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Horing - forsiag til ny drosjeforskrift for Oslo kommune

Heringstilsvar fra Norges Taxiforbund, NT avd Oslo og NT avd Akershus. | det etferfalgende omtalt som
Norges Taxiforbund.

Generelle og overordnende kommentarer

Forslaget til lokal drosjeforskrift er formelt en lokal sak. Drosjenes trafikkstruktur tilsier at forslaget behandles
ut fra den regionale betydning. Det eksisierer ogsa et felles reglement og aviale om felles kjaredistrikt
mellom Oslo og Akershus. Naeringen mener det vil vaere uheldig og gi skjeve konkumransevilkér, dersom det
etableres ulike regeisett for drosjer filknyttet hvert av de to fylkene i regionen.

Forslag: Norges Taxiforbund foreslar at det opprettes et felles radgivende utvalg med representanter for
Izyvemyndighet og naering i Oslo og Akershus, som skal se behovspravingen og loyvepolitkken i de o
fylkene i en helhetlig regional sammenheng. Et slikt utvalg kan etableres etter menster av det som er
opprettet i Kebenhavns-regionen.

Det bar fastsettes et tak for layvetallet | hele omradet. For Oslo ber det fasiseites ef tak pa 1600 ordineere
izyver inntil videre (tilsvarer dagens layvetall).

Forslag il lokal forskrift | Oslo kornmune ivaretar ikke de hensyn Yrkestransportioven forutsetter eller det
faktum at det er en samlet overetablering i regionen. Dersom sentrale elementer i byrddsavdelingens forslag
giennomfares, vil problemene i hovedstadsregionens drosjenaering forsterkes uten forbedring i tilbudet il
publikum.

Norges Taxiforbund er sterki skuffet over at byrédsavdelingen verken har forstait eller tatt konsekvensen av
heringsinstansenes innvendinger og kommentarer il manglende lovhijemler pa viktige punkier.
innvendingene i heringsrunden fra Samferdseisdepartementet, Skatteetaten, Konkurransetilsynet og andre
er i liten grad tatt hensyn til.

Norges Taxiforbund har flere ganger papekt mangier i hjemler og forstéelse for lov og forskrift pa omradet.
Det er skuffende at kommunen ikke har foretatt seg noe for & sikre de nedvendige avklaringer.

Det er ogsa forvimende og skaper usikkerhet om lgyvemyndighefens oppgaver og ansvar ved den
fragmentariske klipp-og-im-teknikken fra andre lover og regler som er benytiet. Denne form for
redigeringsteknikk i forskriftssammenheng vil bl a gi et stort ajourholds-problem i framtiden. Det skaper tvil
om bade forhold il annet lovverk, det reftslige innhold og hvilke myndigheter som har ansvar for hva i
framtida.

Det regelverk som er sgkt utformet er et drosjereglement etter yrkestransportforskriftens § 48, siste ledd.
Slikt drosjereglement er utarbeidet i de fleste fylker og er et etabiert juridisk begrep som ber viderefgres. For



Norges Taxiforbund 15.10.2010 side 2

Oslo og Akershus eksisterer et felles drosjereglement fra 1998. Det er supplert ved at vedtak i 2000 og 2002
i de to fylkeskommuner om felles kjgredistrikt og godkjenning av opptient ansiennitet i hele omrédet, ble
godkjent av Samferdselsdepartementet. Norges Taxiforbund er skuffet over at det ikke har veert en reell
diglog med Akershus fylkeskommune og departementet i prosessen med & ufarbeide et nyit
drosjereglement.

