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1. Einfihrende Bewertung der anvisierten Tariferh6hung

Dass die Kosten von 2007 auf 2008 um ca. 3,6%eggesti sind scheint nach Einsichtnahme
in die Musterkalkulation der BSU richtig. Weiter 66nen Sie die grundsatzlich die
Moglichkeit eine Tarifanpassung bis auf insgesan¥% 5vorzunehmen um die
Einnahmesituation, die dann mit ca. 1,4% zusatzlich Buche schlagen wirden, zu
verbessern. Nach ihren Vorstellungen sollen daitmdiresen 1,4% noch ein Teil zu verwandt
werden um die Investitionstatigkeit der Taxenurgemer anzuregen und den Service zu
verbessern, was man auch immer darunter verstelien s

In diesem Zusammenhang ist es aus unserer Sichvatinuns noch einmal die dazu
wesentlichen Teile der Musterkalkulation aus 20088uachauen. Aus noch auszufuhrenden
Grinden und der Ubersicht halber konzentriereruws auf zwei Unternehmertypen.

per anno per anno per anno
Vergleich
Umsatz Umsatz Uberschuss/ Uberschuss/ Vergleich Hartz IV Hartz IV
2008 nach 5% Regelsatz fur
2008 vor TA TA Einkommen Einkommen Regelsatz fur einen eine
Single-Haushalt | Familie 2+1
2008 vor TA |2008 nach 5% TA (ca.) (ca)
Alleinfahrer mit Funk 37.800,00 €| 39.690,00 € 8.939,07 €] 10.599,07 €] 8.940,00 € 17.640,00 €]
Alleinfahrer ohne Funk 33.200,00 € 34.860,00 €] 8.334,07 € 10.224,07 € 8.940,00 € 17.640,00 €

Diese Uberschuss-/Einkommenswerte entsprechend emomatlichen Arbeitszeit (ohne

Urlaub) von ca. 265 Std.. Nicht nur die 3,6%, sonddie avisierten 5% (und mehr) sind
zwingend notwendig damit die Einkommenssituatioartibupt der unteren gesellschaftlichen
Norm (Hartz IV) ndher kommt. Die Situation ist medls bescheiden und es bleibt kein
Spielraum fir Investitionen und ,Verbesserung dawigeleistungen®.

2. Einbettung Tarif / Tariferhhung in die Gesamtstuation

Es ist uns klar dass, unabhangig von der tats&ehlidarifhéhe, die einkommenstechnischen
Probleme des Taxengewerbes nicht durch einen &Heine geldst werden kdnnen. Ein
wesentliches Problem ist die mit ca. 25% geringsldstung des Gewerbes (Gutachten 2.
Zwischenbericht). Nimmt man die Ergebnisse desuis@henberichtes hinzu (unplausible
Unternehmer und deren GroRRenordnung) muss davogegasgen dass das verflgbare
Angebot an Taxendienstleistung (Konzessionen) umeisP(Tarif) nicht durch einen
angemessenen Tarif am Leben gehalten wird sondarohdmehr oder wenige stark
betriebene illegale Eigensubvention in Form vonu&te und Abgabenhinterziehung und
mittels entsprechend falsch beurkundeter Verdiesstieinigungen in Form von
Sozialbetrug. Unter diesem Aspekt kann jede Takfaésion von der Sache her nur als
Schadensbegrenzung gesehen werden.
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3. Tarifelement ,Wartegeld®.

