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Om analysen
Denne analyse er gennemfgrt af Lauritzen Consulting v/ Finn Lauritzen for CEPOS.
Analysen af taxaomradet er del af en stgrre analyse af transportomraderne tog, taxa og post.

Finn Lauritzen etablerede Lauritzen Consulting i 2015.
Finn Lauritzen har tidligere siddet 4 ar som direktar for det dansk-svenske @resundssamarbejde,
6 ar som direktar for Erhvervs- og Byggestyrelsen og 9 ar som direktar for Konkurrencestyrelsen.
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Indledning

En raekke ydelser, som har stor betydning for mange, leveres af transport- og logistiksektoren.
Nogle af disse leveres ved hjeaelp af fysiske net eller forbindelser, hvor der er betydelige
stordriftsfordele. Andre ydelser leveres af brancher, der er seerreguleret i den forstand, at det
ikke blot er den almindelige erhvervslovgivning - fx konkurrenceloven, markedsfgringsloven og
selskabsloven - der gaelder, men ogsa en raekke andre krav, fastsat i saerlig lovgivning™. | dette
notat gennemfgres en analyse af konkurrenceforholdene pa omradet for taxakgrsel.

Reguleringen af taxaerhvervet har rgdder tilbage til 1600-tallet i flere lande. Men i de sidste 20-
30 ar er der sket en udvikling - bade i den made, erhverv som disse reguleres pa, og i gkonomisk
teori deekkende mange discipliner - velfeerdsteori, spilteori, public choice teori mv. - som har ledt
frem til nye reguleringsformer. | mange tilfeelde er der taget skridt til at konkurrenceudsaette
omradet. | Europa er der gennemfgrt faellesskabslovgivning pa en raekke omrader for at fremme
konkurrencen, ogi OECD er der gennem arene opsamlet et stort erfaringsmateriale om, hvordan
konkurrencefremmende regulering bedst muligt kan gribes an.

Internationalt er der flest gode erfaringer med konkurrenceudsaettelse. Men der er ogsa darlige
erfaringer, som viser, at konkurrenceudseettelse skal gribes klogt an. Danmark ligger i
midterfeltet pa de naevnte omrader forstaet pa den made, at en del andre lande har flere
erfaringer med konkurrenceudseettelse end os. Det betyder, at der faktisk foreligger et betydeligt
erfaringsmateriale fra andre lande, som giver en klar indikation af hvor store de
samfundsgkonomiske gevinster ved en stgrre konkurrenceudsaettelse vil veere - samt hvad
risiciene er. Der er ogsa et fyldigt erfaringsmateriale for, hvordan konkurrenceudsaettelsen kan
tilretteleegges, sa der er stgrst sandsynlighed for en samfundsgkonomisk gevinst.

Papiret gennemgar farst generel teori om naturlige monopoler og det, der pa engelsk hedder
"Public Service Obligations”. Herefter beskrives en raekke tendenser og erfaringer og endelig
kommer papiret med anbefalinger til en bedre regulering, som kan give velfeerdsgevinster.

Papirets udgangspunkt er, at reguleringen bgr indrettes, sa den mest muligt fremmer
produktivitet i de enkelte sektorer, allokering - dvs. at ressourcerne anvendes der, hvor de ggr
stgrst gavn, og innovation - dvs. at virksomhederne hele tiden tilskyndes til at gare tingene
smartere. @vrige samfundsmaessige mal bgr fremmes, sa de mindst muligt kommer i konflikt med
disse overordnede mal. Det lyder enkelt, men kraever i praksis en del omtanke, hvor det kan veere
gavnligt at traekke pa andres erfaringer. Papirets formal er at bidrage til denne
erfaringsopsamling.

! Konkurrenceloven er endvidere udformet, sd den viger for anden lovgivning, hvilket der er mange eksempler pd.
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Taxa: En transportform i opbrud

Markedet for taxakgrsel er ikke et naturligt monopol med en enkelt dominerende udbyder i hvert
marked. Men taxaer er en vigtig del af et velfungerende transportsystem. Bade i stgrre byer og i
tyndt befolkede omrader er taxaer et effektivt og billigt supplement til bilkgrsel og andre
transportmidler.

OECD og mange gkonomer har i flere artier udarbejdet analyser og policy-anbefalinger om at
liberalisere taxamarkederne. | de senere ar har flere analytikere peget pa, at taxamarkedet reelt
bestar af meget forskellige delmarkeder. | den engelsksprogede litteratur sondres der saledes
mellem Hail (hvor kunder prajer en taxa pa gaden), Rank (hvor kunder pa en taxaholdeplads evt.
selv star i kg, og herefter normalt tager den farste taxa i taxakaen), Pre-book (hvor kunden ringer
til en taxacentral for at bestille en taxa), og endelig Contract, hvor typisk starre virksomheder eller
organisationer indgar kontrakt med et taxaselskab og opnar en vis maengderabat og en vis
fortrinsret til taxaerne i tilfaelde af ka. Reelt er det kun pa de to farste delmarkeder, at der er
behov for en sarlig forbrugerbeskyttelse.

