Forbrukerradets taxiutredning
Svar fra Norges Taxiforbund

Del 1, generell kommentar

Norges Taxiforbund (NT) ser positivt pa at Forbrukerradet gnsker a gjare et dypdykk i
taximarkedene og forhdpentlig bidra til mer kunnskap om naeringen og markedene.

Det er ngdvendig & ha som utgangspunkt at dagens lovgivning har forbrukerfokus. Tidligere
samferdselslov og naveerende Yrkestransportlov har som uttalt hensikt a sikre forbrukerne et
tilgjengelig drosjetilbud overalt og til alle dggnets tider.

NT har i forbindelse med hgring om loven 2012, bedt om at formalsparagrafen som sto i den
gamle Samferdselsloven, gjeninnfares, nettopp for & understreke lovens hensikt: "Fgremalet
med denne lova er, som ledd i den allmenne samfunnspolitikken, a fremje eit transporttilbod
til ulike trafikantgrupper i alle delar av landet”.

Transportgkonomisk Institutt beskriver lovens fundament slik, i ulike lokale utredninger:

"I dagens norske regelverk blir drosjenaeringen regulert ved en behovspraving. Dette er en
form for adgangsregulering i drosjemarkedet som skal sikre et tilbud ogsa nar og hvor det
ikke er privatgkonomisk lgnnsomt og som motytelse for dette sikre at de eksisterende
drosjelgyvene har tilstrekkelig inntjening”.

Det er dette vi kaller samfunnskontrakten, og som vi mener er grunnleggende for a sikre et
fungerende drosjemarked — overalt, alltid. Om kort tid vil forbundet starte en
informasjonskampanje om dette: "Taxi — overalt, alltid”. | noen sammenhenger vil vi legge til
et "Eller?” — for & vise de truslene som er mot tilgjengeligheten i ulike sammenhenger, og
som vi ogsa kommer inn pa videre her.

Hele landet, ulike utfordringer, én lov

NT mener den starste utfordringen i norsk drosjepolitikk er a sikre et drosjetilbud alle steder,
og til alle dggnets tider. Forbrukerradets fokus pa drosjemarkedene i konkurranseutsatte
omrader virker derfor litt snever. Vi mener at tilgjengeligheten av drosjer er det viktigste for
forbrukerne, bade i konkurranseutsatte og prisregulerte omrader. Yrkestransportloven, som
omfatter reguleringen av behovsprgvde drosjelagyver, er og ma veere nasjonal.

En deregulering av drosjemarkedet vil fa store konsekvenser for drosjetilbudet, ogsa innenfor
konkurranseutsatte omrader. Det er bare i de tre-fire starste byenes sentrumsomrader det er
grunnlag for et godt drosjetilboud dggnet rundt, uten noen form for subsidiering av
ulsnnsomme vakter. Erfaringen med deregulering i andre land viser overkapasitet i
storbyenes sentrumskjerner, og svekket eller manglende tilgjengelighet utenfor.

Prisen pa taxitjenester er selvsagt ogsa viktig for forbrukerne. Men konkurranse i seg selv
kan ikke veere et mal, dersom det ikke farer til effektive markedslagsninger. Igjen viser
erfaringen med deregulering av drosjemarkedet i andre land ugnskede konsekvenser.
Dersom det gjennom gkt konkurranse menes flere aktgrer i markedet, mener NT dette vil
veere prisdrivende, ikke prisdempende. Vi mener kombinasjonen av behovsprgving og
kjgreplikt er forutsetningen for et velfungerende drosjemarked.
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Markedssvikt

| hgringsbrevet erkjennes at "drosjemarkedet har seeregenheter som gjar det vanskelig a
sammenligne med andre markeder”. Begrepet "markedssvikt” benyttes gjerne dersom
markedet ikke selv klarer & skape effektive utfall, noe som viser seg a veere tilfellet i
taximarkedet. Derfor er reguleringer ngdvendig.

Vi viser her til TdIs undersgkelse fra 2003 om taxireguleringene i Europa. Den ble utfgrt av
Jon Terje Bekken (T@I) pa oppdrag fra IRU (International Road Transport Union).

Rapporten er fortsatt den mest omfattende analyse av drosjemarkedene i Europa, og den tok
ogsa for seg erfaringer fra USA og New Zealand. Konklusjonene er helt entydige:
Deregulering er mislykket, malt etter de mal tilhengerne selv sa de skulle oppna.

