Limet i kollektivtransporten

DETTE BOR DU VITE OM DROSJER OG DROSJEPOLITIKK

5 NORGES TAXIFORBUND
august 2017




HVEM SKALKIORE = 4
DATTEREN DIN HIEM? %

Hvemsombhelst Taxi med loyve

[

““HVEM SKAL KJORE
PETTER TIL SKOLEN?

VIKTIGE
BILER HAR LYS
PA TAKET

5

YIKTIGE

BILER HAR LYS |

PA TAKET

VIKTIGE
BILER HAR LY5
PA TAKET

Regulert neering — en samfunnskontrakt ..............cccccooo.. side b5
Taxi finansierer 20.000 barnehageplasser............ccccuuu...... side 6
Hva sier forskningen? .........cccoeveiiii e, side 7
Er drosjer dyrt? . ... e side 8
Krav til kvalitet, miljg, sikkerhet...................coocin, side 9
Pirattaxi er ikke delingsgkonomi .................ccccco, side 10
Sitater om drosjepolitikk ..o side 11

Utgitt av Norges Taxiforbund i august 2017

Norges Taxiforbund organiserer drosjeeierne i Norge. Neeringen
sysselsetter ca 17.000 personer (ca 13.500 arsverk), kjarer arlig
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Sammendrag

Regulert nering - en samfunnskontrakt
Drosjene er en viktig del av samfunnets infrastruktur. De er den fleksible del av et offentlig tilgjengelig (kollek-
tivt) transporttilbud, og er tilgjengelig "overalt, alltid” — ogsa der og nar buss, trikk og tog ikke gar.

Kombinasjonen av offentlige oppdrag og privat kjgring gjgr det mulig a ha et godt tilbud overalt, til alle dgg-
nets tider — til alle typer kunder. Skolebarn, pasienter, funksjonshemmede, eldre er like avhengige av drosjer til
ulike tider som forretningsfolk, turister, offentlig ansatte og festdeltakere.

Taxi finansierer 20.000 barnehageplasser

Norske drosjer sgrger for at det alltid er offentlig transport a fa tak i — dggnet rundt i hele landet. | tillegg bidrar
naeringen med neer 3 milliarder skattekroner i aret. Det tilsvarer finansiering av 4.680 laererarsverk eller 19.970
kommunale barnehageplasser.

| 2014 var det registrert litt over 8.379 drosjelgyver i Norge. Samlet omsatte disse for 8,8 mrd. kroner, eller litt
over 1 mill. kroner i gjennomsnitt per Igyve. Ifglge SSB jobbet om lag 17.000 personer i naeringen i 2009. Det
ble utfgrt minst 13.500 arsverk i 2014.

Hva sier forskningen om regulering?

| alle land er drosjer regulert i ulike former. En deregulering f@rer erfaringsmessig til at antallet drosjer i spot-
markedet gker vesentlig. Dette apner for flere userigse utgvere som kun kjgrer pa Isgnnsomme tider og utnytter
markedets svakheter til egen fordel. Kvaliteten gar ned og takstene gker pa grunn av overkapasitet og lavere
inntjening. Tilbudet forsvinner pa ulgnnsomme tider og steder. Det er ikke kunnskapsmessig belegg for pa-
standen om at deregulering gir “bedre og billigere drosjer”. Erfaring og forskning viser det stikk motsatte.

Myter om drosjepriser
Drosjeprisene i Norge avspeiler et norsk kostnadsniva. Det er galt at de har steget uforholdsmessig mye.

Mange bruker pastander om hgye drosjepriser som begrunnelse for avregulering. De hgyeste prisene oppstar
imidlertid der regulering oppheves. Drosjetakstene i Norge er i prinsippet maksimalprisregulert. Konkurran-
setilsynet fastsetter maksimalpriser ved forskrift. De stgrre byomradene er unntatt fra denne prisreguleringen,
etter politiske vedtak.

Strengere krav til kvalitet, milje og sikkerhet
Norske drosjer kjgrer over 32 millioner turer arlig. Kundetilfredsheten er jevnt over stor, men noen steder er
kvaliteten for ujevn.