Dieser Begriff ist in dieser Form irrefihrend undtspricht nicht den Tatsachen. Der
Taxifahrer ,wartet” im Stau oder an Ampeln nichindern beférdert den Fahrgast immer
noch. Der Beftrderungsvorgang wird nicht unterbeschAlle betriebstypischen Kosten
wahrend des verkehrsbedingten Stillstandes laufgtexy Der Fahrgast sitzt immer noch im
Taxi, der Motor lauft immer noch weiter ebenso wis Radio und die Klimaanlage. Der
Beforderungsvorgang wird nicht unterbrochen. Dekxiféarer kann sich keiner anderen
Tatigkeit widmen. Die Kosten, ob Fahrzeug bedirdgroPersonal bedingt laufen weiter. Die
Fahrzeug bedingten Kosten steigen sogar noch davelikehrsbedingte Standzeit den
Durchschnittsverbrauch einer Taxe in die HoOhe trelbnter dem Aspekt permanent
steigender Treibstoffkosten, derzeit c. 13% vom &lmsein nicht zu vernachlassigender
Kostenfaktor. Aus den genannten Grinden ware eibdJinlage der Kosten entsprechend
ihrer Inanspruchnahme in den Tarif betriebswirtfitich sinnvoll. Der Kunde bezahlt das
was er in der Kombination Wegstrecke (Fahrzeug) Zgitl(Personal) verbraucht, nicht mehr
und nicht weniger.

4. Vergleiche Tarifelement ,Wartegeld® mit ,Wartezeiten* anderer
Branchen.

Hier werden gelinde gesagt ,Birnen mit Apfeln“ viehen. Vergleiche eines

kleinststrukturierten Taxengewerbes mit Unternehmea Lufthansa (Luftverkehr), DB

(Schienenverkehr), Schifffahrtsunternehmen sind oschseitens der unterschiedlichen
Unternehmensstruktur einfach sinnlos und damit iseingumentativ. Unternehmen wie
Lufthansa, DB etc. sind in der Hand eines Eigent8meo alle Kosten und Erlose

zusammenlaufen. Aufgrund von Kosten-/Nutzenanalysgacheiden diese Unternehmen ob
sie eine Leistung anbieten. Hier gibt es keine iiloh festgesetzten Preise und keine
Verkaufspflicht analog der Beforderungspflicht néirefG.

Ein Beispiel:

Es gibt einen Bedarf eines potentiellen Kundenkneitsder Lufthansa von Hamburg direkt
nach New York zu fliegen. Die Lufthansa macht ergspend der Nachfrage eine Kosten-
/Nutzenanalyse unter Einbeziehung dessen deaskKunde bereit ist fir diese Leistung zu
zahlen. Da die Nachfrage nicht zu eineotwendigen Mindestauslastungnnerhalb des
normalen Preisgefuges fuhrt kommt es zu eimantschaftlichen Preis welcher der Kunde
nicht bereit ist zu zahlenErgo bietet die Lufthansa diese Leistung nichter.Kunde muss
dann sehen wie er auf andere Art und Weise von Hagniiach New York kommt wahrend
im Taxengewerbe die Beforderungspflicht nach Pbet@ tragen kommt. Soweit zum
Totschlagargument ,der Kunde“Der Kunde zahlt bei Wirtschaftsunternehmen didnden
Regularien eines PbefG unterliegen dass was estkio&tusive eines kalkulierten Gewinns
oder es kommt kein Leistungsvertrag zustande.

Zur engeren Betrachtung des verkehrsbedingtenstatilles (,Wartegeld”) und deren
angefuhrte Vergleiche. Die Lufthansa (Luftverkelgfordert deutschland- und weltweit
hunderte Millionen von Passagieren. Warteschledender Landung sind im Luftverkehr
nicht der Normalfall, zumindest nicht im Verhéltriaem Taxengewerbe in einer Grol3stadt
mit zahflussigem Verkehr, Stau und roten Ampelsofarn macht es der Lufthansa keine
Probleme die im Verhéltnis zur Gesamtmenge derepalen Passagiere relativ geringe
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Kostenbelastungen aus Verzégerungen in den Pmegsnzurechnen und umzuverteilen. Des
weiteren unternehmen alle Flughafen dieser WelBgrAnstrengungen diese vermeidbaren
Kosten gering zu halten. Ebenso konnte die Stadibidag die Kosten aus verkehrsbedingtem
Stillstand gering halten indem sie z. B. alle Bussp auch Taxen zur Verfigung stellt oder
verstarkt fur flieBenden Verkehr sorgt.

