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Vedr. Hyrevognsloven - revidering i 2014.

Transportministeriet nedsatte i efteraret 2013 et udvalg (udvalg om
erhvervsmaessig befordring i personbiler) med henblik pa at udvalget skulle
komme med anbefalinger forud for folketingets revidering af Hyrevognsloven
i 2014. Rapporten |3 saledes klar i November 2013.

Som tidl. erhvervsleder, ivaerkseetter og med nogen erfaring med taxicentraler,
vognmaend og chauffarer, gnsker jeg at give mine kommentarer til udvalgets
betaenkning.

Uanset hvad en privat virksomhed beskaeftiger sig med, er
omdrejningspunktet det samme, nemlig at tjene penge.

Pa et konkurrencepraeget marked betyder det derfor, at en virksomhed - for
at kunne overleve - ma differentiere sig fra sine konkurrenter pa udvalgte
parametre, eksempelvis pa pris, kvalitet, service, distribution (tilgaengelighed),
etc,, altsa parametre, der definerer virksomhedens image.

Indbyrdes konkurrence skaber saledes levedygtige virksomheder, der gavner
samfundet, herunder borgerne, ved at veere forbrugerorienterede og
driftsmaessigt effektive.

For taxibranchen handler det naturligvis ogsa om at tjene penge.
Men til forskel fra andre private virksomheder, er taxiselskaberne
gennemgaende

e |neffektive
e Ensartede (udifferentierede)
e Hablgs bagud for sin tid.

Ensartetheden (fraveer af differentiering) er et tydeligt tegn pa manglende
konkurrence og takket veere en branche, der er underlagt omfattende - og
efter min opfattelse - meningslgse adgangsbarrierer udebliver de ngdvendige
forandringer.



Helt usaedvanligt har vi derfor hér en branche, der kan overleve uden at forny
sig selv.

Vi har som samfund opfostret og beskyttet en virksomhedskultur, der bygger
pa den enkelte vognmands rettigheder frem for taxifeellesskabets forpligtelse
overfor samfund og borgere.

| udvalgets rapport (s. 59) papeges det da ogsa, at hyrevognsbranchen ville
have gavn af gget konkurrence, idet de skriver:

“Hvis der opstod flere bestillingskontorer i et omrdade, kunne der
formentlig ogsa komme mere konkurrence bestillingskontorerne
imellem. Det kunne fore til lavere omkostninger ved at veere tilsluttet et
bestillingskontor, idet bestillingskontorerne formentlig vil konkurrere om
at fa taxier tilsluttet - til gavn for effektiviteten pa taxiomrdadet og for
den enkelte taxivognmand. Det er en udvikling, som lobende er sket i
Hovedstadsomrddet, og som er intensiveret i kolvandet pa den
okonomiske krise.”

Og udvalget fortseetter pa s. 60:

“Hvis der var flere bestillingskontorer samtidig med, at
maksimaltaksterne blev fastholdt, kunne der veere mulighed for oget
konkurrence bestillingskontorerne imellem med f.eks. forskellige
kvalitets- og prisniveauer. Det kan vceere nadvendigt netop at have
sddanne forholdsvis enkle prisprincipper, sa prisstrukturen er til at
gennemskue for kunden.”

Bortset fra fusioner af eksisterende selskaber, er der ikke etableret nye
taxiselskaber i de sidste 40-50 ar.

| Bekendtggrelse om taxikgrsel naevnes der bl.a.:

Kapitel 4
Bestillingskontorer (taxicentraler)

§18. Oprettelse og drift af et bestillingskontor krcever godkendelse af
kommunalbestyrelsen. Der skal til hvert godkendt bestillingskontor vcere knyttet det
antal koretgjer, kommunalbestyrelsen bestemmer, dog mindst 10.



§18, stk. 4. Godkendelse er betinget af, at bestillingskontoret har ansat en af
kommunalbestyrelsen godkendt ansvarlig leder.

Mine kommentarer til afsnittet om bestillingskontorer:

Ad. §18

Det er en almindelig opfattelse er at et taxiselskab ikke kan befordre
borgerne, hvis der er under 10 vogne.

Tankegangen er forkert, og uden held har jeq s@qgt at fa en begrundelse af
branchefolk og af taxinsevnet og sidstnaevnte henviser blot til lovgiverne.

For det forste er der jo IKKE tale om, at man med etablering af et mindre
selskab med eksempelvis blot 1-5 hyrevogne - samlet tegner sig for darligere
betjening eller ringere adgang for byens borgere.

Det samlede antal hyrevogne i kommunen er jo fortsat det samme - blot med
den forskel, at taxitilladelserne, som anbefalet i befordringsudvalgets rapport,
nu er fordelt pa flere selskaber, altsa mere konkurrence — og iflg. Udvalgets
rapport er det til gavn for effektiviteten.

