3. Administration, sagsbehandling og til-
syn

Det var kommunerne, der frem til udgangen af 2017, var ansvarlige for administration og
tilsyn af taxiomradet.

Kommunerne havde kompetencen til at godkende bestillingskontorer, udstede tilladelser til
taxi-, limousine- og sygetransportkersel, samt udstede forerkort til chaufforer. Tilladelse til
at kare OST-korsel og uddannelsessteder blev udstedt af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

Med den nye taxilovs ikrafttreedelsen er det ved overgangsbestemmelserne fastsat, at tilla-
delser og godkendelser i henhold til den tidligere lovgivning bevarer deres gyldighed frem
til udlebet heraf. Det vil som udgangspunkt veere taximyndighederne efter den tidligere lov-
givning, som fortsat er administrerende og tilsynsferende myndighed med udstedte og gyl-
dige tilladelser efter den tidligere taxilov. Den enkelte myndighed kan dog med et varsel pa
6 maneder overdrage tilsynsforpligtelsen til Feerdselsstyrelsen.

Feerdselsstyrelsen har med udgangen af 2019 overtaget tilsynsforpligtelsen fra i alt 78 kom-
muner.

Det er Feerdselsstyrelsens oplevelse, at der har veaeret stor forskel pa, hvordan de tidligere
taximyndigheder hver isaer har forvaltet deres administrations- og tilsynsforpligtelse. Som
folge heraf, oplever styrelsen, at der er behov for en omfattende oprydning og ensretning, jf.
Boks 12.

Boks 12. Eksempler pa udfordringer ved Faerdselsstyrelsens overtagelse af admini-
stration og tilsynsforpligtelse fra kommunerne

1. Virksomheder og personer har fungeret uden pakravede godkendelse eller tilladelser

2. Der er ofte sket fornyelser af tilladelser som for leengst er udlgbet — alene gyldige tilladelser
kan fornyes.

3. Kommunernes indleverede oplysninger om gyldige tilladelser og godkendelser har vaeret af
svingende kvalitet.

4. Kommunerne har tidligere truffet afgerelse om forbrugerretlige forhold, som myndigheden
ikke har haft hjemmel til.

5. De gamle tilladelser og tilladelsesplader® skal indleveres i forbindelse med ombytning. Styrel-
sen bruger en del tid pa at eftersperge og fremsende pdmindelser for indsendelse af disse. I
sidste ende kan manglende indsendelse betyde, at politiet anmodes om at afhente tilladelser
og tilladelsesplader.

3.1. Finansiering af administration, sagsbehandling og tilsyn

Administration af taxiomradet blev under den gamle taxilov finansieret delvis ved bevilling
og delvis ved gebyr og afgifter palagt tilladelserne og godkendelserne. Omkostninger, der

Serlige gronne nummerplader som taxier med "gamle” taxibevillinger skal vaere forsynet med.



ikke blev deekket af gebyrindtaegterne, finansieredes via tilskud fra kommunerne, ligesom
tilsynsarbejdet blev finansieret via tilskud fra kommunerne.

Med den nye taxilov finansieres omradet ved en blanding af gebyrer, som hen over en vis
periode skal daekke de administrative omkostninger, og afgifter, som er lovbestemt og lon-
og indeksreguleres. Betalingen for et chaufforkort fastseettes saledes alene som et gebyr,
hvor betaling for forerkort efter den tidligere ordning var fastsat delvis ved gebyr og delvis

ved bevillingsfinansiering.

Generelt er priserne for at opna tilladelser efter den nye lov en del lavere end prisen for at
opna tilsvarende tilladelser under den gamle taxilov, jf. Tabel 9.

Tabel 9| Priser for at opnd tilladelser iht. gammel og ny taxilov

Gammel taxilov
Chaufforer

Prisen pr. 1.1.2017 for nye godkendelser

Korekort til erhvervsmassig personbefordring:

600 kr.

Forerkort (sagsbehandling): 468 kr.
Forerkort (udstedelse): 113 kr.

I alt: 1.181 kr.

Prisen for at forny sin godkendelse pr. 1.1.2017
Korekort til erhvervsmaessig persontransport:
280 kr.

Forerkort (sagsbehandling): 468 kr.

Forerkort (udstedelse): 113 kr.

I alt: 861 kr.

Taxivognmand

Prisen pr.1.1.2017
Sagsbehandling: 468 kr.
Udstedelse pr. tilladelse: 1.539 kr.
I alt ved 1 tilladelse: 2.007 kr.

I alt ved 2,5 tilladelse: 4.315 kr.

Bestillingskontorer og korselskontorer

I alt ved 1 tilladelse: 2.007 kr.

Kilde: Ferdselsstyrelsen.

Ny taxilov, priser pr. 1. jan. 2020

Priserne for at fa et chaufferkort eller for at forny
chauffgrkortet er ens med den nye taxilov.

Prisen pr. 1.1.2020:
800 kr.

Prisen pr. 1.1.2018
1 tilladelse: 1.200 kr.
2,5 tilladelse: 3.000 kr.

Prisen pr. 1.1 2020
1 tilladelse: 1.210 kr.
2,5 tilladelse: 3.030 kr.

Gennemsnitlig pris: 1.840 kr.

Forud for etableringen af den nye taxilov opstillede man en raekke forudseatninger i forbin-
delse med beregningen af gebyret for at blive taxichauffor.

Forudsatningerne tog udgangspunkt i kommunernes opgavelgsning i henhold til taxilov-
givningen, hvorved man ikke medregnede omkostninger i forbindelse med udstedelse af ko-
rekort til erhvervsmaessig personbefordring til kategori B. Med udgangspunkt i Feerdsels-
styrelsens oplysninger om kommunernes tidsforbrug blev gebyret for udstedelse af taxi-



chauffarkort sat til 600 kr. pr. 1.1.2018. P4 trods af at gebyret er blev forhgjet til den nuvee-
rende sats pa 800 kr. er gebyrsatsen ikke omkostningsdeekkende, hvorved der lgbende ge-
nereres et underskud i ordningen. Ferdselsstyrelsens omkostninger pr. chaufferkort er sa-
ledes primo 2020 gennemsnitligt 1.464 kr., og skal styrelsens omkostninger deeckkes skal ge-
byret haeves til minimum dette belgb, hvilket kan gares med bekendtgorelse.

Den samme udfordring ger sig geeldende i forbindelse med fastsattelse af afgifter for at
blive taxivognmand. Her blev der ligeledes opstillet en raekke forudsatninger i forbindelse
med beregning af afgiften, der viste sig at vaere uprecise. Man forudsatte blandt andet, at
en ansgger i gennemsnit ville ansgge om 2,5 tilladelse pr. ansggning. Forudsatningen blev
fastsat efter det kendskab, som Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen havde til det gvrige vej-
transportomrade. I overgangsperioden med lodtraekning om nye tilladelser, er der imidler-
tid udstedt én tilladelse pr. ansggning. Det betyder, at der er mere sagsbehandling pr. tilla-
delse end forventet, hvorved denne ordning ogsa genererer et underskud for Ferdselssty-
relsen. Modsat den tidligere ordning, betales der i dag ikke et gebyr pr. sagsbehandling, og
udgifterne hertil skal derfor afholdes af afgiften for den enkelte udstedte tilladelse. Foruden
de faktiske udgifter til sagsbehandling og udstedelse af tilladelser, skal afgiften ligeledes
deekke det ngdvendige tilsyn med branchen. Feaerdselsstyrelsen har efterfalgende konstate-
ret, at behovet for tilsyn, samt indholdet af de enkelte tilsyn, ikke har staet mal med forud-
saetningerne som afgiften er fastsat ud fra. I forleengelse heraf kan det naevnes, at tilsynsop-
gaven ikke tidligere var brugerfinansieret, men i stedet finansieret i den enkelte kommunes
budget, ligesom det efter Feerdselsstyrelsens kendskab i gvrigt er et meget begraenset tilsyn,
de fleste kommuner har fort.

Som beskrevet i ovenstdende, er gebyret og afgiften pa taxiomradet ikke omkostningsdaek-
kende, hvorved der over de senere ar labende har vaeret et veesentligt underskud.

I henhold Vejledning om prisfastsattelse skal gebyrer og afgifter sikrer fuld deekning for
omkostninger forbundet med gebyret, og der skal tilstrabes et 4-arigt balancekrav fra og
med regnskabsaret. Hvis gebyret for et chauffarkort skal veere omkostningsdaekkende i
2021 kraever dette en stigning fra nuvaerende 800 kr. til 1.470 kr.

Afgifter reguleres ikke arligt med afset i forventet omkostninger, da satsen er fastsat ved
lov. Derimod lgn og prisreguleres satserne arligt med forventninger til gkonomien det kom-
mende ar. Skal afgiften for at modtage en EP-tilladelse deekke omkostningerne forbundet
med ordningen i 2021, skal denne haves til 1.770 kr., hvilket kraever en loveendring.

Boks 13. Prissatning af tilladelser til chaufferkort og EP-tilladelse

Ved fastsettelsen af gebyrer skal tilstraebes balance over en firearig periode. Hvis det er muligt at
finde deekning for underskuddet pa anden vis, skal gebyret alene haeves til at veere omkostnings-
dekkende. Ved omlaeggelsen af afgiften til et gebyr vil tilsvarende gore sig geeldende.

Prisseetning ved omkostningsdeekning, herunder tilsyn, samt afvikling af underskud:
Chauffgrkort 2.730 kr.
EP-tilladelser 2.690 kr.
Prisseetning ved omkostningsdaekning, herunder tilsyn:

Chauffgrkort 1.470 kr.

EP-tilladelser 1.770 kr.



3.2. Chaufferkort

Med chauffaerkortet bortfalder de tidligere krav om kerekort til erhvervsmaessig personbe-
fordring til kategori B samt forerkort.

Forud for vedtagelsen af taxiloven blev der opstillet en reekke forudsaetninger, herunder en
forventning om at der i 2017 var beskaftiget i omegnen af 15.000 chauffarer af koretgjer,
som var omfattet af taxiloven. Man lagde i den forbindelse til grund, at der landsdaekkende
var udstedt ca. 5.000 tilladelser til taxikersel, og at én tilladelse beskaeftigede tre chaufforer,
idet der efter den tidligere lovgivning var krav om, at en tilladelse blev udnyttet hele tiden.

Man forudsatte, at forerkort blev fornyet med 5 &rs mellemrum, hvorfor der i gennemsnit
forventeligt ville blive indgivet 3.000 ansggninger arligt om fornyelse af forerkort til chauf-
forkort og efterfolgende fornyelse af chauffarkort.

Styrelsen har oplevet en veesentlig starre interesse for at fa udstedt chaufferkort ved nyud-
stedelse end forudsat.

Ved ansggning om kerekort til erhvervsmassig personbefordring til kategori B ved den
gamle taxilov blev sagerne fremsendt til politiet for behandling, mens sager med helbreds-
meessige forhold efterfalgende blev forelagt Styrelsen for Patientsikkerhed. I forlaengelse
heraf, blev ansgger partshert over Styrelsen for Patientsikkerheds vurderinger, hvis vurde-
ringen medforte afslag, tidsbegreensning eller gvrige vilkar for godkendelse.