Det gnsker naeringen a gjgre noe med, men vi trenger ogsa myndighetenes hjelp. For det fgrste ma behovs-
prgvingen veere reell, og sgrge for at drosjene har en Isgnnsomhet som gjgr yrket attraktivt. Norges Taxifor-
bund har bedt om flere tiltak som kan skjerpe kravene.

Norske drosjer er blant verdens fremste teknologisk. De fleste har bestillingsapper med alle valgmuligheter.
Pirattaxi er ikke delingsokonomi
Et amerikansk pirattaxiselskap (Uber) har lenge vaert pastatt & veere “delingsgkonomi”. Dette er verken sprak-

lig eller rettslig korrekt.

Rettsinstanser i Norge og hele Europa har slatt fast at alle som driver med persontransport mot vederlag, skal
holde seg til nasjonal lovgivning for slik transport.

Fylkeskommunene har ansvar for kollektivtransporten i Norge, herunder drosjene. De std@tter reguleringene,
for @ na de transportpolitiske malene som er vedtatt.

Requlert naerin
— en samfunnskontrakt

Drosjene er en viktig del av samfunnets infrastruktur.
De er den fleksible del av et offentlig tilgjengelig (kol-
lektivt) transporttilbud, og er tilgjengelig "“overalt, all-
tid” — ogsa der og nar buss, trikk og tog ikke gar.
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Kombinasjonen av offentlige oppdrag og privat kjg-
ring gjgr det mulig a ha et godt tilbud overalt, til alle
dggnets tider — til alle typer kunder. Skolebarn, pasi-
enter, funksjonshemmede, eldre er like avhengige av
drosjer til ulike tider som forretningsfolk, turister, of-
fentlig ansatte og festdeltakere.

Et godt drosjetilbud er ogsa ngdvendig for a redusere ,’
privat bilbruk og spare store parkeringsarealer. Dro-
sjene bidrar til trygghet, beredskap, fleksibilitet.

Summen av ulike markeder til ulike tider av dggnet
gir stordriftsfordeler og en rasjonell drift til lavest mu-
lige priser. For kunden gir lokal stordrift best tilgjen-
gelighet til neermeste ledige bil.

Samfunnskontrakten

Drosjenaeringen i Norge er regulert i yrkestransport-
loven, som ble vedtatt enstemmig av Stortinget i
2002. Den kan forstas som en “samfunnskontrakt”.
Pa den ene siden begrenser myndighetene antall dro-
sjer ved a tilpasse lgyver til markedets behov og pa
den maten sikre et anstendig Ignnsniva. Pa den andre
siden plikter drosjene a stille opp — overalt og til alle
dggnets tider uten subsidier (kjgreplikt fra stasjone-
ringsstedet).

Fra Hgyres og Frps regjeringsplattform,
Sundvollen 2013.

T@I skriver at samfunnskontraktens hensikt er ”& sikre
et tilbud ogsa nar og hvor det ikke er privatgkonomisk
Isnnsomt og som motytelse for dette sikre at de ek-
sisterende drosjelgyvene har tilstrekkelig inntjening”.
(Transportgkonomisk Institutt i forord til regionale
rapporter).

Hvis det blir fritt fram for 8 skumme flgten av de gode
markedene, vil ingen ta seg av de ulgnnsomme og
ubekvemme. | bysentra vil overkapasitet skape tra-
fikkproblemer, miljgproblemer og en mer userigs nee-
ring. Derfor er regulering sa viktig.

Det er to nokkelspersmal i drosjepolitikken:

1: Skal det veere taxi dggnet rundt i hele landet, som
del av kollektivtilbudet?

2: Skal det vaere mulig a leve av drosje som yrke?

De som vil deregulere, svarer nei pa begge disse
sporsmalene. Hva svarer du?
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Taxi finansierer 20.000
barnehageplasser

Norske drosjer sgrger for at det alltid er offentlig transport a fa tak i -
dagnet rundt i hele landet. I tillegg bidrar naringen med nar 3 milliar-

der skattekroner i aret.

