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vedrgrende forslag til lov om andring af lov om taxikgrsel m.v. sagsbehandler LC

(tilladelser til offentlig servicetrafik)

1. Indledning

Trafikstyrelsen har den 5. august 2010 sendt udkast til forslag til lov
om andring af taxiloven m.v. til hgring hos de i bilag 1 naevnte orga-
nisationer. Lovforslaget har ogsa veeret offentliggjort pa hgringsporta-
len.

Hgringsfristen udlgb den 24. august 2010.

Falgende organisationer m.v. kan tilslutte sig forslaget eller har ikke
haft bemaerkninger til forslaget:

e Radet for Sikker Trafik

e Taxinesevnet i Region Hovedstaden.

Trafikstyrelsen har herudover modtaget hgringssvar fra
e Centralforeninger af Taxiforeninger i Danmark

e Dansk Blindesamfund

e Dansk Taxi Rad

e Danske Busvognmeaend

e Danske Handicaporganisationer

e Danske Regioner

e Danske Taxivognmeends Arbejdsgiverforening

e DI Transport

e Fagligt Feelles Forbund
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e Kommunernes Landsforening
e lLandsorganisationen i Danmark
o Trafikselskaberne i Danmark.

I det fglgende refereres og kommenteres de indkomne bemaerkninger.
Bemaerkningerne er delt op i relevante emner. Trafikstyrelsens kom-
mentarer til de enkelte emner falger efter i kursiv.

2. Generelle bemeaerkninger — konkurrencemeessig ligestilling

Dansk Taxi Rad oplyser, at selv om forslaget p& to punkter ligestiller
taxierhvervet og omradet for tilladelse til offentlig servicetrafik, finder
foreningen ikke, at forslaget i tilstreekkelig grad sikrer lige konkurren-
ce, og dermed vil den glidning, hvor incitamentet til at drive en taxi-
forretning forsvinder, fortseette. DTR savner, at forslaget anerkender,
at taxierhvervet har en serviceforpligtelse sammen med, at en vee-
sentlig del af grundlaget for forretningen er beroende pa offentlig ker-
sel. DTR kan derfor overordnet set ikke stgtte, at man flytter EP-
tilladelsesbegrebet fra busloven til taxiloven uden yderligere regule-
ring end pa de i forslaget to punkter.

DTR foreslar, at en tilladelse til offentlig servicetrafik betinges af, at
der til tilladelsen alene kan anvendes et kgretgj, der er indrettet til
befordring af mindst to kegrestole. Herved opnas forsyningssikkerhed
pa de former for kgretgjer, hvor trafikselskaberne er forpligtet til at
levere. Trafikselskaberne har en lovmeaessig forpligtelse til at udfgre
visse former for offentlig kagrsel, herunder individuel handicapkgrsel,
hvor der er behov for en bestemt type bil, som taxierhvervet ikke i
tilstreekkeligt omfang kan levere.

Danske Taxivognmeends Arbejdsgiverforening frarader, at lovforslaget
fremsaettes. DTA finder som udgangspunkt ikke, at der overhovedet
er behov for en yderligere kategori i taxiloven, i seerdeleshed ikke en
kategori, hvor der ikke stilles de samme krav til tilslutningspligt og
dggnbetjening.

DTA anbefaler i stedet, at man afvikler EP-tilladelser for karetgjer un-
der 9 personer plus fgrer, medmindre disse er indrettet til to kgresto-
le. Samtidig opfordrer DTA til, at det undersgges, hvordan man kan
understgtte en eendring af den offentlige regulering af taxierhvervet,
der sikrer en stgrre indtjening ved anden kgrsel end den offentlige
servicetrafik. Derved kan man skabe grundlag for, at taxierhvervet
kan byde ind med billigere offentlig servicetrafik og imgdekomme det,
som man fra DTA'’s side anser for lovforslagets reelle formal, nemlig
besparelse pa de offentlige budgetter.
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Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark foreslar, at tilladelser
til offentlig servicetrafik kun kan udstedes til kgretgjer indrettet til be-
fordring af 9 personer, fgreren medregnet, da mindre vogne ikke op-
fylder arbejdsmiljgkravene for chauffarer.