Ved sagsbehandlingen af ansggning om chaufferkort efter den nye lov foretages de juridiske
vurderinger internt i Faerdselsstyrelsen af det relevante fagpersonale. I det omfang der ind-
hentes eksterne vurderinger, for eksempel leegelige vurderinger, foretages der partshering i
sagerne, jf. Boks 14.

Boks 14. Sagsbehandlingsproces - chauffgrkort
1. Styrelsen modtager ansggning igennem styrelsens bevisadministrationssystem (BAT2)

2. Der oprettes automatisk en ansggningssag, hvor der automatisk udsendes hgringsbreyv til po-
litiet.

3. Sagen gennemgas med henblik pa en vurdering af, om alle oplysninger foreligger. Safremt an-
seger mangler at fremsende oplysninger, anmodes ansgger om at indsende eventuelle doku-
menter.

4. Styrelsen undersgger pa baggrund af de foreliggende oplysninger om ansggeren opfylder kra-
vene for at fa udstedt et chauffgrkort.

3.3. Tilladelser til erhvervsmaessig persontransport

Tilladelser til erhvervsmaessig persontransport udstedes i dag enten som nyudstedelser, i
det omfang en ansager udtrakkes til en tilladelse i forbindelse med de kvartalsvise lodtraek-
ningsrunder, eller som ombyttede tilladelser, idet omfang eksisterende vognmaend ombyt-
ter tilladelser udstedt af de tidligere myndigheder.

Nar Faerdselsstyrelsen modtager en ansggning om ombytning af en tidligere taxitilladelse,
eller der oprettes en ansggningssag pa baggrund af en udtrukket tilladelse ved de kvartals-
vise lodtraekninger, er sagsbehandlingsprocessen for det meste den samme, jf. Boks 15.



Boks 15. Sagsbehandlingsproces — EP-tilladelse
1. Styrelsen modtager ansggning igennem Virk.dk.

2. Der oprettes automatisk en ansggningssag, hvor der automatisk udsendes hgringsbreve til
politiet og SKAT.

3. Sagen gennemgés med henblik pa en vurdering af, om alle oplysninger foreligger. Séfremt an-
seger mangler at fremsende oplysninger, anmodes ansgger om at indsende eventuelle doku-
menter.

4. Styrelsen undersgger pa baggrund af de foreliggende oplysninger om ansggeren og den ansg-
gende ansvarlige leder opfylder kravene til at fa udstedt tilladelser til erhvervsmaessig person-
transport.

Ved en ombytningssag bliver der, ud over de gvrige sagsskridt, ligeledes undersegt, om der
foreligger en gyldig tilladelse pa ansegningstidspunktet, ligesom ansgger far mulighed for at
indga en frivillig betalingsaftale, safremt der er restancer pa mere end 50.000 kr.

Nar der udstedes tilladelser, sker det elektronisk og tilladelserne figurerer efterfalgende pa
Find Transportvirksomhed, hvor gvrige vejtransporttilladelser kan ses.

Seaerligt om nyansegninger (lodtrakninger)

Der er fastsat en overgangsperiode fra lovens ikrafttraeden som medferer, at der alene kan
udstedes 650 tilladelser i 2018 og 500 tilladelser pr. ar i 2019 og 2020.

Hvis der ansgges om flere tilladelser, end der kan udstedes, sker fordelingen ved lodtraek-
ning. Bade i 2018 og i 2019 overgik antallet af ansegninger langt det antal tilladelser, der
kunne udstedes, jf. Tabel

Tabel 10 | Ansogte tilladelser om erhvervsmeessig persontransport (EP-tilladelse)

2018 2019
Ansggende virksomheder 8.497 9.535
Ansggte tilladelser 105.452 164.176
Gennemsnitlig antal sggte tilla- 0 .

delser pr. virksomhed
Kilde: Ferdselsstyrelsen.

Tilladelser udstedt i henhold til lodtrakningerne skal have et karetgj tilknyttet inden 2 ma-
neder, ellers vil tilladelserne bortfalde. Der har vist sig at vaere sterre udfordringer med at fa
leveret og udstyret biler til taxikersel, og styrelsen har derfor dispenseret fra kravet i det
omfang styrelsen har modtaget dokumentation for kab, leasing eller leje af en bil. Dette ef-
terfolgende sagsskridt medferer, at der bruges yderligere tid pa behandlingen af en lod-
treekningssag. Denne efterfolgende sagsbehandling er dog ikke synlig for anseger, idet tilla-
delserne pa dette tidspunkt er udstedt.

3.4. Tilladelser til drift af kerselskontor

Feerdselsstyrelsens behandling af ansegninger om drift af kerselskontor svarer som ud-
gangspunkt til behandlingen af anseogninger om tilladelser til erhvervsmaessig persontrans-
port. Undtagelsen hertil er dog ansagninger om kerselskontor i et landdistrikt, hvor der er
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et yderligere sagsbehandlingsskridt i form af en hgring af kommunen/kommunerne i det
omrade, hvor kerselskontoret gnskes etableret. Det fremgar af bemarkningerne til taxilo-
ven, at der alene forventes at blive meddelt tilladelse til drift af kerselskontor i et landdi-
strikt i det omfang, de relevante kommuner har givet en anbefaling om, at der meddeles til-
ladelse.

Ultimo 2019 var der godt 30 landsdaekkende karselskontorer. De landsdaekkende korsels-
kontorer er palagt kvartalsvis at indsende nggletal for deres aktiviteter og pa anmodning at
fremsende korselsdata til Feerdselsstyrelsen.

Feaerdselsstyrelsen har kunnet konstatere, at alene halvdelen af de virksomheder, som har
tilladelse til drift af kerselskontor, har aktivitet. Idet der er krav om indberetning, uanset
om man har aktivitet eller ej, har styrelsen pa anmodning fra tilladelsesindehavere lobende
tilbagekaldt tilladelser til drift af kerselskontor som folge af, at der ikke er aktivitet i virk-
somheden.

Det er Feerdselsstyrelsens vurdering, at virksomhederne uden aktivitet har haft en forvent-
ning om at kunne fa udstedt EP-tilladelser i forbindelse med de kvartalsvise lodtraeekninger.
Det er ikke lykkes, og de pagaeldende tilladelsesindehavere afventer saledes formentligt
overgangsperiodens udlgb.

Nar der ansgges om tilladelse til drift af kerselskontor i landdistrikt, vil sagen blive sendt i
hering ved den eller de kommuner, som det ansggte korselskontor skal have forretnings-
sted i.

Horingen gennemfores for at afdeekke eventuelle konkurrenceforvridende effekter ved at
imadekomme en ansggning, og kommunen skal i sit hgringssvar redegore for de kerselstil-
bud, som stilles til rddighed i det pageldende omrade, herunder muligheden for flextur,
kommunens mobilitetspolitik, samt hvilke méalsatninger der er for taxibetjeningen i kom-
munen. Det fremgar af bemarkningerne til § 6 om kerselskontorer i landdistrikter, at be-
stemmelsen alene forventes anvendt, hvis kommunen/kommunerne hvor kerselskontoret
skal have forretningssted anbefaler det.

Styrelsen oplever serligt to udfordringer ved sagsbehandlingen af disse konkrete sager.

Forst og fremmest er det en konkret vurdering, hvornar der er tale om et landdistrikt. Der
er ikke fastsat rammer for vurderingen, og den konkrete vurdering kan derfor vaere om-
fangsrig.

Herudover kreeves der en positiv tilbagemelding fra de enkelte kommuner, der hgres i for-
bindelse med sagen. Sagsbehandlingstiden er lang, og styrelsen rykker gentagne gange for
svar, ligesom svarene oftest ma uddybes, idet horingssvarene ikke altid kommer fuldt om-
kring de efterspurgte oplysninger. Styrelsen konstaterer ligeledes, at kommunerne ofte vur-
derer, at deres egne tilbud er tilstraekkelige, hvorfor de ikke anbefaler, at en ansggning ime-
dekommes. Ansgger skal betale for sagsbehandlingen, uanset om ansggningen imadekom-
mes eller ej, og saerligt disse sager medfarer derfor ofte frustration fra anseger, da anseggers
egne forhold ikke er arsag til, at ansggningen ikke imgdekommes.

3.5. Tilsyn og kontrol

Feerdselsstyrelsen farer tilsyn med tilladelser og godkendelser i henhold til ny lovgivning.



Styrelsens tilsyn inddeles som oftest i periodevise og mélrettede tilsyn. Et periodevis tilsyn
er et tilsyn, der rejses pa baggrund af en tilfeeldig udvaelgelse, mens et malrettet tilsyn rejses
pa baggrund af en konkret mistanke om uoverensstemmelser.

Et periodevis tilsyn pa en virksomhed vil medfere, at man underseger om virksomheden
fortsat opfylder alle krav til at vaere indehaver af den type tilladelse virksomheden har. Ved
et malrettet tilsyn vil det som udgangspunkt veere den konkrete mistanke om uoverens-
stemmelser, der undersoges.

Tilsyn med indehavere af tilladelse til erhvervsmeaessig persontransport

Feaerdselsstyrelsen er i faeerd med at udvikle tilsynet med taxiomradet, herunder tilsyn med
tilladelser til erhvervsmeessig persontransport.

Feardselsstyrelsen har ikke indledningsvis prioriteret periodevise tilsyn med tilladelsesinde-
havere, idet styrelsen i forbindelse med sagens behandling, uanset om der er tale om en ny
ansggning eller om der er tale om ombytning, har undersegt om tilladelsesindehaver opfyl-
der alle vilkar for at vaere indehaver af en tilladelse.

Styrelsen har rejst en raeekke malrettede tilsyn, saerligt om tilsyn med at frivillige betalings-
aftaler som indgéas som betingelse for ombytning af gamle tilladelser overholdes; samt en
reekke tilsyn begrundet i overgangsperioden, og som derfor ikke vil veere relevante nar over-

gangsperioden udlgber.”

Tilsyn med tilladelsesindehavere finansieres ved afgifterne for tilladelser til erhvervsmaessig
persontransport.

Tilsyn med uddannelsessteder

Feerdselsstyrelsen farer tilsyn med de uddannelsessteder, som udbyder chaufferuddannel-
sen.

Feerdselsstyrelsen fik i labet af 2018 flere henvendelser om, at sprogkravet ikke blev til-
streekkeligt undersogt, nar uddannelsesudbyderne optager elever pa skolerne, hvorfor
Feerdselsstyrelsen inviterede uddannelsesudbyderne af taxi-kvalifikationsuddannelse til
mgde i december 2018 for at fa en dreftelse om sprogkravet i bekendtgerelse om taxikersel
§ 24, og hvordan dette handteres i praksis.

P& madet fik hver deltager mulighed for at fortalle, hvordan de i praksis handhaever sprog-
kravet, og det blev her klargjort, at der var flere forskellige metoder.

Der blev udtrykt enske fra skolerne om, at henvisningen til Prgve i Dansk 2 afskaffes blandt
andet med baggrund i, at Dansk 2 ikke viser en kunnen i fagsprog.

