Konkurrencestyrelsen

Att. Anne Fjordgaard Jensen
Nyropsgade 30

1780 Kobenhavn V

KL’s hgringssvar om Konkurrenceredegorelse 2008, ka-
pitel 3 — konkurrencen i det danske taxierhverv

KL finder den meget korte horingsfrist problematisk, da den gor det van-
skeligt at behandle kapitel 3 tilstrakkeligt grundigt i en hering.

KL har folgende mere generelle bemarkninger til det udsendte horingsma-
teriale:

KL har generelt det indtryk, at vi 1 Danmark har en velfungerende taxiord-
ning.

KL gar ud fra , at Konkurrencestyrelsens redegorelse kun er et element af
flere, der skal indga 1 Transportministeriets videre overvejelser omkring
reguleringen af markedet.

Overordnede samfundsmassige hensyn og problemstillinger
Ved en endelig beslutning om, hvorvidt og i givet fald hvordan branchen
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skal reguleres pa anden made end i dag, er det en svaghed ved redegorelsen,
at den alene tager udgangspunkt i et hensyn til den frie konkurrence. Der er
mange andre hensyn, der bor inddrages 1 en sidan beslutning, fx problemer
med trengsel pa vejene, krav om reduktion af CO2-udledningerne fra
transportsektoren, betjening af yderomrader og af svage kundegrupper. De
udfordringer, som samfundet stir over for lige i ojeblikket, kraver en stra-
tegisk helhedsplanlegning, hvis problemerne skal loses. Set i den sammen-
hang, er det slet ikke sikkert, at en helhedslosning giver plads til/muliggor
en kraftig stigning i antallet af taxier.

Miske et eksisterende/oget befordringsbehov skal loses pd anden vis, ek-
sempelvis ved en styrkelse af den kollektive trafik.



Strukturreformen

Nar man gennemforer en undersogelse af et erhvervs konkurrenceesituation
lige for (der naevnes tal i kapitlet fra 2006) og lige efter en stor strukturel
reform 1 Danmark, bor man i ministeriet ligeledes vaere meget opmarksom
pa de omvaltninger, som branchen har undergiet i den forbindelse, nar
man skal til at drage konklusioner pa baggrund af undersogelsen.

Nar det skal vurderes, hvordan erhvervet mest hensigtsmassigt reguleres, bor
det desuden tillegges vagt, at der for tiden finder en stor kompetenceudvikling
sted hos kommunale medarbejdere og beslutningstagere nu hvor strukturre-
formen er gennemfort, og alle kommuner er vendt/er ved at vende tilbage til
”normal drift”.

Kan markedet overhovedet settes fri?

KL vil desuden gerne understrege vigticheden af den konklusion, som
fremgir af styrelsens redegorelse, nemlig, at de enkelte virkninger af en mo-
dernisering i et vist omfang er indbyrdes athangige af hinanden og derfor
bor betragtes samlet. Det bor desuden tillegges vegt, at det fremgar af re-
degorelsen, at markedet i sit udgangspunkt ikke fungerer optimalt (sarligt s.
29-30 - markedet er ikke gennemskueligt), hvorfor Konkurrencestyrelsen
anbefaler /&ke at sette markedet fuldstendigt frit.

Udvalgsarbejde

Det fremgar, at Konkurrencestyrelsen anbefaler en modernisering i en vis
udstrekning af erhvervet og at styrelsen i forlengelse heraf foreslar, at man
nedsztter et udvalg. Hvis der nedsattes et udvalg, gar KL ud fra, at KL. og
kommunerne inddrages i dette udvalgsarbejde.

KL er indstillet pa at vaere med til at undersoge, hvorvidt der skulle vare
konkrete problemer eller uhensigtsmeassigheder i lovgivningen af taxier-

hvervet, som bor loses, selvom KL ikke kan stotte en frisetning af marke-
det.

KL ’s specifikke bemarkniner:
Antalsbegransning og tilslutningspligt

I dag fastsatter den enkelte kommunalbestyrelse antallet af taxier i kommu-
nen og udsteder tilladelser til taxikorsel. Taxikorsel er geografisk begrenset.