Auch wenn ein Unternehmen wie die Lufthansa einafividuellen ,Risikozuschlag® im
Linienverkehr fur Zeitverluste einfihren mdchte wdlies aufgrund der Zahlungsmodalitat
nicht moglich. Im Taxengewerbe kann eben durchlddvidualitat der Beférderung und
entsprechender Taxameter konkret nach Aufwand (Ywsg® und Zeit) abgerechnet werden.
Andere, nicht im Fluglinienverkehr tatigen Flugunihmen, verlagern die nicht direkt mit
dem Flug entstehenden Kosten in die so genanntegh&lengebihren die dann je nach
Flughafen individuell sind.

Ahnliche Erwagungen treffen auch fur andere vonB8U zum Vergleich herangezogenen
Beforderer von Personen und Sachen zu.

Die Strukturen des Taxengewerbes einer Grol3stadtdem angefihrten Unternehmen und
ihrer Kosten- und Preisstruktur zu vergleicheraist betriebs- und volkswirtschaftlicher Sicht
hdchst unsolide und kann nur als Ausdruck einegigeiien Willens gewertet werden.

Wenn die BSU Vergleiche herstellen méchte was wegrbRen dann doch bitte innerhalb
unserer Gewerbestruktur und &hnlichen Metropolregiowie Hamburg. Das waren dann
Vergleiche mit Stadten miunktionsfahigem Taxengewerbavie Stuttgart, Frankfurt oder
Munchen.

5. Km-Preis, Stellung im Stadtevergleich.

Auch hier ist die Argumentation nicht solide. Esdvein km-Inklusivpreis verglichen mit
km-Exklusivpreisen in Bezug auf verkehrsbedingtetilsg&and, Zuschlage fir Bestellung
etc.. Dies fuhrt im Ergebnis dazu dass der HambuagePreis optisch im Stadteranking an
der Spitze liegt aber in der Summe unterhalb ddekefen Preise vergleichbarer
Metropolregionstadte wie die BSU selbst in einegsBemitteilung aus Marz 2007 einrdumte.
Jeder Kaufmann wuirde versuchen optisch hohe Pd&sauch noch zu Mindereinnahmen
fuhren zu vermeiden.

6. Wartegeld/Zuschlage inklusiv vs. exklusiv
6.1 Allgemein
Inklusivpreise besitzen i.d.R. schwerwiegende NatthtHauptsachlich Nachteile sind:

» Sie treiben den Preis optisch in die Hohe ohne maduehr Umsatz zu erzielen.

» Sie verschleiern gegentber dem Kunden die im Enerekrbrachte Leistung.

» Sie fuhren zu einer Quersubvention durch verschied@indengruppen.

» Sie entkoppeln den Preis von der konkret erbrachteistung und fuhren zu
markttechnischen Fehlsteuerungen.

* Sie regen nicht zu kostenbehafteten Service an awah ohne diesen Service die
Geldleistung vereinnahmt werden kann.




Verband unabhangiger Taxenunternehmer Hamburg
Ausfuhrliche Stellungnahme — dap&ssung 2008

Letztendlich wird genau das Gegenteil von dem ehnteivas It. BSU der Vorteil eines
Inklusiv-Preises sein soll, die Preistransparerizaishanden gekommen. Leistung wird
verschleiert, Preise werden von Kunden welcherdiisive Leistung nicht abrufen als teuer
empfunden. Der Kunde der das Inklusiv-Preis-Paketiztnfreut sich, tragt aber nicht
entsprechend der abgerufenen Leistung zum WirttsghrgEbnis des Verkehrs mit Taxen bei.
Es ist auch illusorisch zu erwarten dass der letAgnte Kunde von nun an erfreut mehr Taxi
fahrt als aus seiner Sicht notwendig.

