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Horing - forskrift om takstberegning og maksimadpriser for loyvepliktig drosjetransport.

Bakgrunn

Vi viser til hgringsbrev fra Konkurransetilsynet 26.6.2009, vedlagt haringsnotat av samme dato, - med utkast
til forskrift; om takstberegning og maksimalpriser for leyvepliktig drosjetransport - innfering av paralielitakst i
drosjenzeringen.

En overgang til paralleiitakst-system bie foreslait av Norges Taxiforbund, pa bakgrunn av landsmate-vedtak i
2007 (jfr. vart brev av 27.9.2009). Bakgrunnen var et enske om & gjere prisberegningen enklere og mer
filgjengelig for publikum og storkunder. Parallelitakst ble foresiatt med bakgrunn i at overgang til dette er
giennomfart bl a i Sverige, med samme formal. Vi kan na registrere at det svenske Konkurrensverket mener
at tiltaket ikke hadde tilsikiet effekt.

NT ber om at forslaget skrinlegges

| titlegg tl overgang fra bryiningspunki-takst til parallefitakst inneholder haringsnofatet en rekke
tilleggsforslag, slik at man beveger seg langt fra det som var utgangspunkiet for vart opprinnelige forslag.
Samtidig har tilsynet foretatt analyser med tanke pa & finne fram til nye saiser for maksimalprisene tilpasset
et nyit system. Analysene er ment & begrense seg til den de! av markedet maksimalprisene formelt gjelder,
som vi grovt sett ansiér til ca 15 prosent. Selv om det er visse skjevheter i utvalgstrekningen, kan man si at
analysene representerer lckal spotirafikk i regulerie omrader, dvs turer opp mot 10-15 km, Maksimalprisene
har imidiertid virkning langt utover det, bl a for turer hvor det beregnes inndekning for retur til holdepiass, noe
fiyplasstrafikk og ikke minst som avtalt grunniag for prisberegning i mange avialeforhold.

Omfanget av avialer knyttet opp mot maksimalprisene er sapass stort at endring i {akstsystem forskriftene
bygger pa vil ha store konsekvenser for inntekstgrunnlaget for betydelige deler av naeringen. Endring basert
pé analyser av spotmarkedetf | regulerte omrader, gir skjevhet med tanke pa konsekvensene i betydelige
deler av kontraktsmarkedet. Szerig dramatisk blir konsekvensene for typiske konfrakisbaserte turer i
distriktene.

De angitte indirekte konsekvenser av en mulig endring av takstsystemet i maksimalprisforskriften viser seg &
veere av slik starrelsesorden, at det vil fa store negative konsekvenser for tilbudet i store deler av landet. Vi
trekker ogsé konklusjonen at det at det innenfor et prisregulert regime ikke er mulig & endre takstsystemet
uten at det har store skonomiske konsekvenser for naeringens utevere og/eller kundegrupper. Mye tyder pa
at de deler av filbudet som blir mest utsatt, gjelder titbudene i distrikiene som allerede er hardt presset
giennom prosessene for offentlige anskaffelser.

Vi har hatt heringsnotatet pa omfattende hering i vare fylkesavdelinger og tit behandling i vére besluttende
organer. Det framkommer at forslaget, i den form det foreligger, for betydelige deler av neeringen vil gi en
inntekisnedgang pa 20-40 prosent, Starst blir problemet der det er overveiende lange turer inn og ut av eget
omréde. Det er for oss helt uakseptabelt, og vi ber derfor om at forslaget skrinlegges i sin helhet.
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Problemet knyttet fil prisopplysning mé lgses pa annen méte

Viktige hensyn for prisopplysning er forutsigbarhet og efterprovbarhet av priser. Parallelitakst og
brytningspunkttakst har ulike egenskaper som trekker i hver sin retning. Parallelitakstens innebygde
sannsynlighet for starre prisvariasion mellom enkelitturer, vit ikke iene formalet om starre forutsigbarhet for
samiet pris. Dette mé& avveies mot at paralielitakst gir bedre bedre mulighet for etterpraving av samiet pris. |
hvilken grad etterpraving av priser er et problem i dag og for hvor mange, er hensyn som ma telle i en
awveiing. Vi vil derfor fremheve at kundeadferd i taximarkedet hovedsakelig er basert pa erfaring og stor
grad av gienkjep.

