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Korrektion 6.11.2024:

I rapporten er der ikke indregnet feriefridage i de estimerede omkostninger ved KA-overenskomsten. Efter-
falgende er vi blevet opmaerksomme pd, at man har ret til feriefridage under denne overenskomst. Med ret-
telsen gges lsnomkostningerne under KA-overenskomsten med ca. 3,8 kr. pr. time og arbejdsgiveromkost-
ningerne med ca. 0,8 kr. pr. time. Samlet set betyder det, at minimumsomkostningerne i analysen er under-
estimeret en smule.

| KA-overenskomsten indfgrtes desuden et overenskomsttilleg undervejs i den periode, som undersggel-
sens data dekker. Der var intet tilleeg fra marts 2021 til februar 2022. Fra marts 2022 udgjorde tilleegget
1,25 pct. og fra marts 2023 2,5 pct. Med rettelsen gges Isnomkostningerne i en del af perioden med 2,3-4,8
kr. pr. time.

Med rettelsen vil 81 pct. af vognlgbene give underskud ved fuld Ign i hele arbejdstiden og 53 pct., hvis der
regnes med radighedsbetaling i noget arbejdstiden (tallene er 77 pct. og 46 pct. i analysen, se figur 4 og 6).
Tilsvarende vil 92 pct. af virksomhederne have underskud samlet set (tallet er 90 pct. i analysens figur 7).

Med disse tilfgjelser er KA-overenskomsten bedre og dermed dyrere, end det fremgar af analysen. Dermed
star analysens konklusioner endnu staerkere. Priserne pa Flextrafik-karsler er i langt de fleste tilfelde for lave
til at deekke omkostningerne.
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RESUME

Nar kommuner og regioner skal sgrge for transport af patienter, cldre eller skolebgrn, sa udbydes opgaven
gennem Flextrafik til lavestbydende vognmandsfirma. Denne analyse afdaekker priserne pa Flextrafik og
dokumenterer, at priserne ofte er sa lave, at det ikke kan lade sig gare at aflenne chauffgrerne efter reg-
lerne. Hele 9 ud af 10 virksomheder kgrer Flextrafik med underskud, hvis de aflgnner, som de skal.

Cevea

Analysen afdakker priserne, som er blevet betalt til leverandgrer af variabel Flextrafik-kgrsel fra
marts 2021 til oktober 2023 hos tre af de fem danske trafikselskaber. Priserne pa de enkelte kgrsler
sammenlignes med de estimerede omkostninger, som virksomheden som minimum ma have haft
ved kgrslerne, hvis de har aflgnnet chauffgren efter overenskomsterne, sddan som reglerne kraever.
Resultaterne viser, at omkostningerne meget ofte overstiger indtaegterne, og forklaringen er sand-
synligvis, at chauffgrerne ikke aflgnnes efter reglerne.

Virksomhedernes omkostninger til kgrsel kan opdeles i tre: Lanomkostninger, arbejdsgiveromkost-
ninger og omkostninger til drift af kéretgjet. De samlede omkostninger pr. times kgrsel afhaenger af,
hvilken af de tre primeere overenskomster pa omradet, der falges. For kgrsel med en almindelig per-
sonbil, kostede en times kgrsel i oktober 2023:

o 318 kr. med ATAX-overenskomsten.

o 310 kr. med TA-OST-overenskomsten.

o 279 kr. med KA-overenskomsten. Denne overenskomst giver den laveste Ign til chauffg-

rerne og er derfor den klart billigste for virksomheden.

Virksomhederne har ogsa lgnudgifter for den tid, hvor bilen ikke er blevet tildelt betalte ture, men
hvor chauffgren er pa arbejde. For hver times betalt kgrsel er der i gennemsnit godt 20 minutter
derudover, hvor bilen ikke er tildelt kgrsel, og hvor chauffgren sidder klar eller star til radighed.

o Huvis chauffgren fik fuld Ign for denne gvrige arbejdstid, ville en times kgrsel for alle de un-
dersggte kgrsler i gennemsnit have kostet virksomheden mindst 351 kr. med den billigste
overenskomst (KA) og 397 kr. med den dyreste overenskomst (ATAX).

o Huvis chauffgren kun fik radighedsbetaling for den gvrige arbejdstid, ville kgrslen i gennem-
snit have kostet mindst 332 kr. med ATAX-overenskomsten og 291 kr. med KA-overens-
komsten.

Til sasmmenligning er virksomhederne i gennemsnit blevet betalt 305 kr. pr. time for kgrslen. Der-
med overstiger de estimerede omkostninger virksomhedernes gennemsnitlige indtaegter, selv med
den billigste overenskomst, hvis chauffgren skal have Ign for hele sin arbejdstid. Hvis virksomhe-
derne kunne ngjes med radighedsbetaling, ville kgrslerne i gennemsnit give et lille overskud med
den billigste overenskomst, men selv her vil 46 pct. af kgrslerne give underskud.

Nar regnskabet ggres op for hver af de virksomheder, der har leveret Flextrafik i perioden, vil 9 ud af
10 samlet set have tabt penge pa at kgre Flextrafik, hvis de har aflgnnet chauffgrerne fuldt efter den
billigste overenskomst. Selv hvis virksomhederne kun har aflannet chauffgrerne for den effektive
keretid efter den billigste overenskomst og betalt radighedstillaeg for resten af tiden, vil 25 pct. af
virksomhederne samlet set have underskud pa deres Flextrafik forretning. Forklaringen er sandsyn-
ligvis, at mange virksomheder underbetaler deres chauffgrer for at fa forretningen til at Igbe rundt.

|  Flextrafik presser virksomheder til Isgndumping 5



INDLEDNING

Nar patienter skal kgres til og fra hospitalet, eller
bgrn skal transporteres til skole af kommuner eller
regioner, sa sker det gennem Flextrafik. Hvert ar
kgres der millioner af Flextrafik-ture over hele lan-
det.

Kommuner og regioner star ikke selv for at udfgre
kgrslen. | stedet udbyder de kgrslerne til private le-
verandgrer, som konkurrerer om at tilbyde den bil-
ligste pris. Den steerke priskonkurrence presser le-
verandgrerne til at minimere deres udgifter. Det
geelder ogsa Ignudgifterne.

Flextrafik er reguleret af taxiloven, som stiller krav
om, at chauffgrernes Ign- og arbejdsvilkar som mi-
nimum skal fglge de geeldende overenskomster
pa omradet. Men ifglge flere kritikere er konkur-
rencen blevet sa hard, og priserne blevet sa lave, at
indtegterne ikke kan daekke udgifterne, hvis
chauffgrerne skal have ordentlige Ign- og arbejds-
vilkar.

Der har tidligere veeret enkeltsager fremme i me-
dierne med chauffgrer, der er blevet aflgnnet alt
for lavt, men vi har ikke noget systematisk overblik
over priserne pa Flextrafik. Dermed ved vi heller
ikke, hvor udbredt det er, at der kgres til priser, der
er for lave til, at det kan lade sig ggre at aflgnne
chauffgrerne efter reglerne.

Denne analyse afdaekker priserne pa den Flextra-
fik-kgrsel, der blev udfgrt i perioden marts 2021 til
oktober 2023. Fokus er pa de sakaldt variable
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karsler, som er kgrsler, der bestilles Igbende gen-
nem Flextrafik. For hver kgrsel estimerer vi mini-
mumsudgifterne for virksomheden, hvis de geel-
dende overenskomster fglges.

Analysen viser, at priserne pa kgrslerne meget ofte
er for lave til, at de kan daekke virksomhedernes
omkostninger. Dermed indikerer resultaterne, at
mange chauffgrer sandsynligvis ikke far den Ign,
som de burde. Det vil betyde, at offentlige midler
finansierer Isgndumping af chauffgrer.

Analysen er baseret pa dataudtreek med oplysnin-
ger om alle variable Flextrafik-kgrsler i trafikselska-
berne FynBus, Sydtrafik og Midttrafik — i alt mere
end 300.000 kgrsler. Datagrundlaget fra de tre tra-
fikselskaber dakker stgrstedelen af alle kgrsler i
Danmark.

Trafikselskaberne Nordjyllands Trafikselskab (NT)
og Movia har afslaet at give tilsvarende aktindsigt
og indgar derfor ikke i analysen. | bilag 2 og 3 har vi
dog gennemfgrt supplerende analyser, som peger
pa, at priserne hos NT og Movia ikke ser ud til at
adskille sig veesentligt fra de tre gvrige trafikselska-
ber, og dermed ggr analysens overordnede kon-
klusioner sig sandsynligvis geeldende for hele lan-
det.

Analysens datagrundlag, metoder og antagelserer
beskrevet nermere i afsnittet 'Data og metode’.



BAGGRUND: HVAD ER FLEXTRAFIK?

Flextrafik er kgrsel for kommuner og regioner. Det
kan veere transport af borgere med seerlige trans-
portbehov, sdsom patienter, &ldre, personer med
handikap eller skolebgrn, men alle andre borgere
kan i mange kommuner ogsa bestille transport
gennem Flextrafik som et alternativ til offentlig
transport.

Flextrafik bliver drevet af landets fem regionalt og
kommunalt ejede trafikselskaber, Sydtrafik, Movia,
FynBus, Midttrafik og Nordjyllands Trafikselskab.

Flextrafik har ikke selv biler eller chauffgrer ansat. |
stedet er det selvsteendige vognmeaend, der er un-
derleverandgrer og udfgrer kgrslen. Prisen, som
vognmeandene bliver betalt, bliver fastsat ved, at
vognmandene i en udbudsrunde byder ind med
den pris, de ervillige til at kare fori den kommende
periode.’

Der udbydes bade sakaldt garantikgrsel og varia-
bel kgrsel. Ved garantikgrsel indgas der en aftale
om, at vognmanden udfgrer kgrsler pa bestemte
tidspunkter, som er fastlagt pa forhand, til en be-
stemt pris. Ved variabel kgrsel er vognmanden
ikke garanteret en bestemt maengde kgrsel. | ste-
det stiller vognmanden en vogn til rddighed for
Flextrafik til den indbudte pris. Herefter er der et it-
system hos Flextrafik ("Planet”), som sgrger for, at
det automatisk er den til enhver tid billigste leve-
randgr, som kan lgse opgaven, der far tildelt den
enkelte tur. Denne analyse fokuserer pa variabel
kegrsel.

Den tid, hvor en vogn stilles til radighed for kgrsel,
kaldes for et vognlgb. Inden for et vognlgbs ab-
ningstid kan der gennemfgres flere ture og hentes
og afleveres flere passagerer.