Oppsummeringskapitlet har som overskrift: “Skuffende erfaringer med endringer i
reguleringene”. Bekken siterer en amerikansk studie fra 1987 som konkluderer slik:
"Deregulering av drosjemarkedet kan i de fleste tilfeller ikke sies & ha fart til de fordeler som
forkjemperne forventet. Prisene faller vanligvis ikke, forbedringer i service er vanskelige a
oppdage og nye kombinasjoner av pris og tilbud er ikke utviklet. Det er fa bevis pa at
forbrukere eller tilbydere har fatt det bedre. Det eneste unntaket er at de som tidligere ble
nektet adgang, har fatt den, men selv for dem er deregulering en blandet forngyelse. Mange
har ikke kunnet overleve i en hardere konkurranse, og de som har overlevd, har lav
fortieneste”. (Teal & Berglund 1987, var oversettelse fra engelsk).

Jon Terje Bekken sier seg enig i en annen studie (Nelson/Nygaard fra 2001), som sa: "Det er
generell enighet i litteraturen om at deregulering ikke har veert vellykket, pa grunn av
uunngaelig markedssvikt i drosjemarkedene. Denne pastanden stgttes av sa vel teoretisk
drefting som empiriske bevis”.

Bekken konkluderer selv med at "gjennomgangen av studier internasjonalt klart viser
misforhold mellom forventede endringer, som i stor grad er basert pa teoretiske vurderinger,
og erfaringene. Teoretisk kunnskap ma derfor behandles med forsiktighet. Den gir verdifull
innsikt, men oftere enn det motsatte, er den virkelige verden utenfor den teoretiske rammen
og teorien har derfor begrenset praktisk gyldighet”.

Noe av problemet i drosjedebatt, bade i Norge og ellers, er at den etablerte
kunnskapen om markedssvikt ikke alltid synes erkjent, og at debattanter legger til
grunn at vanlig markedsteori gjelder. Det bgr ikke veere noen overraskelse at
deregulering av drosjemarkedene gir gkte priser, ikke lavere, dersom man legger
etablert kunnskap til grunn.

Menons rapport for Oslo og Akershus fra 2011 viste samme resultat, og forsker Sveinung
Fjose viste under presentasjonen direkte til det markedsteoretiske paradoks at lavere
etterspgarsel gir gkt tilbud, ikke lavere som i et normalt fungerende marked.

Situasjonen i svenske storbyer viser det samme. Kombinasjonen av fri etableringsrett og frie
priser er ikke til kundenes fordel. (Ref flere saker i bladet TAXI i 2012).

De som har konkurranse som hovedfokus, eller gnsker & oppheve samfunnskontraktens
balanse mellom antallsregulering (behovspraving) og kjgreplikt fra stasjoneringssted, ma
apent erkjenne at det politiske malet om tilgjengelighet "overalt, alltid” ikke lenger skal sta
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fast, og at heller ikke kravene til anstendig inntjening i naeringen, med tilhgrende kvalitet og
rekrutteringsmuligheter, skal sta fast. Dette er politiske valg.

Tilgjengelighet

Neeringen ma alltid tilpasse seg eksisterende regimer, og det er var pastand at en
undergraving eller fierning av samfunnskontrakten i dagens lovgivning, vil veere verre for
norske forbrukere enn for naeringen som sadan. Spesielt vil lavere tilgjengelighet ga ut over
eldre, funksjonshemmede og andre som ikke kan transportere seg selv til enhver tid. |
Sverige har den serigse delen av naeringen konsolidert seg, og gnsker ikke reregulering. Pa
den annen side er drosjetilbudet borte i store deler av landet, og det opereres med agerpriser
fra "fridkare”, som igjen farer til kampanjer fra myndighetene om & "velge taxi med omhu”. Er
dette virksom eller ikke virksom konkurranse?

| hgringsbrevet heter det: "Vi er forberedt pa at ulike aktgrer har sveert ulikt fokus”. De mange
og apne spgrsmalene innbyr ogsa i stor grad til "synsing” i @st og vest. Vi er redd dette farer
til en ufokusert, lite kunnskapsbasert og fragmentert debatt.

Norges Taxiforbund er en sakspart i dette, men vi forsvarer dagens lovgivning - med visse
endringsforslag - fordi den ivaretar samfunnsinteressen. Ingen norsk lov vil kunne ha
utgangspunkt i & ivareta seerinteresser. Men loven sikrer ogsa utavernes interesse — fordi
tilgjengelighet overalt og alltid ogsa har som premiss at drosjeyrket skal veere til & leve av.
Dette er ogsa klart understreket fra gverste politiske hold flere ganger. Vi legger til grunn at
norske sosiale standarder med hensyn til lgann, arbeidstid, arbeidsmiljg, etc, skal falges —
uansett organisering.

Nettopp pa grunn av markedsvikt i drosjemarkedene, vil uregulerte markeder og konkurranse
som hovedmal fgre til brudd pa disse standardene og svekke kvalitet og sikkerhet i
naeringen.

| stedet for & starte en fragmentert debatt med "sveert ulikt fokus”, mener vi det ma veere
formalstjenlig & samles om det grunnleggende fokus at drosjer skal veere tilgjengelige nar
kundene har behov for det, til en lavest mulig pris - innenfor norske regler og standarder for
lgnns- og arbeidsforhold.