6.2  Zuschlag -verkehrsbedingte Stillstandszeit wéalkend der Beforderung von
Personen-

Wie bekannt ist die Nachfrage nach Taxendienstiegstveder Uber den Tag, noch Uber die
Woche/Monat, noch Uber den Jahresverlauf konstamdesn starken Schwankungen
unterworfen. Nachfragestarken Zeiten stehen methfregeschwache Zeiten gegenuber. Fur
ein wirtschaftliches Umsatzergebnis fir Taxen korhiet die Starke eines Exklusiv-Preises
(,Wartegeld* ab Stillstand extra) besonders zum geéra |.d.R. fallen hohes
Verkehrsaufkommen einer Metropolregion und hohe hftage nach Taxendienstleistung
zusammen. In Regionen wo ein Exklusiv-Tarif Anwemgldindet (,Wartegeld ab Stillstand
extra) wird wahrend dieser Zeit der Umsatz erwirédtet der notwendig ist um die
nachfrageschwache Zeit zu tberbricken. Dies kamh abends die Rushhour sein oder das
so genannte Weihnachtsgeschaft. Fallt dagegenirers g arif faktisch die verkehrsbedingte
Stillstandszeit heraus und ist pauschal als Dutohigswert eingearbeitet wie in Hamburg
kommt es zu einem gegenlaufigen Prozess. In ddrfragestarken Zeit wird dem Kunden
der Gegenwert fur erhohten Zeitaufwand teilweisscgenkt. Dem Kunden der in der
nachfrageschwachen Zeit das Taxi nutzt wird dasdeas&kunde in der nachfragestarken Zeit
spart als Kosten aufgeladen. Fur den Taxenfahedlt stch hier aber noch ein besonderes
Problem. Wenn es in der nachfrageschwachen Zeitgwennden gibt kann ergo auch nur
wenig kompensiert werden so dass die unterstelltreli3chnittskalkulation nicht schlissig ist
und sich als Umsatzminderung Uber die Breite beb@srkmacht welcher sich in der
Musterkalkulation als zu geringer Umsatz/Uberschwuissler findet.

Es lasst sich zusammenfassen. Ein Uber einen pgascBurchschnitt gebildeter Inklusiv-
Preis mindert den Umsatz in der nachfragestarkendée in der nachfrageschwachen Zeit
nicht kompensiert wird, ein Inklusiv-Preis der demen Kunden nitzt und von dem anderen
Kunden faktisch quersubventioniert wird. Ein naafjitechnisch positiver Aspekt tber die
Kundengruppen hinweg ist nicht erkennbar und aucht machweisbar. Er ist allenfalls eine
Behauptung ohne realen Hintergrund.

Im weiteren ist es in der allgemeinen Wirtschaftcthaus Ublich in nachfragestarken Zeiten
hohere Preise zu nehmen als in nachfrageschwacdbiGanZsiehe Luftverkehr, Lufthansa).
Ein Exklusiv-Preis (Zeittarif ab Stillstand) bilddtese wirtschaftlich Ubliche Vorgehensweise
nach. Ein gleicher Preis Uber alle Nachfrageschwagén hinweg ist im allgemeinen nur in
subventionierten Markten tblich (siehe 1. Zwischesidht Gutachten, unplausible Taxen).

Das es auch anders geht zeigen Stadte mit funkiloigem Taxengewerbe wie Minchen,
Stuttgart, Frankfurt etc. wo die Kunden einen EgkItPreis haben und die Nachfrage nach
Taxendienstleistung dennoch mindestens ebensoi$ioeie in Hamburg.
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6.3  Zuschlag —Bestellgebihr-

Eine Funktour verursacht im Verhaltnis zum Ergebaiser Taxenfahrt hohe Kosten.
Abhangig von dem Wirkungsgrad der Vermittlung (\@this Touren pro Taxen /
Pauschalpreis der Vermittlung) verursacht jede FumkKosten in der GréRenordnung von
ca. 0,60 € bis 1,30 € pro Tour die nicht Uber eieetsprechenden Zuschlag wie in anderen
schon angesprochenen Metropolregionen abgededkt Bei Funkvermittlungen handelt es
sich heute i. d. R. um Callcenter mit Personal rund die Uhr und hohem technischen
Aufwand. Bei einer Tour von 10.- € und Kosten denkbestellung von ca. 1.- €/Tour ist der
erzielte Umsatz faktisch um 10% gemindert, bei reiheur von 6.- € ist der Umsatz des
Taxenunternehmers sogar um 16,67% durch die Seklistk der Funkbestellung gemindert.
Zu behaupten dieser Zuschlag ware schon im Taxentempensiert ist nicht
nachvollziehbar. Unterstitzt wird diese Infragdated der Kompensierung im allgemeinen
Taxentarif durch die Musterkalkulation der BSU seli5o weist die Musterkalkulation fir
eine Funktaxe (Alleinfahrer) gegeniber einer TakaeoFunk (Alleinfahrer) einen 10,22%
hohere km-Leistung aus, einen um 13,85% ho6herenatinaber nur einen 7,25% hoheren
Gewinn. Um von der Relation zu einem fassbaren lifigezu kommen, die 7,25% hoherer
Gewinn entsprechen exakt 605.- € Mehrgewinn peroafir die Bereitstellung und
Ausfuhrung des Bestellservices. Damit ist zuminaestliesem Punkt Service am Kunden ein
Nullsummenspiel.