Dette system, hvor prisen reelt er det eneste kon-
kurrenceparameter, skaber en meget steerk pris-
konkurrence mellem vognmand, som ifglge kriti-
kere kan ga ud over chauffgrerne og presse lgn-
ningerne nedad og medfgre darlige arbejdsvilkar.

Omradet er reguleret efter taxiloven, og der er
klare regler om, at chauffgrernes Ign- og arbejds-
vilkar ikke ma vaere ringere, end de vilkar der er be-
skrevet i overenskomsterne pa omradet.? Dermed
er der altsa en graense for, hvor billige priser leve-
randgrerne kan kegre til uden at komme pa kant
med reglerne. | hvert fald hvis de ikke vil drive en
underskudsforretning pa deres Flextrafik.

Der er tidligere lavet undersggelser, der har sat tal
pa, hvor billigt det kan lade sig ggre at kgre Flextra-
fik, hvis reglerne skal overholdes.? | disse undersg-
gelser sa man dog ikke naermere pa, hvilke priser
der faktisk kgres til, og hvor udbredt det er, at pri-
serne er for lave til, at kgrslerne kan vaere rentable,
hvis reglerne overholdes. Desuden er den nyeste
undersggelse fra 2018, og meget tyder p4, at kon-
kurrencen pa omradet kun er blevet intensiveret
siden, blandt andet med liberaliseringen af taxilo-
veni2018.

1 De indbudte priser bliver reguleret i lgbet af perioden. https.//www.trafikselskaberne.dk/trafikselskaberne-omkostningsindeks/

2Se Taxilovens §10.

3 COWI (2018). Omkostninger ved persontransport under forskellige overenskomster.

Grontmij (2013). Kostprisberegning for taxakgrsel i Midtjylland.
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HVILKE UDGIFTER HAR EN VOGNMAND?

| dette afsnit opggr vi, hvor hgje udgifter leveran-
dgrerne af Flextrafik som minimum har for hver ti-
mes Flextrafik-kgrsel, der udfgres.

Leverandgrens udgifter ved en Flextrafik-kgrsel
kan opggres i tre dele:

e Omkostninger til chauffgrens Ign
e vrige arbejdsgiveromkostninger
e Omkostninger til drift af karetgjet

Herunder beskriver vi, hvordan vi har opgjort hver
af de tre udgiftsdele, og viser den gennemsnitlige
minimumsomkostning pr. time. Timeomkostnin-
gerne for de enkelte kgrsler vil naturligvis variere
efter, hvornar kgrslen er udfgrt, og hvor meget
spildtid der har veeret fgr og efter selve den betalte
kgrsel. For eksempel skal chauffgren i nogle til-
feelde have hgjere Ign for at kgre om natten og
breendstof-priserne kan variere fra dag til dag.
Dette er der taget hgjde for, nar vi i de efterfgl-
gende afsnit estimerer omkostningerne for alle de
faktiske kgrsler i den undersggte periode. | dette
afsnit opggr vi den gennemsnitlige timeomkost-
ning for at forklare, hvordan vi estimerer omkost-
ningerne, og hvad der ertaget mediregnestykket.

LANOMKOSTNINGER

Virksomheder, der har ansat chauffgrer, er forplig-
tet til at sikre, at chauffgrernes Ign- og arbejdsvil-
kar som minimum svarer til de vilkar, der er fastsat
i de landsdeekkende overenskomster pa omradet.
Vi har derfor beregnet, hvad udgiften vil veere for
virksomheden, hvis de skulle betale chauffgren i
henhold til de tre primaere overenskomster pa om-
radet:*

e ATAX-overenskomsten. Overenskomst
for erhvervsmaessig persontransport mel-
lem ATAX og 3F (hhv. 2018-2021, 2021-
2023 0g 2023-2025).

e TA-OST-overenskomsten. Landsover-
enskomsten mellem Dansk Erhverv/TA
og 3F for OST-chauffgrer (hhv. 2020-
2023 0g 2023-2025)

o KA-overenskomsten. Overenskomst for
Transport mellem Det Faglige Hus og Kri-
stelig Arbejdsgiverforening (hhv. 2019-
2022 0g 2022-2025).

For alle kgrsler i den undersggte periode har vi be-
regnet, hvad de samlede Ignudgifter ville veere i
henhold til hver af de tre overenskomster. Herun-
der er der ved alle tre overenskomster indregnet
blandt andet feriegodtggrelse, pension og udgif-
ten til Ign under sygdom. Hertil kommer en reekke
tilleeg og rettigheder, som varierer mellem over-
enskomsterne, sasom tilleeg for natarbejde, ferie-
fridage og seerlig opsparing. For et samlet overblik
over, hvad der er regnet med, og hvad der ikke er
regnet med, se afsnittet ‘Data og metode’ samt bi-
lag 1.

Ibade TA-OST- og KA-overenskomsten er chauffg-
ren sikret en minimumslgn pr. arbejdstime, men
kan ved indtjening over et vist niveau alternativt
aflgnnes med provisionslgn. Da formalet med
denne analyse er at estimere minimumsudgif-
terne for virksomheden, er der alene taget ud-
gangspunkt i den minimumslgn, som chauffg-
rerne er garanteret, og ikke den potentielt hgjere
provisionslgn. Dermed er Ignomkostningerne
fastsat konservativt.

Timelgnnen og diverse tilleeg og satser i overens-
komsterne varierer i Igbet af den undersggte peri-
ode. Beregningerne for de enkelte kgrsler er lavet
med de satser, der var geldende pa precis det
tidspunkt, hvor kgrslen blev udfgrt.

Figur 1 nedenfor viser de samlede Ignomkostnin-
ger pr. arbejdstime ved hver af de tre overenskom-
ster ved hhv. dagskersel og natkgrsel som det sa

4 Feerdselsstyrelsen henviser ogsa til disse tre overenskomster i deres vejledning til de geeldende krav og regler.
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ud i oktober 2023 (dvs. den seneste maned i den
undersggte periode).

Som det fremgar, er Isnomkostningerne hgjest i
ATAX-overenskomsten bade ved kgrsel om dagen
og om natten. Overenskomsten er den eneste af
de tre, hvor der er tilleeg for kgrsel om natten, og
den er derfor klart hgjest her. Lganomkostningerne
i TA-OST-overenskomsten er lidt lavere i begge til-
feelde, mens KA-overenskomsten ligger klart la-
vest. Det skyldes bade, at den almindelige timelgn
er lavest i KA-overenskomsten, og at der hverken
er serlig opsparing, segnehelligdagsbetaling eller
feriefridage, som indgar i de to gvrige overens-
komster.

Vognmanden har altsa lsnomkostninger pa 187,4-
272,2 kr. for hver time, hvor chauffgren er pa ar-
bejde. Arbejdstiden inkluderer som minimum den
tid, hvor chauffgren sidder bag rattet i bilen.

Herudover kan der veere tidspunkter, hvor chauf-
fgren ikke er pa arbejde, men star til radighed og
kan blive tilkaldt. For denne tid modtager chauffg-
ren ikke ngdvendigvis fuld Ign, men far i stedet la-
vere radighedsbetaling. Radighedsbetalingen er
hgjest i TA-OST-overenskomsten, og lidt lavere i
ATAX-overenskomsten. | begge tilfeelde betales
der 25 pct. af den normale timelgn for radigheds-
tid.> | KA-overenskomsten betales radighedstiden
med en fast takst, som er betydeligt lavere. Der-
med er KA-overenskomsten den klart billigste for
arbejdsgiveren, uanset om der er tale om alminde-
lig Ign eller radighedsbetaling.

| Tabel Aibilag 1 ses et samlet overblik over alle de
relevante |gntakster og satser i de tre overens-
komster.

Figur 1. Samlede Isnomkostninger pr. time i de tre overenskomster om dagen, om natten og ved
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Note: Omkostningerne er beregnet med udgangspunkt i de satser, der var geeldende den i oktober 2023.

5 Bemeerk, at der ikke er indregnet tilleeg for feriefridage og len under sygdom i radighedsbetalingen, da radighedstiden ikke indgar i
den almindelige arbejdstid. Derfor udggr betalingen ikke preecist 25 pct. af de samlede Ignomkostninger. Desuden er den 'normale
timelgn’ hgjere end garantilgnnen i TA-OST-overenskomsten, og radighedsbetalingen udggr derfor mere end 25 pct. af garanti-

Igntaksten.
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Beregningerne af Ignomkostningerne for de en-
kelte kgrsler giver et konservativt estimat, da vi
ikke har medregnet provisionslgn, en reekke mu-
lige lgntilleeg samt udgifter til Ian under bgrns sy-
gedage, omsorgsdage og barselsorlov. Se neer-
mere i afsnittet 'Data og metode’.

ARBEJDSGIVEROMKOSTNINGER

Udover Ignudgifter vil enhver arbejdsgiver have en
reekke gvrige omkostninger forbundet med at
have ansatte. Det geelder blandt andet en lovplig-
tig arbejdsskadeforsikring, en raekke obligatoriske
arbejdsgiverbidrag, som virksomheden betaler til
staten, og en raekke overenskomstbestemte bi-
drag til fonde. Desuden skal virksomheder, der ud-
fgrer persontransport, betale Ignsumsafgift.

Lensumsafgiften udggr en andel af Ignnen, mens
de gvrige udgifter er opgjort pr. arbejdstime ved at
dele den arlige udgift med den almindelige arlige
arbejdstid i hver overenskomst. Satserne varierer
en smule i Igbet af den undersggte periode, men
samlet set er arbejdsgiveromkostningerne ca. 18
kr. pr. arbejdstime i KA-overenskomsten og 20 kr.
pr. arbejdstime i TA og ATAX-overenskomsterne. |
afsnittet ‘Data og metode’ fremgar det, hvordan
det er beregnet.

| de estimerede arbejdsgiveromkostninger er der
en raekke mulige udgifter, som ikke er medregnet
i denne analyse. Det geelder blandt andet udgifter
til administration, evt. pladsleje til bilen samt evt.
driftsbidrag og kontingent til taxacentral eller lig-
nende. Sddanne udgifter udger ifglge tidligere un-
dersggelser ca. 30-50 kr. pr. arbejdstime.® Se i gv-
rigt afsnittet 'Data og metode’, hvor det er beskre-
vet praecist, hvad der er inkluderet og ikke er inklu-
dereti beregningen.