Et felles onske fra skolerne var at finde et vaerktgj, der kan anvendes til at finde et bestemt
niveau og fa en ensartethed for, hvornar der kan afvises ansggere, der ikke opfylder kravet
efter bekendtggarelsens § 24.

7 Fx at undersgge om der er motorkeretgjer indregistreret pa tilladelser udstedt i medfer af lodtreekningerne.
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Feardselsstyrelsen har indskerpet over for skolerne, at de har ansvaret for at efterse, om de-
res kursister opfylder sprogkravet, da dette er adgangsgivende for optagelse pa kvalifikati-
onskurset.

Feerdselsstyrelsen har sendt et vejledningsbrev til uddannelsesudbyderne, hvoraf det blandt
andet fremgar, at skolerne ved ansggningen ber tydeliggere over for ansegere til kurset, at
sprogkravet er en forudsetning for optagelse pa kurset, og at skolerne vil kontrollere sprog-
kundskaberne hos deltagerne. Det fremgér endvidere af vejledningen, at skoler sammen
med en tovejskommunikation kan anvende tilgengelige online tests, der kan bruges som et
screeningsredskab til vurdering af, hvorvidt ansggerne opfylder sprogkravet.

Tilsyn med korselskontorer

I den nye taxilov er der i § 20 fastsat krav til, at kerselskontorer skal indsamle, opbevare, og
pé anmodning indsende, korselsdata eller dele heraf med henblik pa tilsyn, eller til brug for
statistiske formal m.v.

I overensstemmelse med taxibekendtgerelsens § 10, stk. 2 er der udarbejdet en vejledning
om kerselskontorers indsamlings- og indberetningspligt som findes pa taxilov.dk. Det
fremgar heraf, at korselskontorer skal indberette nogletal for deres aktivitet hvert kvartal,
ligesom de skal indsende turdata senest 6 maneder efter de far udstedt en tilladelse. Kravet
om at de skal indsende turdata pa dette tidspunkt er fastsat, for at det kan testes, om keor-
selskontoret har en lgsning, der opfylder taxilovens krav til indsamling, opbevaring og ind-
beretning af data.

Indberetning af nogletal
Grundet det store antal kerselskontorer som ingen aktivitet har, har styrelsen haft udfor-

dringer med, at kerselskontorer ikke opfylder pligten til at foretage nogletalsindberetninger
hvert kvartal. Det er igennem de kvartalsvise indberetninger, at styrelsen kan folge virk-
somhedernes aktivitet, herunder ogsa manglende aktivitet. Styrelsen har bade i oktober
2019 og senest i juli 2020 ved brev til virksomhedens e-Boks varslet, at de kerselskontorer
som ikke indberetter nggletal til styrelsen som foreskrevet, vil blive meldt til politiet for
overtraedelse af taxilovens § 20.

En rekke tilladelsesindehavere har anmodet om tilbagekaldelse af tilladelser, hvorfor der
ikke har veeret grundlag for politianmeldelse, da de gvrige tilladelsesindehavere har indbe-
rettet som adspurgt.

Indberetning af kerselsdata
Styrelsen udstedte de forste tilladelser til drift af kerselskontor i januar 2018. For disse til-

ladelser blev det fastsat, at de 6 maneder efter skulle indsende korselsdata i test. Styrelsen
var dog ikke klar til at modtage korselsdata for oktober 2018, hvor der forst skulle ske en
test af styrelsens system. Af samme arsag var styrelsen forst klar i begyndelsen af december
2018 til at modtage kerselsdata fra virksomheder med tilladelse til drift af kerselskontor.

Som folge af den i december 2018 udsendte anmodning konstaterede styrelsen hurtigt, at
der var behov for en dialog med branchen, og afholdte i slutningen af januar 2019 et dialog-
mode med alle korselskontorer samt repraesentanter fra brancheorganisationerne Dansk
Erhverv og Dansk PersonTransport. Baggrunden herfor var, at styrelsen var blevet op-
merksom pa, at kun halvdelen af alle kerselskontorer faktisk havde aktivitet i virksomhe-
den, idet kun halvdelen af kerselskontorerne indberettede aktivitet ved indberetningen af
nogletal til styrelsen, jf. ovenfor.


http://taxilov.dk

Som folge heraf har styrelsen efterfolgende bestemt, at alene virksomheder med aktivitet
skal indsende korselsdata, idet virksomheder uden aktivitet ingen kerselsdata har. Nar sty-
relsen forste gang konstaterer aktivitet i en virksomhed ved de kvartalsvise indberetninger
af nggletal, vil styrelsen umiddelbart herefter anmode om, at der indsendes kerselsdata for
en naermere bestemt tidsperiode.

Tilsyn efter den tidligere taxilovgivning

Feerdselsstyrelsen har, jf. ovenfor, naevnt overtaget administrations- og tilsynsforpligtelsen
fra ca. 80 kommuner.

Styrelsen har i sin tilsynsstrategi lagt veegt pa, at den tidligere taxilovgivning gradvist bliver
udfaset, hvorfor det alene er forudsat, at der skal fares malrettede tilsyn pa baggrund af
konkrete henvendelser om overtraedelser. Der er dermed ikke planlagt lebende periodevis
tilsyn med tilladelser udstedt i henhold til tidligere lovgivning.

Styrelsen modtager mange henvendelser, om tilsyn i henhold til tidligere lovgivning, og
denne opgave er siledes mere omfangsrig end forudsat. Arsagen hertil er blandt andet, at
indehavere af taxitilladelser og bestillingskontorer ikke har ombyttet i samme tempo som
forudsat for lovens ikrafttraeden.
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4. Prisudvikling

Med den nye lov blev der foretaget en rakke endringer for sa vidt angar reguleringen af
priser pa taximarkedet. Karselskontorernes takster skal holdes inden for et landsdekkende
prisloft, som er udformet seerskilt for hverdagskersel, aften- og weekendkersel samt kersel
pa serlige dage (1. januar, 24.-26. december samt 31. december). Korselskontorernes priser
skal udregnes ud fra samme struktur som prisloftet, der bestar af en starttakst, en tidstakst
og en afstandstakst, jf. Boks 16.

Boks 16. Regulering af prisfastsattelse i den nye taxilov, § 21-23

§ 21. Taxikersel er underlagt et landsdakkende prisloft, dog ma hertil 1&egges betaling for bro- og
feergetakster m.v.

Stk. 2. Det landsdaekkende prisloft beregnes ud fra en starttakst og en samtidig anvendelse af tids-
takst og afstandstakst under hele turen. Der fastsettes et prisloft for

1) hverdagskersel fra kl. 6 indtil kI. 18,

2) korsel aften og nat fra kl. 18 indtil kl. 6 samt i weekender fra fredag kl. 18 indtil mandag kl. 6 og
pa helligdage og

3) karsel pa serlige dage.

Stk. 3. Et kerselskontor skal beregne kontorets priser efter samme struktur, som anvendes ved
beregningen af det landsdakkende prisloft efter stk. 2, 1. pkt. Priserne ma kun @ndres kvartalsvis
eller sjeldnere.

Stk. 4. Et kerselskontor kan opkraeve betaling for tillegsydelser i tilknytning til taxikersel, dog
ikke for medbragte kerestole, farerhunde el.lign.

Stk. 5. Transport-, bygnings- og boligministeren fastsetter det landsdeekkende prisloft.

§ 22. Et karselskontor og en kunde kan forud for en konkret taxikersel aftale en fast pris for kers-
len. Aftale om en fast pris skal kunne dokumenteres af kgrselskontoret.

Stk. 2. Et kerselskontors priser for ture, hvor der er aftalt en fast pris, skal ud fra en samlet be-
tragtning ligge under korselskontorets annoncerede priser.

§ 23. Kaerselskontorets priser, herunder for eventuelle tilleegsydelser, skal fremga af kegrselskonto-
rets hjemmeside.

Formalet med bestemmelserne var at sikre forbrugerne mod urimelige priser og age gen-
nemskueligheden af taksterne for forbrugerne. Derudover var formélet at fremme en pris-
maessig konkurrence mellem selskaberne, samtidig med at det skonomiske grundlag for ta-
xikgrsel i hele landet sikredes.

Endelig skulle den nye taxilov give taxibranchen friere rammer, hvor det enkelte karsels-
kontor har faet oget frihed til at veelge, hvordan det gnsker at drive taxiforretning. Korsels-
kontorerne mé saledes selv bestemme virksomhedsform, og om de gnsker at beskaftige sig
med andet end taxivirksomhed.

Det var blandt andet hensigten at give karselskontorerne incitament til at konkurrere pa
service og kvalitet til gavn for forbrugeren.



4.1. Det nye prisloft og kerselskontorernes prissatning

Med taxiloven fastsatter det enkelte korselskontor priser for taxikersel inden for rammerne
af et prisloft, jf. ovenfor. Selskaberne skal annoncere deres priser for en standardtur (10 ki-
lometer pa 12 minutter) pa deres hjemmeside savel som pa bilerne, og prisen for en stan-
dardtur ma ikke @ndres oftere end kvartalsvist.

Annoncerede standardpriser

Godt et ar efter taxilovens ikrafttreeden, pr. 1. marts 2019, var prisen for en standardtur un-
der takst 1 (hverdagskersel fra kl. 6-18) i gennemsnit 207 kr., jf. Figur 1. Det var 773 kr. un-
der det landsdaekkende prisloft pa 280 kr.

Der sds en variation pa tvaers af selskaberne, hvor den laveste pris for en standardtur var
174 kr., mens den hgjeste pris var 280 kr. Forskellen mellem den laveste og den hgjeste an-
noncerede standardpris var saledes en faktor 1,6.

Figur 1 | Annonceret pris for en standardtur under takst 1 og 2, 2019, kroner
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Kilde: Deloitte pa baggrund af oplysninger fra kerselskontorernes hjemmeside.

W Takst 1 Takst 2

For takst 2 (aften- og natkersel kl. 18-6 samt weekender fra fredag kl. 18 til mandag kl. 6 og
pa helligdage) var gennemsnitsprisen for en standardtur 251 kr., hvilket var 99 kr. under
det landsdaekkende prisloft pa 350 kr. Her var den laveste pris for en standardtur pa 218
kroner, mens den hgjeste var pa 350 kr., hvorved faktoren mellem den laveste og den hgje-
ste pris ogsa var 1,6.

Under den gamle taxilov var det den enkelte kommune (taximyndighed), der besluttede ho-
jeste prisen for taxikerslen. Forud for ikrafttreeden af den nye taxilov har Incentive indhen-
tet annoncerede priser for taxikersel pa tveers af landets kommuner for Transport- og Bolig-
ministeriet. For en teoretisk takst 1-tur, da kan minimumsprisen under den gamle taxilov
beregningsteknisk opggres til 169 kr., median-prisen til 199 kr. og den hgjeste pris til 257
kr., hvilket ikke afviger betydeligt fra ovenstdende annoncerede priser under den nye taxi-
lov, jf. Figur 2.
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Figur 2 | Beregnede priser for standardture under den gamle taxilov, 2017, kroner
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Kilde: Beregninger pa baggrund af data indhentet af Incentive for Transport- og Boligministeriet.