Det ma vaere samsvar mellom problemets sterelse og de tiltak som iverksettes for & lgse dette. Forméalet
med de foreslatte endringer | takstsystem star ikke i forhold til de mélbare konsekvenser av forslaget.

For den enkelte taxikunde gjelder at pris bedsmmes ut fra erfaring og mulighet for gjenkjep. Var
reisevaneunderspkelse fra 1996 viste at 27,6 prosent av faxikundene reiste minst 1 gang pr méned og sto
for samiet 87,9 prosent av turene. For disse gjelder at priskunnskapen er basert pé erfart pris.

For oss betyr dette at eventuelle problemer om prisopplysning er knyitet til nseringens mer sporadiske
kunder, som samiet sett betyr lite | vart marked. Deres informasjonsbehov kan best ivaretas med andre
tiltak, f eks prisoppslag pa/i bil. Det arbeides det med pa annet hold, som tilsynet er kjent med. Vi mener at
systemet med jamfarpris fullt ut er gjennomfarbart, ogsé i et system basert pa brytningspunkttakst.

N&r man i Sverige har erfart at overgang til parailelitakst ikke bedret prisopplysningen, trekker det i retning av
samme konkiusjon.

Priser og takstsystem mi gjenspeile kostadsstruktur

Vare mediemmer er avhengig av at inntekter gir inndekning for lepende kostnader ved driften og at man
oppnar en rimelig inntiening pé innsatt kapital. | falge wskonomisk feori vl man oppna en optimal
markedslgsning dersom sluttbruker star overfor priser som gjenspeiler ressursbruken for produksjon av
tienesten. Ressursbruken males i form av direkie kostnader og eventuelle eksternaliteter (f eks milje- og
trafikksikkerhetsbelastninger). | transportsektoren er slike eksternaliteter ofte begrunnelsen for ulike avgifter,
som vil innga i det samlede kostnadsbildet.

Brytningspunkttakst bygger pa vekselvis belastning efter fids- og distanseforbruk. Parallelltakst gir lspende
samtidig belastning efter tids- og distanseforbruk. Begge takstsystem er i samsvar med vel utprgvde
kostnadsmodeller for drosjedrift (og de fleste andre transportformer). Forskjellen er at parallelitaksten vil gi
sterre prisvariasion fordi de enkelte takstelementer gir utslag over et storre spekter av hastighet.
Tidskostnadsbelastningen ved brytningspunktiakst er derimot konsentrert om de lave hastigheter der
merkostnadene (og milipbelastningene) er storst.

Teknisk sett kan parallelitakst og brytningspunkttakst leve side om side, f eks avgrenset ved skillet meflom
spot- og kontraktsmarkedet. Vi tror det beste er at dette implementeres | markedet av aktarene selv, og ikke
som pélegg i forskrifisform. Med tanke pa markedsoptimalisering ut fra kostnadsstruktur, ber man ogsé
vaere varsom med mange "forenklinger” | forskriftsform.

Det grunnieggende 1 drosjenes takstssystemn med paslag, tid- og distanseavhengige takstelementer ber
beholdes. Det er ogsé i samsvar med internasjonale "standarder” og | samsvar med gkonomisk teori pa
ormradet.

Pibud versus forbud

Vi har merket oss at tilsynet i sitt utkast, har valgt & utforme forskriften som pabud om bruk av paralielitakst. |
Sverige vaigie man & forby en oppbygging av taksten " .. s& af grundema for prisets bestémmande
forandras under farden"”.

Pabudslinjen har konsekvenser ved at den avleder et behov for presiseringer av hva som er innenfor
pébudet. Man havner, rent lovieknisk, opp i et ufere med regulering pa detalinivad. Og samtidig avskjeerer
man muligheten for at uteverne selv kan utforme takstsystemer som i sterre grad enn forsiaget vil veere
enkiere og mer forstaelig for brukerne.
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Den enkleste loviekniske tiingerming synes for oss & vaere den som ligger tilt grunn for § 19 i den svenske
yrkestrafikklagen. Denne paragraf lyder:

"Den som har tillstand till taxitrafik &r skyldig att fére farden genom lampliga aigarder igta passagerarna fa
kdnnedom om den taxa som han tilldmpar.