Case: Svensk liberalisering af taxa

Sverige var et af de fgrste lande i Europa, som liberaliserede taxaerhvervet. Liberaliseringen i
1990 var relativt omfattende. Inden liberaliseringen havde Sverige en lovgivning, der mindede en
del omden, der har veeret i Danmark ind til 2017.

| 1990 ophaevedes antalsbegraensningen, krav om at taxaer ikke matte optage passager i anden
kommune end dér, hvor den var registreret, samt krav om, at taxaen skulle veere tilsluttet en
bestillingscentral. Samtidig afskaffedes det sarlige taxa-kgrekort. Tilbage var stort set blot regler
om, at taxaer skulle oplyse om deres priser, samt om taxameter med udprintning af bon.

Resultaterne er blevet genstand for en lang raekke analyser og en del mediedeekning, ogsa uden
for Sverige. En del mener, at det svenske eksempel har veeret et "skraekeksempel” pa
liberalisering. Samtidig har der i Sverige Igbende veeret politiske overvejelser om sikring af
konkurrencen og forbrugerrettighederne pa omradet. Der foreligger to offentlige udredninger pa
omradet (SoU 2005:4 og 2016:86), som giver en sober og neutral historisk redeggrelse for
udviklingen.

Konsekvenserne af liberaliseringen i 1990 var:

e Enrelativ staerk og umiddelbar stigning i antallet af taxaer pa 29 pct., farst og fremmest i
Stockholm, Géteborg og Malmé.

¢ Enreduktion af kundernes ventetider i disse byer.

e Etreduceret udbud af taxaer, og gget ventetid for forbrugerne, i resten af Sverige.

¢ Enreduktion af taxaernes effektivitet, forstaet som kgretider i pct. af chauffgrernes
arbejdstid, i Sverige under ét. Den gennemsnitlige effektivitet er, malt pa denne made, ca.
40 pct. lavereidagendi 1990.

¢ Enreduktion af de gennemsnitlige chauffarlgnninger, og taxaselskabernes Igansomhed, i
Sverige under ét.
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e Enbetydelig spredning i taxaselskabernes priser, med typisk et forhold pa 1:2 mellem
laveste og hgjeste pris for en given straekning.

¢ Overraskende for de fleste ogsa en stigning i den gennemsnitlige pris. Fra 1990 til 1991
steg den gennemsnitlige taxapris med 14 pct. nominelt eller ca. 10 pct. realt. Og hvor
priserne tidligere blev reguleret i takt med nettoprisindekset, er taxapriserne siden 1991
systematisk steget mere end gvrige forbrugerpriser og er nu realt 35 pct. hgjereend i
1990.

e Patrods af disse stigninger viser redeggrelsen ogsa, at den gennemsnitlige svenske
taxapris i dag ligger pa et europaeisk gennemsnitsniveau. En vaesentlig del af forklaringen
pa prisstigninger var sdledes, at prisniveauet inden liberaliseringen var under det
markedsmaessige omkostningsniveau.

e Mange oplevede den svenske liberalisering som darligt planlagt, men i dag er der en
relativ bred konsensus i Sverige om, at reguleringen er velfungerende - og stort set ingen
foreslar en tilbagevenden til en antalsregulering af taxaer.

Case: Uber i USA

Debatten i bade Sverige, Danmark og mange andre lande er til gengeeld kommet til at dreje sigom
fordele og ulemper ved digitale bookingsystemer, hvor taxaselskabet Uber er langt det mest
fremtraedende. Giver sddanne systemer en samfundsmaessig gevinst, eller skaber det et
proletariat af chauffgrer med lave indkomster? To helt nye amerikanske studier belyser disse
spgrgsmal.

Cohen et al. (2016) har haft adgang til data for 50 mio. Uber-ture i USA i 2015 samt data for tilbud
om ture, som forbrugerne har afvist. Disse data viser, at Uber bruger et seerdeles fleksibelt
system med tillaeg til normalprisen, kaldet surge prices. 79 pct. af alle ture er uden tillaeg - dvs. at
surge prices anvendes i 21 pct. af turene. Tillaegget er ofte beskedent, jf. figur 2, men kan ga helt
op til 400 pct.
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Figur 1 Surge-faktoren - dvs. Ubers pristillaeg

1,800,000

1,500,000

1,200,000 1

900,000

Rider app viewings

600,000

300,000

Hﬂﬂﬂﬂﬂﬂnnnnnnnﬁﬁ

0
12 14 16 1.8 2.0 2.2 2.4 2.6 2.8 3.0 3.2 34 36 3.8 40 42 44 46 48 50
Surge level

Cohen et al. estimerer forbrugernes priselasticitet og finder den relativt beskeden, dvs. mellem -
0,5 0g -0,6. Det leder til et skgn for det samlede konsumentoverskud ved Ubers tjenester, som
udger 160 pct. af Ubers omsatning. Sagt med andre ord, betaler den "gennemsnitlige” Uber-
kunde kun ca. 40 pct. af det belgb (for den gennemsnitlige tur), som kunden ville have varet villig
til at betale. Studiet tager dog ikke hensyn til, at en del af turene ville have veeret foretaget med
traditionelle taxaselskaber i fravaeret af Uber (og andre lignende selskaber).