Danske Busvognmeend finder, at en konkurrencemaessig ligestilling
mellem taxitilladelser og tilladelser til offentlig servicetrafik bagr have
som konsekvens, at anvendelsesomradet for tilladelser til offentlig
servicetrafik udvides til at omfatte speciel rutekgrsel (jf. lov om trafik-
selskaber § 19, stk. 3) forudsat, at denne kgrsel udfares i forbindelse
med en kontrakt med en offentlig myndighed - typisk en kommune.
Udstedelse af tilladelsen skulle tilsvarende veere betinget af, at der
foreligger en kontrakt med en kommune.

DI Transport kan tilslutte sig de i forslaget neevnte formal. Men lov-
forslaget skaber ikke en fuld og endegyldig lgsning pa de forskellige
problemfelter, der eksisterer omkring denne specielle kgrselstype. DI
Transport er i den forbindelse usikker pa, om lovgivningen langsigtet
er en deekkende platform i forhold til det moderne offentlige udbuds-
system, herunder bl.a. i forhold til overenskomstmaessige forhold. Sa-
fremt lovforslaget vedtages i den foreliggende form, anbefales det, at
vedtagelsen fglges af en tilbundsgaende analyse af det fremtidige lov-
grundlag for persontransporten.

Fagligt Feelles Forbund kan ikke anbefale forslaget. Det er ikke hen-
sigtsmaessigt at flytte EP-tilladelserne til taxiloven i dens nuveerende
form. | stedet foreslas det, at EP-tilladelserne forbliver i den nuvee-
rende buslovgivning, indtil taxiloven bliver kraftigt revideret eller om-
dannet til en egentlig persontrafiklov, som ogsa omfatter buslovgiv-
ningen.

Der er en lang reekke uhensigtsmaessigheder i taxiloven, som bl.a.
betyder, at en faldende kagrselsmaengde for taxier betyder, at det bli-
ver sveerere at fastholde den nuveaerende ordning med et bestillings-
kontor, der skal effektuere alle bestilte ture igennem kgrepligt ved en
lang reekke selvstaendige vognmaend, der kun ma eje taxierne person-
ligt, og dermed heefter individuelt for de ikke rentable vagter og be-
stillinger.

EP-tilladelsesindehaverne, som oftest er sm& vognmandsvirksomhe-
der, underbyder bade de etablerede bus- og taxivirksomheder. Arsa-
gen til dette er, at de er nyetablerede uden overenskomster, og der-
med kan byde kunstigt lavt med helt urealistiske timepriser. 3F fryg-
ter, at hvis EP-tilladelserne kommer ind i den nuvaerende taxilov, sa
vil denne udvikling fortseette.

Danske Handicaporganisationer kan tilslutte sig, at loveendringen er et
ngdvendigt tiltag for, at kommunerne kan sikre et tilstreekkeligt udbud
af biler til kontraktkarslen i dagtimerne (herunder den individuelle
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handicapkgrsel) og den ngdvendige deekning i resten af dggnet via
taxikgrsel. Foreningen er ligeledes enig i, at ansvaret for udstedelse af
tilladelser til offentlig servicetrafik og taxitilladelser er mest hensigts-
maessigt placeret hos kommunerne.

Foreningen mener imidlertid ikke, det er nok at tilstreebe en konkur-
rencemaessig ligestilling mellem tilladelser til offentlig servicetrafik og
taxitilladelser, hvor dette er praktisk muligt. Der bgr veere en reel li-
gestilling pa afgiftssiden, en ligestilling pa udbudssiden og en ligestil-
ling i forhold til de energi- og miljgkrav, der stilles til de biler og stor-
vogne, der indkgbes.

Formalet med lovforslaget er dels at tilstreebe en konkurrencemaeessig
ligestilling mellem tilladelser til offentlig servicetrafik og taxitilladelser,
hvor dette er praktisk mulig, dels at give mulighed for en decentral
behovsvurdering ogsa pa omradet for tilladelser til offentlig servicetra-
fik, i det omfang kommunerne gnsker det.

Problemerne for taxier i tyndtbefolkede egne ses at veere en del af
den samlede tilbagegang i udkantsomraderne, som blandt andet skyl-
des forandringer i erhvervsstrukturen, befolkningssammensaetningen
samt koncentration af erhverv og boseetning i og omkring de stgrre
byer.

Transportministeriet gnsker med forslaget ikke at afskaffe EP-
tilladelser eller fastseette ungdige begraensninger pa de typer af kare-
tgjer, der kan anvendes til karslen. Der lasegges derimod med forslaget
op til, at det skal veere op til en decentral vurdering, om der skal fast-
seettes antalsbegraensning pa tilladelser til offentlig servicetrafik.