Taxan skall vara uppbyggd sé aft priset for transporfen dels enkelt kan bedémas fore farden, dels med
kénnedom om kord stréicka och nytljad tid enkelf kan berdknas efter férden. Taxan far inte vara uppbyggd
54 alt grundemna for prisets bestdmmande foréndras under farden. ..."

.Paragrafen avsiuttes med henvisning til de generelle krav i prisopplysningsloven. En tilsvarende lesning
kunne innarbeides i en generell del av den norske prisforskriften.

Bestemmelser for hele nzeringen i forskriften

Tilsynet forestar at det | forskriften innfares en generell del, som skal gielde hele neeringen, ved siden av en
del med de spesielle bestemmelser som skal gjelde for prisregulerte omrader.

Norges Taxiforbund kan statte det prinsippielle i denne form for redigering, som kan vasre hensikismessig.
Vi har imidlertid noe mer nyansert syn pa hva som foreslés inn i den generelle del.

Kontraktskjoring

Tilsynet forestdr at partene i kontrakissegmentet palegges & anvende parailelitakst. Vi mener at det
grunnieggende prinsipp i avialeretten med avialefrihet for partene, bur beholdes. Vi kan imidierfid stette en
anbefaling om bruk av prismodeller som bygger pa de grunnleggende takst og kostnadsmodeller for
drosjer, som er omialt foran. For avialer over flere &r ber prisregulering knyttes opp mot relevante indekser.

Vi finner det og noe underlig at tisynet forst formulerer et pélegg til avtalepartnerne (pkt 4.2), for deretter gi
anbefaling om hvordan palegget kan omgas, - | samme avsnitt.

Fastpris
Det bar fortsatt kunne markedsfares fastpris pa sterkt trafikkerte relasjoner, f eks fil og fra flyplasser.

Forhiéndsbhestilling og fremigoring

Det bor fortsatt kunne kreves gebyr for forhandsbestiling, fordi dette gir en badre leveringsgaranti enn ellers
og filbudet har en kostrradsside bl a mht bernanning pa sentralen. Det er ikke uvarnlig at bedre kvalitet (her
leveringsgaranti) prises noe hoyere enn ordineere tienester.

Fremkjeringstaksten ble forenklet pa 90-tallet, med et tak (paslag inkiudert) for denne i neertrafikksone. |
praksis betyr det at taket nads etter 2-3 km. Tilsynet foreslas at defte opprettholdes, men at benevningen
endres til Starttakst i1 Vi fror at man skal veere varsom med & endre pa vel innarbeidede betegnelser, og vil
oppretthoide betegnelsen "Takst I eller "Frem” for fremkjoring som benyttes bl a pa kvitteringer.

Differensiering ut fra antall passasjerer, geografi eller tilbakelagt avstand.

Det er ikke lenger noen senfraler som har prisdifferensiert etter antall passasjerer (under 5). Forslaget om &
forby dette har ingen umiddelbar betydning, og Norges Taxiforbund kan stefte dette.

Forslaget om a forby ulike takster innenfor og utenfor leyveomradet, ma bygge péd en misforstaelse.
Drosjene har en dekningsplikt etter yrkestransportiova, av samferdselspolitiske grunner. Det belyr at de ved
kipring ut av omradet, ma tilbake tif omradet hvor de har dekningsplikt. Derfor ligger i i dagens forskrifters § 3
en hiemmel til & f3 betalt for returkjgring til eget omrade. Her ligger ogsa begrunnelsen for forskjeliene
mellom nzer- og flerntakst. Nar filsynet ogsa foreslar a fieme defte skiliet, flemer man seg totalt fra
prinsippene i dagens regulering pa en mate som vil ha store negative konsekvenser for det samlede
drosietilbudet.

Hvordan skillet mellom nazr- og fiemtakst har vaert praktisert, har det vaert mange lokale varianter av. | dag
tenderer det imidlertid til at folgende praksis blir mer og mer vaniig:

- For langkjering innebygges returkjgringen i satsen som legges i taksameteret.
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- Denne benyttes fram {il passasieren gar av, og som en tiinazrming er da returkjgringen
inkludert

- QOfte vet man ved bestilling ikke om turen gar ut av omradet. Derfor har man lagt inn
neertrafikk-satser ved oppstart og s skifter distansesatsen til fierntakst nar et visst km-tall
passerer (turene er siort sett radielle). Dette skjer gjerne ved 10 eller 15 km, avhengig av
tettstedsstruktur.