Dersom Oslo kommune vedtar en egen lokal forskrift for drosjer med stasjoneringssted | Oslo, forutsetier
Norges Taxiforbund at den forelegges Samferdselsdepartementet for godkjenning fer den settes i verk.

intensjonene bak Yrkestransporflovas bestermmelser om  behovsproving er 8 se drosjetilbudet i
sammenheng med de regionale behov for allment tilgjengelig drosjetilbud ved siden av tilbudet pd
rutetransport, som ogsa fylkeskommunen har et ansvar for. Derfor er ansvaret for bade rute- og drosjetilbud
fillagt lokalefregionale myndigheter. Den regionale dimensjon er spesielf viktig | Oslo/Akershus hvor tilbudet i
de fo fylker mé sees i sammenheng.

Felles kjgreomrade har dpnet for at enkelisentraler omgar lovens bestemmelser om dekningsplikt og
stagjoneringssied, bl a ved en aktiv markedsfaring av sine tjenester i nabofylket. Tilknytning til
stasjoneringssted og oppfyling av dekningsplikten der, er fravaerende i saksframlegg om igyvetall og
sentralstruktur bade | Oslo og Akershus.

Med hensyn il forslaget om ulvidelse | layvetallet, viser Norges Taxiforbund il at en rekke heringsinstanser
tar avstand fra Econ-rapporiens anbefalinger. Bl a er Econ-analysen om drosjemarkedets prismekanisme
basert pa flere faktafell i sine grunnieggende forutsetninger.. Rapporten bygger ene og alene pé antakelser,
til fross for at andre analyser av drosiemarkedet og tilgiengelige statistikker (bl a fra SSB) er lett tilgjengelige.
Vi viser bl a til vart heringsbrev av 17.12.2009, der det pépekes at et eksperiment med utstedelse av igyver i
et forsgk pé a gke priskonkurransen ikke er i overensstemmelse med kriteriene for behovspravingen.

Prisene i drosjemarkedet er relatert ti kostnadene i bransjen. Oslo-pakke 3 har tilneermet femdoblet
drosjenes bomulfgifter. Tii tider har prisen pa viktige innsatsfaktorer for transportvirksomhet gkt betydelig mer
enn den generelle prisstigning. Eksempelvis gkte dieselprisene med over 30 prosent fra okiober 2007 il juli
2008. 1 den perioden gkte drosjetakstene ved Oslo-sentralene med fra 10 til over 25 %. Sterst gkning kom
ved sentraler som konsentrerer seg om spotmarkedet. Tilsvarende prisutvikling skjedde i andre transport-
sektorer, som varebil og godstransport.

Takstutviklingen for drosjer de senere &r, falger samme utvikling som SSBs samleindeks for landtransport
pa vei. Relativt seft er det sdledes ikke pavist noen ekstrem prisekning for drosjer.

Etter forrige heringsrunde har SSB registrert falgende endringer fra 2008 til 2009:

Taxiturer | Buss- T-bane Trikk Oslo | Folketall
Oslo  og | passasierer  Oslo Oslo
Akershus | Cslo

-2.5% 80% 20% 7.7 % 19%

Den negative utvikling i drosjetrafikken har forisatlt, samtidig som annen kollektivirafikk viser vekst. Det er
sammenheng meilom styrking av rutetilbud, finanskrise og etterspersel etter drosje. Det er relevant for
behovspravingen etter yrkestransportiovens § 9.

For & skape forutsigbarhet for akierene | markedet bor det fastsettes et tak pa lpyvetallet | Oslo, som bar
gielde inntil man har fait en samlet vurdering av tilbudet i hele regionen. Ut fra situasjonen | markedet ber det
settes til 1600 ordingere layver. For & dekke behovet for eksira kapasitet under topper i ettersperselen, kan
det i tillegg veere et antal reserveleyver som tilsvarer eksempelvis inntit 15 prosent av antall ordingere leyver
ved den enkelte sentrai.