Anm.: Takst 1 er en standardtur (hverdagstur) pa 10 km, ca. 12 minutter, gadetur uden cykel, almindelig vogn. Felgende
parametre antages: 0,5 km med 25 km/t; 9,5 km med 60 km/t; 3 stop, stoppetid 0,5 min/stop.

Faktiske priser

Med udgangen af det forste ar efter taxilovens ikrafttraeden var den betalte pris for en tur pa
10 km i seks store byer (Kebenhavn, Aarhus, Odense, Aalborg, Esbjerg og Randers) mellem
214 kr. og 265 kr., jf. Tabel 11.

De faktiske priser ligger saledes i disse observerede tilfeelde noget under det udmeldte
landsdakkende prisloft pa 280 kr.

Tabel 11 | Realiserede, gennemsnitlige priser, fjerde kvartal 2018

Omrade Takst Korselskontor 1 Kerselskontor 2 Kerselskontor 3
Pris Minut-  Pris Minut-  Pris Minutter
(kr.) ter (kr.) ter (kr.)
6-by Dag 261 21,7 265 20,5 214 13
Bykommune Dag 238 18,2 242 14,5 Ikke data
Landkommune Dag 214" 231 14,4 Tkke data
6-by Aften/nat/week- 268 17,5 275 16,3 230 13,4
end
Bykommune Aften/nat/week- 257 13,3 270 12,5 Tkke data
end
Landkommune Aften/nat/week- 251" 12,6 259 12,7 200" 11,6
end

Kilde: Deloitte pa baggrund af kerselsdata fra kerselskontorerne for fjerde kvartal 2018.

Anm.: N = 2.235 kerte ture, svarende til 400 karte ture pr. kommunetype pr. kerselskontor, dog med turtyper, hvor da-
tagrundlaget er mindre (illustreret ved en *) eller ikkeeksisterende (markeret med Ikke data i tabellen). 6-byerne er Ko-
benhavn, Aarhus, Aalborg, Odense, Esbjerg og Randers. Bykommuner er kommuner, der er defineret som bykommuner,
og mindre bykommuner, med undtagelse af 6-byerne, mens landkommuner er kommuner, der er defineret som yder- og



mellemkommuner, jf. Gkonomi- og Indenrigsministeriets kommunetypeinddeling efter by/land, 2017. * Estimaterne for
korte ture er baseret pé 130 og ikke 400 kerte ture. ** Estimaterne er baseret pé fem taxiture og er derfor behaftet med
stor usikkerhed.

Idet l&engden af de betragtede ture er ens, da ses konsekvenserne af at en tur tager leengere
tid, at have betydning for prisen. I kerselskontor 1 og 2 tager det i gennemsnit hhv. 21,7 og
20,5 minutter at kare 10 kilometer, mens det tager 13 minutter i kerselskontor 3.

Priskonkurrence

P& taxiseminaret i ministeriet naevnte flere korselskontorer, at det er problematisk, at ker-
selskontorerne ikke ma prisdifferentiere geografisk inden for et korselskontors omrade,
f.eks. med ost og vest priser.

Om end der alene galder ét standardtakstsaet inden for ét kerselskontors omrade, sa star
det inden for lovens rammer korselskontorerne frit for at tilbyde forskellige tilbuds-/fast-
pris-kersler til forskellige priser under kerselskontorets annoncerede standardpris.

Derudover naevnte flere korselskontorer pa taxiseminaret, at prisendringer ikke prioriteres,
da udskiftning af skiltning pa samtlige taxier opfattes som forholdsvist omkostningstungt.
Samtidig fandt nogle karselskontorer det ufleksibelt og konkurrenceheemmende, at pri-
serne ikke méa aendres oftere end kvartalsvist.

Loven forhindrer imidlertid ikke, at kerselskontorerne kan tilbyde ture til en fast pris. For
denne type ture geelder det, at karselskontorerne kan andre priserne, nar de vil, dog skal
prisen for faste ture ud fra en samlet betragtning ligge under korselskontorets annoncerede
priser.

4.2. Prisernes gennemskuelighed

Ved at lade takstsystemet overga fra et kommunalt forankret system til en landsdaekkende
prisstruktur kombineret med synliggorelsen af ssmmenlignelige standardpriser var det
hensigten at gare det nemmere for forbrugerne at gennemskue det enkelte kerselskontors
prissaetning samt at foretage sammenligninger af prisen pa tvears af kerselskontorer, idet
flere korselskontorer med den nye taxilov vil kunne fungere i de enkelte kommuner.

Med kravene til prisloftet og strukturen, som kerselskontorernes priser beregnes ud fra,
skiftede starstedelen af taximarkedet fra de sakaldte brydningstakster til paralleltakst, jf.
Boks 17.

Boks 17. De to takstsystemer, brydningstakst eller paralleltakst

Ved brydningstakst, som oftest blev anvendt tidligere, teller taxametret enten kilometertakst eller
ventetidstakst, alt efter om bilen kerer eller holder stille/venter i et lyskryds osv. Skeringen for
ventetidstakst 14 typisk pé kersel omkring 30 km/timen, det vil sige, at ved kersel under 30 km i
timen afregnes ventetidstakst, mens der afregnes efter kilometertakst ved kersel over 30 km i ti-
men.

Paralleltakst omfatter en starttakst, en kilometertakst og en tidstakst. Prisberegningen sker séle-
des bade ud fra antal kerte kilometer, antal minutter samt en fast starttakst.

Med henblik pé prisgennemskuelighed for forbrugerne blev der med den nye taxilov indfert
krav om, at taxierne skal skilte med kerselskontorernes standardpris pa bilerne, samt at
karselskontorets priser skal fremga pa kerselskontorets hjemmeside.
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Storstedelen af de adspurgte vognmaend oplever imidlertid ikke, at standardprisen oplyser
kunderne tilstrakkeligt. Vognmaendene papeger, at kunderne ikke leegger meerke til skilt-
ningen pa bilen, og at det i byerne ikke er muligt at kare 10 kilometer pa 12 minutter, hvil-
ket kan forvirre kunden, idet en standardpris siledes ikke afspejler priser pa en bytur.

Forbrugerradet tilkendegav imidlertid pa taxiseminaret i Transport- og Boligministeriet, at
der var behov for en vis forbrugersikring, hvorfor de fandt prisskiltningen hensigtsmaessig.



5. Teknologisk udvikling

I taxilovens § 25 anfores det, at ved kersel i biler, der er godkendt og registreret til taxiker-
sel, skal taxametret og andet kontroludstyr altid veere i funktion. Med andet kontroludstyr
forstds kommunikationsmodul, GNSS-modul®, udstyr til registrering af passagerer samt
haendelseslog. Endvidere stilles der krav til taxameterets visning af pris og kameraovervag-
ning, jf. Boks 18.

Boks 18. Krav til taxiens udstyr, § 25

§ 25. Under karsel i biler, der er godkendt og registreret til taxikersel, skal taxameter og andet
kontroludstyr altid veere i funktion.

Stk. 2. Ved taxikersel skal taxametret lgbende vise turens pris, jf. dog stk. 3.

Stk. 3. Ved taxikersel, hvor der er indgéet en aftale om fast pris efter § 22, skal den aftalte pris vi-
ses pa taxametrets display ved kerslens pabegyndelse og under hele turen.

Stk. 4. Biler, der anvendes til taxikersel, skal vaere forsynet med indvendig kameraovervagning.

Krav om taxiers kontrolsystemer er indfert for at sikre skattebetaling og ordnede forhold i
branchen. De udstyrskrav, der eksisterede til taxikersel i den gamle taxilov, er viderefort i
den nye taxilov.

I bekendtgarelse nr. 1628 af 19.12.2017 om serlige krav til biler til erhvervsmeessig person-
transport specificeres kravene til taxiernes udstyr. Her fremgar det blandt andet, at taxame-
ter og andet kontroludstyr skal veere sikret mod fejl og manipulation, jf. Boks 19.

Boks 19. Sikring af taxameter og kontroludstyr, bekendtgerelsen § 12-13

§ 12. En bil, der anvendes til taxikersel, skal have installeret et taxameter, som til enhver tid skal
fungere korrekt.

Stk. 2. Et taxameter, jf. stk. 1, skal veere godkendt og merket i henhold til Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 2014/32/EU om harmonisering af medlemsstaternes love om tilgengeliggarelse
pa markedet af méaleinstrumenter (MID), herunder opfylde de generelle krav, som er anfort i di-
rektivets bilag I, jf. bilag 1 og de serlige krav, som er anfert i direktivets bilag IX, jf. bilag 2 og 3.

Stk. 3. Et taxameter skal vaere forbundet med bilen og om forngdent forseglet pa en sdidan made,
at det er sikret mod fejl og manipulation.

§ 13. En bil, der anvendes til taxikarsel, skal have installeret kontroludstyr til registrering af rele-
vante data fra taxameteret. Kontroludstyret skal besta af falgende:

o Et kommunikationsmodul til trédles, sikker og lobende overfarsel af relevante data til ker-
selskontoret.
o Et modul med et satellitbaseret kommunikationssystem (GNSS) til lebende registrering og

logning af taxiens geografiske position.

o En elektronisk enhed, der registrerer, hvorvidt der under korslen har varet passagerer i
bilen.

Global Navigation Satellite System, der registrerer bilens position via satellitter.
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Stk. 2. En elektronisk enhed, jf. stk. 1, nr. 3, skal fungere sammen med kontrolsensorer.

Stk. 3. Kontroludstyret og alle forbindelser skal om forngdent veere forseglet pa en sidan made, at
kontroludstyret er sikret mod fejl og manipulation.

I lovbemerkningerne til den nye taxilov fremgar det, at nye taxametre med taxilovens
ikrafttreeden forventes at opfylde tidssvarende krav til kvalitet og palidelighed. For eksiste-
rende taxametre, der under de forhenvarende regler blev installeret i taxier, geelder en fem-
arig overgangsordning. Efter denne periode vil de &ldre taxametre fra 1990erne og tidli-
gere, der hverken opfylder MID- eller CENELEC-standarden, ikke leengere vaere lovlige at
anvende i taxier pa EP-tilladelser. Taxier, der korer pa gammel lov, vil fortsat kunne an-
vende udstyret indtil udlgb af den pageeldende tilladelse.

Nye eller brugte biler, der registreres til taxikersel med en ny EP-tilladelse, vil dog i alle til-
feelde skulle opfylde MID-standarden (EU's maleinstrumentsdirektiv) for den taxameter-
type, der lovligt ma produceres og salges i EU i dag.

Boks 20. Taxameter — et kontrolsystem
I EU’s maleinstrumentdirektiv (MID), 2014 defineres et taxameter som:

“En anordning, som fungerer sammen med en signalgenerator og udger et méaleinstrument.
Denne anordning méler varighed og beregner distance pé grundlag af et signal, der gives af di-
stancesignalgeneratoren. Derudover beregner og angiver den det belgb, der skal betales for en tur,
pa grundlag af den beregnede distance og/eller turens mélte varighed.”