Ophaver man antalsbegrensningen som foresldet i redegorelsen, vil det
utvivlsomt fore til en oget tilgang af vognmeend. Hvis kommunerne fandt
dette hensigtsmaessigt, vil kommunen dog allerede inden for gxldende lov-
givning kunne opna dette. Det synes Konkurrencestyrelsen at overse betyd-
ningen af i sin redegorelse.



Generelt er maksimalantallet noje overvejet og har vaeret det, siden kravet
om bevilling blev indfert. Formalet er at sikre en hoj standard af savel per-
sonel som materiel af hensyn til kunderne.

Vazlger man at ophave det geografiske princip, bor det overvejes grundigt,
hvem man peger pa som myndighed i forhold til administration af lovgiv-
ningen, idet kommunen kun kan operere inden for sit eget geografiske om-
rade.

Zndres taxiloven i overensstemmelse med redegorelsen, vil taxier blive
bragt uden for kommunal indflydelse, og taxier som en del af den kollektive
trafik til befordring af svage kundegrupper sisom handicappede vil forsvin-
de. Det er meget vigtigt for KL, at den del af den kollektive trafik, der ved-
rorer de svage kundegrupper, ikke odelegges.

Der synes ogsa at vare andre mere konkrete problemer med forslagene 1
redegorelsen. I hvilket omfang har et bestillingskontor(/en vogmand) i den
nye struktur pligt til at udfere transporter? Ex. En person, der bor 15 km
uden for byen, hvor bestillingskontoret er beliggende, skal 5 km 1 modsat
retning. Vil bestillingskontoret uden en sadan pligt tage en sadan tur? Hvis
ikke, hvordan sikres kunden en god service, nar markedet som udgangs-
punkt ikke fungerer optimalt/er uigennemsigtig (redegorelsens s. 29-30)?

Maksimaltakster

KL kan generelt stotte ideen om at etablere incitamenter til at differentiere
udbuddet af kotetojer i relation til miljebelastning (filtre, stoj, km/1, CO2
belastning).

Hvordan disse incitamenter naermere skal udformes, kan KL ikke pa nuva-
rende tidspunkt sige naermere. Det vil kreve en mere tilbundsgiende under-
sogelse af for, imod og hvordan. Det fremgar ikke af redegorelsen, hvilket
grundlag kundeundersogelsen har, og dermed om det er tilstraekkeligt stort
til at kunne bzre de anforte konklusioner. Det fremgar heller ikke tydeligt
af redegorelsen, hvem der i givet fald skulle fastsztte maksimalpriserne og
hvem der skal kontrollere overholdelse af reglerne.

Sifremt man @endrer det nuvaerende system, skal man dog vere opmaerksom
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pa, at det kan vere til skade for betjeningen af kunderne i yderomrader og
pa skave tidspunkter, idet maksimaltaksterne, som de er indrettet 1 dag,
giver mulighed for at opretholde den slags korsel. Man bor undersoge, om
det ikke i en ny incitamentstruktur kunne lade sig gore at fastholde disse

y g8
parametre.

Det bor desuden sikres, at en eget konkurrencesituation reelt gor priserne
mere gennemsigtige? Markedet jo netop karakteriseret ved ikke at fungere



optimalt som udgangspunkt (ikke pga. reguleringen), jf. redegorelsens s. 29-
30.

Myndighedsstruktur

Det fremgar generelt ikke af redegorelsen, hvilke organer der er udset til at
vaere myndighed pa omradet (stat, region, kommune) og hvem der skal fore-
tage kontrollen med vognmand, der ikke er tilsluttet et bestillingskontor.

Kontrollen vil alt andet lige blive svarere at gennemfore, hvis tilslutnings-
pligten ophaves. Dette vil give incitament til snyderi, og dermed reelt ulige
konkurrence pa omradet.

KL finder det problematisk, at redegorelsen slet ikke forholder sig til, hvilke
organer, der skal have hvilke opgaver og risikoen for den ulige konkurrence,
som man har set det 1 Sverige.
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