Hvilket problem skal lgses?

| grunnlaget for hgringen vises det til ’manglende tilfredshet med drosjetjenester og
manglende prisopplysninger som grunnlag for en virksom konkurranse” og til darlige
resultater i forbrukertilfredshetsundersgkelse fra 2008. Vi mener det ikke er dekning for
disse pastandene. Bade sistnevnte undersgkelse og egne undersgkelser fra var side, viser
stor grad av tilfredshet hos de som faktisk benytter drosjetjenestene. Synspunkter pa
markedsfgring og andre forhold som ikke er knyttet til selve tjenesten, er lite relevante.

| det store bildet fungerer det norske drosjemarkedet godt. Folk far tak i drosje nar de trenger
det, som regel sveert raskt, bade i bygd og by. Det er tilgjengelighet — overalt, alltid.
Prisnivaet i prisregulerte omrader gjenspeiler kostnadsniva og ma anses a veere en grei
rettesnor for hva tjenesten reelt bar koste.

Forbrukerradets taxiutredning Svar fra Norges Taxiforbund



| konkurranseutsatte omrader er det antall layver og sentraler som er prisdrivende. | Oslo har
det altsa, som i alle andre storbyer med mer eller mindre frislipp av layver og sentraler, blitt
gkte priser av mange konkurrenter.

Det er ingen uenighet mellom oss og Forbrukerradet om god prisopplysning, men dette er et
altfor snevert fokus i forhold til forbrukernes interesser som drosjekunder. NT ser likevel pa
ulike muligheter for & bidra til bedre prisopplysning.

Hovedproblemet i dagens drosjepolitikk er mangel pa respekt for Yrkestransportloven,
spesielt layvepolitikken, og det er ulike og motstridende krav fra ulike myndigheter. Anbud
og konkurransekrav der det ikke er gkonomisk grunnlag for det, er blant disse.

Forslag som ikke tar inn over seg etablert kunnskap om markedene, eller som
”glemmer” tilgjengeligheten som hovedmal, star i fare for & edelegge et velfungerende
tilbud og skape mye stgrre problemer enn de man vil forsgke a lgse.

Vedlagt falger et notat som oppsummerer vare synspunkter og forslag til endringer av
lovgivningen.

Del 2, kommentar til de enkelte spgrsmal

1. Generelle spgrsmal om organisering av drosjemarkedet
A. Hva fungerer etter deres mening bra ved dagens organisering av drosjemarkedet?

| de omrader der Ipyvemyndighetene setter Igyveantallet basert pa reell behovsprgving fungerer
drosjemarkedet tilfredsstillende. Kjgreplikten sikrer forbrukerne et drosjetilbud til alle dggnets tider,
mens reguleringen av antall Igyver sikrer drosjeeierne en inntekt som gjgr det mulig a ha drosjeyrket
som en heltidsstilling.

De fleste steder, utenom bykjernen i de st@grste byene, er drosjenaeringen avhengig av offentlige
kjgreoppdrag for a sikre tilstrekkelig inntjening. Heldigvis vinner drosjenseringen fortsatt mange av
anbudene pa offentlig kjgring, slik at det stort sett finnes et drosjetilbud i hele landet.

B. Hva fungerer etter deres mening mindre bra/darlig ved dagens organisering av
drosjemarkedet?

| mangelen pa nasjonale retningslinjer for reguleringen av antall Igyver, blir beslutningene hos
enkelte lgyvemyndigheter basert pa politisk skjgnn framfor regler/modeller. Dersom Igyveantallet
vokser raskere enn etterspgrselen etter taxitjenester, gar det direkte utover inntjeningen til
drosjeeiere- og sjafgrer, gjennom at ledigtiden gker. Nasjonalt viser tall fra SSB at utnyttelsesgraden
med passasjer i bilen per tiloudte time kun er pa rundt 40 prosent.

| Oslo kjgrer mange drosjer rundt i byen pa jakt etter kunder fordi holdeplassene er fulle, med de
konsekvenser dette har for miljg og trafikk. | siste nummer av vart bransjeblad TAXI uttalte en
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erfaren drosjeeier i Oslo Taxi at tre turer i timen var det normale for 20 ar siden, mens det na kun er
halvannen tur i timen. Selv om taxiprisene har steget utover generell prisvekst de senere arene,
kompenserer ikke dette for redusert utnyttelsesgrad. Resultatet er at drosjeeiere og —sjafgrer ma
jobbe lengre dager for a oppna en anstendig lgnn, noe som gker tilbudet ytterligere og dermed
svekker utnyttelsesgraden. Er dette veien mot sunn konkurranse eller sosial dumping?