Da en tilladelse til offentlig servicetrafik kun giver ret til udfgrelse af
almindelig rutekgrsel for et trafikselskab, vil der ikke kunne stilles
krav om serviceforpligtelser (tilslutningspligt, karselspligt).

Der er i taxilovens § 5, stk. 5, krav om, at en indehaver af en tilladel-
se skal fglge de bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar for chauffgrer,
der findes i de pagaeldende kollektive overenskomster.

Som et supplement til lovforslaget vil Trafikstyrelsen udarbejde et
idékatalog med eksempler pa best practice hos kommunerne. Katalo-
get vil give ideer til kommunerne og taxibranchen om, hvilke mulig-
heder der er inden for de geeldende regler. Det er indtrykket, at
kommunerne langt fra er opmaerksomme pa den fleksibilitet for regu-
lering p& omradet, som allerede i dag eksisterer i taxiloven.

Der arbejdes pa leengere sigt mod en samlet revision af personbefor-
dringsomradet, hvor det kunne overvejes at sammenskrive taxilovgiv-
ningen med buslovgivningen for at opna et samlet regelsaet pa per-
sonbefordringsomradet. Formalet skulle veere at fa busser, taxier og
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karetgjer med tilladelser til offentlig servicetrafik til at spille sammen
pa den bedst mulige made.

Danske Busvognmaends forslag om at udvide anvendelsesomradet for
en tilladelse til offentlig servicetrafik til ogsa at geelde kgrsel i henhold
til kontrakt med en kommune vil indga i overvejelserne i forbindelse
med den samlede revision af personbefordringsomradet.

3. Generelle bemeerkninger — decentral behovsvurdering

Kommunernes Landsforening oplyser, at kommunerne er forpligtede
til at sikre offentlig servicekgrsel. Det er bl.a. karsel til sygehus, socia-
le institutioner, skoler mv. Kommunerne udbyder denne kgrsel for
bl.a. at sikre stgrst mulig konkurrence og indkgb af de billigste lgsnin-
ger. En del af denne kgrsel udfgres af kommunerne af vogne med EP-
tilladelser.

Kommunerne veelger EP-kgrsel ud fra en afvejning af service og pris
for udfgrelse af opgaven. Nar der anvendes vogne med EP-tilladelser,
er det, fordi kommunerne har fundet denne lgsning bedst til prisen.
KL anbefaler, at kommunernes muligheder for fortsat at benytte EP-
karsler ud fra denne afvejning bibeholdes.

Med lovforslaget foreslas det, at kommunalbestyrelserne kan veelge at
seette loft for antal EP-tilladelser. Indsaettelse af denne "kan bestem-
melse” i lovgivningen vil medfgre behov for veesentlig gkonomisk
kompensation til kommunerne. Bestemmelsen vil skabe pres pa
kommunerne for at begraense egne og regioners mulighed for at an-
vende EP-kgrsel, der ofte er de billigste transportlgsninger og i stedet
anvende dyrere Igsninger. Det er endvidere KL's opfattelse, at de
gkonomiske konsekvenser af at seette loft for EP-kgrslen vil ramme
kommunerne meget ujeevnt. F.eks. vil omkostningerne til karsel stige
mest i de omrader, hvor der er langt til sygehus, leege, social instituti-
on mv.

Udbydere af EP-karsel paleegges med forslaget yderligere krav om
uddannelse af chauffgrer mv. Omkostningen ved de yderligere krav vil
pavirke prisen p& den udbudte kgrsel og vil derfor ogsa medfgre gge-
de kommunale udgifter til indkagb af den lovpligtige servicekarsel.

Danske Regioner oplyser, at regionerne far udfgrt siddende patientbe-
fordring dels gennem kontrakter med udvalgte leverandgrer om kars-
len, dels gennem trafikselskabernes indkgb af samordnet kgrsel, her-
under patienttransport. Muligheden for brug af EP-tilladelser er afgg-
rende for at sikre konkurrence pd markedet og dermed lavere priser
for den offentligt betalte karsel. Danske Regioner anbefaler derfor mu-
lighed for fortsat brug af EP-tilladelser.
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Danske Regioner har behov for patientbefordring pa tveers af kommu-
nerne og ogsa pa tveers af regionerne. Det vil have store og forment-
lig utilsigtede konsekvenser, hvis lovforslaget eller kommunernes til-
ladelser lzegger restriktioner herfor.