Taxametret anvendes ogsa til fakturering og bogfering hos taxiselskaberne, ligesom systemet er et
kontrolinstrument, der muligger en kontrol af taxiselskabernes indteegter.

5.1. Taxametersystemer

Data, som kerselskontorerne i henhold til loven skal indsamle og opbevare, genereres ved
brug af taxametersystemer. Taxameterproducenten Frogne daekker godt halvdelen af mar-
kedet, mens den naststarste spiller pa markedet er Digitax, jf. Boks 21.

Boks 21. Taxameterproducenter pa taximarkedet i Danmark

Digana, Digitax, Frogne, Halda/Semel, Hale, TP Radio

Kilde: Ferdselsstyrelsen, 2020.
En- og tostrenget taxasystemer

I taxibranchen anvendes to typer af taxasystemer til 1) at formidle taxiture fra kerselskonto-
rer til chauffarerne, 2) at kontrollere om der er kunder i taxien, 3) at udregne priser for en
tur ved brug af et taxameter, 4) at opsamle data vedrerende den enkelte tur og 5) at afregne
i forhold til vognmaend og chaufferer.

Den ene lgsning er et enstrenget system, som blandt andet Frogne leverer. Her er turfor-
midlingssystem’, taxametre og andre kontrolsystemer'® integreret i et samlet system, der
sender og modtager data til et system i kerselskontoret. Det enstregede system indebarer,

¢ Et system, der registrerer, hvor taxierne er. Dermed kan et korselskontor hindtere bestillinger pa mest effektiv vis.
'° Hermed forst&s kommunikationsmodul, GNSS-modul, udstyr til registrering af passagerer samt handelseslog.



at hvis man skifter system, skal alle dele skiftes i bilerne og hos kerselskontoret. Leverandg-
ren kommer sdledes med en samlet lasning, der ikke skal integreres med andre systemer
(ud over gkonomisystemet).

Den anden lgsning er et tostrenget system, som storstedelen af de andre taxameterprodu-
center leverer. Oftest bestar et tostrenget system af et selvstendigt turformidlingssystem,
der kobles sammen med et system bestidende af taxameter og andre kontrolsystemer. De to
systemer sender og modtager data uathaengigt af hinanden til kerselskontoret.

I et tostrenget system skal data fra flere systemer struktureres og samles, for de efterfol-
gende skal indsendes til myndighederne. Med et flerstrenget system kan man foretage en
delvis opgradering af systemet, eksempelvis kan taxametret udskiftes, mens turformidlings-
systemet beholdes.

Zndring af system for taxameterinstallatorer

Jf. bekendtgerelsen nr. 1628 af 19.12.2017 om saerlige krav til biler til erhvervsmaessig per-
sontransport er taxameterproducenter i udgangspunktet ogsa taxameterinstallaterer. Taxa-
meterproducenterne kan dog med den nye taxilov ogsa give bemyndigelse til, at andre kan
installere, justere og reparere de taxametre, som fabrikanten har produceret.

I foraret 2020 var 22 virksomheder godkendt som taxameterinstallatervirksomhed af
Feerdselsstyrelsen, heraf er 18 aktive. RTT Radiotelefoni er den klart sterste spiller pa mar-
kedet, dernaest kommer Auto El Speicialisten og J.A. Auto Elektro.

5.2. Teknologisk udvikling i Danmark, Sverige og Norge

Et centralt element i den teknologiske udvikling er udviklingen inden for kontrolsystemer.
Hermed forstas i bred forstand systemer, der sikrer en palidelig rapportering af data om
kerslen, sa der forekommer en korrekt registrering af data om kerslen af hensyn til skatte-
betaling, myndighedskontrol og forbrugersikkerhed.

I den nye taxilov er viderefort krav til taxametre og kontroludstyr. P et mere teknisk plan
er kravene til maleteknologien i taxametrene opdaterede og i overensstemmelse med MID-
direktivet.

Feardselsstyrelsen konstaterer, at der efter den nye taxilovs ikrafttreeden er kommet kame-
rateknologi pa markedet, der kan registrere, om der er en taxichauffor samt passagerer til
stede i koretgjet. Dermed er der nu et teknisk alternativ til seedefolere og infrarede stréler
til registrering af passagerer. Kamerateknologien er ikke i brug i den danske taxibranche ef-
ter Feerdselsstyrelsens vidende.

Udviklingen i Sverige

Svenskerne liberaliserede taximarkedet i 1990 og har efterfolgende foretaget flere a&ndrin-
ger af taxilovgivningen. I Sverige offentliggjorde Naringsdepartementet en udredning af ta-
ximarkedet i 2016. Pa baggrund af udredningen blev en ny ordning etableret, hvor samtlige
taxier skulle tilknyttes en bestillingscentral. Samtidig enskede den svenske regering ogsa at
tilpasse reglerne for taxi- og samkersel til den teknologiske udvikling, som fandt sted. Ud-
redningen skulle derfor forsage at identificere en eller flere lasningsmodeller, hvor nye tek-
nologier kunne tages i brug.
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I udredningen konkluderes det, at mobilapplikationer anno 2016 ikke kunne anvendes som
et kontrolsystem i taxierhvervet. Dette skyldes blandt andet, at diverse apps ikke vurdere-
des at evne at lagre tilstraekkelig information om taxikerslen, som er en forudsatning for
tilsyn med skattebetaling.

Konkret anferes det, at mobilapplikationerne primeert er produceret til fordel for taxivirk-
somheden, hvorfor de nemt kan handtere finansielle transaktioner mellem chaufferen og
bestillingscentralen. Derimod er disse apps ikke konfigureret til at lagre kontrolinforma-
tion, som er ngdvendig for en tilsynsmyndighed i taxibranchen. De svenske myndigheder
vurderede derfor, at der ved fortsat brug af taxametre var en storre sikkerhed for, at der
ikke forekom skatteunddragelse ved eksempelvis at snyde med antallet af kerte kilometer i
taxibranchen.

Efterfolgende vedtog Riksdagen i juni 2018, at der skal indferes en ny form for taxikersel,
hvor taxien ikke skal vaere udrustet med et taxameter. Disse taxier skal veere tilsluttet en be-
stillingscentral og have sarskilt udstyr til at formidle kereture, pris og lignende. Kunder be-
taler altid en aftalt pris, og betalingen sker til bestillingscentralen fremfor i selve taxien. Pa
denne vis er det ogsa bestillingscentralen, som er ansvarlig for at indsamle, lagre og ind-
sende oplysninger til skattevaesenet. Lovaendringen traeder i kraft fra 1. januar 2021 og skal
bane vejen for nye tekniske lgsninger i taxibranchen.

Udviklingen i Norge

I oktober 2018 sendte Samferdselsdepartementet et aendringsforslag af yrkestransportlo-
ven'' i hering, som har til formal at liberalisere dele af taximarkedet i Norge. Samferdsels-
departmentet foreslog a&ndringer i loven pa baggrund af &ndrede rammevilkar i taxibran-
chen, hvilket blandt andet skyldes den teknologiske udvikling. De konkluderede ligeledes,
at konkurrencen pa taximarkedet er svag grundet hgje etableringsbarrierer som folge af an-
talsbegraensninger af taxitilladelser.

I forbindelse med hgringsforslaget blev en arbejdsgruppe bestdende af flere norske myndig-
heder herunder Naerings- og Fiskeridepartementet, Samferdselsdepartementet og Forbru-
kerradet nedsat. Denne offentliggjorde i april 2019 en rapport, der underseger, hvordan
mobile applikationer kan anvendes som alternativ til taxameteret.

Den 1. november 2020 treeder nye @ndringer af taxiloven i Norge i kraft. Der vil fortsat
veere krav om, at alle biler skal have et taxameter. De norske myndigheder meddeler, at de
fortsat undersoger mulighederne for at indfere alternativer til taxameteret. Det kraever
imidlertid lgsninger, der er teknologineutrale og som varetager de funktioner, som taxame-
teret sikrer i dag, herunder lav mulighed for at snyde kunder og skattevaesenet.

/ZEndringerne af taxilovgivningen i Norge har lighedstreek med de seneste @ndringer af den
danske taxilov. Siledes medfarer eendringerne, at det ikke laengere er de sdkaldte fylkes-
kommuner, der bestemmer, hvor mange taxitilladelser, der udstedes i kommunerne. Der vil
fremadrettet ikke veere et loft over, hvor mange tilladelser, der kan udstedes i en kommune.
I flertallet af kommunerne (323 ud af 356 kommuner) kan kommunerne imidlertid tildele
et eller flere selskab eksklusiv ret til kersel i kommunen, hvis markedet ikke kan tilbyde et
tilstraeekkeligt karselsudbud.

" Lov om professionel transport/erhvervsmsessig persontransport.



Derudover er der ikke laengere et krav om, at en taxi skal vaere tilknyttet en taxicentral, hvil-
ket abner for, at der kan udvikles nye mader at udeve taxivirksomhed pa. Endeligt bliver
der faerre krav til tilladelseshaverne, men flere krav til chaufferen.

5.3. Skattemyndighedernes anvendelse af digitale lgsninger og
krav til data

Skatteministeriet beretter, at Skattestyrelsen siden den nye taxilovs ikrafttreeden ikke har
haft seerskilte kontrolprojekter rettet mod taxibranchen, og at Skattestyrelsen derfor ikke pa
nuvarende tidspunkt har konkret erfaring med at anvende de nye krav om data fra taxi-
branchen til skattekontrol.

Skatteministeriet skriver i denne sammenheang, at eftersom den nye taxilov forst tradte i
kraft den 1. januar 2018, har kerselskontorerne forst indsamlet data fra og med ar 2018.
Virksomhedernes skatteoplysninger for indkomstaret 2018 skulle farst oplyses til Skattesty-
relsen inden udlebet af oplysningsfristen, som var hhv. 30. juni 2019 for juridiske personer
eller 1. juli 2019 for fysiske personer. Skattestyrelsen kunne derfor forst have anvendt de
indsamlede karselsdata til skattekontrol af virksomhedernes oplysninger for 2018 efter ud-
lobet af oplysningsfristen.

Det er, som det ogsa var tilfeeldet under det lovforberedende arbejde, fortsat Skattestyrel-
sens opfattelse, at det vil have en praventiv effekt, at der bliver indsamlet data om kerslen,
og at disse data bliver opbevaret og gores tilgaengelige for relevante danske myndigheder, sa
fx Skattestyrelsen kan anmode om oplysningerne, hvis det bliver relevant i forbindelse med
kontrol.

5.4. Gron omstilling i taxibranchen

Partierne bag moderniseringen af taxiloven (V, LA, K, DF, S, RV og SF) foretog i foraret
2019 en &ndring af taxiloven, som garanterede, at op til 300 nulemissionsbiler far garanti
for en EP-tilladelse i den resterende del af overgangsperioden. Lovaendringen tradte i kraft i
juli 2019, hvorfor der blev udtrukket 100 grenne EP-tilladelser i 2. halvar af 2019, mens der
12020 vil blive udtrukket yderligere 200.