Samlet set er de estimerede arbejdsgiveromkost-
ninger sédledes meget konservative.

De fleste arbejdsgiveromkostninger er kun indreg-
net pa chauffgrens almindelige Ignnede

arbejdstid. Nar vi regner med radighedsbetaling
nedenfor, er der saledes ikke tillagt alle arbejdsgi-
veromkostninger, da det antages, at radighedsti-
den ikke indgar i den almindelige arbejdstid. Dog
er der ogsa Ignsumsafgift pa radighedsbetalingen.

OMKOSTNINGER TIL KBRETGJET

Virksomheden vil naturligvis ogsa have nogle ud-
gifter til drift af den bil, som bruges til at kgre Flext-
rafik-turene. For at estimere stgrrelsen pa disse
udgifter har vi taget udgangspunkt i de 'Transport-
gkonomiske Enhedspriser’, som er opgjort af DTU
og Transportministeriet, og som sadvanligvis bru-
ges til samfundsgkonomiske analyser pa trans-
portomradet.” Fra disse lister har vi anvendt de
estimerede kgrselsomkostninger pr. kilometer for
erhvervskgretgjer til hhv. deek, reparation og vedli-
geholdelse og afskrivninger. Der er taget udgangs-
punkt i tallene for dieselbiler, som er veesentligt la-
vere end benzin-, el- og hybridbiler.

| dataseettet indgar kersler med bade almindelige
personbiler og stgrre liftvogne, som skal veere ud-
styret med en lift og skal have plads til to kgrestole
og fem passagerer. Der ydes en hgjere betaling fra
trafikselskabet for kgrsel med de stgrre liftvogne,
men kgrselsomkostningerne er naturligvis ogsa
stgrre. Til de almindelige personbiler har vi an-
vendt DTU’s estimerede kgrselsomkostninger for
’mellem personbiler’. | DTU’s tal indgar der ikke bil-
typer, der ligner liftvognene, og derfor har vi i ste-
det taget udgangspunkt i tallene for ’store person-
biler. Her er der tale om et konservativt estimat, da
liftvognene reelt er stgrre og dyrere (se naermere i
’Data og metode).

Vi har tillagt udgifter til braendstofforbrug, som er
beregnet med udgangspunkt i literprisen pa diesel
pa den pagzldende dag og det gennemsnitlige
breendstofforbrug for forskellige dieselbiler inden
for den pagealdende bilkategori ifglge DTU’s tal.
Det betyder igen, at omkostningerne for kgrsler
med liftvognene estimeres konservativt, da

6 Administration og driftsbidrag inkl. pladsleje og kontingent til sasmmenslutning udggr i alt 52 kr. pr. arbejdstime i COWI’s analyse fra
2018, mens administrationsomkostninger og kontingent til centraler ifglge Grontmijs analyse koster mindst 30 kr. pr. time.
7 De Transportgkonomiske Enhedspriser kan findes her: https://www.man.dtu.dk/myndighedsbetjening/teresa-og-transportoeko-

nomiske-enhedspriser
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liftvognene reelt har lavere braendstofeffektivitet
end de store personbiler i DTU’s data (se under
’Data og metode”).

Hertil er tilfgjet omkostninger til kaskoforsikring
og vejhjeelp, som er fastsat ud fra opslagspriser pa
forsikringspriser for relevante bilmodeller.

De samlede kgrselsomkostningerne er estimeret
til ca. 74,2 kr. pr. kgrte time for en almindelig per-
sonbil og ca. 108,2 kr. pr. kgrte time for en liftvogn.
Se nermerei’Data og metode’ samtitabel Bibilag
1.

SAMLEDE TIMEOMKOSTNINGER

Figur 2 nedenfor viser de samlede minimumsom-
kostninger pr. time for henholdsvis en almindelig
personbil og en stgrre liftvogn. Som det fremgar,
udger Ignomkostningerne klart stgrstedelen af de

samlede udgifter, men ogsa udgifter til drift af kg-
retgjet udger en betydelig omkostning, seerligt
ved de stgrre biler.

Omkostningerne er hgjest ved ATAX-overenskom-
sten uanset biltypen. Hvis denne overenskomst
skal overholdes, vil kgrsler som minimum koste
virksomheden ca. 318 kr. i timen, nar der bruges
en almindelig personbil, og ca. 352 kr. i timen, nar
der bruges en liftvogn.

KA-overenskomsten er den klart billigste af de tre.
Her koster det virksomheden minimum 279 kr. i ti-
men at have kgrsler med almindelige personbiler
og mindst 313 kr. med liftvogne. Det udggr samti-
dig minimumsgraensen for, hvilke priser de vari-
able Flextrafik-kgrsler kan kgres til (med oktober
2023 satser), hvis virksomheden ikke skal tabe
penge pa kegrslerne og samtidig overholde reg-
lerne.

Figur 2. Omkostninger pr. time for to biltyper i de tre overenskomster (kr.)
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Note: Der er taget udgangspunkt i tallene for oktober 2023 samt gennemsnitlige dieselpriser for hele den undersggte periode.

Hvis virksomheden skal kunne tilbyde priser pa
dette niveau, kraever det, at chauffgren udfgrer be-
talt kgrsel i hele sin arbejdstid. Det vil sige, at der
ikke er minutter imellem turene, hvor
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virksomheden ikke modtager betaling fra trafiksel-
skabet eller andre. Samtidig er det ogsa en forud-
seetning, at chauffgren ikke star til radighed uden
for sin arbejdstid og dermed skal have
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radighedsbetaling. Det er ikke realistisk, og der-
med ma minimumsomkostningerne pr. kgrte time
reelt forventes at veere hgjere, som vi ogsa ser i de
estimerede omkostninger for de faktiske karsler i
de naeste afsnit.

Hertil kommer, at bade Isnomkostninger, arbejds-
giveromkostninger og driftsomkostninger er esti-
meret meget konservativt, som beskrevet

ovenfor. Der er dermed tale om absolutte mini-
mumstimepriser.

| COWI’s tidligere analyse fra 2018 blev de samlede
omkostninger for variabel kgrsel estimeret til 301
kr. pr. time for en almindelig vogn og ca. 341 kr. pr.
time for et mere ’omkostningstungt keretgj.®
Fremskrevet til 2023-priser svarer det til hhv. 345
kr. og 391 kr., hvilket altsa er noget hgjere end vo-
res forsigtige estimater.

8 COWI (2018). Omkostninger ved persontransport under forskellige overenskomster. Det er afleest af figur 5 i rapporten, at merud-

giften ved et omkostningstungt kgretgj er estimeret til ca. 40 kr.

Cevea | Flextrafik presser virksomheder til Isndumping
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MANGE KARSLER GIVER UNDERSKUD

Vi har estimeret de samlede omkostninger for
hver af de variable Flextrafik-kgrsler, der faktisk er
foretaget i perioden fra marts 2021 til oktober
2023. Her tilpasser vi regnestykket for den enkelte
kgrsel for blandt andet at tage hgjde for de geel-
dende Igntakster og braendstofpriser pa tidspunk-
tet for kgrslen og for at indregne Ignudgiften for
den tid, hvor chauffgren har veeret pa arbejde ud-
over selve kgretiden. | fgrste omgang antager vi, at
chauffgren ogsa far lgn i den tid, hvor han/hun
ikke har kgrsler. Nedenfor laver vi samme regne-
stykke under den antagelse, at chauffgren kun far
den lavere radighedsbetaling for den tid, hvor
vognmanden ikke modtager betaling for kgrsler.

For hver kgrsel har vi oplysninger om, hvor leenge
‘vognlgbet’ har vaeret dbent, dvs. i hvilket tidsrum
bilen har vaeret meldt klar til at tage imod ture. Der
kan saledes kgres flere ture og hentes og afleveres
flere kunder pd ét vognigb. | vores data kan vi se,
hvor mange minutter inden for vognlgbets ab-
ningstid, at bilen faktisk har faet betaling fra trafik-
selskabet for at kgre.

Vitreekker ubetalte pauser og tiden til sakaldte pri-
vatkgrsler fra abningstiden (se naermere under
’Data og metode’). Den betalte kgrsel udger ca. tre
flerdele (74 pct.) af den resterende abningstid. Det
betyder altsa, at der er ca. en fierdedel af tiden (26
pct), hvor der ikke foretages betalt kgrsel. Det sva-
rer til, at der efter hver times kgrsel med betaling i
gennemsnit er godt 20 minutter, hvor der ikke er
betalte ture. | denne tid skal chauffgren naturligvis
ogsa have betaling for at vaere pa arbejde, og der-
for bliver omkostningerne for hver times betalt
karsel reelt hgjere end vist ovenfor.

Figur 3 viser de gennemsnitlige indteegter og esti-
merede omkostninger for hver times betalte kgr-
sel for alle de faktiske kgrsler under Midttrafik, Syd-
trafik og FynBus.

| gennemsnit har trafikselskaberne betalt 305 kr. i
timen til leverandgrerne, der har udfgrt kgrslerne.
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Bemeerk, at dette ikke er estimater, men de fakti-
ske betalinger for turene. Som det fremgar, er
dette langt fra nok til at deekke de gennemsnitlige
estimerede omkostninger, som virksomheden
havde, uanset hvilken af overenskomsterne, som
de har fulgt.

Falger virksomhederne ATAX-overenskomsten,
havde de omkostninger for i gennemsnit 397 kr.
for hver times kgrsel. Herunder udggr Ign til chauf-
fgren for selve kgretiden stgrstedelen, ca. 213 kr.
Lgnudgifterne til gvrige arbejdstid, hvor der ikke er
betalt kgrsel, er i gennemsnit pa 76 kr. De gvrige
arbejdsgiveromkostninger udggr ca. 27 kr. pr. ti-
mes kgrsel, mens driften af kgretgjet koster ca. 81
kr. pr. time i gennemsnit.

Fglger virksomhederne TA-OST-overenskomsten,
er gennemsnitsomkostningerne estimeret til ca.
384 kr. pr. time. Lgnnen til chauffgren er i gen-
nemsnit ca. 203 kr. for selve kgretiden og 73 kr. for
den gvrige arbejdstid. De gvrige arbejdsgiverom-
kostninger udggr ca. 26 kr. pr. times kgrsel, og drif-
ten af kgretgjet koster det samme uanset over-
enskomst (81 kr. pr. time).