Hvis kommunalbestyrelsen benytter muligheden for at begraense an-
tallet af tilladelser, vil det kunne medfare hgjere priser pa karslen. Da
regionen alene hgres, men ikke har reel indflydelse pa, hvor mange
tilladelser den enkelte kommune giver, medfarer systemet saledes
stor usikkerhed for regionerne vedrgrende udgifterne til karslen. Ind-
farelsen af bestemmelsen vil medfgre krav fra regionerne om kom-
pensation for ggede udgifter. Omfanget vil afheenge af kommunernes
brug af bestemmelsen og derfor kraeve lgbende vurderinger, som vil
veere seerdeles vanskelige at foretage.

Trafikselskaberne i Danmark deler opfattelsen af, at det er en god idé
at flytte bestemmelserne om vogne under 9 passagerer fra busloven
til taxiloven.

Efter foreningens opfattelse bgr gennemfagrelsen af forslaget om an-
talsbegreensning afhaenge af, om kommunerne/KL finder, at der er
behov for denne mulighed. Det bgr ogsa sandsynliggeres, at be-
graensningen bidrager til at lgse problemer for taxi i tyndere befolkede
egne, eller om der ikke er mere malrettede lgsningsmuligheder.

Dansk Taxi Rad finder det isoleret set positivt med en form for be-
hovspragvning af antallet af tilladelser til offentlig servicetrafik. Be-
hovsprgvning bgr dog ikke alene ske i forhold til en tilfredsstillende
publikumsbetjening, men i forhold til allerede eksisterende tilladelser,
herunder specielt taxitilladelser. Dette skal ses i lyset af, at tilladelser
til offentlig servicetrafik udfgrer karsel, der udggr en veesentlig del af
taxiforretningens omseetning. Det er derfor essentielt for opretholdel-
se af taxidggnbetjeningen, at der foretages en behovsprgvning ud fra
eksisterende tilladelser og disses mulighed for at udfgre karsel.

Danske Taxivognmeends Arbejdsgiverforening anfgrer, at lovforslaget
har bl.a. til formal at sikre en tilfredsstillende betjening af offentlighe-
den inden for hele kommunens omrade, ogsa for sa vidt angar offent-
lig servicetrafik. Det er DTA’s opfattelse, at dette formal ogsa kan op-
nas ved at give bestillingskontorerne mulighed for at afgive bud med
opdeling af de tilknyttede vognmeend. Herved vil der kunne opnas
konkurrerende bud afgivet under de samme konkurrencebetingelser.

Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark foreslar, at kommmu-
nerne hgjest ma udstede 25 % tilladelser til offentlig servicetrafik i
forhold til udstedte taxitilladelser.

Faglig Feelles Forbund finder, at kommunalbestyrelsen er ikke i stand
til at udfgre en decentral vurdering af antallet af tilladelser til offentlig
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servicetrafik, heller ikke efter hgring hos Regionsradet. Dette er et
ungdigt led, nar al karsel udfares for et eller flere trafikselskaber pa
tveers af kommunegreenser. Tilladelserne bgr derfor fortsat udstedes
centralt uden et kommunalt led.

Danske Handicaporganisationer finder, at det bgr overvejes, hvorvidt
det vil vaere muligt at balancere udbuddet af biler og sikre et tilfreds-
stillende serviceniveau, eftersom tilladelser til offentlig servicetrafik er
geeldende inden for trafikselskabernes omrader, mens taxitilladelserne
er geeldende inden for kommunegraenser. Foreningens bekymring er,
at det i nogle omrader kan vise sig meget sveert eller umuligt at hyre
en storvognstaxi med lift, og det derfor kan veere ngdvendigt at stille
krav om et minimum antal storvognstilladelser, der skal indrettes til
karestolsbrugere og have monteret en lift.

Tilladelser til offentlig servicetrafik kan ikke anvendes til den siddende
patientbefordring, som Danske Regioner far udfart gennem kontrakter
med udvalgte leverandgrer, idet tilladelserne kun kan anvendes til
karsel i forbindelse med kontrakt med et trafikselskab. Siddende pati-
entbefordring udfgres af sygetransportkgretgjer, taxier eller busser.