Slike tillempinger er praktiske, og skifte av distansesats, som her, bar fortsatt tillates.

Vi gier ogsé oppmerksom pa at tilsynet i sine analyser har uteglemt returkjgringsprisen, og har derfor
konkludert med for lave satser for slike turer. Vi forutsetter at skillet mellom naer- og fierntakst fortsatt tilates.

Vi ser imidlertid at det noen steder er etablert hay distansetakst for de farste metemne, for sa & havne pa
lavere sats (i god tid fer minstepris er nadd). Dette har ingen annen praktisk betydning enn at det &pner for
en markedsfaring med "paslag lik null’. Slike fitive oppbygginger av fakstene er uheldig, og ber forbys fordi
de gir skjevt sammenligningsgrunnlag. Defte er fakstsysiem som blir rammet av en ordlyd vi finner i den
svenske yrkesirafikklagen, som nevnt foran.

Hvis derimot begrepene naer- og fiemtakst nevnes eksplisitt som tillatte takster i forskriften, vil det skillet ikke
rammes av ordiyden.

Kvitteringsplikten

Tilsynet foreslar at dagens paragraf om kvitiering tas ut av forskriften (§8), og overferes til prisopplysnings-
forskriften.

Vi mener at dagens generelle formuleringer i prisopplysningsforskriften, samt bestemmelsene i bokfarings-
og regnskapslovgivningen, ivaretar behovet. Vi kan derfor statte forslaget om & ta § 8 ut av forskriften.

Fast forhold mellom takstelementer i regulerte omrader

Tilsynet foreslar at det, i forskrifts form, fastseffes faste forholdstall mellom takstelementene for akierene i
uregulerte omréder. Tilsynet ber ogsa om forslag it hvordan disse forholdstaliene skal fastseftes.

Vi har store problemer med dette forsiaget, bl a fordi det ikke er begrunnet i gkonomisk teori eller noen
fakliske forhold. Det bergrer ogsa sider og viktige premisser ved det opprinnelige vediak om fakstfrihet for
sentraler i konkurranse, som departementet fastsatte | 2000. Vi oppfatter forslaget ogsa som utidig inngripen
i sentralenes selvbestemmelsesreit.

| virksom konkumranse vil forskjeller | kostnadsstruktur mellom selskaper kunne sl& ut i forskieller |
takststrukturen. | markedet blir detie synlig i form av ulik konkumansedyktighet i de forskjellige markeds-
segmenter og gi en samlet optimal markedslasning. A l8se takststrukturer i forskriftsform, slik filsynet
forestar, vit motvirke et grunnleggende prinsipp i konkurransepolitikken.

At Konkurransetilsynet fremmer et slikt forslag er for oss uforstaelig. Vi ber om at dette forsiag forkastes.
Vi vil ikke foresla noen forholdstall | denne sammenheng.

Seerskiit for prisregulerte omrider

Den del av heringsnotatet som omhbandler den prisregulerte det av naeringen, er sterkt fokusert rundt
analysene for & finne fram til nye satser. Vi har gift flere kommentarer fil analysene foran.

Det er saerlig to utslag av beregningene vi vil fremheve:

- Man har ikke fait med seg utslag av returkjeringen, slik at satsene er systematisk ansiait for
lavt for denne type kjering (sorn for enkelie distrikter er av betydelig ormnfang)
- Det er ikke tatt heyde for kundepalagt ventetid. Kun trafikal tidsbruk er medregnet.



Norges Taxiforbund 26.10.2009 side 5

Siden kundepélagt ventetid kan veere av betydelig omfang (saerlig | kontraktskjering), vil det veere akiuelt
med en egen (hayere) sats for defte , dersom man gar videre med parallelitakstsystemet. Det vil vaere galt 8
belgnne denne form for dedtidsetablering (lite effektivitef} giennom endring i taksisystem.

Konkurransetilsynet forsldr at adgangen il tillegg for passering i bomring flemes fra
maksimalprisbestemmelsene. Adgangen #l & kreve tillegg ved bompenger, ferge- og brupasseringer
behoides. Begrunnelsen ligger i at det er etablert tak for belastning | bomringer (som erstatning for
abonnement), og at kostnadene er sma — refativt sett.