Som allerede vist er KA-overenskomsten den klart
billigste for arbejdsgiveren, og med denne vil om-
kostningerne i gennemsnit vaere pa ca. 351 kr. pr.
kgrt time. Den lavere pris skyldes primeert de la-
vere lgnudgifter for bade den faktiske kgretid (182
kr. pr. time) og den @vrige arbejdstid (65 kr. pr.
time). Ogsa de gvrige arbejdsgiveromkostninger
er en smule lavere i KA-overenskomsten (24 kr. pr.
time).

Uanset hvilken overenskomst, der tages udgangs-
punkt i, overstiger de estimerede omkostninger
altsa indtegterne, og dermed vil Flextrafik-kgrs-
lerne i gennemsnit have givet underskud, hvis virk-
somhederne har fulgt overenskomsterne. Billedet
er det samme uanset om der er tale om kgrsler i
almindelige personbiler eller liftvogne, jf. figur A i
bilag 1.
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Figur 3. Gennemsnitlige indtaegter og omkostninger pr. times korsel i de tre overenskomster ved

fuld len under hele arbejdstiden
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Note: Lanomkostningerne pr. time er lavere end i figur 2. Det skyldes iseer, at der i figur 2 er taget udgangspunkt i geeldende Ignsat-
ser fra oktober 2023, mens der i figur 3 er regnet med de faktiske satser, der var geeldende pa det tidspunkt, hvor kgrslerne blev
gennemfgrt. Flere satser er steget i perioden fra marts 2021 til oktober 2023. Arbejdsgiveromkostningerne er omvendt hgjere end i
figur 2. Det skyldes, at der ogsa er regnet med arbejdsgiveromkostninger for den gvrige arbejdstid, som ligger udover kgretiden. De
gennemsnitlige omkostninger til drift af kgretgjet er beregnet pa tveers af vogntyper.

De variable kgrsler giver altsa i gennemsnit under-
skud for leverandgren, hvis lgn- og arbejdsvilkar i
overenskomsterne skal fglges. Ser man pa tveers af
alle vognlgb, er der dog stor variation i priserne pa
kersler pa forskellige tidspunkter og med forskel-
lige vogntyper, og dermed pa indtjeningen.

| figur 4 nedenfor er indtegten for det enkelte
vognlgb blevet sat i forhold til de estimerede om-
kostninger for disse vognlgb. Figuren viser, hvor
stort et overskud eller underskud, virksomheden
har faet for det enkelte vognlgb. Alle vognlgb er
rangeret efter, hvor stort et overskud, de giver.

Cevea | Flextrafik presser virksomheder til Isndumping

Som det fremgar, er det langt stgrstedelen af alle
vognlgb, hvor indtaegten ikke er tilstraekkelig til at
daekke omkostningerne, uanset overenskomst.
Hvis chauffgren skulle betales efter ATAX-over-
enskomsten, ville hele 92 pct. af alle vognlgb i pe-
rioden give underskud. Hvis chauffgren skulle be-
tales efter ATAX-overenskomsten, er andelen 89
pct., og hvis den billigste overenskomst, KA-over-
enskomsten, skulle fglges, ville 77 pct. af vognlg-
bene give underskud.
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Figur 4. Overskud for vognleb ved de tre overenskomster (fuld len under hele arbejdstiden)
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Nogle vogne kgrer bade Flextrafik-kgrsel og for ek-
sempel taxakgrsel, og dermed kan det tenkes, at
virksomheden kan leve med et underskud pa
nogle af Flextrafik-kgrslerne om dagen, hvis de til
gengeeld har stort overskud pa taxakgrsel om afte-
nen elleriweekenden. Tankegangen er her, at hvis
virksomheden samlet set har overskud, ggr det
ikke sa meget, at nogle kegrsler giver underskud,
hvis blot de bidrager til den samlede indtjening.

Denne forklaring ser dog ikke ud til at holde. Der er
nemlig en stor andel af vognene, som kun kan an-
vendes til Flextrafik. Mange kgrer stadig pa OST-til-
ladelser, som er udstedt under den gamle taxilov,
og de tilladelser giver kun adgang til at kgre Flext-
rafik. Med disse vogne ved vi altsa, at der kun kgres
Flextrafik, og her er det sveert at se, hvorfor virk-
somhederne skulle veere villige til at kgre med un-
derskud. Billedet er omtrent det samme, nar vi kun
ser pa kgrsler pa OST-tilladelse. Ved 76 pct. af disse
vognlgb overstiger de estimerede omkostninger
ved den billigste overenskomst den betaling, som
virksomheden har faet for kgrslen. | gennemsnit
deekker indtegterne kun 89 pct. af omkostnin-
gerne.

° Se ATAX-overenskomstens §12 og TA-overenskomstens §8 stk. 3.
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UNDERSKUD SELV HVIS CHAUFF@-
REN IKKE FAR FULD L@N

Ovenfor antog vi, at chauffgren far fuld lgn for
bade kgretiden og den @vrige arbejdstid, hvor der
ikke er betalt kgrsel.

Hvis vi i stedet antager, at chauffgren kun far fuld
Ign for den tid, hvor de udfgrer betalt karsel, bliver
omkostningen for virksomhederne naturligvis be-
tydeligt lavere. | figur S er det vist, hvad gennem-
snitsomkostningerne ville vere, hvis chauffgren
kun far radighedsbetaling for den tid, hvor de ikke
udfgrer betalt kgrsel (og hvor de ikke holder pause
el).

Her er der altsd tale om en meget hdrd antagelse
om, at chauffgren slet ikke er pa arbejde udover de
minutter, hvor de kgrer betalte ture, men i stedet
blot star til radighed. Den lavere radighedsbetaling
kan anvendes, nar chauffgren star til radighed ved
telefon, computer eller lignende, og altsa ifglge
ATAX-overenskomsten kun nar chauffgren befin-
der sig hjemme eller pa ansattelsesstedet.’ Det er
sveert at forestille sig, at chauffgren slet ikke vil
sidde i bilen udover under den betalte kgretid, og
derfor ma det antages, at chauffgren som mini-
mum skulle have en kombination af lgn og radig-
hedsbetaling for den tid, hvor der ikke er kegrsler.
De estimerede Ignomkostninger i figur 5 nedenfor
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er derfor urealistisk lave, safremt overenskom-
sterne overholdes.

Men selv med antagelsen om, at virksomheden
kan ngjes med at betale fuld Ign under kgretiden,
vil de estimerede omkostninger klart overstige de
gennemsnitlige indteegter, bade hvis man fglger
ATAX-overenskomsten (332 kr. pr. time) og TA-
OST-overenskomsten (324 kr. pr. time).

De samlede omkostninger ved KA-overenskom-
sten (291 kr. pr. time) er dog lavere end den gen-
nemsnitlige indteegt (305 kr. pr. time). Saledes far
virksomhederne i gennemsnit et lille overskud pa
kgrslerne med disse meget konservative antagel-
ser.

Den primere forskel mellem tallene i figur 3 og tal-
leneifigur 5 er, at der er indregnet radighedsbeta-
ling (11-19 kr.) frem for fuld Ign (65-76 kr.) for den
del af abningstiden, hvor der ikke er betalt kgrsel.
Arbejdsgiveromkostningerne er ogsa lidt lavere,
da der ikke er indregnet alle arbejdsgiveromkost-
ningerne pa radighedstiden, som her antages at
ligge udover arbejdstiden.™

Figuren viser de gennemsnitlige indtaegter og ud-
gifter pa tveers af vogntyper. Som det fremgar af
figur Bibilag 1 er det isaer kgrsler i almindelige
personbiler, hvor indteegterne er for lave til at
deekke udgifterne.

Figur 5. Gennemsnitlige indtaegter og omkostninger pr. time i de tre overenskomster ved lavere lgn

under radighedstid
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10 Der er dog stadig paregnet Ignsumsafgift pa radighedsbetalingen. Arbejdsgiveromkostningerne er derfor lidt hgjere end i figur 2.
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Frem for at se pa gennemsnitstallene kan vi igen
se pa, hvor mange af de vognlgb, der er udfert,
som giver underskud. Figur 6 viser, hvor stort et
overskud der er ved hvert vognigb.

Ser vi fgrst pa ATAX- og TA-OST-overenskom-
sterne er det langt stgrstedelen af vognlgbene
(hhv. 80 pct. og 76 pct), hvor omkostningerne
overstiger indtaegterne, og dermed har kgrslen gi-
vet underskud for virksomheden, hvis de har fulgt
disse overenskomster. Omvendt er der altsa kun
20-24 pct. af vognlgbene, hvor der er overskud.

Hvis virksomhederne blot skulle have fulgt den bil-
ligste overenskomst (KA), sa er det knap halvdelen
(46 pct.) af alle vognlgb, der giver underskud.

Selv med disse meget konservative antagelser om
radighedsbetaling for arbejdstid uden betalte
karsler, hvor vi med al sandsynlighed underesti-
merer Ignomkostningerne, jf. ovenfor, er der altsa
stadig en betragtelig andel af Flextrafik-kgrslen,
som giver underskud.

Figur 6. Overskud for vognlgb ved de tre overenskomster (radighedsbetaling under noget af ar-

bejdstiden)
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Pa tveers af vogntyper er der altsa en stor andel af
vognlgbene, der giver underskud selv med den bil-
ligste overenskomst. Billedet er stort set det
samme, uanset om der er tale om kgrsler med sma
eller store biler, jf. figur C og D i bilag 1. Der er dog
lidt feerre af vognlgbene med liftvognene, der giver
underskud, end der er med de almindelige person-
biler. Det skyldes, at betalingen fra trafikselskabet
er betydeligt hgjere for disse kgrsler, mens de esti-
merede driftsomkostninger ikke gges tilsvarende.
Her skal det dog bemaerkes, at driftsomkostnin-
gerne for netop de store biler er meget konserva-
tivt estimeret, som tidligere beskrevet.

Der er ogsa en stor andel af vognlgbene, som giver
underskud, uanset hvilket trafikselskab der er tale
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om. Der ser dog ud til at veere flere vognlgb under
FynBus, der giver underskud, sammenlignet med
Midttrafik og Sydtrafik, jf. figur E og F i bilag 1. Det
kan delvist forklares ved, at FynBus ogsa er det tra-
fikselskab, hvor kgrsel med almindelige personbi-
ler fylder mest (87 pct. af de betalte minutter mod
hhv. 82 pct. i Midttrafik og 77 pct. i Sydtrafik).