Hvis kommunalbestyrelsen vurderer, at tilladelser til offentlig service-
trafik giver et problem i relation til taxibetjeningen i udkantsomrader-
ne, kan de leegge loft pa antallet af disse tilladelser. Hvis der ikke vur-
deres at veere problemer i udkantsomraderne, eller hvis problemerne
ikke vurderes at have meget at ggre med antallet af tilladelser til of-
fentlig servicetrafik at ggre, kan kommunalbestyrelsen veelge ikke at
laegge loft pa antallet af tilladelser til offentlig servicetrafik.

Det er ikke hensigten med lovforslaget at forringe serviceniveauet for
karestolsbrugere. Der skal fortsat sikres en tilfredsstillende betjening
af offentligheden inden for kommunens omrade, herunder mulighed
for at f4 en storvognstaxi med lift.

Spgrgsmalet om de gkonomiske konsekvenser behandles i en saerskilt
proces.

4. Konkrete bemeerkninger — decentral behovsvurdering

4. 1. Kgretgjer, der kan anvendes i forbindelse med tilladelse
til offentlig servicetrafik

Dansk Taxi Rad foreslar, at et kgretgj, der anvendes til offentlig ser-
vicetrafik, tydeligt afmeaerkes med teksten "Offentlig servicetrafik”.
Reglerne for paskriften bgr veere lig reglerne, der geelder for taxi.

Danske Handicaporganisationer finder, at der bgr der stilles enslyden-
de krav til den indretning, der sker af biler til kagrestolsbrugere.

Trafikstyrelsen vil i lyset af Dansk Taxi Rads forslag eendre bekendtgg-
relsen om saerlige krav til taxier mv., sdledes der kraeves meerkning af
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kgretgjer, der udfgrer kgrsel pa grundlag af tilladelser til offentlig ser-
vicetrafik.

Grundleeggende er kravene til indretning af kagretgjer med plads til
karestolsbrugere allerede ens.

4. 2. Administration af den decentrale behovsvurdering

Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark foreslar, at hjemsteds-
adressen pa de givne tilladelser til offentlig servicetrafik skal veere en
forretningsadresse i den udstedende kommune.

Danske Busvognmeend er af den opfattelse, at det vil veere passende
og relevant, hvis det regionale trafikselskab ogsa hgres i forbindelse
med den eventuelle fastseettelse af et loft pd antallet af tilladelser.
Trafikselskaberne vil i mange tilfeelde have et overblik over den trafi-
kale situation og karselsbehovet. | trafikselskaberne sidder ogsa re-
preesentanter fra nabokommuner, der vil kunne blive pavirket af et
eventuelt loft. Endelig vil trafikselskabet kunne bidrage til en anskue-
ligggrelse af nogle af de praktiske og gkonomiske konsekvenser for
kommunen og dens borgere af en eventuel antalsbegraensning.

Foreningen ggr opmaerksom pa, at kontrakter om samordnet karsel
med trafikselskaber i dag fungerer saledes, at en operatgr ikke er ga-
ranteret en bestemt maengde kgrsel, men har tilsvarende ogsa mulig-
hed for at "lukke vognen ned”, sa den ikke er til radighed for trafiksel-
skabet. Det betyder i praksis, at selv om kommunen har fastlagt et
givet loft for antallet af tilladelser til offentlig servicetrafik er det ikke
sikkert, at alle tilladelserne reelt vil blive benyttet. Det vil ggre det
vanskeligere for kommunen at foretage det ngdvendige skan.

Trafikselskaberne i Danmark anfgrer, at udformningen af reglerne vil
veere afgerende for, om begraensningen kan handteres pa en rimelig
made i forbindelse med udbud af karsel. Der er dog ingen tvivl om, at
begraensningen under alle omsteendigheder vil medfgre, at udbuds-
processen bliver mere kompliceret.

Endvidere mener Trafikselskaberne i Danmark, at trafikselskabet bar
hgres af de kommunalbestyrelser, der gnsker at fastseette begraens-
ning af antal tilladelser til offentlig servicetrafik. Det er trafikselska-
bet, der foretager udbud af den pagaeldende karsel, og det ma derfor
veere trafikselskabet, der vil kunne foretage en vurdering af konse-
kvenserne af en begraensning.