Flere vil nok spgrre seg hvorfor aktgrene blir i drosjenaeringen, hvis det er sa darlig betalt. Kan man
ikke finne seg noe annet a gjgre? Hvorfor begrenses ikke tilbudet giennom mekanismer man kjenner
fra andre markeder? | Norge er det flere som er villig til 3 arbeide for vesentlig mindre enn hva som
anses som anstendig lgnn, kanskje fordi alternativene ikke er bedre. Det stilles dessuten fa
kompetansekrav til utgverne i drosjenaeringen. | de fleste naeringer omfattes Ignnsvilkarene av
tariffavtaler som sikrer arbeidstakerne minstelgnn, mens det pa grunn av drosjenaeringens
Ignnsstruktur ikke finnes en slik minstelgnn. Bade drosjeeieres og —sjafgrers Ignn avhenger av
omsetningen de genererer, noe vi for sa vidt mener er en god incentivordning for at aktgrene skal
arbeide og yte service. Desto viktigere er antallsreguleringen. Reguleringen av Igyveantallet er
ngdvendig for a forhindre sosial dumping, og til en viss grad sikre kvaliteten til naeringens utgvere.

Som nevnt under 1A er drosjenaeringen i stgrsteparten av Norge avhengig av offentlige kjgreoppdrag
for @ ha Isnnsom drift. | den senere tid har det flere steder vaert problemer med a besette
drosjelgyver etter at drosjenaeringen har tapt anbud pa offentlige kjgreoppdrag til turbilselskaper.
Fylkeskommunen fortviler, men har fa virkemidler, siden det er helseforetakene som er
oppdragsgiver pa pasientkjgring. Vi mener det er ngdvendig med samordning av innkjgp av offentlig
transport, for 3 forhindre interessekonfliktene som oppstar mellom ulike offentlige instanser pa
dette feltet. Loyvemyndighet bgr vaere oppdragsgiver for transporttjenestene i fylket, slik at det i
stgrre grad kan gjgres en helhetsvurdering av transporttilbudet i hvert fylke. Dette vil vaere av hensyn
til forbrukerne, som gnsker et transporttilbud overalt, alltid.

Vi mener at maten dagens anbud pa offentlige kjgreoppdrag utformes, fgrer til konkurranse pa ulike
vilkar. Turbiloperatgrene kan gi tilbud pa kun den kjgringen som oppdraget gar ut pa, mens
drosjenzeringen gjennom kjgreplikten skal sgrge for transport resten av dggnet ogsa. Det stilles ogsa
gjennom lovgivning langt strengere krav til taksameter, kontroll og dokumentasjon for drosjene enn
det gjores for turbilene. Disse kravene er fordyrende i tjenesteproduksjonen, og fgrer derfor til ulik
konkurranse. Vi gnsker derfor at kjgreplikt/drosjelgyve er et av anbudsvilkarene, slik at
drosjetilbudet kan sikres i hele landet, til forbrukernes beste. | de omradene drosjene har monopol
bgr oppdragsprisen avtales giennom forhandlinger. Dette vil gjelde i omrader drosjene er underlagt
maksimalpriser gjennom forskrift, noe som kan tjene som et godt utgangspunkt for forhandlingene.

C. Huvilke tiltak mener dere kan bidra til at drosjemarkedet fungerer bedre? Det er fint om
dere kan nevne tiltak i prioritert rekkefglge.

Reell behovsprgving basert pa en modell vil gi forutsigbarhet i markedet.

Layvehaveres frihet til 3 velge drosjesentral (vil bedre konkurransen om drosjeeiere mellom
sentraler, i dag er det lang bindingstid). Taxisentralene far mer styringsrett, kan velge hvilke
Ipyvehavere de vil ha tilknyttet og kan selv definere egne konsept og stille krav til de deltagende
Ipyvehavere.
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Strengere kvalitetskrav til drosjesjafgrer giennom offentlig kontroll.

Bedre prisopplysning. Til det siste punktet kan Norges Taxiforbund opplyse om at vi er i en prosess
der vi gnsker 3 utvikle en prisopplysningstjeneste for taxi. Denne tjenesten vil trolig bli tilgjengelig pa
web og pa mobile enheter. Vi har stgrre tro pa en slik elektronisk form for prisopplysning enn pa
pristavler og oppslag pa bilene.

E. Kjenner dere til tiltak som andre aktarer gnsker & iverksette og som dere mener vil
fungere bra/darlig?

Enkelte taxisentraler, som ikke er eid av drosjeeierne, jobber for flere Igyver i omradene de har sin
virksomhet. Deres incentiv er kun a skaffe flere Igyvehavere som kan belastes sentralavgift, noe
sentralen tjener pa. Dette vil ikke veere det beste for verken drosjeeierne eller markedet som sadan.
Erfaringen viser mer ledigtid og hgyere priser ved frislipp av antall drosjer.