Det tilsvarer finansiering av 4.680 leererarsverk eller
19.970 kommunale barnehageplasser.

| 2014 var det registrert litt over 8379 drosjelgyver i
Norge. Samlet omsatte disse for 8,8 mrd. kroner, eller
litt over 1 mill. kroner i gjennomsnitt per Igyve. Ifglge
SSB jobbet om lag 17.000 personer innenfor denne
naeringen i 2009. Det ble utfgrt minst 13.500 arsverk i
neeringen i 2014.

Tallene kommer fra en rapport utarbeidet av Ny Ana-
lyse AS i 2016, pa oppdrag fra Norges Taxiforbund.

Drosjenaeringen er dominert av sma aktgrer. 85 pro-
sent av bedriftene omsatte for mindre enn 2 millioner
kroner. Hele 60 prosent hadde to eller feerre syssel-
satte. Drosjenaeringen er kjennetegnet av narhet til
lokalsamfunnet.

Lgyvehavere, sentraler og ansatte betalte rundt 2,65
milliarder kroner i skatter og avgifter i 2014. | tilegg
kommer indirekte bidrag gjennom kjgp av varer og
tjienester for ca 2,1 milliarder, noe som sikrer rundt
1.180 arsverk og 315 millioner skattekroner utenfor
neeringen selv.

| analysen ble ogsa noen lokale tall kartlagt:

* | Hedmark fylke utgjorde innkjgpet av varer og tje-
nester fra sentralene og drosjene 62 mill. kroner
i 2014. Det direkte og indirekte skattebidraget var
pa ca. 87 mill. kroner.

* Halden Taxi benyttet seg av 59 arsverk i 2014.

52 av disse er direkte knyttet opp mot bedriften,
mens 7 arsverk er sikret gjennom lokalt neerings-
liv.

* Tromsg Taxi bidro med skatter og avgifter for 76
mill. kroner i 2014. Sentralen bidro med 19 mill.
direkte, mens 57 mill. kroner ble generert via indi-
rekte kanaler.

» Bergen Taxi bidro med 64 mill. kroner direkte i
skatter og avgifter og med 187 mill. kroner gjen-
nom indirekte kanaler. Dette samlede bidraget til
stat og kommune utgjgr 252 mill. kroner.

* |1 Oslo omsatte Oslo Taxi alene for 1,35 mrd. kro-
ner i 2014. Dette resulterte i en verdiskaping pa
977 mill. kroner. Det samlede skatte- og avgiftsbi-
draget bade direkte og indirekte utgjorde om lag
500 mill. kroner.

“Forskningen og erfaringene fra land
der behovspravingen er opphevet, viser
at et frislipp 1 antall loyver gir risiko for
overetablering, okte priser i enkeltkunde-
marked, lavere kvalitet pd tjenestene og
sentralisering av tjenesten geografisk og

med hensyn til konsentrasjon av taxitilbud
pd visse tider av dognet.”
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Hva sier forskningen
om regqulering?

| alle land er drosjer regulert i ulike former. Arsaken er
todelt:

1. Drosjer er del av et offentlig transporttilbud, og
har et samfunnsoppdrag. Den skal ikke bare dekke
etterspgrsel nar det er Isgnnsomt eller bekvemt for
tilbyderen, men overalt og til alle dggnets tider.

2. Drosjemarkedene er ikke selvregulerende. Avre-
gulering fgrer derfor til ubalanse i markedene, og
samfunnsoppdraget kan ikke utfgres.

En deregulering fgrer erfaringsmessig til at antallet
drosjer i spotmarkedet gker vesentlig. Her er etable-
ringshindringene lave. Dette dpner for flere userigse
utgvere som kun kjgrer pa Ignnsomme tider og utnyt-
ter markedets svakheter til egen fordel. Kvaliteten gar
ned og takstene gker pa grunn av overkapasitet og
lavere inntjening. Tilbudet forsvinner pa ulgnnsomme
tider og steder.