Ebenso wie bei angeblich eingearbeiteten verkebmben Wartezeit erfolgt hier eine
Quersubvention innerhalb der Kundengruppen. IsBdistellgebiihr wie die BSU es darstellt
im allgemeinen Tarif enthalten zahlen Kunden dienKEaxi bestellen, sondern irgendwo
zusteigen, die Kosten fur Funkbestellung mit watirdar Kunde der ein Taxi bestellt nicht
den echten Preis fur diese erbrachte und kostefib#hBienstleistung entrichtet. Wie bei der
verkehrsbedingten Wartezeit freut sich der einedéund der andere zahlt.

6.4  Zuschlag GroRraumwagen / Kombi (erforderlich)

In Ihrem Schreiben ,Anhoérung zur Tarifanpassung&@0frwéagt die BSU den Zuschlag fur
GroRRraumtaxen zu erhdhen als Folge von hoherenhaffsngskosten von GroRraumtaxen.
Hier wird die Argumentation der BSU in sich widetigghlich. Hohere Kosten und

entsprechende Zuschlage (Bestellgebiuhr) fur Fumélhasg, durchschnittlich ca. 3.450.- €
per anno, werden abgelehnt, aber einen Mehrpreiscao 1.600.- € per anno (8.000.- €
verteilt Uber funf Jahre fur echte Grolsraumtaxedmrien hoher zuschlagspflichtig werden,
wobei derzeit der Zuschlag fir Grofsraumtaxen scBen€ betragt und der Zuschlag flr
Funktaxenbestellung 0.- €. I.d.R. handelt es sielmbHamburger Taxenmarkt bei den so
genannten Grofiraumtaxen die Zuschlage nehmen kofastnausschlieBlich um VW

Touran’s die in keinster Weise teurer sind als kschbare Fahrzeuge.

Teurer als Normalfahrzeuge der gleichen Kategand allerdings Kombis, i.d.R. zwischen
1.500.- € und 3.000.- €. Hier waren ein entspregdbeduschlag angebracht wenn das Gepack
oder andere sperrige Teile des Kunden auf desseams&funur von solch einem Fahrzeug
befordert werden soll und kann.

6.5  Zuschlage -Flughafengebuhr, bargeldloser Zahlgsverkehr-
Beide Gebiihren schmélern direkt den Uberschuss diagenunternehmers ohne das eine

direkte entsprechende Kompensation tGber den Prar¥)(erfolgt. Nach Angaben der BSU
sollen diese Kostenfaktoren ebenso wie das ,Wadégmd die Bestellgebuhr direkt in den
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km-Preis eingeflossen sein. Hier treffen aber dleicgen Argumente zu wie beim
~Wartegeld“ und der Bestellgebihr. Der eine Kundézh und der andere Kunde zahlt,
Stichwort: Quersubvention unter Kundengruppen. Daded diese Kostenarten fur den
Taxenunternehmer nicht unerheblich, erst recht runtlem Aspekt der in der
Musterkalkulation ausgewiesenen Uberschiisse/Gewideezeit fur Alleinfahrer 8939,07 € /
8334,07 € per anno).

Einen Fahrgast am Hamburger Flughafen aufnehmetetkdsrzeit 0,50 € (max. 28.- € /
Monat) Gebduhr.