For det andet underminerer et forudbestemt minimumkrav til antal
tilknyttede hyrevogne til et bestillingskontor mulighederne for, at nye
selskaber kan introducere sig pa markedet. Ivaerksaetteri bremses!

For det tredje, vil den/de "yderste vogn(e)” i ethvert selskab (med kun 10
vogne) kunne afpresse taxiselskabets ledelse for privilegier eller sgge at fa
taxiselskabet til at ga pa kompromis med sit koncept, idet alternativet for
selskabet er at lukke. Dantaxi i Randers lukker til efteraret 2014 netop pga.
krav til min. 10 vogne og derefter er der kun ét selskab i byen — altsa endnu et
monopol.

Det svarer til, at fglgende virksomheder ikke kunne have faet tilladelse til at
drive forretning uden farst at have etableret et minimum antal
forretningsenheder INDEN at virksomheden overhovedet havde afprgvet sin
forretningsmodel, og duelighed pa markedet.



Konsekvensen ville havde veeret at disse succesrige- og
verdensomspaendende virksomheder aldrig var kommet i gang;

JYSK, der i dag har flere tusinde butikker i 35 lande. Men i 1979 var der én
butik i Aarhus..

Mc Donald’s, der i dag er verdens stgrste burgerkaede, men i 1954 startede
med én restaurant.

MARSK, der i dag er verdens starste rederi. Men i 1904 var der eet skib og én
rute.

ASICS sportssko i Danmark, der i dag den fgrende lgbesko i Danmark og
resten af verden. Den danske afdeling blev grundlagt af undertegnede i
Aarhus i 1979 med én butik.

Alle virksomheder er startet i det sma; med en enkelt butik, en enkelt
restaurant eller en enkel damper. Sadan startede taxiselskaberne ogsa. Enkelte
vognmaend sluttede sig sammen og dannede stadig stgrre og faerre selskaber
og med lag pa lag af — til tider — meningslase reguleringer er erhvervet blevet
begraenset i sin udvikling, herunder med lovkravet om et minimum antal
tilsluttede hyrevogne til hvert bestillingskontor for kunne etablere sig.

Geeldende taxilov beder faktisk om, at safremt man gnsker at etablere et nyt
taxiselskab — et reelt innovativt og uprgvet alternativ, sa skal mindst 10
vognmeaend risikere at tilslutte sig en udokumenteret forretningsmodel — i
stedet for farst at fa afprevet forretningsmodellen med eks. blot én
forretningsenhed — én taxi -, netop ligesom JYSK, Mc Donalds, Maersk og
ASICS.

Kravet til et minimum antal tilsluttede vogne er dermed bade
konkurrenceforvridende og konkurrencehaeemmende; Konkurrenceforvridende
i den forstand, at ingen nye selskaber kommer til (jf. historien i markedet), og
konkurrenceheemmende i den forstand, at de eksisterende selskaber ikke har
inticament eller ledelsesmaessig tyngde til at vaerdipositionere sig og dermed
til at differentiere sig fra hinanden. Resultatet er, at borgerne knapt nok kan
skelne det ene selskab fra det andet. De har samme fremtoning, samme
service, samme ineffektivitet og ofte samme pris. Og som borgere har vi intet
alternativ. Og det har vognmaendene heller ikke.



Ad. §18, stk. 2
Man sidestiller krav til en vognmand, der skal drive en vognmandsforretning
med krav til en leder af et karselskontor.

Hvad har en dygtig leders faglige kvalifikationer at ggre med en vognmands
kvalifikationer? Et karselskontor er ofte et starre aktieselskab afdelingslederen
er ansat .

Min pointe er at kommunen / hyrevognsnaevnet alene bgr forholde sig til om
bestillingskontoret overholder hyrevognsloven og i gvrigt overholder de
servicemal, der er opstillet i kommunen.

Ledelsen i taxiselskaberne (og hyrevognsnaevnet) er i en meget svag
position og derfor, kan alvorlige og kritisable forhold forega uden at der
gribes ind. At gribe ind overfor staerke vognmaend, der bryder
hyrevognsloven — er det samme som at fyre sig selv fra ledelsen. Det burde jo
vaere omvendt, nemlig at hvis man stiltiende ser pa grove lovbrud - ja sa er
man ikke egnet som leder — men som sagt er det desvaerre omvendt i
taxibranchen.

Eksemplerne er mange og udover hvad man kan laese i dagspressen kan
naevnes:

a) Chauffgr med flere voldsdomme imod taxikunder og taxikolleger karer

taxi.

b) Chauffar karer med fodleenke fordi han afsoner voldsdom begaet imod
taxikunde.