Et andet studie vurderer forholdene for Ubers chauffarer. Chen et al.(2016) har ligeledes haft
afgang til Uber-data for 2015-16, deekkende 1 mio. chauffgrer med tilsammen 183 mio.
arbejdstimer. Der er ogsa data for, hvornar den enkelte chauffar "slar fra”, eller ikke accepterer
ture, ogsa i korte tidsrum. Studiets konklusion er, at man kan tale om en "arbejdsudbudsgevinst”
pa 40 pct., dvs., at chauffgrerne i gennemsnit tjener 40 pct. mere end deres "reservationslgn”, dvs.
den lgn, de var villige til at kare til. Studiet tyder p3a, at en del af Ubers chauffgrer bruger
indtjeningen som en ekstraindtaegt i forhold til anden indkomst.

De foreliggende analyser af effekten af at tillade digitale, netveerksbaserede systemer som Uber
viser:

e En positiv effekt for forbrugerne i form af mindre ventetid.

e En positiv effekt for chauffgrerne i form af, at systemerne muligggr et hurtigere match
med kunder end under hidtidige systemer og dermed en hgjere effektivitet.

e Enpositiv effekt i form af, at den digitale sammenkobling mellem chauffgrer og passagerer
sker mere effektivt end hos kgrselscentralerne.

e Enbesparelse for forbrugerne i form af lavere priser.
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En indtaegtsnedgang for nogle af chauffgrerne - men omvendt en mulighed for en mere
fleksibel tilrettelaeggelse af chauffgrens arbejdsdag.

Et mistet skatteprovenu pa grund af manglende indberetninger til Skat (med mindre disse
indberetninger bliver en betingelse for at drive tjenesten i Danmark, jf. nedenfor).
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Anbefalinger pa taxaomradet

Det eneste udestdende spargsmal pa taxaomradet i Danmark efter det seneste taxaforlig synes at
vaere holdningen til, om man skal tillade app-baserede eller netvaerksbaserede taxalgsninger.
Dette er naturligvis ikke alene et spgrgsmal om taxachauffgrernes indtjening - men ogsa, om det
er en god eller darlig udvikling, at tidligere lanmodtager-ansatte chauffgrer bliver selvstaendige
erhvervsdrivende med de risici og muligheder, dette medfagrer. Fagbevaegelsens bekymring er
forstaelig - men det er et problem, at samfundet gar glip af et betydeligt effektiviseringspotentiale
ved ikke at tillade netvaerksbaserede tjenester. Pa taxaomradet vurderes dette potentiale at
udggre mindst 1 mia. kr. om aret.?

Ingen kender den bare lidt fjernere fremtid, hvor man nemt kan forestille sig, at farerlgse taxaer
vil ggre denne diskussion overflgdig.

Som en overgangsordning til et frit marked for digitale tjenester kunne man gennemfare et
udbud, hvorefter op til fx tre netvaerkstjenester for en trearig periode kunne fa tilladelse til at
drive netvaerksbaserede taxatjenester. Et sddant udbud ville ogsa pafare Uber konkurrence. Man
kunne stille fglgende krav:

o Taxatjenesten skal Isbende indrapportere sin og chauffgrernes indtjening til Skat.

e Der skal ikke veere krav om kgrselskontor, taxameter eller seedefalere.

o Chauffgrer og passager skal vaere daekket af forsikringer mod ulykker og overfald mv.

e Tilmeldte biler ma ikke benytte taxaholdepladser i byer eller ved
infrastrukturknudepunkter eller synlige kendetegn, der gar, at de kan prajes pa gaden.

e Huyis tildelingskriterierne bade var gennemsnitlig pris og kommissionsprocenten (som er
den andel af omsaetningen, selskabet beholder, og som for Uber udger ca. 25 pct.), kunne
man skabe en balance mellem gnsket om lave forbrugerpriser og chauffgrernes
indkomster.

?| det studie, der henvises til i indledningen, er bagrunden for dette skgn uddybet. Der er tale om et forsigtigt
skgn, som bl.a. laegger til grund, at (kun) en tredjedel af den nuvaerende taxakgrsel med fordel logistikmaessigt kan
styres af digitale, app-baserede teknologier