Der er indtil videre udstedt 254 nulemissionstilladelser, jf. Tabel 12. Der er imidlertid alene
207 gyldige tilladelser til non-emission, idet 47 tilladelser er tilbagekaldt eller tilbageleveret
som folge af manglende overholdelse af registreringskravet, fordi tilladelsen ikke udnyttes,
eller fordi virksomheden er ophert.

Tabel 12 | Nulemissionstilladelser udstedt, 2019-2020
2019 2020

Nulemissionstilladelser udstedt 10 244

Kilde: Ferdselsstyrelsen, 2020.

Langt hovedparten af de godt 260 nulemissionsbiler, der er registreret til at kere taxi, er el,
Jf- Tabel 13. Af den samlede taxibilflade er det séledes ca. 5-6 pct., der kgrer pa nulemission.
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Tabel 13 | Nulemissionsbiler pa det danske taximarked

258

5
263

Kilde: Feerdselsstyrelsen, 2020.

I henhold til taxilovens § 28 kan transportministeren fastsatte energi- og miljokrav til ta-
xier. Dette gares ved bekendtgerelse, og fra 1. januar 2021 skal alle nyindregistrerede biler,
der anvendes til taxikersel, vaere af A++-klassen.



6. Taxibetjening i landdistrikterne

Med den nye taxilov gives mulighed for etablering af kerselskontorer i landdistrikter pa
lempeligere vilkar, jf. Boks 22. Endvidere gives i loven mulighed for, at kommunerne kan
kabe tilstedevaerelsen af en taxi i lokalomradet.

Boks 22. Szerlige muligheder vedr. taxi i landdistrikterne i den nye taxilov, § 6 og §
29

8§ 6. Ved ansegning fra et korselskontor med fast forretningssted i et landdistrikt kan egenkapital-
kravet i § 5, stk. 2, nr. 6, efter en konkret vurdering nedsattes til 40.000 kr.

Stk. 2. Et karselskontor, der drives pa grundlag af tilladelse meddelt efter ansggning efter stk. 1,
ma kun salge taxikersel inden for et naermere afgraenset geografisk omrade og maksimalt med tre
biler.

Stk. 3. Transport-, bygnings- og boligministeren skal til brug for vurderingen efter stk. 1 indhente
en udtalelse fra den kommune, hvor ansggeren har fast forretning.

Stk. 4. Transport-, bygnings- og boligministeren fastsaetter naermere regler om anvendelsesom-
rade for og administration af de udstedte tilladelser, jf. stk. 1.

§ 29. En kommune kan indgé kontrakt med et kerselskontor om at stille en eller flere taxier til ra-
dighed i kommunen eller i en del af kommunen i et givent tidsrum.

Stk. 2. Flere kommuner, der geografisk granser op til hinanden kan samarbejde om at indga kon-
trakt efter stk. 1.

Stk. 3. Det karselskontor, der har indgéet kontrakt efter stk. 1 eller 2, skal udfare taxikersel til
samme priser, som galder for karselskontorets gvrige korsel.

Formaélet med disse bestemmelser er at understotte taxibetjeningen af omrader, hvor det
skonnes vanskeligt at etablere og drive korselskontorer pa normale vilkar, fordi eftersporgs-
len efter taxier er lav, hvorfor der ikke forventes at blive udbudt taxikersel.

6.1. Anvendelse af lovens serlige muligheder for taxi i landdi-
strikter

Modsat de landsdeekkende karselskontorer er de sékaldte “landdistriktskerselskontorer”
underlagt en geografisk begraensning, der er defineret af det landdistrikt som kontoret er
tilknyttet. Feerdselsstyrelsen har i 2018-2019 modtaget i alt ti ansggninger om oprettelse af
korselskontorer i landdistrikter, men har alene godkendt en, jf. Tabel 14.

Faerdselsstyrelsen godkendte i februar 2019 séledes det forste korselskontor i et landdi-
strikt. Kontoret er placeret i et omrade, som bergrer Vejen, Varde og Billund kommuner.
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Tabel 14 | Karselskontorer i landdistrikter iht. ny taxilov, 2018-2019

Ansggninger Tilladelser Afslag Afviste mv.
2018 9 0 6 3
2019 1 1 0 1
I alt 2018-2019 10 1 6 9

Kilde: Ferdselsstyrelsen.
Anm.: Der er godkendt yderligere to landdistriktskerselskontorer i 2020.

I ansggningssager om tilladelse til at drive kerselskontor i et landdistrikt indhenter Faerd-
selsstyrelsen en udtalelse fra den eller de bergrte kommuner om kerselstilbud, der allerede
er til radighed for borgerne i det omrade, som ansggningen vedrerer. Dette omfatter for ek-
sempel flextrafik, mobilitetspolitikken og mélsaetning for taxibetjening i omradet.

Det er en forudsaetning for at imedekomme en ansggning, at den eller de bererte kommu-
ner anbefaler imgdekommelsen. I forbindelse med ovenstaende anseggninger, har det veeret
pa baggrund af dialog med kommunen, at Feerdselsstyrelsen i tre ud af seks tilfaelde har gi-
vet afslag.

Kommuners landsforening KL er i forbindelse med evalueringen hgrt om overvejelser om
taxideekningen af landdistrikter. KL beretter, at det med overgangen til den nye taxilov ikke
leengere er en kommunal opgave at sikre taxibetjening til borgerne i landdistrikterne, og at
det derfor ikke er muligt for KL at skabe et overblik over taxibetjeningen i kommunerne. KL
kan derfor ikke give et retvisende svar pa, om der er udfordringer med taxidaekningen i
landdistrikterne. KL beretter endvidere, at det er KL’s vurdering, at taxiloven i vist omfang
har fjernet grundlaget for taxibetjening i landdistrikter, med mindre omrédet er sa tyndt
befolket, at der kan oprettes et landdistriktskerselskontor med omradebegraensning. KL
finder, at i kommuner, hvor den sterste andel af befolkningen bor i hovedbyen, er det ikke
forretningsmeessigt attraktivt for taxierne at betjene landdistrikterne.

Landdistrikternes Feellesrad neaevner, at det kunne overvejes, hvorvidt kommunerne frem-
adrettet skal hores i forbindelse med oprettelse af karselskontorer i landdistrikterne, da det
pa nuvarende tidspunkt fremgar, at kommunerne i visse tilfaelde har modsat sig at ege an-
tallet af karselskontorer i de pagaeldende kommuner.

Hvad angar benyttelse af lovens § 29, har kun fa kommuner, herunder Arg Kommune i
2018, forsegt at anvende taxilovens mulighed for at sikre taxibetjening i landdistrikterne
via kommunale kontrakter med et korselskontor.

KL naevner, at § 29 er forbundet med to vaesentlige omkostninger for kommunerne. Den
ene er ifolge KL, at der er vaesentlige administrative omkostninger forbundet med at gen-
nemfere udbud. Den anden er, at paragraffen kan give taxiselskaberne gkonomisk incita-
ment til at afvente et forventningspres fra borgerne om, at kommunerne sgrger for taxidaek-
ning i landdistrikterne. En forretningsmaessigt baseret beslutning om ikke at prioritere taxi-
betjening i landdistrikterne, kan ifolge KL gore taxibetjening til en samfundsopgave, hvor
kommunerne skal yde tilskud og dermed deaekke taxiselskabernes kapitalomkostninger. § 29
bliver dermed udgiftsdrivende for den kommunale gkonomi.

Landdistrikternes Feellesrad tilkendegiver, at det bar geres mere attraktivt for taxiselska-
berne at kore i landdistrikterne, hvorfor de bl.a. foreslar, at der kunne etableres et gkono-
misk incitament for at tilbyde taxikersel i landdistrikterne. Landdistrikternes Faellesrad fo-



reslar i denne sammenhaeng, at der nedsattes en arbejdsgruppe bestdende af Landdistrik-
ternes Fallesrad, KL og Transport- og Boligministeriet med det formal at kortleegge taxibe-
tjeningen i omréder kategoriseret som landdistrikter.

Data, der udelukkende omfatter data fra nye EP-tilladelser, vurderes ikke pa nuvaerende
tidspunkt at kunne give et billede af den faktiske taxidaekning, herunder i landdistrikterne.
Der indsamles saledes ikke data fra de taxier, der karer pa tilladelser i henhold til gammel
lov, hvilket er op til halvdelen af taxierne.

De adspurgte vognmeend interviewet af Deloitte tilkendegiver, at vognmaendene pa trods af
ophevelse af den geografiske binding fortsat i hgj grad ensker at operere i deres lokalomra-
der. Flere siger, at der i deres lokalomrade er nok kersel, og at det er omkostningsmaessigt
risikofyldt at kere langt vaek fra lokalomradet.

I det omfang den enkelte vognmand prioriterer at dackke sit eget lokalomrade, kan det indi-
kere, at den nuvaerende taxidaekning i landdistrikterne er nogenlunde pa linje med den tid-
ligere daekning forud for den nye taxilov.

6.2. Samarbejde mellem landvognmend og kerselskontorer

Den nye taxilov giver mulighed for, at fx kerselskontorer kan samarbejde pa tveers eller kan
indga aftaler med specialiserede virksomheder vedrarende eksempelvis salg af taxikersel
eller brug af tekniske lgsninger til opsamling og opbevaring af data.

En landvognmand er defineret som en enkeltstdende virksomhed, der under den tidligere
taxilov har drevet taxiforretning uden tilslutning til bestillingskontor og typisk i kommuner,
der ligger i landdistrikter. Ved ombytning af taxitilladelse til tilladelse til erhvervsmaessig
persontransport vil virksomheden vare forpligtet til at indga aftale med et kerselskontor
eller oprette sit eget.

En rackke korselskontorer har ifalge Dansk PersonTransport indgaet aftale med landvogn-
meand om servicering af taxiforretningerne. En aftale omfatter typisk levering af vognud-
styr, opsamling og opbevaring af vogndata samt indlevering af disse til Faerdselsstyrelsen.
Visse aftaler omfatter ligeledes pasning af telefon (helt eller delvist), adgang til app til be-
stilling af taxikersel mv.

Feelles for aftalerne er, at landvognmanden kan fortsatte driften af sin forretning i sit saed-
vanlige deekningsomrade og servicere egen kundekreds samtidig med, at kerselskontoret
héndterer de tekniske krav, der er fastlagt i taxilovgivningen.
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7. Limousineerhvervet

En tilladelse til erhvervsmaessig persontransport kan med den nye taxilov anvendes til li-
mousinekersel sdvel som til taxikersel og kersel for offentlige myndigheder. Med den nye
taxilov er der i modsetning til den gamle taxilov et objektivt priskriterium, der adskiller li-
mousiner fra taxier, jf. Boks 23.

Boks 23. Priskriteriet for limousiner, § 4 — uddrag vedr. limousiner
84 En tilladelse til erhvervsmaessig persontransport, jf. § 3, kan anvendes til:

2) Limousinekarsel, hvorved forstas reprasentationskersel og lignende karsel i biler, der er speci-
albyggede limousiner, eller biler, hvis almindelige handelsvaerdi for skatter og afgifter overstiger
500.000 kr.