For at undersgge tesen om, at underskuddet pa
Flextrafik kan daekkes af fx taxakgrsel, kan vi igen
se pa de vogne, som kun har tilladelse til at kgre
Flextrafik (OST-tilladelse), hvor supplerende taxa-
kgrsel ikke er tilladt. Ved 53 pct. af disse vognlgb
overstiger de estimerede omkostninger indteg-
ten ved den billigste overenskomst.
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MANGE VIRKSOMHEDER HAR UNDERSKUD, HVIS

REGLERNE FALGES

Analysen ovenfor viser altsa klart, at priserne pa
mange variable Flextrafik-kgrsler er sa lav, at leve-
randgren ma have tabt penge pa vognlgbet, hvis
de fulgte Ignniveauet i selv den billigste overens-
komst pd omradet og samtidig skulle daekke al-
mindelige arbejdsgiveromkostninger og omkost-
ninger til drift af bilen.

Envirksomhed kan i teorien godt leve med at kgre
med underskud pa nogle ture, hvis de til gengeeld
kerer med stgrre overskud pa andre ture. Derfor er
det relevant at se pa, hvordan det samlede regn-
skab for Flextrafik-kgrsel ser ud for den enkelte
virksomhed for hele den undersggte periode
(marts 2021-oktober 2023).™

| alt har 283 virksomheder veeret leverandgrer af
variabel Flextrafik-kgrsel pa tveers af de tre trafik-
selskaber.

Antager vifuld Ign til chauffgren i minutterne uden
betalt kgrsel har langt de fleste virksomheder
stgrre estimerede omkostninger end indtaegter.
Figur7 viser det samlede overskud eller underskud
for hvervirksomhed. Hele 94 pct. havde samlet set
underskud pa kerslerne i perioden, hvis de skulle
fglge ATAX-overenskomsten eller TA-OST-over-
enskomsten, mens det er 90 pct., derville have un-
derskud, hvis de skulle falge KA-overenskomsten.
| gennemsnit ville virksomhederne have et under-
skud pa 23 pct. ved ATAX-overenskomsten og 21
pct. ved TA-OST-overenskomsten. Med den billig-
ste overenskomst (KA) ville underskuddet i gen-
nemsnit vaere pa 13 pct.

Figur 7. Samlet overskud for virksomheder for Flextrafik-kersel ved de tre overenskomster (fuld len

under hele arbejdstiden)
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Det er naeppe retvisende, at sa mange leverandg-
rer af Flextrafik samlet set har haft stgrre omkost-
ninger end indtaegter i perioden. | stedet er det
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nok mere sandsynligt, at virksomhederne reelt har
haft lavere omkostninger end estimeret.

11 At en virksomhed har underskud pé deres Flextrafik-forretning, betyder ikke ngdvendigvis, at virksomheden har underskud pa
dens samlede forretning. Det kan principielt veere rationelt for en virksomhed at kgre Flextrafik med underskud, hvis de fx kan kgre

taxakgrsel med overskud pé andre tidspunkter.
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Bade arbejdsgiveromkostninger og driftsomkost-
ninger er dog sat meget konservativt, og det er
sveert at se, hvordan virksomhederne kan redu-
cere disse omkostninger yderligere. Derfor er det
nok mest sandsynligt, at det er pa chauffgrernes
Ign, at virksomhederne finder en besparelse, ogsa
selvom det som bekendt er lovpligtigt at fglge Ign-
niveauet i overenskomsterne.

En mulighed er, at chauffgrerne reelt ikke far fuld
Izn i den del af abningstiden, hvor de ikke udfgrer
betalt kgrsel. Hvis det antages, at chauffgrerne
kun modtager radighedsbetaling, nar de ikke har
betalt kgrsel, er virksomhedernes samlede om-
kostninger meget lavere, og dermed vil flere have
overskud.

Figur 8 viser, hvor mange virksomheder, der vil
have underskud i dette scenarie. Fglges ATAX- el-
ler TA-OST-overenskomsten vil det selv i dette

tilfeelde veere langt stgrstedelen af virksomhe-
derne (74-78 pct), som samlet set taber penge pa
at kgre Flextrafik. | gennemsnit vil virksomhederne
have et underskud pa 4 pct. ved ATAX-overens-
komsten og 2 pct. ved TA-OST-overenskomsten.

Billedet er et noget andet, hvis det i stedet er KA-
overenskomsten, der fglges. Her vil stgrstedelen
af virksomhederne (75 pct.) have overskud. | gen-
nemsnit er overskuddet pa 11 pct. Den store for-
skel fra de gvrige overenskomster skyldes den me-
get lavere radighedsbetaling, som tidligere be-
skrevet.

Men selv i dette scenarie, hvor vi antager de lavest
mulige omkostninger, hvor chauffgren ikke far Ign
et eneste minut udover den effektive kgretid, sé er
der altsa 25 pct. af virksomhederne som har un-
derskud pa deres Flextrafik forretning.

Figur 8. Samlet overskud for virksomheder for Flextrafik-karsel ved de tre overenskomster (radig-

hedsbetaling under noget af arbejdstiden)
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KONKLUSION

Analysen viser klart, at priserne pa markedet for
Flextrafik er sa lave, at det i mange tilfelde er
usandsynligt, at chauffgrerne Ign- og arbejdsvilkar
lever op til standarderne i geeldende overenskom-
ster pad omradet, sddan som loven kraver. En stor
andel af kgrslerne sker til priser, der er alt for lave
til at deekke leverandgrernes omkostninger, hvis
de fglger reglerne.

Der er i hvert fald fire mulige forklaringer pa, hvor-
dan det kan haenge sammen.

En mulighed er, at de fleste leverandgrerne af
Flextrafik aflgnner deres ansatte chauffgrer, som
de skal, og rent faktisk kgrer en forretning med un-
derskud. Det er naturligvis usandsynligt, at virk-
somhederne i sa vidt omfang skulle acceptere at
kere med underskud og tabe penge pa at kgre
Flextrafik. Vi har dog ogsa set adskillige eksempler
pa virksomheder, der er gaet konkurs.'?

En anden mulighed er, at mange vognmand har
ansat chauffgrer, som ikke har den Ign og de ret-
tigheder, de er berettiget til ifglge overenskom-
sterne og reglerne pa omradet. Der har veeret kon-
krete eksempler pa virksomheder, som er blevet
dgmt for at underbetale deres chauffgrer.'

En tredje mulighed er, at vognmandene, altsa
virksomhedsejerne, selv udfgrer en stor del af
kerslen pa darligere vilkar, end ansatte chauffgrer
er berettiget til. Kravet om, at man som minimum
skal aflgnne efter overenskomsterne, geelder jo
kun for ansatte chauffgrer og ikke for selvsteen-
dige. Det er ganske almindeligt, at vognmaend selv
udfgrer en del af kgrslen i et vognmandsfirma,
men det virker usandsynligt, at s& mange vogn-
mand igennem leengere tid skulle acceptere at fa

markant darligere betaling for deres arbejde end
ansatte chauffgrer.

En flerde mulighed er, at virksomhederne i vidt
omfang ikke ansatter chauffgrer, meni stedet hy-
rer chauffgrerne som solo-selvstandige, som ud-
fgrer kgrslen pa darligere vilkér, end man som Ign-
modtager er berettiget til. Det er en udbredt mo-
del pa transportomrade at bruge sddanne “falske”
selvsteendige for at komme uden om Ignmodta-
gerrettigheder. Modellen kendes fra blandt andre
virksomheden Wolt. Vived i hvert fald, at antallet af
underleverandgrer til leverandgrerne af Flextrafik
er eksploderet pa fa ar — hos bade Midttrafik og
Sydtrafik er antallet mere end 50-doblet siden
2017.4

Uanset forklaringen indikerer analysen klart, at
reglerne, som skal sikre ordentlige Ign- og arbejds-
vilkar pa omradet, ikke fungerer efter hensigten.
Det er vanskeligt at placere et ansvar ét sted pa
grund af den seerlige konstruktion: Kommuner og
regioner ejer trafikselskaberne, som driver Flextra-
fik, som hyrer private leverandgrer, som ofte bru-
ger underleverandgrer. Samtidig er Faerdselssty-
relsen ogsa kontrolmyndighed og skal sikre, at
virksomheder, der har tilladelse til erhvervsmaes-
sig persontransport, overholder reglerne.

Trafikselskaberne har ogsa et ansvar for at fgre
kontrol med leverandgrerne, men de er tidligere
blevet kritiseret for, at kontrollen flere steder er
mangelfuld.™

Uanset, hvor ansvaret skal placeres, ser det ud til,
at der er etableret et system, som stik imod lovgiv-
ningens intentioner ikke er bygget til at sikre or-
dentlige Ign- og arbejdsvilkar. Nar prisen reelt er
eneste konkurrenceparameter og tilsynet er

12 Blandt de virksomheder, der har kgrt Flextrafik i den undersggte periode, er blandt andre Lillias ApS, Stjernetransport, DT7050 IVS,

DT7056 IVS, Mason ApS, Milo ApS og Messi Aps gaet konkurs.

13 Se https://fagbladet3f.dk/movias-skyld-jeg-ikke-kan-give-en-ordentlig-loen/

14 Antallet af underleverandgrer hos Midttrafik er steget fra 101 2017 (ifglge en aktindsigt til Politiken) til 552 i 2024 (oplyst fra Midt-

rafik til Cevea). Hos Sydtrafik er antallet steget fra 312017 til 91 2024.

15 Ifglge Politiken udfgrte hverken Sydtrafik, Midttrafik eller Nordjyllands Trafikselskab en eneste kontrol af chauffgrernes lgn- og

arbejdsvilkar i 2021.
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mangelfuldt, er det maske ikke sa overraskende, at
det skaber disse udfordringer. Som en tidligere Ce-
vea-analyse har vist, er kontrollen ofte mangelfuld,
nar offentlige serviceopgaver udliciteres til private
leverandgrer.'s

Cevea mener, at der er behov for at stille strengere
krav om Ign- og arbejdsvilkar i udbuddet, som ikke

kan omgas ved at hyre chauffgrer som falske selv-
steendige. Samtidig bgr kontrollen med leverandg-
rer og underleverandgrer styrkes over hele landet.
Som det er nu, er der langt mellem lovgivningens
ord om ordentlige lgn- og arbejdsvilkar og praksis.
Og der eringen, der vil tage ansvaret for den man-
gelfulde kontrol med Flextrafikken.