I bemeerkningerne til lovforslaget vil processen, der skal anvendes i
de tilfeelde, hvor en kommune gnsker en antalsbegraensning pa tilla-
delser til offentlig servicetrafik, blive beskrevet saledes:

Kommunalbestyrelserne skal efter en procedure, der vil blive fastsat i
bekendtggrelsesform, én gang arligt forhandle med Regionsradet, om
en eventuel antalsbegraensning for tilladelser til offentlig servicetrafik i
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kommunen. Regionsradet kan i forbindelse med forhandlingerne med
de enkelte kommuner hgre trafikselskabet. Efter afslutningen af for-

handlingen mellem kommunalbestyrelsen og Regionsradet meddeler

kommunalbestyrelsen transportministeren, om der gnskes fastsat en
begraensning af antallet af tilladelser til offentlig servicetrafik, i givet

fald med angivelse af antal tilladelser, der maksimalt m& udstedes.

Hvis en kommunalbestyrelse har fastsat antalsbegraensning for tilla-
delser til offentlig servicetrafik i sin kommune, vil dette kunne have
betydning for vognmandsvirksomheder med forretningsadresse i den
pageeldende kommune. | de tilfeelde, hvor loftet for tilladelser til of-
fentlig servicetrafik er naet, vil der ikke kunne udstedes flere sadanne
tilladelser til vognmandsvirksomheder med forretningsadresse i kom-
munen.,

Ved forretningsadresse forstas virksomhedens adresse i Det Centrale
Virksomhedsregister (CVR).

Nar de arlige meddelelser fra kommunalbestyrelser er modtaget, vil
der til brug for ansggninger om tilladelser til offentlig servicetrafik pa
Trafikstyrelsens hjemmeside blive offentliggjort oplysninger om even-
tuelle begraensninger pa tilladelser til offentlig servicetrafik.

4.3. Krav om kontrakt med trafikselskab

Danske Busvognmaend anfagrer, at et krav om, at udstedelse af tilla-
delse til offentlig servicetrafik er betinget af, at ansggeren har en kon-
trakt med et regionalt trafikselskab om almindelig rutekgrsel, umulig-
gor en ellers udbredt forretningsmodel, hvor vognmeaend benytter un-
derentreprengrer til dele af deres kgrsel. Dette er ikke hensigtsmaes-
sigt, og Trafikstyrelsen opfordres til at vurdere, om der kan findes en
lgsning herpa.

Danske Regioner finder kravet om, at indehaveren har kontrakt med
et trafikselskab ulogisk, hvis det betyder, at regionerne ikke kan indga
kontrakter med udvalgte leverandgrer om siddende patientbefordring.

DI Transport anfgrer, at det fremgar af forslaget, at betingelsen for en
tilladelse er, at der foreligger et kontraktforhold med et trafikselskab.
Det er uklart, hvorledes det administrative forlgb er pateenkt udfor-
met. Forestiller man sig, at der forud for et udbud udstedes et antal
betingede tilladelser, eller er det forudsat, at der hele tiden er et antal
tilladelser i omlgb — benyttede som ubenyttede? Sidstnaevnte tilfaelde
synes at veere i konflikt med reglen om, at der skal foreligge et kon-
traktforhold, inden der udstedes en tilladelse.

Idet lovforslaget laegger op til, at der skal foreligge en kontrakt, vil
muligheden for en operatgr til at benytte underleverandgrer efter alt
at dgmme ikke eksistere. Det mener DI Transport er uhensigtsmaes-
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sigt i forhold til at sikre den ngdvendige fleksibilitet i de moderne
samhandelsformer.

Det er ikke hensigten med lovforslaget at udelukke underleverandgrer
for at udfare karsel pa grundlag af tilladelser til offentlig servicetrafik.
Teksten vil blive eendret saledes, at det er en betingelse, at indehave-
ren har kontrakt om udfgrelse af offentlig servicetrafik for et trafiksel-
skab. Denne kontrakt kan vaere indgdet direkte med trafikselskabet
eller med en vognmand, der har kontrakt med trafikselskabet.

Trafikstyrelsen vil ved udstedelse af en tilladelse til offentlig service-
trafik sikre sig, at ansggeren har en saddan kontrakt. Hvis det fra tra-
fikselskabets side er et krav for at indga en kontrakt, at den pageel-
dende vognmand har en tilladelse til offentlig servicetrafik, giver sty-
relsen forhandstilsagn om udstedelse af en sadan tilladelse.

Den siddende patientbefordring, som Danske Regioner far udfgrt gen-
nem kontrakter med udvalgte leverandgrer, er som tidligere naevnt
ikke karsel, der kan udfgres af et kgretgj med tilladelse til offentlig
servicetrafik.