Det er ikke kunnskapsmessig belegg for pastanden
om at deregulering gir "bedre og billigere drosjer”.
Erfaring og forskning viser det stikk motsatte.

En stgrre internasjonal analyse ble gjort av T@I i 2003,
Forskeren Jon Terje Bekken har et oppsummeringska-
pittel med tittelen “Skuffende erfaringer med endrin-
ger i reguleringene”. Her siterer han blant annet fra
to amerikanske studier:

“"Deregulering av drosjemarkedet kan i de fleste tilfel-
ler ikke sies a ha fort til de fordeler som forkjemperne
forventet. Prisene faller vanligvis ikke, forbedringer i
service er vanskelige a oppdage og nye kombinasjo-
ner av pris og tilbud er ikke utviklet. Det er fa bevis pa
at forbrukere eller tilbydere har fatt det bedre”. (Teal
& Berglund 1987)

“"Det er generell enighet i litteraturen om at deregule-
ring ikke har veert vellykket, pd grunn av uunngéelig
markedssvikt i drosjemarkedene. Denne pastanden
stgttes av sa vel teoretisk drgfting som empiriske
bevis”. (Nelson/Nygaard fra 2001)

Menon Economics gjennomfgrte en analyse pa vegne
av Oslo kommune og Akershus fylkeskommune i
2011. Her er to sitater:

“"Drosjemarkedet er ikke som andre markeder. Marke-
det har en rekke imperfeksjoner,...”(side 3)

”"Synkende etterspgrsel kan medfgre at Igyvehaverne
gker tilbudet for 8 opprettholde en stabil arsinntekt.
Her skiller drosjenaeringen seg fra de fleste andre
naeringer, hvor grunnregelen er at tilbudet reduseres
ettersom Ignnsomheten gar ned”. (side 6)

I en analyse fra Oslo Economics 2017, i forbindelse
med ESA-saken heter det i konklusjonene blant annet:

"En behovsprgvd Igyveordning er et middel for sam-
funnet til a sikre et tilstrekkelig tilbud av drosjetjenes-
ter i hele landet, til alle tider av dognet. Uten dette
kan man ikke fa et tilbud pa ulennsomme tider og ste-
der. Dette gjelder like mye i byene som pa landet”.

"En deregulering vil svekke tilbudet i store deler av
landet, og fare til overetablering og prisgkninger i
storbyene, slik en har sett i andre land. Okt kadan-
nelse og gkte utslipp er en annen virkning. Fravaer av
reguleringer vil gi en ikke optimal utnyttelse av sam-
funnets ressurser og det beste tilbudet til kundene”.
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Myter om drosjepriser:

Drosjeprisene 1 Norge avspeiler et norsk kostnadsniva. Det er galt at de

har steget uforholdsmessig mye.

Mange bruker pastander om hgye drosjepriser som
begrunnelse for avregulering. De hgyeste prisene
oppstar imidlertid der regulering oppheves.

Prisregulering

Drosjetakstene i Norge er i prinsippet maksimalprisre-
gulert. Konkurransetilsynet fastsetter maksimalpriser
ved forskrift. Fglgende omrader er unntatt fra denne
prisreguleringen: Oslo og Akershus, Trondheim, Fred-
rikstad og Sarpsborg, Drammen og nedre Buskerud,
Stavanger med Randaberg, Sola og Sandnes. Videre
disse byene med naermeste omegn: Bergen, Kristian-
sand, Moss, Haugesund.

Jamforpris

For & fa sammenlignbare priser, er det vedtatt en
sakalt “jamfgrpris” som alle sentraler og enkeltdro-
sjer er palagt a vise pa sine nettsider, og pa alle biler
(oblat, uthevet med gul bunn). Denne er basert pa
en standardtur pa 8 kilometer og 13 minutter. Det er
denne som viser forskjell i priser og utviklingen av
takstene over tid.

| dag (juni 2017) er den maksimalprisregulerte jamfgr-
prisen pa dagtid 212 kroner. Til sammenligning har en
del bysentraler fglgende jamfgrpris (uten Oslopakke,
miljgpakke etc): Oslo Taxi 249 kroner, Christiania Taxi,
Oslo 260, Norgestaxi, Oslo 250, Bergen Taxi 220,
Stavanger taxi 250, Trgndertaxi 238 kroner. Andre
bysentraler kan konkurrere pa enkelte fastpriser eller
bestillinger, men ligger ofte noe over pa jamfgrpris.