F. | dag er det flere ulike myndigheter som forvalter ulike deler av regelverket pa
drosjeomradet.

1. Hva fungerer etter deres mening bra og hva fungerer mindre bra/darlig med dagens
organisering av forvaltningsmyndighet?

Se 1B. Stgrste konflikt, som vi ser det, er mellom Igyvemyndighet og helseforetakene.

2. Har dere forslag til tiltak som kan bidra til at dette fungerer bedre?

Sentrale retningslinjer/modell for behovspreving/Igyveantall.

Fylkeskommune ansvarlig for all offentlig transport. Samordning av offentlige kjgp av transport.
Lgyvehavers frihet til & velge sentral.

Sentralenes adgang til selv a definere konsept og tilslutningsavtaler.

2. Behovsprgving, kjgreplikt og lgyve
A. Hvilke fordeler og/eller ulemper ser dere ved dagens system for tildeling av layver?

I mange fylker foregar det reell behovsprgving. | noen fylker settes Igyveantall etter politisk skjgnn og
en tro pa at flere Igyver fgrer til lavere priser.

B. Hvilke positive og/eller negative konsekvenser ser dere som en fglge av at
behovsprgvingen blir opphevet?

Overetablering i de stgrste byene => darligere utnyttelsesgrad => lavere inntjening => hgyere priser
for a kompensere

C. Hvilke positive og/eller negative konsekvenser ser dere som en fglge av at kjgreplikten
oppheves?
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Mister overalt, alltid. Dette vil i st@grst grad ga utover forbrukerne, som mister dggnberedskapen pa
transport. Tjenesteproduksjonen vil dreies over mot tider og steder det er bedriftsgkonomisk
Ipnnsomt. Drosjeeiere og —sjafgrer vil muligens se det som positivt a slippe a jobbe pa ugunstige tider
med lav inntjening.

D 1.Vil det veere mulig og/eller hensiktsmessig a opprettholde kjareplikten uten
behovspraving?

Nei, det lar seg ikke kombinere. Med fri etableringsrett kan man ikke stille krav til ulgnnsom drift. For
a sikre tilgjengelighet overalt, alltid, matte i sa fall myndighetene subsidiere drift pa steder og tider
det ikke Ignner seg. NT mener kombinasjonen av kjgreplikt og behovsprgving er en mer
kostnadseffektiv mate a handtere dette pa.

D 2. Vil det veere mulig og/eller hensiktsmessig a opprettholde behovspraving uten
kjgreplikt?

Det vil veere mulig, men vil svekke/fjerne tilbudet mange steder og tidspunkt.

T@I har foreslatt kjgreplikt i tilknytning til anbud, noe som ogsa forutsetter at kun drosjer kan gi
tilbud pa anbudene. Dette kan vaere en Igsning, men det forutsetter da at man gjennom anbud far
dekket kjgreplikt i alle dagens kjgreomrader, dersom man gnsker et drosjetilbud overalt.

E. I dag er hovedregelen ett foretak (en mann/kvinne), en bil, ett lgyve.

1. Hva fungerer etter deres mening bra og hva fungerer mindre bra/darlig ved dette
systemet?

Ett foretak, én bil bidrar til rekrutteringen. Mange som starter som sjafgrer har gnske om a fa eget
Igyve. Med dagens ordning ma man ha veert sjafgr i to ar fgr man kan fa eget Igyve. Dette er da en
gulrot for flere til a starte som sjafgrer. Dersom man fjerner denne regelen vil det sannsynligvis bli
vanskeligere 3 fa eget Ipyve, som kan svekke rekrutteringen av sjafgrer.

Bakgrunnen for denne regelen er trolig kjgreplikten. Man er personlig ansvarlig for & ha bilen i drift.
Kan man ikke skaffe sjafgrer, ma man kjgre selv. Dette blir vanskelig dersom man har flere Igyver.

| enkelte tilfeller kan det veere hensiktsmessig a tillate flere Igyver per drosjeeier.

2. Hvilke positive og/eller negative konsekvenser ser dere som fglge av en endring til et
system der et foretak kan ha flere lgyver.

Flere Igyver per drosjeeier kan gi effektiviseringsgevinster i driften. Forutsetningen er at man har
tilstrekkelig med kvalifiserte sjafgrer ansatt. Ulempen med flerbilseiere kan vaere at man ikke har
bilene i drift, dersom man ikke klarer a skaffe sjafgrer. Norges Taxiforbund gnsker at drosjeeiere skal
ha mulighet til 3 organisere seg som aksjeselskap.