En del problemer i naeringen er knyttet il de mange sma sentraler. Flerlallet og de groveste publikumsklager
er knyttet til disse. Det er konflikter knyitet til sentralens ekonomi og det skonomiske forhoidet fil
leyvehaverne. De minste sentralene opererer storf seft bare i spotmarkedet og har begrenset funksjonalitet
mht telefonbestillinger. Norges Taxiforbund mener det er behov for en sanering av antall seniraler.
Leyvemyndighetene bar arbeide for en lgsning hvor et mindre antall stgrre sentraler konkurrerer. Ferst da vi
kan forvente en virksom konkumanse til beste for publikum,
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Det foreslds videre at det, ved godkjenning av ny sentral, gis fortrinnsrett til seker med miljipkonsept.
Begrepet "miljgkonsept” er for vagt og lite forpliktende som grunniag for en eventuell godkjenning som
sentral. Seiv om man stillet mer konkrete og matbare krav, ville de ikke ha den dynamikk over tid, som
kraves for tiltak i miligpolitikken. Det er dessuten tvilsomt om det er hjermmel for & anvende miligkriterier som
en del av behovsprevingen. Miligpoliiske mal kan nas med andre virkemidier enn konsesjonstiideling.

Norges Taxiforbund er tilfreds med at kommunen har gatt bort fra sitt tidligere forslag om flerning av
bestyrerordningen. Vi forutsetier at en delegering av bestyrerdriften til godkjente leyvehavere tillates, som i
fidligere ordning der sentralen stillet som gkonomisk garantist.

Kemmunen gnsker a giennomfare vedtaket om inndragning av reservelpyvene. Norges Taxiforbund viser &l
sine anforsler i horingsbrev av 17.12.00. Vi viser ogsd til at Konkurransefilsynet i sitt heringssvar,
undersireket betydningen for tiibudet reservevognene representerer. Vi vl | tillegy anfore at samtlige av de
pvrige fylkeskommuner benytter reservelgyveordningen fil 4 sgrge for at man har et tilbud som er tilpasset
trafikkvariasjoner i form av rushtid og lignende.

For inndragning av reserveleyver gielder at det stiler krav om dokumentert sterit mislighold, for & ha
hjemmel i lov.

Det er ogsa foresiatt en rekke formuleringer i forslaget om krav knyttet tit rapporterings- og oppgaveplikt til
lzyvemyndighetene. Intensjonen er & styrke kontrolimuligheter mht skatteunndragelser og lignende . Noen
av kravene er aflerede tit stede i form av rapporter til skatte-, toll- og avgifts- eller politietaten, og noen krever
konsesjon fra Datatilsynet eller ny lovhjemmel.

Layvemyndighetens hiemmel tif datainnhenting etter yrkestransportioven er avgrenset til det behov som er
knyttet tit behovspravingen og utstedelse av enkeltlayver, og ber fortsait vaere avgrenset fil dette. Andre
myndigheter som politiet, skatteetaten, toll- og avgiftsetaten, NAV, arbeidstilsynet og justervesenet har lagt
ned betydelig arbeid for 2 lese oppgaver innen sine respekiive ansvarsomrader. Leyvemyndighetene bar
ikke iegge opp til dobbeitrapportering og en saksbehandling som skaper tvil om fordeling av myndighet og
ansvar,

Kommentarer til de enkelte paragrafer i forslaget:
Norges Taxiforbund har falgende kommentarer til utkastels enkelte paragrafer:

§1 Det bar inntas en henvisning il at hiemler finnes i Yrkestransportioven og Yrkestransporiforskriften.
| siste ledd ber ordet "akonomisk” sieyfes. Det vil gi nokkelordet "ryddig” en videre mening.
§2 Siste ledd er ungdvendig og kan slgyfes.

§3 Punkt 3, definisjon av kjpreomrade. Felles kjgreomrade med Akershus kan ikke fritt avtales mellom
de to fylker. Felles kjgreomride er fastsatt av departementet, og kan bare endres av departementet.

Vi gjgr oppmerksom pa at Oppegard kommune inngar i Oslo lpyvedistrikt.