Priser folger utgifter

Utvikling i drosjeprisene avspeiler veksten i utgiftene
ved drosjedrift. | perioden 2004 — 2015 steg begge
med 65 prosent. Etter 2012 har veksten i drosjetak-
stene stabilisert seg. | Oslo steg drosjetakstene med
37 prosent fra 2007 til 2015. De siste fire arene har
drosjeprisene steget marginalt mer enn konsumpris-
indeksen.

| Oslo er forskjellene stgrst, etter en villet politikk for
gkt konkurranse fra myndighetene. Det er ikke re-
guleringen, men kostnadene som er hovedarsak til
prisutviklingen. Norges Taxiforbunds kostnadsindeks
er basert pa utviklingene i Ignn og sosiale kostnader,
kigp og drift av drosjebil, dieselpriser, forsikringskost-
nader, rentekostnader og konsumprisindeksen.

Feil sammenligning

Statistisk Sentralbyra (SSB) opererer med priser
basert pa kjgrte kilometer. Det er ikke et mal pa gk-
ningen i takstene, og kan derfor ikke brukes til & male
prisstigning.

Fra 2012 til 2015 gkte konsumprisindeksen totalt med
6 prosent, for offentlig transport med 12 prosent, for
passasjertransport pa vei med 14 prosent, mens dro-
sjetakstene gkte med 8 prosent.
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Strengere krav til kvalitet,
miljo og sikkerhet

Norske drosjer kjarer over 32 millioner turer arlig. Kundetilfredsheten er
jevnt over stor, men noen steder er kvaliteten for ujevn.

Det gnsker naeringen a gjgre noe med, men vi trenger
ogsa myndighetenes hjelp. For det fgrste ma behovs-
prgvingen veere reell, og sgrge for at drosjene har en
Isnnsomhet som gjgr yrket attraktivt. Dette svikter
blant annet i Oslo. Frislipp vil gjgre situasjonen enda
verre.

Norges Taxiforbund har bedt om flere tiltak som kan
skjerpe kravene:

* Eksamen for Igyvekurset i offentlig regi. (Aksep-
tert av regjeringen, men ikke iverksatt)

* Obligatorisk kurs for sjafgrer. (Fremmet av Veg-
direktoratet og naeringen i 2013, men ikke fgrt
videre av Samferdselsdepartementet)

*  Opprettholde krav til kjentmannsprgve, norsk-
kunnskaper, kontroller. (Opp til fylkeskommunale
reglementer og myndigheter).

- Okt styringsrett til sentralene, slik at vi kan kvitte
oss med darlige Igyvehavere og sjafgrer. (lkke
gjiennomfgrt).

Naeringen selv gjgr mye for a holde et hgyt kvalitets-
niva, spesielt de som er medlemmer i Norges Taxifor-
bund. Forbundet driver Taxiskolen og holder jevnlig
faglige kurs. Eksempler er fgrstehjelp, behandling av
blinde, demente, ulike sykdomsgrupper.

Mange sentraler er blitt miljgfyrtarn og sertifisert med
ISO-standarder. Lokale sentraler vinner priser — som
Narvik Taxi (regional servicepris 2015), Bergen Taxi
(pris fordigital innovasjon 2013). Drosjeeier Jan-Rune
Lorentzen vant nasjonal reiselivspris for god service i
2012.

Miljebiler

Stortinget har vedtatt at Igyvemyndigheten (fylkes-
kommunene) kan stille miljgkrav til bilene. Det er
neeringen positiv til. Lenge har hybridbiler veert blant
de mest brukte drosjene. Elbiler basert pa batteri eller
hydrogen fases na inn etter hvert som flere modeller
og infrastrukturen kommer pa plass. Taxi er en del av
Igsningen pa utslippsproblemene.