Ulempen med et slikt system kan, som allerede nevnt, vaere at man svekker incentivene til 3 starte
som drosjesjafgr. For mindre steder kan én stor aktgr med flere Igyver gjgre bade sentralen og
taxitiloudet pa stedet mer sarbart. Dersom dette foretaket gar konkurs, kan det samme hende med
sentralen, og taxitilbudet pa stedet kan forsvinne. Fordelen med dagens system er at dersom én
aktgr gar konkurs, forandres ikke tilbudet dramatisk.
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3. Sentraler

A. Hvilke fordeler og/eller ulemper ser dere ved dagens organisering av lgyvehavere i
sentraler?

Det er bra at Igyvehavere tilknyttes sentraler. Det sikrer i de fleste tilfeller forbrukerne et
profesjonelt apparat & henvende seg til. Sentralene kan ogsa sgrge for egne kvalitetskrav til
utgverne, med sanksjoneringsmuligheter dersom de ikke blir oppfylt. Men hvem kontrollerer
sentralene? Vi har ogsa sett eksempler pa sentraler med meget darlig drift, som blant annet fratar
Igyvehaverne kredittoppgjor de har rett pa, eller ikke besvarer kundehenvendelser eller klager.
Likevel far disse sentralene fortsette sin uforsvarlige drift. Med lang bindingstid til sentralen kan
heller ikke Igyvehaverne bytte sentral, slik at sentralen gar konkurs.

Enten ma sentralene reguleres strengere enn i dag, ellers ma lgyvehaverne sta fritt til & velge mellom
ulike sentraler. Vi mener det ma vaere bedre konkurranse mellom sentralene om Igyvehaverne.
Loyvehaverne ma kunne sgke seg til hvilken sentral de gnsker a vaere i.

"Friakere”, drosjeeiere uten tilknytning til sentral, i byene har vi ingen tro pa at er en god Igsning.
Erfaringer fra Stockholm viser at enkelte har tatt agerpriser pa turer fra flyplassen. Kundene som blir
rammet er ofte intetanende turister. Dette vil gdelegge for hele taxinaringen, giennom a skape et
darlig omdgmme for naeringen som helhet.

Ordningen med bostedslgyver, som den er i dag, mener vi fungerer godt. Bostedslgyver eksisterer
kun i omrader det ikke er grunnlag for a ha en taxisentral, og de er uten unntak underlagt
maksimalpriser.

B. Hvilke fordeler og/eller ulemper ser dere ved at sentralene er:
1. eid/styrt av lgyvehaverne

Fordelen er at Igyvehaverne har innflytelse pa driften i sentralen, og kan motsette seg vedtak som
ikke er i deres interesse. Sentralen og Igyvehaverne trekker i samme retning, og har samme
gkonomiske interesse.

Ulempen kan muligens veere at det er problematisk for sentralen a palegge Igyvehaverne krav som er
til sentralens beste.

2. eid/styrt av andre enn lgyvehavere

Apenbart ulike incentiver mellom Igyvehaver og sentral dersom ikke sentralen eies av Igyvehaverne.
Incentivet til drosjeeierne er stgrst mulig omsetning til seg selv, incentivet til sentralen kan vaere flest
mulig lgyver i sentralen, som gar pa bekostning av hver enkelt drosjeeiers omsetning dersom det
totale antall Igyver i omrader gkes. Normalt ville Igyvehaverne forlatt sentralen dersom man
opplevde at sentralen arbeidet for motstridende interesser, men pa grunn av bindingstid og
eventuelle andre restriksjoner pa antall Igyver per sentral etc, vil ikke det alltid veere mulig.

C. Har dere forslag til alternative mater & organisere drosjene/lgyvehaverne pa enn gjennom
tilknytning til sentraler?
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D. Har dere forslag til andre og/eller flere funksjoner som sentralene kan ha ut over dagens
ordning?

Sentralene ma gis stgrre frihet til 3 etablere eget konsept og kunne forvente at tilsluttede
Igyvehavere tiltrer det som fellesskapet har besluttet.

E 1. Hvilke fordeler og/eller ulemper ser dere ved dagens system med tilknytningsplikt til
sentraler?

Mulighet til 3 bygge fellesskap og representere det samme konseptet.

Ulempen med dagens regelverk er at en Igyvehaver som ikke fglger konseptet fremdeles har rett til 3
veere tilsluttet sentralen.

E 2. Hvilke positive og/eller negative konsekvenser ser dere som en fglge av at
tilknytningsplikten til sentralene oppheves?

Friakere vil trolig medfgre darlig kvalitet og kan ramme naeringens og sentralenes omdgmme.