§4 Norges Taxiforbund kan stetie infensjonen om at taxisentraler ber gis en tidsbegrenset konsesjon,
men gnsker at defte etableres gjennom nasjonalt lovverk.

Punkt 1. Kemmunen har ikke hjemmel for & innfore fidsbegrensning for konsesjon il drosjesentral,

Funkt 2. Et krav om at senfralen skal veere organisert som et AS, ma begrunnes bedre for 3 ha
gyldighet.

Det ber inntas en bestemmelse om at sentralen stifler ekonomisk garanti i form av et
minimumsbelap.

Det bar ogsad inntas et krav om klientkonfo i forhold til tilsluttede loyvehavere (se neermere |
kommentar til § 13)

§5 Det er ikke ngdvendig med prosentvis bagrensning som tiltak mot dominerende markedsdominans.
En slik tankegang vil lede 1il at darlig drift. Frafall ved én mindre senfral fr konsekvenser for den
sterste, uanseft hvor godt tilbud denne yter. Starrelsen og utlysing av starre offentiige kontrakter
kan i gitte situasjoner, lede til at en noe hayere andel av layvene er naturiig.
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§6

§7

§8

§9

§10

Vesentlig for & bedgmme lovstridig utnylting av markedsdominans, er hvordan denne prakliseres av
den storste akter. Konkurransetilsynet har effekiive virkemidler utenfor igyvesystemet, for &
héndtere siike situasjoner. Derfor ber andeler opp mot 65 prosent kunne aksepteres.

Konkurransetilsynet ser primaert pa produktspekter og geografisk avgrensing, nar de skal bedemme
om det foreligger markedsdominans. For drosjemarkedet betyr det at Oslo og Akershus ma sees
under ett Reisemgnsteret er regionalt og krysser ofte kommunegrenser, det er ett fefles
kijgreomrade og sentralene konkurrerer om kontrakier | begge fylker. En prosentandel som maél pa
maksimal sterrelse pa en sentral, ut fra konkurransemessige hensyn, mé derfor knyttes il det
samiede lgyvetall i begge fylker.

Punkt 3. Det bepr fremga at kravene mé& vaere dokumentert av seker og reelle pa
seknadstidspunktet. Det ber kreves gkonormisk garanti ved etablering.

Punkt 8. Norges Taxiforbund mener at antall leyvehavere som gir tilsagn méa heves betrakielig fra
de foresiatte 21. Vi minner om at slike tilsagn sjeldent er avialerettslig bindende.

Det baer inntas et krav om minstesterreise for en sentral. For Oslo ber det kravet veere 100 loyver.
For Akershus vil man med filsvarende vurdering kunne akseptere en nedre grense pa 50 lgyver.

For definisjionen pa personers "vesentlige innflytelse” presenteres en sammenblanding av E@S-
rettens regler og aksjelovgivningens bestemmelser om "nzerstaende” i forbindelse habifitet. 2. ledd
ber erstattes med henvisning tit Konkurranselovens § 17 om kontroll over foretak.

3. ledd hvor seker med miligkonsept gis fortrinnsrett, ber utgd som kriterium for konsesjon som
sentral. Dels mangler en definisjon av "miligkonsept’ og deis vil en slik definisjon mangle den
dynamikk til gradvis skjerping av krav det er behov for i mifjgpolitikken. 1 egne prosjekt er etablert
(milig-kravsett for offentlige kigp av drosjetienester og for sertifisering som Miljefyrtarn for
taxisentraler med tilslutiede layvehavere. Detie er bedre og mer effektive virkemidler for a fremme
miligtiipassede lgsninger i drosjemarkedet. (Jfr brev fra Samferdselsdepartementet 3.11.2008).

Bestemmelsen ber uigd, da hjemmelen for tidsbegrensede konsesjoner er tvilsom. | tillegg
registrerer vi at kommunen stiller krav {il daglig leder ved fornying, men ikke ved oppretielse av
sentral. Dette er eksempel pa at forslaget er inkonsistent og burde veert kvalitetssikret, for det ble
sendt ut.