¢) Chauffgr med flere domme for kreditkort svindel imod taxikunder karer
taxi.

d) Chauffgrer uden bgrneattest (paedofildgmte) karer med sarbare og
handicappede barn.

e) Chauffgrer der er afslgret i snyd med overtaksering karer stadig taxi.

f) Vognmaend, der er afslgret i overtaksering overfor kommunale
institutioner — i udspekulerede kartel-systemer karer stadig taxi.

g) Karselsvaegring er helt almindeligt — nemlig at man naegter at kare
kunder pa mindre lukrative ture.

h) Vogne bygger egen lille central op via egen mobiltelefon, der karer de
lukrative turer til bl.a. lufthavnen.



Befordringsmaessigt er der ogsa forskel pa kvaliteten af opgave handteringen.
Ofte trykkes der "NEJ” til korte eller besveerlige ture (kerselsveegring) med det
resultat, at en vogn (kollega) laeengere vaek ma acceptere kgreordren med
ringere karselsgkonomi til falge. Og kreativiteten er stor i jagten pa de
lukrative ture. Finanskrisen forstaerker blot denne interne kannibalisme

De umiddelbare tabere er kunderne., som ma affinde sig med leengere
ventetid, men de reelle tabere er vognmaendene selv, som med deres adfaerd
pa sigt veenner kunderne til at benytte sig af alternativ transport.

Og det er sveert for ledelsen at komme til livs, da dens mandat hviler pa de
vognmaend, den er ansat til at lede (jf. taxilovens krav til minimum antal
vogne). Magtforholdet mellem ledelse og vognmaend kommer derfor til
udtryk ved, at individualistkulturen vinder pa bekostning af en professionel
samarbejds- og servicekultur, hvormed ledelsen i starre grad reduceres til at
spille en administrativ rolle. Og konsekvensen er, at selskaberne i udstrakt
grad ikke har formaet at samle sig om den fzelles identitet og
forretningsmodel, hvormed de har kunnet differentiere sig fra hinanden pa
pris, fremtoning og service.

Dette er et synligt og udmeerket billede pa ledelsens, og dermed
foellesskabets, reelle gennemslagskraft.

Og skulle jeg alligevel have succes med (ud fra mine kvalitetskriterier) at
praestere de ovenfor kraeevede 10 vognmaend (eller de 35 biler som det kraeves
i nogle kommuner) ved opstart, vil strukturen — og dermed magtfordelingen
mellem vognmaend og ledelse — alligevel veere den, at vognmaendene driver
ledelsen — og ikke omvendt fordi at selskabet er afhaengig af et minimum af
tilsluttede biler.

Jeg mener derfor, at det er vigtigt, at der banes vej for et opger med den
eksisterende situation — konkurrencemaessigt som kulturelt.

Hvis et nyt selskab kan starte i det sma med én forretningsenhed, som JYSK
gjorde det — eller som jeg selv i sin tid gjorde med ASICS, kan jeg grundlaegge
en virksomhedskultur, som ikke baserer sig pa vognmaendenes



individualisme, men i stedet pa selskabets samlende identitet, baret frem af
en professionel ledelse, som ikke er ansat af de vognmaend, den er sat til at
lede, men som er beslutningsdygtig og selvstaendig og som tiltreekker
vognmaend pa baggrund af en beeredygtig forretningsmodel, som selskabet
selv har formuleret.

Pa dén made kan der opsta frugtbar konkurrence samtidig med, at bade
vognmaend og borgere kan blive praesenteret for et sundt alternativ uden at
frigive antallet af maksimaltilladelser i kommunerne. P4 dén made kan gode
forretningsmodeller komme i spil. P4 dén made kan selskaberne samle sig om
en virksomhedsmaessig mission, vision og veerdiseet — som ingen af
selskaberne har i dag. Pa dén made kan vognmaendene fa en bedre
forretning, og pa dén made kan kunderne skelne selskaberne fra hinanden pa
service og pris.

Pa dén made har bade selskaber, vognmaend og kunder et valg.

Den ny transportminister, Magnus Heunicke (S) har da ogsa udtalt falgende
Pa en debat i Transports @konomisk Forening (T@F) i 2010, hvor han sagde:

“Jeg vil tage hvert et skridt, der kan skabe fair konkurrence for taxierne. Ogsa hvis
det betyder, at vi skal have en sanering af lovene og preesentere en helt ny
personbefordring.

Lad os tage transportministeren pa ordet og fa reel og fair konkurrence for
taxivognmaend, herunder at vognmaend far et reelt alternativ til de
eksisterende taxiselskaber — og at forbrugerne far det samme.

Heinrich Kipp

Studerende ved Aarhus Universitet.

Grundleegger og tidl hovedaktioneer og Adm. direkter for ASICS i Danmark.
Grundlcegger og tidl. Adm. Direkter for medieselskab med nationale og
Internationale priser.

Tidl. Free-lance Centralmedarbejder pG Dantaxi i Aarhus.

Tidl Free-lance Limousinechauffer.

Free-lance taxichauffer hos flere taxivognmeend i Aarhus.