Eine bargeldlose Zahlung kostet den Taxenunternefbevom Umsatz (Ohne Anschaffung
entsprechender Gerate), bei 10.- € Umsatz 0,40 € .

Zahlt der Flughafenfahrgast eine Tour von 10.- igéldlos ist fur den Taxenunternehmer der
€ nur noch 91 Cent wert.

Es macht an dieser Stelle keinen weiteren Sinnzakpuf Kompensation im Tarif, Sinn oder
Unsinn weiter einzugehen, da alle Betrachtungearalerer Stelle schon erfolgt sind und nur
eine Wiederholung waren.

7. Zusammenfassung -hoher km-Preis, ,Wartgeld“, Zushlage-

Wie offensichtlich zu ersehen ist muss der im ,8tddrgleich hohe Hamburger km-Preis*
eine Menge an Kompensation verkraften. In wiewag danze etwas mit Transparenz zu tun
hat ist mehr als fraglich. Es ist auch nicht scsdasanderen funktionsfahigen Taxenmarkten
in anderen Metropolregionen mangels weniger Trames@zaweniger Taxi gefahren wird, oder
die Kunden mit der Preisstruktur (Tarifstruktur)eiifordert sind. Vielmehr ist es so dass die
durch ,Kompensation“ entstandene Intransparenz Kosten- und Leistungsstrukturen und
deren Vergutung in Hamburg aus der Natur der Saemnaus service- und marktfeindlich
sind. Kosten werden nicht da vergitet wo sie amfialUmsétze werden nicht dort erzielt wo
sie erzielbar sind. Das Ergebnis ist ein, viellemieht formaljuristisch nach PbefG, zerstorter
disfunktionaler Markt wo die Leistungsanbieter B6b Std. Arbeitseinsatz / Monat nicht in
der Lage sind die unterste Stufe der gesellscbladiti Einkommensnormen nachhaltig zu
Uberschreiten (siehe Tabelle oben).

Dass der Hamburger Taxenmarkt Uberhaupt noch fomktit ist der Tatsache zu schulden
dass die nicht zu erwirtschaftenden Umsatze / Gevinittlerweile faktisch durch massive
illegale Subventionen (indirekte Subvention duréeu8r- und Abgabenhinterziehung, direkte
Subvention durch zu Unrecht bezogene Sozialtranskmsetzt werden (siehe 1.
Zwischenbericht Gutachten, derzeitige Bemihunge8& und der Finanzverwaltung).

Man kann ohne Ubertreibung sagen, die fehlende tg¥ait* wird durch die Sozialamter
ausgeglichen, die Flughafengebihr und Kosten de&dv&&ehrs (EC) durch den
Steuerzahler, die fehlende Bestellgebuhr durciKci@kenkassen und Rentenversicherer.
Wenn das alles nicht zutrifft dann ist ein Taxewpést zu betreiben Selbstausbeutung in
bester neoliberaler Wirtschaftstradition.

8. Tarifvorschlag Tarifanpassung 2008

Um den Hamburger Taxenmarkt wieder funktionsfalnmgRahmen demokratischer Rechts-
und Sozialordnung zu machen sind vor allen Dingeei Zaktoren des Marktes in Angriff zu
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nehmen um den notwendigen Umsatz flr gesunde Bsfiilerung zu erzielen und das
Taxengewerbe auf Dauer funktionsfahig zu machenzurhlten.

» Die angebotene Menge an effektiver Taxendiengtlegst (vordergrindig
Konzessionen)

« Einen an den Dbetriebswirtschaftlichen und persenellBedingungen eines
Taxenbetriebes orientierten Tarif der den Leistanfsrderungen der Offentlichkeit
entspricht.

Der derzeitige Tarif, vor allem seine Struktur, eg@lt wie schon dargelegt nicht den

Gegenwert fur erbrachte Leistungen wieder. Im Zusanhang mit den Angebotsstrukturen

(unplausible Betriebe - 1. Zwischenbericht Gutach#&uslastung, erzielbare Umsatze/Std. -
2. Zwischenbericht Gutachten) ist die Funktiongjébit des Hamburger Taxenmarktes nicht
gegeben. Insofern ist der bestehende Tarif nickire gesunde Angebotsstruktur eingebettet
und damit kein markttechnischer und funktionaler¥stab. Aus markttechnischer Sicht

lehnen wir diesen Tarif und seine Struktur ab.