Bomringer er som evrige bompenger, finansiering av infrastrukiur og en form for skaftlegging. Norges
Taxiforbund er av den mening at slike ordninger skal synliggieres, ogsa overfor publikum. For de aktuelle
bomringer ber det vaere mulig 2 ansla et gjennomshnittlig belep for belastning pr tur, og at det framgar av
kvitteringen som et fast ullegg pa linje med pvrige bompenger.

Spesialbiler

Vi registrer at Konkurransetilsynet fremdeles ikke vil behandie vart forslag om & fjerne spesialbilparagrafen
(herunder rullestoitillegget) fra maksimaiprisforskriften. Poenget med vart forsiag er at det her dreier seg om
spesial-biler/bestillinger som ma prises individueit eller i aviale med oppdragsgiver. Det eneste som knytter
disse spesialbilene til drosjene er at de administreres av sentralene og har alternativ utnyttelse som vanlig
drosje/maksitand. Andre spesialbilibud er ikke underiagt tilsvarende prisregulering.

For rullestoltransport (sammenleggbar rullestol} med vanlig drosje, gjelder naturdig nok forskriftens
bestemmelser.

Diverse tilleggy

Konkurransetilsynet foreslar 4 fierne bagasjefilegget, med begrunnelse om at det har liten praktisk
betydning. Langt pa vei kan vi stpite argumentasjonen, men vil fremheve at bestemmelsen sikter mot saerlig
plasskrevende bagasje. Det bar fortsatt veere adgang for tillegg nar bagasijen stiller krav it bil og utstyringen
av denne, T eks for frakt av sykkel, bamevogn, ski med mer.

Konkurransetilsynet foresidr & fieme de spesielle minstepriser for bopelsigyver pa ubekvem tid. Vi registrerer
at over tid har forskjellen meliom disse og minstepriser ved sentraler (hvor man har etablert vaktordninger pa
ubekvem tid), er utvasket. Her mé enten satsene ekes betydelig eller s& kan de fiemes heit

Saerskilt om tilleggene pi ubekvem tid.

Vi registrer at tilsynet foreslar & pke satsene i maksimalprisene pa kveld/natt i heigene, som kompensasjon
for fieming av andre takstelernenter.

Som kompensasjon vil disse virke veldig skjevt. Distrikisdrosjer med lite helgetrafikk vil ikke dra nytte av en
slik endring.

Gjennom arene har satsene for ubekvem fid blitt endret med jevne mellomrom, etter enske fra Norges
Taxiforbund. Maksimalprisenes endring har da farst biitt vedtatt av Konkurransetiisynet som en ramme for
gkningen, og deretter har det vaert opp til nagringen representert ved Norges Taxiforbund hvordan rammen
skulle tas ut. Vi ser gjerne at denne praksis blir gienopptatt.

Nar vi har bedt om endring i satsene for ubekvem fid, er det gjieme pa bakgrunn av at pa aktuelle tidsrom er
det problemer med bemanning av biler e | Endring i godigjerelsen er et virkerniddel for 4 rette pa slike
ubalanser i markedet.

Vi er noe usikker pa om tilleggene pa ubekvem tid er stort problem na mhit tilbudet i prisregulerte omrader. Vi
antar at eventuelle reguleringer av andre satser har hpyere prioritet akkurat na.

Avslutning

Som nevnt innledningsvis, vil vi anbefale at man skrintegger forslaget om en overgang til parallelitakst
gjeninom forskrifter.
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Vi vil i stedet peke pa at selve reguleringen na formelt gjelder sa fiten del av markedet, at den ikke lenger bar
opprettholdes. Mye tyder pa at reguleringen virker begrensende i andre markeder, som kunne hatt nytte av
en friere prisdannelse.

Vi er ikke ukjent med at det er utfordringer mht prisopplysning i var naaring. Disse utfordringene har vi il
felles med andre naaringer, og vi vil arbeide systematisk for & bedre forholdene. Det pabegynte arbeid med
&t system for jamferpris vil vi fulifere med vare anbefalinger til naaringen.

Dersom tilsynet pnsker a ga videre med sitt forslag, er det apenbart at det ma skie bedre kvalitetssikring
underveis enn det som ligger bak foreliggende forslag. Vi er filgiengelig for saklig samarbeid | s& méte.

Med hilsen
Norges Taxiforbund

LoD ersmes

Wiggo Korsnes
direkior