G 1. Hvilke fordeler og/eller ulemper ser du ved dagens system med regional regulering av
antall sentraler og starrelse pa sentralene?

| prisregulerte omrader ser det ut til & fungere bra. | konkurranseutsatte omrader er det store
variasjoner i serigsiteten til sentralene. Store sentraler er det beste for kunden ved bestilling, pga
stgrre flate og dermed kortere ventetid. Man kan ogsa anta at det er stordriftsfordeler i sentralen.
Dagens situasjon i Oslo er at man bygger ned en stor, velfungerende sentral (Oslo Taxi), som i tillegg
tilbyr de laveste prisene til kundene, for sa a styrke mange sma. Dette kan ikke veere det mest
effektive.

Det er lett & forsta at man er redd for at en sentral skal bli for dominerende, men det er likevel
interessant @ merke seg at de st@rste sentralene i de konkurranseomsatte omradene gjerne tilbyr de
laveste prisene. Det er vel ikke den typiske maten a utnytte markedsmakt pa.

G 2. Har dere forslag til andre mater a regulere dette pa?

Historien, som vi ikke kan forandre pa, har gitt de stgrste og mest etablerte sentralene, som vil ha
narmest et naturlig monopol i a tiltrekke seg Igyvehavere dersom sentralenes stgrrelse ikke
reguleres i det hele tatt. Vi tror likevel det er fornuftig a velge fa store, enn a velge mange sma. Det
ligger litt i en taxisentrals natur a vaere av en viss stgrrelse. Vi tror dette ogsa vil sgrge for den beste
konkurransen i markedet, der det er grunnlag for konkurranse. NT mener det ma vaere minimum 100
lpyver i et byomrade fgr det er grunnlag for konkurranse.

Vi mener man bgr bestrebe at overganger foregar pa frivillig basis. Om man skal beholde
Igyvehavernes bindingstid hos sentralene ma det offentlige sgrge for kontroll av sentralene, for a
sikre at Igyvehaverne far de rettigheter han/hun har krav pa.

4. Kontraktsmarkedet

A. | sammenheng med offentlig konkurranseutsetting har kontraktsmarkedet for
drosjenaeringen endret seg de siste arene.
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1. Hvilke positive og/eller negative effekter har dere sett som fglge av endringer i
kontraktsmarkedet?

Se 1B

2. Har dere forslag til tiltak som kan bedre situasjonen i kontraktsmarkedet?

Se 1B

5. Prisstruktur

A. Hvilke fordeler og/eller ulemper ser dere ved dagens system for prissetting i
konkurranseutsatte omrader?

Ulike prismatriser (ulik definisjon av tidsrom) kan vaere problematisk for at kundene lett skal kunne
sammenlikne priser. Fordelen er at sentralene kan prise sin kapasitet mer riktig for 3 mgte
etterspgrselen. Eksempelvis er det egne rushtidspriser i Bergen, som effektivt forhindrer kgdannelse.
Kunne man ikke bare gkt tiloudet for & dekke etterspgrselen, kan man spgrre seg. De samme bilene
som skal dekke etterspgrselen pa en etterspgrselstopp skal veere i drift resten av dggnet og aret. Det
vil ikke vaere rasjonelt @ ha en sa stor flate med drosjer. Da kan det veere effektivt a styre dette
gjennom prismekanismen, slik man ogsa vurderer med rushtidsavgift pa veier inn til de stgrste
byene.

B. Hvilke positive og/eller negative konsekvenser ser dere som fglge av disse tiltakene:
- Innfaring av makspris/prisregulering

Sannsynligvis det beste for forbrukerne. Med den overkapasiteten man ser spesielt i Oslo matte
man i sa fall redusere antall Igyver betraktelig. En reduksjon i prisene ville mest sannsynlig fgrt til
hgyere etterspgrsel etter taxi, men vi tror ikke kvantum gker mer enn den prosentvise
prisreduksjonen. En innstramming av lgyvepolitikken vil derfor vaere ngdvendig for a sikre
drosjenaeringens aktgrer en anstendig lgnn.

- Felles takstsystem med lik definisjon av tidsrom for dag-, kveld-, natt- og helgetakst
Se 5A

- Lik starttakst

Vi mener sentralene ma fa velge sin prisstrategi dersom man fgrst skal ha konkurranse.

- Bedre tilgjengeliggjaring av priser

Vil gjgre det enklere for forbrukerne a vite hva taxituren koster. Norges Taxiforbund er i gang
med 3 bedre dette, se 1C.

- Verktgy for sammenligning av priser

Se 1C
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6. Kjgreomrade

NT mener det ville vaere en fordel med tydeligere definisjoner av begrepene Igyvedistrikt,
stasjoneringssted, kijgreomrade, etc. Vi ser at det kan vaere ulike oppfatninger av disse begrepene.