16 Se https://cevea.dk/analyse/forudsaetningerne-for-udlicitering-halter/
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DATA 0G METODE

Analysen er baseret pa dataudtreek for alle variable
Flextrafik-vognlgb i perioden 1. marts 2021 til 31.
oktober 2023 hos trafikselskaberne FynBus, Midt-
trafik og Sydtrafik. For hver kgrsel har vi faet akt-
indsigt i oplysninger om start- og sluttidspunkt for
abningstiden, antallet af betalte minutter inden for
denne abningstid, den betalte pris til viksomhe-
den samt vogntype, tilladelsestype og virksom-
hed. Datagrundlaget fra de tre trafikselskaber
daekker stgrstedelen af alle kgrsler i Danmark.'”

De to gvrige trafikselskaber indgér ikke i hoved-
analysen. Nordjyllands Trafikselskab (NT) har af-
slaet at give aktindsigt i oplysninger om vogntype
for de enkelte kgrsler, hvorfor vi ikke har kunnet
beregne udgiften til kgretgjet. Movia har helt af-
sldet vores anmodning om aktindsigt, da de vurde-
rer, at der er tale om drifts- og forretningsforhold
som ma betragtes som forretningshemmelighe-
der for den enkelte vognmand. | bilag 2 og 3 har vi
dog gennemfgrt supplerende analyser for at un-
dersgge, om priserne hos NT og Movia adskiller sig
vaesentligt fra de tre gvrige trafikselskaber.

Datasaettet er afgreenset blandt andet for at ude-
lukke vognlgb, som kan vaere udfgrt af flere biler
og chauffgrer, samt kgrsler som kan veere registre-
ret forkert. Det betyder blandt andet, at der tages
udgangspunkt i vognlgb, der kgres af enkeltvogne
og ikke vogngrupper, som kan udfgres af flere for-
skellige biler og chauffgrer. Herefter indeholder
dataseettet for de tre trafikselskaber i alt 313.410
vognlgb. Herfra er fglgende vognlgb flernet:

e Vognlgb med abningstid pa over 13 timer
(N=49.762). Det svarer til den maksimale ab-
ningstid pa et variabelt vognlgb ifglge Movias

udbudsbetingelser.'® Desuden er 13 timer
den maksimale daglige kgretid, hvis kravet
om 11 timers daglig hvile skal overholdes."
Hvis disse vognlgb var medtaget i analysen,
ville de gennemsnitlige lgnomkostningerne
veaere hgjere og dermed ville endnu feaerre
vognlgb veere rentable.

e Vognlgb, der krydser en nat, hvor der skiftes
mellem vinter- og sommertid. Her var tegn
pa fejlregistreringer. (N=152)

e Vognlgb med andre vogntyperend 2, 5, 6, 7.
Der er tale om sjeeldnere typer (N=17.003).

e Vognlgb med timepriser, der er urealistisk
hgje. Ifglge udbudsbetingelserne kan man
ikke afgive tilbud med priser over et vist ni-
veau.?’ Kgrsler med betaling over dette ni-
veau er derfor fiernet (N=60)

e Vognlgb, hvor den betalte tid overgar ab-
ningstiden (N=39).

e Vognlgb, hvor betalingen var 0 kr. (N=6)

e Vognlgb, hvor den betalte tid er 1 minut. Her
var tegn pa fejlregistreringer. (N=47).

Efter denne afgraesning indeholder dataseettet i
251.892 vognlgb i hele perioden.

Omkostningerne for virksomhederne for de en-
kelte kgrsler er opgjortitre dele: 1) Leanomkostnin-
ger, 2) Qvrige arbejdsgiveromkostninger og 3)
Omkostninger til kgretgjet. Herunder gennemgar
vi, hvordan hver af disse tre er beregnet og hvilke
antagelser det er baseret pa.

17 Det samlede arlige antal ture i Midttrafik, Sydtrafik og FynBus var ifglge udbudsmaterialet op til 3,5 mio. ture arligt i 2023-2025
(variabel kgrsel). Hos Movia var det forventede antal ture i samme periode ca. 1,5 mio. arligt, mens det hos Nordjyllands Trafiksel-
skab var 655.152 ture arligt. Dermed er ca. 60 pct. af alle forventede arlige variable kgrsler inden for de tre trafikselskabers omrader.
18 https://www.moviatrafik.dk/media/abxmw51a/fv13e-udbudsbetingelser-enkeltvogne.pdf

19 https.//www.fstyr.dk/erhverv/gods-bus-og-varebil/koere-hviletid/vejledning-om-reglerne

20 Af udbudsbetingelserne for Sydtrafik, Midttrafik og FynBus fremgar det: “Opstartsbelgb pd mere end 500,00 kr. samt timepriser pd
mere end 900,00 kr. er forretningsmaessigt uinteressante for trafikselskaberne, hvorfor det ikke er muligt at afgive tilbud med priser
over dette niveau”. Ifglge et af trafikselskaberne kan de hgje priser pa enkelte kgrsler skyldes manuelle korrektioner pga. seerlige

forhold.
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1. Lenomkostninger

Vi har beregnet, hvad Ignudgiften vil vaere for virk-
somheden, hvis de skulle betale chauffgren i hen-
hold til tre overenskomster:

e ATAX-overenskomsten
e TA-OST-overenskomsten
e KA-overenskomsten

De beregnede Ignomkostninger tager udgangs-
punkt i, at chauffgren har vaeret timelgnnet og in-
kluderer:

e Tilleg for kersel om natten (ATAX) og pajule-
aftens- og nytarsaftensdag (TA-OST).

e Serlig opsparing (TA-OST og ATAX).

e Feriegodtggrelse.

e Udgift til Ign under feriefridage (TA-OST og
ATAX.

e Udgift til Ian under sygdom.

e Arbejdsgiverbetalt pension.

e Sggnehelligdags-/SH-betaling (TA-OST og
ATAX.

Der er antaget en faktisk arlig arbejdstid pa 1.637
timer i ATAX- og TA-overenskomsterne og 1.672
timer i KA-overenskomsten (1.924 timer om aret
fratrukket 5 ugers ferie og 3,85 pct. sygefravaer?!
samt for TA og ATAX desuden 5 feriefridage).

Udgiften til Ian under sygdom er regnet som et til-
laeg pa 4 pct. ud fra en antagelse om, at Flextrafik-
chauffgrer har et sygefraveer pa niveau med lands-
gennemsnittet for chauffgrer.??

Udgiften til Ign under feriefridage under ATAX- og
TA-overenskomsterne er indregnet som et tilleeg
pa 2,25 pct.,, svarende til 37 timer delt med antallet
af faktiske arlige arbejdstimer.?3

Det er antaget, at chauffgren har 9 maneders an-
ciennitet, hvilket blandt andet udlgser ret til

pension og Ign under sygdom i alle tre overens-
komster.

| de beregnede Ipnomkostninger er der ikke ind-
regnet udgifter til:

e Provisionslgn.

e Tilleg for overarbejde.

e Tilleeg for arbejde efter tilkald.

e Tilleg for lange vagter.

o Tilleg for delte vagter.

o Tilleg for store vogntyper (>3500 kg i KA).

e Tilleeg for egen uniform.

e Handicaptilleeg.

o Fagleert-tilleeg.

e Udgiftertil Ian ved bgrns sygedage, omsorgs-
dage og barselsorlov.

Tabel A i bilaget viser et samlet overblik over Ign-
takster og satser i de tre overenskomster.

| bade KA- og TA-overenskomsten kan chauffgrer
blive aflannet efter provision og fa en andel af det
indkgrte belgb frem for timelgn. Timelgnnen (’ga-
rantilgnnen”) er sdledes den minimumslgn, som
chauffgrerne er sikret for den udfgrte kgrsel, men
Ignnen vil veere hgjere i de Ignningsperioder (ty-
pisk maneder), hvor provisionslgnnen overstiger
timelgnnen. Da vi ikke ved, hvilke chauffgrer der
kgrer hvilke ture i vores data, kan vi ikke opggre
provisionslgnnen pr. Ignningsperiode. Nar vi ikke
medregner provisionslgn, vil vi derfor underesti-
mere Ignudgifterne under de to overenskomster.
Havde vi omvendt indregnet muligheden for pro-
visionslgn pa hver eneste kgrsel, ville vi overesti-
mere lgnudgifterne. Vores estimater pa, hvor
mange vognlgb der er rentable, hvis man fglger
overenskomsterne, ma derfor ses som mini-
mumsestimater.

Der er ikke taget hgjde for, at der i bade ATAX- og
TA-OST-overenskomsterne afregnes mindst pr. 5
minut, pr. 15. minut eller pr. 30. minut afhaengigt
af, hvor mange ugentlige arbejdstimer chauffgren

21 Det gennemsnitlige sygefravaer for chauffgrer (DISCO: 83) var 3,85 pct. i 2021-2022 jf. Danmarks Statistik (FRA020).
22 Hvis sygefraveeret er 3,85 pct., svarer udgiften til Isn under sygdom til et tillaeg pé 4 pct. pr. faktisk arbejdstime, da 1/(1-

0,0385)=1,0400.

23 | gvrigt er det netop 2,25 pct. af Ignnen, der spares op til feriefridage i TA-overenskomsten, jf. §3, stk. 6.
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er garanteret. Det vil treekke i retning af, at de re-
elle Ignudgifter er lidt hgjere end estimeret.

Det antages, at chauffgren som minimum far fuld
Ign for den faktiske kgretid, som trafikselskabet
har betalt virksomheden for. Den gvrige tid, hvor
vognlgbet har veeret abent uden betalte minutter,
behandles som @vrig arbejdstid. Fra den gvrige ar-
bejdstid fratreekkes private kersler?* og pauser (jf.
nedenfor), som tilsammen udggr ca. 10 pct. af den
samlede abningstid i dataseettet. | analysen er der
bade foretaget beregninger, hvor denne gvrige ar-
bejdstid aflannes som almindelig arbejdstid, samt
beregninger hvor det antages, at chauffgren blot
star til radighed i denne tid og aflgnnes med radig-
hedsbetaling. | radighedsbetalingen er indregnet
pension, feriegodtggrelse og evt. SH-betaling og
seerlig opsparing, men ikke tilleeg for sygedage og
feriefridage, da radighedstiden ikke indgar i ar-
bejdstidsberegningen. Det er ikke registreret,
hvornarivognlgbets abningstid, den betalte kgrsel
ligger. Derfor er det antaget, at de betalte minutter
fordeler sig jeevnt over hele dbningstiden (dvs. fx
tilsvarende andel dags- og nat-minutter).