Stk. 3. Transport-, bygnings- og boligministeren kan tillade, at en bil, der ikke opfylder betingel-
serne i stk. 1, nr. 2, anvendes til limousinekegrsel, hvis bilen i kraft af sin indretning, udstyr eller
historiske veerdi besidder en serlig attraktionsveerdi som limousine.

I bemarkningerne til lovforslaget anfores det, at belgbsgraensen er den samme for nye og
brugte biler, samt at belgbsgraensen pa 500.000 kr. ikke prisreguleres. Vaerdikriteriet skal
veere opfyldt pa tidspunktet for farste registrering til anvendelsen ”limousinekersel”. Defi-
nitionen af limousine skal tilgodese, at kerselsudbydere kan specialisere sig i at deekke mar-

kedets behov for erhvervsmassig persontransport i luksurigse biler."

Der er ikke samme udstyrskrav til limousiner, som det er tilfeeldet med taxier. Tveertimod
ma limousiner ikke veere udstyret med taxameter eller andet taxispecifikt udstyr. Dog skal
alle limousiner vaere udstyret med en elektronisk kerebog, der lever op til kravene, som er
fastsat af skattemyndighederne.

Af ovenstéende folger ogsd, at biler kun godkendes til limousinekersel, safremt disse har en
vaesentligt hgjere standard, end hvad der er almindeligt for taxibranchen. Afgreensningen er
foretaget for at modvirke, at der opstar konkurrence pa ulige vilkdr mellem limousiner og
taxier. Dette kunne ske, hvis limousine- og taxikersel blev udfert med biler i samme pris-
klasse samtidig med, at der gaelder en raekke udstyrskrav og datakrav til taxier, som ikke gor
sig gaeldende for limousiner.

7.1. Antal tilladelser til limousinekersel og biler registreret her-
til

Primo 2018 opgjorde Faerdselsstyrelsen antallet af tilladelser til limousinekersel pa bag-

grund af indberetninger fra kommunerne (72 ud af 98 kommuner bidrog til indberetnin-

gen). Pa davaerende tidspunkt var antallet af limousinetilladelser iht. den gamle taxilov 384,
Jf- Tabel 15. Tallet er dog undervurderet, idet alle kommuner ikke har indberettet.

12 . . .. . . .
Jf. Transport-, Bygnings- og Boligministeriets horingsnotat til loven af 5. oktober 2017.



Tabel 15 | Tilladelser til limousinekorsel tht. gammel taxilov, 2018-2019
Antal tilladelser til limousinekorsel

Primo 2018 384
Ombyttet til EP 2018-2019 6
Udlgbet 2018-2019 65
Ultimo 2019 313

Kilde: Ferdselsstyrelsen.
Anm.: Ultimo 2019 er 1. nov. 2019. Tallet er belagt med betydelig usikkerhed og formentlig undervurderet, idet det alene
bygger pa indberetninger fra 72 kommuner fsva. bestanden primo 2018.

Ifolge den nye taxilovs § 42, stk. 1, kan en tilladelse til limousinekersel ved udleb af tilladel-
sens gyldighedsperiode ombyttes til en tilladelse til erhvervsmaessig persontransport, sa-
fremt indehaveren opfylder betingelserne i loven. Dette er kun geldende, hvis tilladelsens
gyldighed udlgber inden udgangen af 2020. Nye koretgjer skal leve op til kravene, der frem-
gar af loven.

I 2018-2019 udlgb 65 limousinetilladelser, der ikke er ombyttet, mens 6 er ombyttet.

Med udgangen af 2019 er der alene 231 koretgjer registreret som anvendt til limousinekeor-
sel i Motorregistret (se Tabel 1). Afvigelsen kan blandt andet skyldes, at tilladelserne ud-
stedt i henhold til den gamle taxilov slet ikke er i anvendelse (skuffetilladelser).

7.2. Veardigrensen

I forbindelse med @ndringen af taxiloven argumenterede limousinebranchen for, at veerdi-
kravet ville gore limousineerhvervet mindre attraktivt. Det faktum, at sterstedelen af de ud-
lgbne limousinetilladelser er bortfaldet frem for ombyttet (og dermed viderefort), kunne
tale for dette (de bortfaldne tilladelser, der ikke er s@gt ombyttet, kunne dog ogsa have vae-
ret skuffetilladelser). Omvendt indikerer stigningen i antallet af koretgjer registeret til li-
mousinekersel i 2018-2019 fra 222 til 231 dog, at det stadig er attraktivt at drive virksom-
hed i limousinebranchen (se Tabel 1).

Problematik vedr. vaerdikrav

En tilladelse til erhvervsmeessig persontransport kan anvendes til limousinekarsel, hvis den
almindelige handelsveaerdi for skatter og afgifter af et givent keretgj overstiger 500.000 kr.
Feaerdselsstyrelsen har oplyst, at denne definition kan veere svaer at administrere for myn-
dighederne, ligesom den skaber en vis usikkerhed i branchen om, hvilke biler, der kan ka-
bes.

Feerdselsstyrelsen oplyser, at koretgjer til erhvervsmeessig persontransport undertiden ind-
kabes i "pakker” med rabatter, hvormed det vanskeliggores at bestemme den konkrete han-
delsveaerdi pr. keretgj. Anvendes den betalte pris, nar en vognmand keber flere biler med en
mengderabat, sa kan der veere fare for at bilerne ikke opfylder vaerdikravet, fordi vognman-
den har opnaet en god mangderabat. Anvendes prisen for mangderabatten, da kan der
omvendt veere en omgaelsesmulighed, idet forprisen kan fastsaettes urealistisk hgj med
henblik pé at opfylde veerdigreensen. Samme problematik gor sig geeldende, nar biler, der
ikke laengere skal anvendes i taxibranchen, indgar og modregnes som en del af en handel i
forbindelse med indkeb af en ny bil.



Prisanalyse — limousiner

I relation til ovenstdende har Transport- og Boligministeriet indhentet oplysninger til en
prisanalyse af kgretgjer til henholdsvis limousine- og taxikersel.

En valid prisanalyse vanskeliggores af flere faktorer. De fleste bilfabrikanter lister saledes
udelukkende priserne pa deres biler inklusive skatter og afgifter, hvilket gar det vanskeligt
at beregne den konkrete pris pa et givent koretgj for skatter og afgifter. En valid prisanalyse
besverliggores endvidere af, at nogle af de registrerede koretgjer til limousine- og taxiker-
sel ikke laengere kan kebes fra ny i Danmark. Derudover kan bilerne variere i pris athangigt
af udstyrsniveauet i de pageldende biler. Endelig skal det anferes, at ministeriet af ressour-
cemassige arsager har kortlagt, hvad der svarer til knap 80 pct. af biler registreret til limou-
sinekarsel pa gammel lov. Se Bilag 2.

Med baggrund i data fra Faerdselsstyrelsen og prislister pa bilfabrikanternes hjemmesider™
er det sggt kortlagt, om de biler, der er registreret til limousinekersel under den gamle taxi-
lov, lever op til vaerdigreensen i den nuvarende taxilov. Her er alene underseggt bilers nypris.

Brancheforeningen for forretningslimousiner har tidligere foreslaet, at verdigreensen ned-
sattes til 300.000 kr. for skatter og afgifter, subsidizert 400.000 kr.

Pa baggrund af kortleegningen af ca. 80 pct. af karetgjerne registreret til limousinekersel pa
gammel lov, skennes det med betydelig usikkerhed, at minimum 25 pct. af disse ikke lever
op til den nye taxilov vaerdigraense.

Med forbehold for usikkerhederne i kortleegningen vil kun en marginal del de undersagte
biltyper, der korer i henhold til den gamle taxilov, ikke leve op til vaerdigreensen, safremt
den nedsettes til 300.000 kr. Under betingelse af at vaerdigraensen fastsattes til 400.000
kr. vil minimum 8 pct. af bilerne ikke leve op til vaerdikravet. Andelen kan dog vaere hgjere,
da nogle af de undersogte biltyper befinder sig lige pa greensen af et eventuelt vaerdikrav pa
400.000 kr.

Dermed synes verdigreensen at kunne medvirke til, at der fremover vil vaere en distinktion
mellem koretgjer registreret til hhv. limousine- og taxikersel, nar limousiner, der ikke lever
op til veerdigraensen, udfases.

Prisanalyse — taxier

For at vurdere, om der er en prismaessig forskel mellem biler registreret til hhv. taxi- og li-
mousinekeorsel er vaerdien af biler registreret til taxikersel pd gammel lov ligeledes under-
sogt. P4 samme vis, som det er geeldende i undersogelsen af biler registreret til limousine-
karsel, er nerverende prisundersggelse af taxikeretgjer foretaget ved brug af data fra
Feaerdselsstyrelsen samt prislister fra bilfabrikanternes hjemmesider. Bilerne er alene un-
dersggt fra nypris som angivet i listepriserne til privatbrug, hvorefter veerdien for moms og
afgifter er estimeret.

Undersggelsen af biler registreret til taxikeorsel har samme metodiske udfordringer som
prisanalysen af limousinerne, hvorfor der skal tages de samme forbehold. Der er foretaget
en undersggelse af, hvad der svarer til ca. 75 pct. af bilerne registreret til taxikersel. Se Bilag
2.

'3 Prislisterne er fundet i april og maj 2019.



P& baggrund af de undersggte priser vurderes der at veere en forholdsvis klar distinktion
mellem koretgjer registreret til hhv. limousine- og taxikersel, nar limousinekeretgjer, der
ikke lever op til vaerdigraensen, udfases. Ifolge lovhemaerkningerne var det ogsa et af forma-
lene med bestemmelsen om vardigrensen til limousinekeretgjer i den nye taxilov.

Det bemaerkes dog, at stigende fokus pa gren omstilling kan understatte investeringer i ek-
sempelvis forholdsvis dyre, store elbiler. I denne forbindelse vil der formentlig vaere taxier,
der overstiger vaerdikravet for limousiner.

Vaerdigraensen vis a vis miljokrav

To af de af Deloitte interviewede limousinevognmaend bemaerker, at det kan vare vanske-
ligt at overholde veerdigraensen og miljokrav til keretgjerne pa samme tid. Det fremfores sa-
ledes, at biler, der opfylder vaerdikravet, sjaeldent overholder de miljekrav, limousiner er
underlagt i henhold til bekendtgerelse om energi- og miljokrav til taxier m.v.', hvilket be-
granser vognmandene i deres valg af biler. Dette var imidlertid ogsa hensigten med de
energi- og miljokrav, der blev fastsat, da en gron omstilling gnskes gennemfort inden for
den erhvervsmassige persontransport, herunder ogsa limousineerhvervet.

Som det anfores i § 4 1 bekendtgerelsen om energi- og miljokrav til taxier m.v., er der mil-
dere miljgkrav til limousiner sammenlignet med taxier.

Lejlighedsbeuvillinger

De tre interviewede limousinevognmend fremhaever alle, at de ved storre begivenheder har
behov for lejlighedsbevilling, sd de undtagelsesvis har tilladelse til at kere flere limousiner i
en afgraenset periode.