A. Hvilke fordeler og/eller ulemper ser dere ved dagens regulering av kjgreomrade?

Fordelen er at man sikrer taxitilbud overalt. Oslo og Akershus som felles kjsreomrade kan ha noen
uheldige konsekvenser ved at Akershus-drosjer velger a kjgre i Oslo, noe som forsterker
overkapasiteten i hovedstaden.

B. Har dere forslag til andre méter & regulere kjgreomradet pa som etter din mening kan
fungere bedre?

B. Hvilke positive og/eller negative konsekvenser ser dere som fglge av at en regulering av
kigreomrade oppheves?

De fleste drosjene vil trekke inn til bykjernen. Overkapasitet i bykjernen, fa eller ingen utenfor. Man
far da ikke taxitilbud overalt. Se til Sverige, der drosjetilbudet har forsvunnet pa mange mindre
steder.

7. Kjgreseddel og kompetanse

NT er positive til kompetanseheving for drosjesjafgrer og at det stilles krav fra det offentlige. Man
bar i stgrst mulig grad utforme regler som omfatter alle yrkessjafgrer som driver persontransport.
Taxinzeringen konkurrerer med turbiloperatgrer om kontrakter pa offentlig transport, sa seeregne
regler mot taxinzeringens utgvere kan fgre til konkurransevridning.

A: Hvilke fordeler og/eller ulemper ser dere ved dagens system for tildeling av kjgreseddel?

Ulempen er for fa kompetansekrav. Strengere tildelingskrav ville sannsynligvis fgrt til bedre kvalitet
pa tjenesten.

B. Hvem bgr etter deres mening fare kontroll med tildeling av kjgreseddel?

Politiet. Det ma stilles krav til plettfri vandel. Politiet er myndigheten som kan vurdere dette og
eventuelt trekke kjgreseddel tilbake.

C 1. Er dere forngyd med dagens system for skolering av sjafgrer?
Nei.
C 2. Hvis nei, har dere forslag til tiltak som kan heve sjafgrenes kompetanse?

Statens vegvesen hadde 16.10.12 et dialogm@te om kompetanseheving for taxisjafgrer.
Drosjenzeringen stilte seg svaert positive til krav om kompetanseheving. Vi gnsker at det stilles krav til
sprak, kjentmannskunnskaper, kjgrekunnskaper og holdninger. Drosjenzeringen transporterer blant
annet barn, syke, funksjonshemmede og eldre. Derfor er det spesielt viktig at det stilles krav til
kompetanse for a sikre bransjens profesjonalitet.
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Sa langt har det vaert myndighetene som motsetter seg strengere krav. Det virker til & vaere
manglende interesse/ressurser til a fglge opp praver og kontroller. Blant annet har Politiet ment at
kjentmannsprgve ikke er ngdvendig, siden det er GPS i alle nye biler.

8. Brudd paregelverk og retningslinjer - sanksjoner

A. Hvem bgr etter deres mening ha mulighet til & sanksjonere lgyvehavers brudd pa:
1. vilkar for tildeling av lgyve, herunder brudd pa vilkar om kjgreplikt og kjgreomrade
Det bgr veere lgyvemyndighet, som i dag ligger hos fylkeskommunen.

2. vilkar for tildeling av kjgreseddel

Kjgreseddelen ma kontrolleres av Politiet.

3. Andre retningslinjer, eks vedtekter for sentralenes virksomhet

Sentralen ma selv kunne sanksjonere brudd pa sentralens vedtekter. Loyvemyndighet ma godkjenne
sentralens vedtekter, slik som er tilfelle i dag.

C. Er det etter deres mening ngdvendig og/eller hensiktsmessig med en samordning av
sanksjoneringsmyndighet?

Vi ser allerede at ulike offentlige instanser samarbeider om felles kontroller.

Det vil veere en fordel med tettere samarbeid mellom ulike instanser om sanksjonering av sentral,
drosjeeier og sjafgr. Vi mener det vil vaere viktig a bestrebe like spilleregler for alle, slik at man
unngar ulik praksis i de ulike fylkene.

D. Har dere forslag til tiltak som kan bidra til et bedre system for sanksjonering?

Tydeliggjgre lov- og forskriftsverk for a sgrge for hjemmel til kontroll for Isyvemyndighet. Ressurser
ma ogsa stilles til radighet, slik at kontroll faktisk blir utfgrt.

Lgyvehaver gis rett til 3 velge hvilken sentral en gnsker tilknytning til. Sentralen etablerer
tilslutningsavtale. Ved eventuelt brudd pa tilslutningsavtalen bgr Igyvemyndighet informeres, slik at
lpyvemyndighet kan reagere overfor Igyvehaver. Det ville veere en fordel med bedre kommunikasjon
mellom taxisentral og Ipyvemyndighet.
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