Kun purkt 1 av de opplistede punkter, er innhold som harer hjipmme i sentralens vedtekier. De
gvrige punkter omhandier forhold mellom sentral og tilknyttede lgyvehavere {cg eventuelt deres
ansatte sjdfarer). Vedtekter skal omhandle sentralens forhold §it sine eiere, som nedvendigvis ikke
er de tilknyttede layvehavere.

Forhold mellom senfral og Ilsyvehaver kan reguleres i form av et drosjereglement og
transportagravialer, ikke gjennom sentralens vedtekter.

Dersom en sentral vii ha mulighet til 4 nekte & fiknytte seg (nye) ieyvehavere, bar detfe
vedtaktsfestes pa en slik mate at kriteriene for en avvisning framgér tydelig | vedtektene.

6.ledd inneholder krav til sentralen om utarbeidelse av logo og annet materiell. Det finnes ikke noen
tilsvarende bestemmelse om bruken av materiellet, f eks i form av plassering pé bilene.

7. ledd inneholder referanse til Yrkestransportforskriften § 51, om bestyrerordning. Norges
Taxiforbund stetter at i utgangspunkiet ber forskriftens hovedregel om at sentralen skal vaere
bestyrer feiges. Det bar ikke utelukke en adgang til delegering av bestyreroppgavene til (godkjente)
i@yvehavere, slik praksis har veert fidligere.

Et krav om klientkonto savnes (jir kommentar § 13 nedenfor)
Farste ledd som gjelder plikten til & utarbeide og gjere tigiengelig et takstreglement beholdes.

Forskrift om prisopplysning for ienester omhandler ogsa drosjetjenester, og har egne presiseringer
om deite. Forbrukerombudet utarbeider ogsa utfyllende regler for prisopplysning pa dette omradet.

For kvittering finnes det egne bestemmelser i boideringsloven om hva slike skal inneholde.

Konklusjonen blir at 2. og 3. ledd, som omhandler prisinformasijon, kan tas ut da de er dekket av
annen lovgivning som handteres av annen myndighet.
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§ 11

§ 12

§13

§ 14
§ 15

§16

§17
§18

§19
§20
§21

§22
§23

§24

Vi gior oppmerksom pé at Norges Taxiforbund har utarbeidet standard befordringsvedtekter, som
kan anvendes i forholdet mellom transporter og kunde.

Norges Taxiforbund peker pa at for noen typer regnskapsmateriell, er plikien il oppbevaring etter
hokfaringsiovens § 13 kun tre &r og seks maneder. Man ber i denne forskrifien ikke stille strengere
krav enn i bokferingsioven.

For & bedemme innholdet | denne paragrafen ber kommunen klargjere bruk og format knyttet ti en
eventuell utlevering av data. Hiemmel til 3 kreve rapporter i yrkestransportforskriften, er avgrenset til
de data som er ngdvendige for behovspravingen. | praksis vil det si statistikk pé aggregert niva.

Paragrafen savner et krav om at sentralen skal oppreite klientkonto, som sikrer lsyvehavers oppgjer
fra kredittkjering med mer. Slike krav kan ikke motregnes mot andre mellomvaerende, uten at def er
nedfeli i transportgravtale e 1.

Tredie ledd. Kravet om at ID-kortet skal inneholde fullt navn, ma tas ut. De nadvendige hensyn blir
ivaretaft giennom et ID-nummer (som er listet | kravene til kortet).

Dokumentasjonskrav om registrering i arbeidstakerregisteret, kan neppe stilles for utstedelse av id-
kort til sisfer. Dette kort er ogsd dokumentasjon for arbeidssgkende sjdfer. Registrering i
arbeidstakerregister skjer forst etter at arbeidsavtale er inngatt.