Kvalitet

Det kjgres i gjennomsnitt over 90.000 drosjeturer i
dggnet, i hektiske perioder kanskje to-tre ganger sa
mange. Noen enkeltsaker har bidratt til & svekke nee-
ringens omdgmme. De kan males i promiller, men
ma likevel tas hgyst alvorlig. NT har sterkt fokus pa
at drosjeneeringen skal framsta med hgy kvalitet i tje-
nestene og med hgy etisk standard hos utgverne.

Teknologi

Norske drosjer er blant verdens fremste teknologisk.
De fleste har na bestillingsapper med alle valgmu-
ligheter. Appene er gjerne knyttet til sentralenes
profilering og taksametersystem. De stgrste er Taxifix
og Svippr, som benyttes av sentraler i ulike deler av
landet.

Justervesenet kontrollerer alle norske taksametre
jevnlig, i henhold til EU-standarder. Det utredes om
taksameteret kan fjernes, men per i dag kan ikke myn-
dighetenes krav til data om drift, skatter, arbeidsmiljg,
etc. kontrolleres uten at et apparat er knyttet fysisk til
bilens drift.

Lav- og nullutslippsbiler kommer stadig sterkere i drosjenseringen, med
et stgrre utvalg av aktuelle biler fra leverandgrene. Her er en av to hy-
drogenbiler som Oslo Taxi har hatt i drift siden januar 2017.



Pirattaxi er ikke
delingsokonomi

Et amerikansk pirattaxiselskap (Uber) har lenge vaert pastatt a vaere
"delingsgkonomi”, Dette er verken spraklig eller rettslig korrekt.

Rettsinstanser i Norge og hele Europa har slatt fast at
alle som driver med persontransport mot vederlag,
skal holde seg til nasjonal lovgivning for slik trans-
port. Regjeringen har gjennom endringsforslag til
yrkestransportloven fastslatt at samkjgring (ridesha-
ring) forutsetter felles transportbehov mellom sjafgr
og passasjer, og vederlag skal ikke overstige doku-
menterte utgifter.

"Delingsgkonomiutvalget” hadde ikke noe mandat
eller kompetanse for persontransport, men foreslo
likevel a fjerne Igyvekravet til drosjer, for a legge til
rette for det som na er piratvirksomhet. Regjeringen
har avslatt dette.

Her er noen sitater fra hgringsuttalelsene
til utvalget:

“Her legger altsa utvalget til grunn at det offentlige,
for a bane vei for en uregulert virksomhet som i dag
er lovstridig, skal bruke titalls millioner kroner hvert
ar pa a kjgpe en tjeneste som i dag er gratis for det
offentlige”. Troms fylkeskommune.

“Behovsprgvingen som en sentral del av dagens lgy-
veordning sikrer den enkelte Igyvehaver nok oppdrag
til 8 kunne ha en inntekt a leve av. Dersom lgyveord-

ningen forsvinner, vil distriktene kunne oppleve a sta
uten drosjer”. Finnmark fylkeskommune.

“Drosjene utgjgr en uunnveerlig del av kollektiv-
transporten og har et samfunnsoppdrag ved at de
har plikt til 4 tilby transport hele dognet, og ikke kan
avvise ulgnnsomme turer. Akershus fylkeskommune
mener det er viktig at drosjenzeringen er regulert og
har gode konkurransevilkar”.

Akershus fylkeskommune.

"Yrkestransportlovens Igyveordning for drosjer gir
den enkelte fylkeskommune fleksibilitet til 4 etablere
differensierte Igsninger og rammebetingelser - innen-
for ulike geografiske omréader. Det er derfor ingen
grunn til 8 avvikle den norske Igyveordningen for
drosjer.

Vi advarer mot at kreative selskapsformer fagrer til
uklart arbeidsgiveransvar, midlertidighet og under-
betaling. Konsekvensene kan bli en utvikling fra
tradisjonell ansettelse mot et lgsarbeidersamfunn”.
Trendelag fylkeskommune.