Nar overgangsperioden er udlgbet, vil det vaere muligt at ansgge og fa tildelt en eller flere
EP-tilladelser, som kan anvendes til limousinekersel, og det vurderes at lejlighedsbevillin-
ger dermed ikke leengere er relevant.

1 . . . e .
4 Bekendtggrelsen er siden interviewene e&ndret ved BEK 715 af 9.7.2019, hvor miljgkravene er blevet yderligere skeerpet.
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Bilag 1. Kommissorium

Af 19. november 2019.
Kommissorium for evaluering af taxilovens forste ar

Baggrund

Den politiske aftale af 9. februar 2017 om en modernisering af taxiloven foreskriver, at der
efter 1, 3 og 6 ar udarbejdes en evaluering af loven. Den nye taxilov tradte i kraft 1. januar
2018, hvorfor det er aktuelt at udarbejde den forste af de tre evalueringer.

Transport- og Boligministeriet har i foraret 2019 faet gennemfort et indledende arbejde
som grundlag for evalueringen foretaget af konsulenthuset Deloitte. I denne forbindelse er
indsamlet data og oplysninger via spergeskemaundersagelser og interviews blandt eksem-
pelvis kommuner og taxibranchens aktgrer. Endvidere har ministeriet i foraret aftholdt et
heldagsmeode (taxi-seminar) med parter fra taxibranchen for at fa parternes input og op-
marksomhedspunkter til brug for evalueringen.

Evalueringens formal

Formalet med evalueringen er at belyse, hvilke udvikling der er sket pa det danske taximar-
ked efter den nye lovs ikrafttraeden, herunder hvilke &endringer der er at observere i forhold
til situationen for 1. januar 2018.

Formalet med evalueringen er endvidere at skabe et forste beslutningsgrundlag til at vur-
dere, hvorvidt der pa basis af de foreliggende resultater er behov og beleg for at foretage
lovandringer til den nye taxilov.

Evalueringens indhold

Evalueringen opbygges i seks afsnit, som hver behandler et specifikt evalueringsemne. De
seks evalueringsemner er som folger:

1. Beskrivelse af det nye taximarked

Afsnittet skal overordnet beskrive taximarkedet i starrelsesordener. Eksempelvis skal kort-
leegges antallet af forskellige tilladelser, dvs. chaufferkort, tilladelser til erhvervsmaessig
persontransport (bade nye, ombyttede og gamle), kerselskontorer, uddannelsessteder, samt
eftersporgslen i taxibranchen i form af antallet af ansggninger. Endvidere skal markedet be-
skrives ud fra antallet af biler i taximarkedet, omsetningen i branchen mv.

Endelig skal der i afsnittet redegores for virksomhedssammensetningen blandt de nye
vognmandsvirksomheder og kerselskontorer og sa vidt muligt de kontraktlige forhold mel-
lem vognmaendene og kerselskontorerne.

2. Administration, sagsbehandling og tilsyn

I dette afsnit belyses Faerdselsstyrelsens rolle, herunder administration og tilsyn. Afsnittet
skal beskrive styrelsens opgavevaretagelse i forbindelse med ansggningsprocesser, udste-
delse af tilladelser og tilsynsstrategi samt styrelsens ressourceforbrug relateret til opgaveva-
retagelsen.



Derudover skal belyses, i hvilket omfang skattemyndighederne anvender de digitale lgsnin-
ger og krav til dataindsamling, der blev indfert i loven som et middel til forebyggelse af
skatteunddragelse i taxibranchen. I forleengelse heraf, skal det sa vidt muligt undersoges,
hvorvidt de nuvarende krav til indhentning og opbevaring af data hos kerselskontorerne er
relevante.

3. Prisudvikling

Branchens anvendelse det nye prissystem skal belyses, herunder belyses hvorvidt den hg-
jere grad af frihed i forhold til prissaetning er blevet benyttet. Derudover vil der blive foreta-
get overvejelser om prissatningen og gennemskuelighed for forbrugeren.

4. Den teknologiske udvikling

Afsnittet skal give et overblik over den nuvaerende status for teknologi i bilerne og i kersels-
kontorerne i form af, hvilke taxametre og saedefolere, der anvendes, og hvilke systemer, der
installeres hos kerselskontorerne.

Derudover skal der redegeres for tendenser inden for gren omstilling i taxibranchen, her-
under antallet af grenne taxier pa gaden.

5. Landdistrikter

I dette afsnit sgges belyst, hvordan taxibetjeningen er i landdistriktsomraderne. I denne
sammenheang vil Landdistrikternes Fallesrad blive inddraget.

Desuden analyseres, hvorfor der pa nuvarende tidspunkt er blevet oprettet meget fa "land-
distriktskerselskontorer”.

6. Limousineerhvervet

Verdigraensen for limousiner skal vurderes samt muligheden for at abne for lejlighedsbevil-
linger.

Begransninger forbundet med evalueringen

Udarbejdelse af 1-arsevalueringen for taxiloven er beheftet med betydelige begraensninger.
Dette skyldes, at evalueringen skal baseres pa situationen et ar efter, at den nye lov er i
krafttradt, og det vil derfor veere svert at drage entydige konklusioner pa effekterne af lo-
ven. Séledes er en stor andel af markedet for erhvervsmaessig persontransport fortsat regu-
leret i henhold til den gamle taxilov, mens storstedelen af markedet, der reguleres efter den
nye lov, kun har veret reguleret i henhold til denne i forholdsvis kort tid. I forleengelse
heraf kan det ikke antages, at adfeerden for den del af markedet, der reguleres efter den nye
lov, er fuldt ud tilpasset, hvordan adfaerden vil veere pa lang sigt.

Organisering og afrapportering
Transport- og Boligministeriet nedsatter en arbejdsgruppe med Faerdselsstyrelsen. Evalue-
ringen gennemfores herefter pa baggrund af data fra Feerdselsstyrelsen og den indledende

dataindsamling.

Udkast til evalueringen sendes til aftalepartierne omkring arsskiftet 2019/20 med henblik
pa en droftelse og efterfolgende feerdiggerelse af evalueringen.
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Bilag 2. Baggrund vedr. veerdigraense for

limousiner

Bilagstabel 1 | Limousiner pa gammel lov og vaerdigransen

Bilfabrikant Biltype = Andel af Lever op til
limousine ny lovs vaer-
markedet digranse

Audi A6 1 pct. +

Audi A8 2 pct. +

BMW Serie 5 1 pct. +

BMW Serie 7 2 pct. +

Cadillac n.a. 6 pct. n.a.

Ford® Lincoln* 22 pct. +

Mercedes™ Benz E-klasse 6 pet. +

Mercedes Benz V-klasse 14 pct. +

Mercedes Benz S-klasse 10 pct. +

Renault Talisman 4 pct. +

Rolls Royce Uoplyst™ 6 pct. +

Volkswagen Caravelle 3 pct. +

Kilde: Feerdselsstyrelsen og prislister pa bilfabrikanternes hjemmesider.

Bemaerkninger

De registrerede Cadil-
lacs forhandles pt. ikke
i Danmark

Denne type bil er of-
test en specialbygget

limousine".

Bilen findes ikke pa
Renaults hjemmeside

Rolls Royce, der sel-
ges i Danmark, lever
op til veerdikravet

7 af 9 Volkswagen (Ca-
ravelle) er undersagt

'® Pga. et lavt antal registrerede koretojer af biltypen Ford Crown (1) og Ford Excursion (3) er de ikke medtaget i undersogelsen.

6 . . .
' 27 af disse af registreret som “Town Car”, mens 19 er kategoriseret som “uoplyst”.

"7 Faerdselsstyrelsen har meddelt, at denne type bil, oftest er en specialbygget limousine, hvorfor bilen ogsa vil kunne kere videre

pa en ny tilladelse.

8 Pga. et lavt antal registrerede keretgjer af biltypen Mercedes Benz GLC (1), Sprinter (5) m.m. er de ikke medtaget i undersg-

gelsen.
' Et flertal har ikke oplyst model eller variant ved registreringen af Rolls Royce.
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Kilde: Prislister pa bilfabrikanternes hjemmesider

350.000-400.000
250.000-300.000

150.000-200.000

300.000-350.000

250.000-300.000

250.000-300.000
350.000-400.000
350.000-400.000
300.000-350.000
300.000-350.000

200.000-250.000

200.000-250.000
250.000-300.000

100.000-150.000

250.000-300.000

200.000-250.000

250.000-300.000
300.000-350.000
250.000-300.000
250.000-300.000
200.000-250.000

150.000-200.000

“* Kolonnen viser den skennede pris for bilen for skatter og afgifter.
* Kolonnen viser den skennede pris for billen for skatter og afgifter.



Bilag 3. Bidragsydere

Dansk PersonTransport
Feaerdselsstyrelsen

KL

Landdistrikternes Fellesrad
Skatteministeriet
Taxiterminalen






Transport- og Boligministeriet
Frederiksholms Kanal 27F
1220 Kebenhavn K

Telefon 41 71 27 00
trm@trm.dk

www.trm.dk



mailto:trm@trm.dk
http://www.trm.dk

	Evaluering af moderniseringen af taxiloven
	Evaluering af moderniseringen af taxiloven
	Indhold
	1. Konklusion
	1.1. Konklusion og overvejelser om mulige justeringer af taxiloven
	1.1.1. Etablering af det nye taximarked
	1.1.2. Administration, sagsbehandling og tilsyn
	1.1.3. Prisudvikling
	1.1.4. Taxibetjening i landdistrikter
	1.1.5. Teknologisk udvikling og limousineerhvervet

	1.2. Videre analyse og evaluering af taxiloven

	2. Etablering af det nye taximarked
	2.1. Tilladelser og taxier på gaden
	2.2. Chaufførområdet
	2.3. Kørselskontorer
	2.4. Coronakrisens betydning for taxibranchens økonomi

	3. Administration, sagsbehandling og tilsyn
	3.1. Finansiering af administration, sagsbehandling og tilsyn
	3.2. Chaufførkort
	3.3. Tilladelser til erhvervsmæssig persontransport
	3.4. Tilladelser til drift af kørselskontor
	3.5. Tilsyn og kontrol

	4. Prisudvikling
	4.1. Det nye prisloft og kørselskontorernes prissætning
	4.2. Prisernes gennemskuelighed

	5. Teknologisk udvikling
	5.1. Taxametersystemer
	5.2. Teknologisk udvikling i Danmark, Sverige og Norge
	5.3. Skattemyndighedernes anvendelse af digitale løsninger og krav til data
	5.4. Grøn omstilling i taxibranchen

	6. Taxibetjening i landdistrikterne
	6.1. Anvendelse af lovens særlige muligheder for taxi i landdistrikter
	6.2. Samarbejde mellem landvognmænd og kørselskontorer

	7. Limousineerhvervet
	7.1. Antal tilladelser til limousinekørsel og biler registreret hertil
	7.2. Værdigrænsen

	Bilag 1. Kommissorium
	Bilag 2. Baggrund vedr. værdigrænse for limousiner
	Bilag 3. Bidragsydere