Pa alle kgrsler pa mindst 2,5 timer har vi fratrukket
ulgnnede pauser fra den gvrige arbejdstid. Det an-
tagne antal pauser og leengden af dem er ens pa
tveers af overenskomster og er baseret pa pause-
reglerne i de tre overenskomster.?> Der er trukket
en pause pa 30 minutter fra for vognlgb med ab-
ningstid pa mellem 2,5 og 7 timer. Pa vognlgb over
7 timer er der trukket 60 minutters pause fra. Hvis
derietvognlgb er mindre en 15 minutter uden be-
talt kgrsel, er der dog ikke fratrukket pauser.

2. @vrige arbejdsgiveromkostninger

| analysen er medregnet fglgende arbejdsgiver-
omkostninger:

e Lovpligtig arbejdsskadeforsikring (antaget
9.000 kr. om aret?9)

e Barselsfond (DA Barsel eller Barsel.dk)

e Diverse bidrag gennem Samlet Betaling (AES,
AUB, AFU, ATP, Finansieringsbidrag samt ad-
ministrationsbidrag til Feriekonto og Lgn-
modtagernes Feriemidler)

e Diverse overenskomstbestemte bidrag til
fonde.

Disse omkostninger er bundet op pa den enkelte
medarbejder, og udgiften kan derfor opggres pr.
time ved at dele det med antallet af arlige arbejds-
timer (hhv. 1.672 i KA og 1.637 i ATAX og TA |jf.
ovenfor).

Virksomheder, der udfgrer persontransport, er
momsfritaget, men betaler til gengaeld Ignsumsaf-
gift, som udger 4,12 pct. af Isnsummen (inkl. pen-
sion, feriegodtggrelse osv.). Dette er ogsa indreg-
net under gvrige arbejdsgiveromkostninger.?’

Der er en reekke udgifter for arbejdsgiveren, som
ikke er medregnet:

e Kontingent til arbejdsgiverforening.?®

e Evt. driftsbidrag, pladsleje og kontingent til
taxasammenslutning.

e Administrationsudgifter.

e Udgifter til fererkort/chauffgrkort.

24 Trafikselskaberne har udleveret data vedr. private kgrsler og pauser, som har ligget inden for vognlgbets abningstid. Eksempelvis
kan der lukkes for tildeling af ture inden for vognlgbets abningstid, hvis der kgres taxature eller bilen skal pa veerksted. Denne tid er
trukket fra radighedstiden.

25 |fglge ATAX-overenskomsten (protokollat 7) skal der indleegges mindst en pause efter 4,5 timer og tidligst efter 2 timer. | TA-over-
enskomsten (§2, stk. 2) fremgar det, at der er 1 times spisepause pr. arbejdsdag. | KA-overenskomsten (§15, stk. 10) fremgar det, at
tidsintervallet mellem pauser ikke ma overstige 4 timer.

26 En arbejdsskadeforsikring koster 9.063 kr. pr. ar pr. ansatte chauffgr hos CO'NECT (https://arbejdsskadeforsikring.dk/prisbereg-
ner/). Prisen er hgjere hos to andre forsikringsselskaber, som ikke gnsker at vi oplyser prisen.

27Virksomhederne afregner Isnsumsafgift efter metode 4, som er beskrevet her: https://skat.dk/erhverv/loensumsafgift/bereg-
ning-af-loensumsafgift. Der giver tilleeg/fradrag for virksomhedens overskud/underskud i afgiftsgrundlaget, men dette er ikke ind-
regnet i afgiftsgrundlaget i denne analyse, da vi ikke kender virksomhedernes overskud/underskud.

28 Kontingentet til arbejdsgiverforening varierer mellem arbejdsgiverforeninger og stgrrelsen pa den samlede Ignsum i virksomhe-
den, men udggr udover grundbelgbet ca. 0,41 pct. af Isgnsummen hos KA 0g 0,15 pct. hos Dansk Erhverv. Hos ATAX er kontingent-
prisen ikke oplyst.
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Samlet set er de estimerede omkostninger sale-
des meget konservative skgn. | virkelighedens ver-
den vil mange vognmand have stgrre udgifter,
end dem vi leegger til grund i analysen.

3. Omkostninger til keretgj

Virksomhedens omkostninger til drift af kgretgjet
er estimeret pa baggrund af de "Transportgkono-
miske Enhedspriser, som er opgjort af DTU og
Transportministeriet og bruges til samfundsgko-
nomiske analyser pa transportomradet.?’

Herfra har vi anvendt de estimerede kgrselsom-
kostninger pr. kilometer for erhvervskgretgijer til
dek, reparation og vedligeholdelse og afskrivnin-
ger (dvs. ekskl. omkostninger til drivmiddel).

For almindelige personbiler (vogntype 2) er der ta-
get udgangspunkt i dieselbiler i kategorien ‘mel-
lem personbil’, hvor kgrselsomkostningerne i gen-
nemsnit udggr 1,192 kr. pr. km (ekskl. drivmiddel).

For liftvogne (vogntype 5-7) er der taget udgangs-
punkt i dieselbiler i kategorien ’stor personbil,
hvor kgrselsomkostningerne i gennemsnit udgegr
1,832 kr. pr. km (ekskl. drivmiddel). De biler, der le-
ver op til kravene for vogntype 5-7 i Flextrafik (bl.a.
plads til mindst 5 passagerer, to kgrestole og lift)
er betydeligt stgrre end de bilmodeller, der er in-
kluderet i kategorien ’stor personbil’ i DTU’s opg@-
relse (fx Mercedes C-klasse og VW Touran). De re-
elle kgrselsomkostninger for de vogntyper, der
bruges til Flextrafik, er derfor sandsynligvis hgjere
end de anvendte estimater.

Omkostningerne til diesel for den enkelte kgrsel er
beregnet ud fra den faktiske literpris pa denne

dato hos OK.3° Bilens breendstofforbrug er fastsat
pa baggrund af gennemsnittet for bilmodellerne
inden for kategorierne mellem personbil (17,15
km/I) og stor personbil (14,29 km/|) ifglge DTU’s
opggrelse. Dette vurderes at vaere sat hgjt isaer for
liftvognene, som reelt ma forventes at have et hg-
jere breendstofforbrug.®’

Hertil er tilfgjet omkostninger til kaskoforsikring,
som er fastsat til 10.000 kr. om aret for vogntype 2
og 25.000 kr. om aret for vogntype 5-7, og
vejhjeelp, som er fastsat til 995 kr. om aret. Disse
priser er sat lavt i forhold til opslagspriser for taxa-
virksomheder og relevante bilmodeller hos if for-
sikring.3? Her er det antaget, at der kgres op til
100.000 km om aret, og at der er hgjeste selvrisiko
pa 25.000 kr.

For at omregne disse driftsomkostninger til time-
priser er det antaget, at bilen kgrer med en gen-
nemsnitshastighed pa 35 km/t, at den kun kgrer
under de betalte ture, og at den kgrer i alt 2.500
timer om éaret.

Gennemsnitshastigheden pa 35 km/t svarer til an-
tagelsen i tidligere undersggelser fra Grontmij og
COWI.*3 Til sammenligning antages gennemsnits-
hastigheden for taxakgrsel i en analyse af COWI for
Dantaxi at veaere ca. 39 km/t.34

Antagelsen om 2.500 timers kgrsel arligt er den
samme som i den tidligere undersggelse fra COWI.
En antagelse om feerre arlige kgretimer ville gge
timeomkostningerne. De estimerede driftsom-
kostninger pr. time ud fra ovenstaende antagelser
fremgdr af tabel Bi bilag 1.

29 De Transportgkonomiske Enhedspriser kan findes her: https://www.man.dtu.dk/myndighedsbetjening/teresa-og-transportoeko-

nomiske-enhedspriser

30 https://www.ok.dk/privat/produkter/ok-kort/prisudvikling#

31 Bilmodeller sdsom Mercedes Sprinter og Ford Turneo Custom, som kan anvendes som liftvogne, kgrer i gennemsnit ca. 9-11 km/I
diesel ifglge Spritmoniter, som indsamler information om faktisk breendstofforbrug for forskellige bilmodeller.

32 Prisen for personbiler sésom Mercedes B- og C-klasse og Skoda Superb er ca. 12.000-15.000 kr. arligt (ex. moms), mens store biler
sasom Mercedes Sprinter og Mercedes V-klasse koster ca. 28.000-30.000 kr. arligt (ex. moms), se: https://www.if.dk/erhverv/er-

hvervsforsikring/koretojsforsikring/taxaforsikring

33 COWI (2018). Omkostninger ved persontransport under forskellige overenskomster.

Grontmij (2013). Kostprisberegning for taxakgrsel i Midtjylland.

34 Gennemsnitshastigheden kan udledes ud fra det antagne kgremgnster (se Dantaxi) og gennemsnitshastigheden for bykgrsel
(18,6 km/1) og landevejskarsel (62,5 km/t) i TEMA2015, som analysen er baseret pa.
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BILAG

BILAG 1. SUPPLERENDE TABELLER 0G FIGURER

Tabel A. Overblik over samlede minimumslgnomkostninger pr. arbejdstime i de tre overenskomster (kr. pr. time)

Ferie- Arbejdsgiver-

Grund- Seerlig godtgorel- Ferie- betalt pensi- Udgift til
takst opsparing® seB fridage® on® sygedage®

ATAX-overenskomsten
Procentsats (pr. 1/10 2023) - 4,00% 2,00% 12,50% 2,25% 8,00% 4,00% -
Lgn, dag (kl. 06-20) 163,3 6,5 33 22,1 3,8 15,9 8,6 223,5
Lgn, nat (kl. 20-06) 198,9 8,0 4,0 26,9 4,7 19,4 10,5 272,2
Radighedsbetaling 40,8 1,6 0.8 55 - 3,9 - 52,7
TA-overenskomsten
Procentsats (pr. 1/10 2023) - 5,00% 3,00% 12,50% 2,25% 10,00% 4,00% -
Lgn, hele dagen (kl. 00-24) 152,25 7,6 4,6 20,4 3,6 18,8 8,3 215,5
Lon, juleaftens- og nytarsaftensdag 252,0 12,6 7,6 33,7 6,0 31,2 13,7 356,7
Radighedsbetaling 41,9 2,1 1,3 5,6 - 5,1 - 56,0
KA-overenskomsten
Procentsats (pr. 1/10 2023) - - - 12,50% - 10,50% 4,00% -
Lgn, alle tidspunkter 144,25 - - 18,8 - 171 7.2 187,4
Radighedsbetaling 24,5 - - 3,2 - 2,9 - 30,6

Noter: A) Beregnes pa grundlag af Igntakst. B) Beregnes pa samme grundlag som A + seerlig opsparing. C) Beregnes pa samme grundlag som B + SH-betaling, feriegodtggrelse og ferie-
fridage. D) Beregnes pd samme grundlag som C + pension.