§ 13, siste ledd ber utgd. Man kan ikke sperre et layve for turtiideling senest en maned efter melding
om lpyvehavers ded eller sykdom. Hensynet til efterlatte og eventuelle ansatte sjafarer, tilsier en
lengre avviklingsperiode. (Jir 3-arsregelen i yrkestranspoeriforskrifien § 52, 3. ledd).

Ingen kommentar

Rapporteringsplikien er her avgrenset til den statistikk som er nadvendig for behovspravingen og
om driveplikten etter yrkestransporfioven er oppfylt. | den sammenheng er klagestatistikk en
indikator.

Rapportering om enkeltepisoder knyttet tii den enkelte sj&fer, nar dette kan pévirke en eventuell
fremtidig seknad om loyve, er en tvilsom praksis. Vi minner om at det er politiets oppgave, gjennom
vandelsattesten, 4 gi uttrykk for den enkeltes skilkkethet som lpyvehaver. 5. ledd ber uigd, fordi
oppgavene er tillagt politiet.

Her savnes en drgfting av delvis overtaking og overfaring av andeler.

Det savhes ogsd en angivelse av hvilke rettigheter layvehaver har, i en situasjon hvor sentralens
godkjenning eventuelt failer bort eller tilbakekalles etter § 17.

Se kommentar under § 16.
De vilkar som stilles for fildeling av loyve, ma veere innenfor rammen av Yrkestransportiovens § 25.

Siste ledd ma slayfes, da deite er politiets vurdering som i denne sammenheng vil komme fif uttrykk
giennom vandeisattesten.

Siste ledd utgar.
Ingen kommentar

Leyvehavers plikter overfor ansatt sjafer, felger bestemmelser nedfelt i arbeidsmiljglovgivningen.
Kompetent myndighet pa omradet er Arbeidstilsynet, og ma ikke undergraves ved & tildele
lsyvemyndigheten uhjemlet ansvar.

Hele paragrafen ma derfor tas ut av forskriften.
Paragrafen kan utga eller reduseres fil kun 2. ledd i forsiaget.

Oppbevaringsplikten kan reduseres til 3 1/2 &r for bilag som ikke omfaties av 10-arsregelen |
bokfaringsloven.

| femte ledd méa uttrykket "delvis” utgad. Delvis uferetrygd reduserer ngdvendigvis ikke evnen til &
utfgre sine oppgaver som lgyvehaver.

Det er et @nske om 3 styrke konkumansen gjennom lojalitet tit egen sentral. Det ber derfor
gieninnferes ansiennitetsliste innen hver enkelt sentral, slik at sjafarer tikknyttet en sentral gis
prioritet som seker til ledige lpyver ved egen sentral.
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§25
§ 26
§ 27

§ 28

§29
§30

§ 31

§32

§33

§ 34
§ 35
§36
§ 37

§38
§ 39
§ 40
§ 41
§ 42
§ 43
§ a4
§ 45

Bersom det ikke er slike "interne” sekere, som nevnt i avsnittet foran, kan tildeling skje efter en felles
ansiennitetsiiste for regionen.

For overgang mellom sentraler, er hestemmelsene i forslagets § 24, muligens nedvendige. Men de
ma sees i sammenheng med hvordan tildeling av ledige leyver primaert skal forega og bruk av
ansiennitetshister i den sammenheng.

Norges Taxiforbund mener at bruken felles og/eller seniralinterne ansiennitetsiister, og adgangen il
overgang meliom sentraler, ber utredes nesrmere.

ingen kommentarer
2 ledd med henvisning fil yrkestransportiovens § 29, kan slayfes.

Punkt 8. Vi stiller spgrsmal om kravet om GPS-utstyr er uheldig. GPS erstatter ikke behovet for lokal
kunnskap og kientmannspreve.

Kan reduseres til at taksameter skal tiifredsstille krav | forskrift om taksamefre, og de krav
Justervesenet stiller med hjemmel i denhe.