4.4. Eksisterende EP-tilladelser

Danske Busvognmeend forudseetter, at en kommunalbestyrelses be-
slutning om etablering af antalsbegraensning ikke pavirker allerede
udstedte EP-tilladelser. Foreningen gnsker endvidere oplyst, om en
undladelse af fornyelse af en allerede udstedt tilladelse med henvis-
ning til en beslutning om antalsbegraensning vil veere lovmedholdeligt.

Allerede udstedte EP-tilladelser vil forblive i kraft, indtil de udlgber.

En vognmand, der har en EP-tilladelse, vil ved tilladelsens udlgb kun-
ne fa udstedt en tilladelse til offentlig servicetrafik, hvis den pageel-
dende har kontrakt om kagrsel for et trafikselskab og opfylder de fast-
satte kvalifikationskrav.

En vognmand, der har forretningsadresse i en kommune, hvor loftet
for tilladelser til offentlig servicetrafik er ndet, vil dog ikke kunne fa
udstedt en tilladelse til offentlig servicetrafik.

5. Konkrete bemaerkninger — konkurrencemeessig ligestilling
5.1. Uddannelsesmaessige krav til fgrere

Danske Busvognmeaend beder Transportministeriet overveje en leenge-
re overgangsperiode, da dette blandt andet vil give de nye kursister
mulighed for at nyde gavn af et moderniseret kursus.

Dansk Taxi Rad efterlyser en beskrivelse af, hvordan opfyldelse af ud-
dannelseskravet kontrolleres, idet der ikke stilles krav om fgrerkort lig
farerkort til taxi, hvor myndighederne i den forbindelse kontrollerer
uddannelseskravet.
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Danske Handicaporganisationer finder, at der bgr stilles enslydende
krav til chauffgrernes uddannelse.

Fagligt Feelles Forbund finder, at der ikke er nogen grund til at fritage
farere af karetgjer til offentlig service for betingelserne i 8 3, stk. 1 nr.
1, 2, 6 og dele af 7. Tilladelsesindehavere til offentlig service trafik er
ikke pa nogen made bedre til at opstille krav til farerne i forhold til
tilladelsesindehavere af sygetransportkgretgjer, taxi og limousiner,
som det fremgar af Transportministeriets bemaerkninger til lovforsla-
get.

Indledningsvis bemaerkes, at kursuskravet kun geelder fgrere af biler,
der udfarer kgrsel pa grundlag af tilladelser til offentlig servicetrafik,

og ikke farere af biler med EP-tilladelser efter busloven. Det er sale-

des kun i forbindelse med udstedelse af de nye tilladelser til offentlig
servicetrafik, at kursuskravet far virkning.

Trafikstyrelsen forventer, at et moderniseret kursus for fgrere af taxi-
er m.v. vil kunne udbydes fra 1. januar 2011. Overgangsperioden vil
som foreslaet blive forlaenget til den 1. oktober 2011 for at sikre, at
alle kursister kan na at gennemga kurset inden overgangsperiodens
udlgb.

Det vil blive ved en aendring af bekendtggrelsen om taxikagrsel m.v.
blive stillet krav om, at fgreren af et karetgj med tilladelse til offentlig
servicetrafik medbringer kursusbevis i forbindelse med politiets kon-
trol.

Transportministeriet har overvejet, om der ogsa skulle stilles samme
vandelskrav til farere af karetgjer til tilladelse til offentlig servicetrafik
samt krav om fagrerkort. Efter nsermere overvejelse er det fundet me-
re hensigtsmaessigt, at det er trafikselskaberne som i deres udbud —
som professionelle udbydere — sikrer, at fgrernes vandel er i orden.
Det vurderes saledes ikke umiddelbart at veere ngdvendigt at lovregu-
lere omradet.

5.2. Krav til faglige kvalifikationer til indehavere af tilladelser
til offentlig servicetrafik

Danske Busvognmeaend har noteret sig, at Transportministeriet med en
andring af taxibekendtggrelsen vil muligggre, at kravet til faglige
kvalifikationer tillige kan opfyldes efter de krav, der er fastsat i
buslovgivningen. Dette er efter foreningens opfattelse sserdeles hen-
sigtsmeaessigt.