8.1 Ubernahme einer/eines Tarifstruktur/Tarif aus Regionen mit funktionsfahigen
Taxenmarkten.

Da unter den gegebenen Umstéanden ein Tarif (Pnahk) regulativ den Ausgleich zwischen
Angebot und Nachfrage herbeiftihrt, kann ein falranf fir Hamburg nur hypothetisch unter
der Beachtung volkswirtschaftlicher Grundsatze gé&n werden. Das die derzeitige
Hamburger Tarifstruktur nicht diesen Grundsatzaspicht wurde diskutiert.

Da die Preise fur Taxen, Treibstoff, Versicherungd uder Lebenshaltungskosten fur
Unternehmer/Fahrer in den Metropolregionen Munckeankfurt oder Stuttgart &hnlich oder
gleich sind sollte der Tarif und die Struktur diederife, nach unserer Sichtweise der
Stuttgarter Tarif, auf Hamburg angewendet werden.

Der Stuttgarter Tarif ist aus unserer Sicht derbasten entwickelte Tarif der einen Ausgleich
zwischen den betriebswirtschaftlich Notwendigeresseits und dem o6ffentlichen Interesse
andererseits herstellt und es ermoglicht ein Taseegoe nach wirtschaftlichen

Gesichtspunkten zu betreiben ohne Ruckgriff aufgdle Betriebsfuhrungspraktiken zu
nehmen, zumindest nicht aus Tarifstrukturgriinden.

Daraus ergibt sich folgender Tarif (inkl. 4% Kostegngerung 2007 -> 2008):

Einschaltgebihr: 2,60 €
Fir den 1. bis einschlief3lich 3. km: 1,77 €
Ab dem 4. km: 1,56 €

Verkehrsbedingte Stillstandszeit ab Stillstand: - £5.

Funkbestellung (Selbstkostenausgleich): 1.-€
GroRraumwagenzuschlag: 3.- € (zusatzlich)
Kombizuschlag wenn Fahrzeug bendétigt: 2.- € (neu)
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8.2  Tarifvorschlag des VuT Hamburg innerhalb der BRJ-Tarifstruktur

Da die politische Diskussion in Hamburg, Gewerlmeediale und politische Offentlichkeit,
derzeit noch nicht den notwendigen Reifeprozessgrundsatzlichen Neuausrichtung des
Taxengewerbes durchlaufen hat und somit die pdfiie Vorgaben einseitig aus dem
Bereich der Handelskammer Hamburg kopiert und dyedhickt werdersehen wir uns
entgegen unserer Auffassung und gegen besseres &Wisgeranlasstfir die anstehende
Tarifanpassung einen Vorschlag innerhalb der vom B8U vorgegebenen Struktur
anzubieten. In diesem Zusammenhang werden wir fedecauf dringen die betriebs- und
markttechnischen Gegebenheiten einflie3en zu lassen

Wir machen folgenden Vorschlag zur Tarifanpassu@g2
Einschaltgebihr(Ausgleich fur Taxenvorhalt, Verfagteit): 3.-€

Fur den 1. bis einschlief3lich 3. km (06:00 — 10D&00 — 20:00 Uhr): 2.- €
Fur den 1. bis einschlief3lich 3. km (10:00 — 16 2@O0 — 06:00 Uhr): 1,75 €

Fur den 4. bis einschlief3lich 10. km: 1,75 €

Ab dem 11. km: 1,20€
Verkehrsbedingte Stillstandszeit (1. Minute) (00:30)
Kundenbedingte Wartezeit nach 1ner Minute): £4wie bisher)
GroRraumwagenzuschlag: 3.- € (wie bisher)
Kombizuschlag wenn Fahrzeug bendétigt: 2.- &)Yne
Funkbestellung (Selbstkostenausgleich): 1neki)