Ingen kommentar

Vi viser til vare generelle kommentarer om manglende hjemmel il inndragning av reserveleyver.
Paragrafen ma skrives om, slik at reservevogn kan settes inn som erstatningsvogn.

Paragrafen kan utga. Punkt 1 foiger av bestemmelser | Yrkestransportloven. For punkt 2 savrer
kommunen hjemmel (se nedenfor | kommentar til § 32).

Norges Taxiforbund stetter intensjonen om et obligatorisk sjaferkurs. Kormmunen mangler imidlertid
hjemmet tit & innfore et slikt obligatorisk kurs pa egen hand.

Kommunen oppfordres tii & samarbeide med Norges Taxiforbund om en henvendelse il
Samferdselsdeparternentet om & f& etablert et obligatorisk kurs for sjigfarer. | den sammenheng kan
vi komme tilbake til gnsket innhold for slike kurs.

Paragrafen synes ungdig detaljert.

Om bruk av navn pa ID-kort, se var kommentar til § 13 foran.
Overfaring av skiftdata til sentral er leyvehavers, ikke sjafars, ansvar.
Kan utga. Reykeforbudet fremgar av egen lov.

Bestemmelsen er en viderefaring fra gjeldende drosjereglement.
Bestemmelsen er en viderefgring fra gjeldende drosjereglement.

Paragrafen kan utga. Innholdet felger av ny forskrift fra Konkurransetilsynet om takstberegning (og
maksimalpriser) for drosjenseringen, sami bestemmelser om taksameter, funksioner og
bruksomrade, nedfelt i bilag 7 & Maleinstrumentdirektivet fra 2004 og den nye norske
taksameterforskriften.

Bestemmelsen er en viderefering fra gieldende drosjereglement
Besternmelsen er en viderefgring fra gjeldende drosjereglement
Bestemmelsen er en viderefaring fra gjeldende drosjeregiement
Bestemmelsen er en viderefgring fra gjeldende drosjereglement

Det er kun politiet som har hjgmmet til & kontrollere farerkort og kisreseddel
Ingen kommentar

Siste ledd. Vi viser til kommentarer ti{ § 32.

Vi viser il de innledende kommentarer om manglende dialog med Akershus fylkeskommune og
Samferdselsdepartementet, omkring gjeldende drosjereglement og avtalen om felles kjgreomrade.
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Avsluttende merknader

Norges Taxiforbund beklager at Oslo kommune synes & ha en egen agenda for utforming av drosjetilbudet i
regionen. Drosjefitbudet i Oslo kan ikke vurderes isolert. Oslo kommune er del av en stgrre region, hvor det
til daglig er store trafikkstrammer som bade krysser kommunegrenser og varierer | tid og rom. Det gjelder s&
vel for drosjer som for annen trafikk.

Yrkestransportiovens formal er & gi publikum et best mulig tilbud av allment tiigjengelig transport.
Leyvemyndigheten er tillagt ansvar & uiforme en drosjepolitikk innenfor de hjemler denne lov med forskrifter
gir. Lokait kan dette best gjgres med et organisert samarbeid meilom naeringen og de to fylkeskommunene,
Oslo og Akershus.

Norges Taxiforbund ber derfor om at foreliggende forslag til ny lokal forskrift, forblir et forslag. 1 stedet ber vi
om at det etableres et radgivende organ, etter manster fra Kebenhavn, sammensatt med representanter fra
de fo fylkeskommuner og neeringen lokalf. Organet skal virke radgivende overfor de besluttende politiske
organer i Oslo kommune og Akershus fylkeskommune.

Organet ber opprettes med Samferdselsdepartementets velsignelse.

Dersom Oslo kommune vedtar en egen lokal forskrift for drogjer med stasjoneringssted i Oslo, forutsetter
Norges Taxiforbund at den forelegges Samferdselsdepartementet for gedkjenning fer den settes i verk.
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