Foreningen foreslar i tilknytning til dette forslag, at det i de emner der
indgar i taxivognmandskursus preeciseres, at vognmandskurset ogsa
skal omfatte kendskab til kagrsel for trafikselskaber og speciel rutekar-
sel for kommuner. P& baggrund af DB’s erfaringer fra busvogn-
mandskurser foreslas det, at det eksisterende kursus udvides med
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yderligere 8 timer. DB forudseetter i gvrigt, at eksisterende tilladelses-
indehavere ikke bergres af nye kvalifikationskrav.

DI Transport forstar forslagets tekst saledes, at kravet til faglige kvali-
fikationer ogsa kan opfyldes efter de krav, der er fastsat i buslovgiv-
ningen. Dette er DI Transport enig i.

Eksisterende tilladelsesindehavere skal ikke gennemfare og besta nyt
vognmandskursus.

Danske Busvognmaends forslag vedrgrende indholdet og varigheden af
taxivognmandskurset vil indga i Trafikstyrelsens arbejde med moder-
nisering af kurset.

6. Jvrige konkrete forslag

6.1. Oplysning om indehavere til tilladelser til offentlig service-
trafik

Fagligt Feelles Forbund finder, at det skal veere muligt for 3F og andre
interessenter at fa oplyst, hvilke selskaber og enkeltpersoner med
CVR-nr., der har tilladelse til offentligt servicetrafik, og i hvilket om-
fang tilladelsen geelder.

P& Trafikstyrelsens hjemmeside er det muligt at finde oplysninger om
alle EP-tilladelser udstedt efter den 1. februar 2008. Man kan ved at
indtaste en virksomheds CVR-nr. finde oplysninger om den pageelden-
de virksomheds gyldige tilladelser. Ved at indtaste postnummer kan
man fremfinde alle EP-tilladelser udstedt til virksomheder bosiddende i
det pageeldende postnummer. Tilsvarende vil ggre sig geeldende for
tilladelser til offentlig servicetrafik.

6.2. Lon- og arbejdsvilkar i henhold til geeldende kollektiv
overenskomst

Fagligt Feelles Forbund finder, at taxilovens § 5, stk. 5 bgr praeciseres
sadan, at det fremgar, at tilladelsesindehavere som minimum skal fgl-
ge niveauet i de bestemmelser om lgn- og arbejdsvilkar for chauffg-
rer, der findes i de pagaeldende kollektive landsdaekkende overens-
komster, eller at der er indgaet en kollektiv overenskomst, hvor Ign-
modtagersiden som minimum skal veere tale om en lokal fagforening,
der er medlem af en landsdeekkende organisation. Dette svarer til be-
stemmelserne omkring fravigelse ved kollektive overenskomst i Ferie-
lovens 8§ 5.

Formuleringen af bestemmelsen i taxilovens § 5, stk. 5, svarer til be-
stemmelsen i buslovens § 18, stk. 3, og godskgrselslovens § 6, stk. 4.

En eventuel eendring af taxilovens § 5, stk. 5, bgr ses i sammenhang
med de tilsvarende bestemmelser i busloven og godskgrselsloven.

6.3. Fgrerhunde i taxier
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Dansk Blindesamfund oplyser, at lovforslaget ikke har relevans for
foreningens medlemmer, men foreslar, at der i taxibekendtggrelsens
bestemmelse om, at fgreren har pligt til at medtage blinde eller
svagtseende personer med fgrerhund, medmindre dette vil veere til
gene for fgrerens helbred, indfgres krav om, at en gyldig afvisning
kreever dokumentation for, at fgreren har allergi.

Forslaget vil indga i den undersggelse af taximarkedet, som Trafiksty-
relsen er i gang med.
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Bllag 1 Dato 6. september 2010
Organisationer:
Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark (C.A.T.)
Danmarks Automobilforhandler Forening
Danske Advokater
Danske Bilimportarer
Dansk Erhverv
Dansk Metal
Dansk Taxi Rad
Danske Busvognmaend
Danske Regioner
Danske Taxivognmaends Arbejdsgiverforening
Den Danske Bilbranche
De Samvirkende Invalide organisationer (DSI)
Det Centrale Handicaprad
Det @kologiske Rad
Danmarks Naturfredningsforening
DI
Fagligt Feelles Forbud (3F)
Forbrugerradet
Forenede Danske Motorejere
Kommunernes Landsforening,
Landsorganisationen i Danmark
NOAH-Trafik
Radet for Sikker Trafik
Taxineaevnet i Region Hovedstaden

Trafikselskaberne i Danmark
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