Fra 1. oktober 2023 fremgar det af ATAX-overenskomsten, at der beregnes seerlig opsparing, feriepenge og pension af SH-betalingen. Da det kun geelder sidste maned i den undersggte
periode, er det dog ikke indregnet. Det ville traekke i retning af lidt hgjere Ignudgifter.
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Tabel B. Omkostninger til drift af keretgaj (kr. pr. karte time)

Almindelig personbil Liftvogn
(vogntype 2) (vogntype 5-7)

Reparation, vedligeholdelse,
afskrivninger og daek (jf. DTU) 41,7 64,1
Kaskoforsikring 4,0 10,0
Vejhjeelp 0,4 0,4
Breendstof (gnst. dieselpris for aret) 28,1 33,7
lalt 74,2 108,2

Note: Udgifterne til breendstof er beregnet pa baggrund af en gennemsnitlig dieselpris for hele den undersggte periode pa 13,77 kr.
pr. liter. | de faktiske beregninger for kerslerne er prisen for den pagaldende dag dog anvendt.

Figur A. Gennemsnitlige indtaegter og omkostninger pr. times kersel i de tre overenskomster ved

fuld len under hele arbejdstiden, fordelt pa vogntyper (kr.)
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468,2 4527
4159
400 379,6 3668 400 376.0
3353
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100 100
0 0
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time time, ATAX  time, TA time, KA time time, ATAX  time, TA time, KA

m|ndteegt ®Lgnforkeretid ®Lgn forgvrigarbejdstid W Arbejdsgiveromkostninger W Kgretgj

Note: Figuren svarer til figur 3 i rapporten, men opdelt pa vogntyper.
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Figur B. Gennemshnitlige indtaegter og omkostninger pr. time i de tre overenskomster ved lavere Ilgn
under radighedstid (kr.)
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Note: Figuren svarer til figur 4 i rapporten, men opdelt pa vogntyper.
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Figur C. Overskud for vognlgb ved billigste overenskomst efter vogntype (fuld Ien under hele ar-
bejdstiden)
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Figur D. Overskud for vognlgb ved billigste overenskomst efter vogntype (radighedsbetaling under
noget af arbejdstiden)
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Figur E. Overskud for vognleb ved billigste overenskomst efter trafikselskab (fuld len under hele ar-
bejdstiden)
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Figur F. Overskud for vognlgb ved billigste overenskomst efter trafikselskab (radighedsbetaling un-
der noget af arbejdstiden)

Fynbus Midttrafik Sydtrafik

50- 50-

50-

25- 26- 25~

Overskud (%)
o
I
1
1
1
1
1
1
1
1
[}
1
1

Overskud (%)
I
1
1
1
[}
1
1
1

Overskud (%)
T
1
1
1
1
1
1
1
1

-25- -25-

1 1
i 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 ]
50- 6:'] % -50 - 4:0% -50 - 4:70/0
' ! | \ ! . ' \ ) ! ' \ ! .
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Vognlab Vognleb Vognleb
(rangeret efter overskud) (rangeret efter overskud) (rangeret efter overskud)

Cevea | Flextrafik presser virksomheder til Isndumping 29



BILAG 2. SAMMENLIGNING MED TILBUDSPRISER HOS MOVIA

Movia har afslaet at give aktindsigt i de faktiske priser for variabel Flextrafik. Der offentligggres dog et overblik
over priserne pa vogne, der er blevet tildelt kontrakter i udbuddet, dvs. de priser som leverandgrerne har til-
budtiudbuddet.®®

| tabel A ses gennemsnittet og fordeling af timepriserne pa hverdage i dagtimerne for alle de tilbud, der er
blevet accepteret af Movia for de tre forskellige udbudsperioder, der ligger inden for den undersggte periode
i denne analyse.

Tallene beskriver priserne, som leverandgrerne har budt ind med og ikke priserne pa de faktiske kgrsler. Sy-
stemet er som bekendt indrettet sadan, at det er den til enhver tid billigste vogn, der bliver tildelt turene.
Derfor kan de ikke sammenlignes direkte med tallene i analysen. For bedre at kunne sammenligne har vi be-
regnet tilsvarende tal for alle de tilbudte priser hos Midttrafik, Sydtrafik og FynBus.3%

Som det fremgar, ser de tilbudte priser fra marts 2021 ud til at veere pa omtrent samme niveau hos Movia
som hos de tre gvrige trafikselskaber. | marts 2022 ser priserne ud til at vaere steget lidt mere hos Movia end
hos de gvrige trafikselskaber. Det kan skyldes, at der bliver lavet nyt udbud hvert ar hos Movia, mens det kun
sker hvert andet ar hos de tre gvrige trafikselskaber. | stedet bliver priserne reguleret efter et prisindeks i Igbet
af udbudsperioden.?” Dermed har leverandgrerne hos Movia haft mulighed for selv at gge priserne pa et tids-
punkt, hvor der som bekendt var hgj inflation.

I marts 2023 startede en ny udbudsperiode i alle trafikselskaberne. Her ser priserne hos Movia ud til generelt
at veere hgjere end hos de gvrige trafikselskaber. Det er dog ikke ngdvendigvis sigende for, hvilke priser der
faktisk er blevet kgrt til. Leverandgren kan principielt byde ind med flere forskellige priser pa samme vogn for
at have mulighed for at sikre den hgjest mulige afregning for en kgrsel. Stigningen kan ogsa veere udtryk for,
atder er flere tilbud pa de dyrere vogntyper i den nye udbudsrunde. | hvert fald kan vi samtidig se, at de billigst
tilbudte vogne hos Movia er lavere end hos de gvrige trafikselskaber.

Af tabellen fremgar opstartspriser ikke, som er det belgb leverandgren far for at starte en tur, hvis bilen ikke
allerede er i drift. Det ggr ogsa tallene sveere at sammenligne én-til-én, da der hos Movia var krav om opstarts-
pris pa minimum 30 kr., mens langt de fleste vogne hos Midttrafik, Sydtrafik og FynBus har en opstartspris pa
O kr. (94 pct).

Tabel A. Timepriser for kersel pa hverdage i dagtimerne

Movia
1. marts 2021 (FV10) 2770 179,0 250,0 269,0 294,0
1. marts 2022 (FV11) 3133 190,0 260,0 298,0 340,0
1. marts 2023 (FV12) 486,8 200,0 390,0 450,0 576,6
Midttrafik, Sydtrafik og FynBus
1. marts 2021 (FV7) 282,0 200,0 253,0 267,0 293,0
1. marts 2022 (indekseret) 302,8 214,7 271,6 286,6 314,5
1. marts 2023 (FV8) 358,0 250,0 319,0 350,0 380,0

35 Prisstatistikken for hvert udbud kan findes her: https.//www.moviatrafik.dk/flexvognmand/udbud-af-flextrafik/udbud-af-korsel-i-
flextrafik-ordningen

36 De indbudte priser for alle leverandgrer offentligggres pa tildelingslister. Se FV7 her og FV8 her.

37 Se indekset her: https.//www.trafikselskaberne.dk/trafikselskaberne-omkostningsindeks/
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Med timepriser helt ned til 179 kr. hos Movia inden for den undersggte periode kan vi med stor sikkerhed
sige, at der ogsa hos Movia er blevet accepteret tilbud med timepriser, der ikke er rentable for leverandgren,
hvis overenskomsterne skal fglges. Datagrundlaget for Movia er ikke tilstreekkeligt til at konkludere entydigt,
om der er feerre eller flere urentable kgrsler i forhold til de gvrige trafikselskaber. Der er dog heller ingen klare
indikationer p4, at det skulle forholde sig anderledes her. | den sidste af de 3 udbudsperioder (efter 1. marts
2023) ser det dog alt andet lige ud til, at leverandgrerne hos Movia i gennemsnit har bedre mulighed for at
levere kgrsler, der er rentable, hvis overenskomsterne fglges.
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BILAG 3. SAMMENLIGNING MED NORDJYLLANDS TRAFIKSELSKAB

Nordjyllands Trafikselskab (NT) har afslaet at give aktindsigt i oplysninger om vogntype for de enkelte vogn-
Izb, hvorfor vi ikke har kunnet beregne udgiften til kgretgjet pa samme vis som i analysen.

Da vi har alle gvrige oplysninger om de enkelte vognlgb kan vi dog beregne et spaend, som omkostningerne
sandsynligvis ligger inden for.

Minimumsomkostningerne for alle vognlgb under Nordjyllands Trafikselskab er beregnet ved at antage, at
alle kgrsler er udfgrt i almindelige personbiler. Her underestimerer vi naturligvis de reelle omkostninger for
de vognlgb, der er udfgrt i liftvogne, hvor driftsomkostningerne er hgjere.

Omvendt er maksimumomkostningerne for vognlgbene under Nordjyllands Trafikselskab estimeret ved at
antage, at alle kgrsler er gennemfgrt i liftvogne. Her overestimeres omkostningerne for kgrsler med almin-
delige personbiler.

Figur A viser overskuddet for alle vognlgb under Nordjyllands Trafikselskab i perioden ved disse to beregnin-
ger. Her er det antaget, at chauffgren far fuld Ien under hele arbejdstiden. Mellem 36 pct. og 47 pct. af alle
vognlgb giver underskud i dette tilfeelde. | de tre trafikselskaber i analysen er andelen mellem 74 pct. og 85
pct., jf. figur E i bilag 1. Det ser altsa ud til, at der er betydeligt feerre underskudskgrsler hos NT.

Figur A. Overskud for vognlgb under Nordjyllands Trafikselskab ved billigste overenskomst (fuld Ian
under hele arbejdstiden)
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Figur B viser tilsvarende det estimerede overskud for alle vognlgb under Nordjyllands Trafikselskab, hvis
chauffgren kun modtager radighedsbetaling for den del af vognlgbets abningstid, hvor der ikke er betalt ker-
sel. Mellem 11 pct. og 22 pct. af vognlgb giver underskud i dette tilfeelde. Igen er denne andel vaesentligt
lavere end ved de tre trafikselskaber i analysen, hvor andelen er mellem 40 pct. og 61 pct., jf. figur F i bilag 1.
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Figur B. Overskud for vognlgb under Nordjyllands Trafikselskab ved billigste overenskomst (radig-
hedsbetaling under noget af arbejdstiden)
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