“Et drosjelgyve innebeerer transport av personer med
ulike behov, enten det dreier seg om bestilling, spot-
kjgring, syketransport, skoletransport, og TT-trans-
port. Det ma derfor stilles strenge krav til utgvers
profesjon. Uten krav om Igyve er det en risikofaktor

i forhold til publikums sikkerhet, og kunnskap om re-
gelverk som omhandler skatter og avgifter”.
Telemark fylkeskommune.

”LO stgtter mindretalet si vurdering om at a kgyra
drosje er eit yrke, og at drosjenaeringa er og bgr vera
ein del av kollektivtransporttilbodet i Noreg”.
Landsorganisasjonen (LO)

“Drosjenseringen er preget av stor konkurranse og
lave lgnninger. Behovsprgvingen ma opprettholdes
for & sikre et tilstrekkelig drosjetilbud i hvert Igyvedis-
trikt. Kravet til drosjelgyver er med pa a sikre at
bransjen bestar av serigse aktgrer. Et frislipp vil ga pa
bekostning av sjdfarenes Ignns- og arbeidsvilkar. YS
stotter ikke at maksimalprissystemet oppheves”.
Yrkesorganisasjonenes Sentralforbund (YS)

Sagt om drosjepolitikk:

“De internasjonale erfaringene tyder pa at deregulering er forbundet med hgyere gjennom-
snittstakster, saerlig pa tider og i omrader med minst konkurranse”. “Erfaringene med de-
regul;ar/ng kan tyde pa at sjafgrene vil matte arbeide lengre for a oppna samme inntjening
som for”.

TOI rapport nr 1054/ 2010. (Longva, Osland, Dotterud Leiren)

“Kundenes sikkerhet, kvalitet pa tilbudet, konkurranse mellom transportmidler, miljg, so-
siale forhold, kriminell adferd, er viktige drsaker til at myndighetene gnsker a regulere dro-
sjenaeringen.”

TOl-rapport 1308/2014. Jorgen Aarhaug.

“Vi gnsker jo at folk her i landet skal ha en anstendig lgnn gjennom et ordinaert arbeid med
ordineer arbeidstid. Det er en luksus vi i dag ikke unner taxisjdfgrer. De ma opp i 12-14 timer
for 4 oppnd samme inntekt som de for ti ar siden oppnéadde pa en vanlig attetimersdag”.
Rune Gerhardsen (Oslo Ap) i DN 6/1 2011. (Gjelder fortsatt i Oslo)

"Jeg vil ha taxi overalt, alltid. Ikke noen steder, av og til”.

Tor Erik Jensen (H), fylkesrad for samferdsel i Nord-Trendelag pa Norges Taxiforbunds fagkon-
feranse hgsten 2014.

“Konkurransetilsynet har ett redskap, en hammer. S& tror de at alle problemer er en spiker.
De er mer drevet av ideologi enn fagokonomisk teori”.

Seniorforsker Eric Naevdal ved Frischsenteret til TAXI nr 5, 2012.

“Konkurransetilsynet har ikke noe faglig grunnlag for a hevde at flere drosjer vil gi lavere
priser for kundene”.

TOl-forsker Jorgen Aarhaug til Taxi nr 5 2012, gjentatt i nr 3, 2017.

“Politikken for gkt konkurranse og flere biler i Oslo har veert mislykket sett fra kundenes
stasted. Ubalansen har ogsa fort til darligere kvalitet i deler av tilbudet”.

Forsker Sveinung Fjose i Menon Economics til TAXI nr 5, 2012.

Sagt om delingsgkonomi:

“Aller fgrst kan vi skrote det selvmotsigende begrepet delingsgkonomi.... Nar vi tar betalt,
er det ikke deling, men neering”.

Sjefsoskonom Qystein Derum, DnB Markets, DN 27/1 - 2016.

“Delingsgkonomi er en blanding av idealistisk retorikk, digitale nettverk — og underprising
av privatpersoners eiendeler”.

Professor ved Bl, Tom Colbjgrnsen, DN 15/2 - 2016.
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