Postboks 6114 Etterstad
0802 Oslo

Telefon; 2321 04 00
Telefax: 232104 01

post@nortaxi.no
Neeringsetaten
Postboks 745 Sentrum
0106 Oslo
Deresref. Var ref: Oslo, 18. des. 09

Horing - forslag til ny drosjeforskrift for Oslo kommune

Vi viser til haringsbrev av 30.10.2009 vedrerende forslag til ny drosjeforskrift for Oslo kommune, vediagt
utkast til forskriften og et haringsnotat.

Bakgrunn

Forslaget til den nye drosjeforskriften er en oppfelging av bystyrets vedtak av 4.3.2009, sak 43,
"Drosjeneeringen og Oslo kommune som lgyvemyndighet’. 1 denne saken ble det vedtatt & iverksette en
rekke tiltak overfor drosjenzeringen, herunder endring av drosjereglementet | rad med vedtak og merknader
i saken. | forbindelse med dette har kommunen innhentet en analyse av drosjemarkedet utfart av Econ for
en faglig vurdering av drosjekapasiteten | Oslo og en vurdering av konkurransesituasjonen.

Norges Taxiforbund vil i det falgende gi sine kommentarer tit den nye drosjeforskriften, samt Econs rapport
om drosjenaeringen | Oslo, som er en del av grunnlaget for forskriften. Kort oppsummert er Norges
Taxiforbund positive til et oppdatert regelverk som skal legge il rette for en ryddig og sunn drosjenzering til
beste for utavere og publikum. Vi mener imidlertid at systematisk & regulere ned den mest effekiive og mest
foretrukne sentralen i Oslo ikke er méaten & oppnéa formalet | forskriften pa. Kommunen burde heller legge til
rette for og gi insentiver til en naturiig vekst hos de andre senfralene. Norges Taxiforbund er videre sterkt
kritisk til Econs forslag om & utvide lgyveantaliet i Oslo. Forslaget er etter var mening basert pa usikre og
diskutable forutsetninger om markedet, svak dokumentasjon og en antagelse om hva som blir utfallet.
Norges Taxiforbund er uenig i mange av forutsetningene rapporten bygger pa og mener at det heller er en
overkapasitet | markedet | dag. Den foreslstte utvidelsen vil derfor kunne gi mange negative konsekvenser
for bade utavere og kunder. Vi gjer neermere rede for vare synspunkter nedenfor.

Drosjeforskriften

Norges Taxiforbund vil uttrykke tilfredshet med at det na blir utarbeidet et oppdatert regeiverk for utevelsen
av var neering i Oslo. Det er imidlertid neppe hiemmel for & benevne dette regelverket som en forskrift. Det
overordnete regelverket for naeringen er Yrkestransportioven med forskrifter, handhevelsen av disse er tillagt
Samferdselsdepartementet. Det kan dermed ikke vaere hjemmel for en forskrift som igjen er underlagt
denne. Den refte betegnelsen i Oslo vil vaere “drosjereglement’. Konsekvensene av at betegnelsen ma
endres er ikke utredet neermere her, men vil matte revurderes av Oslo kommune.

Kapittel 1 Formal og definisjoner

Formalet med en ny forskrift i Oslo er & gi publikum et best mulig titbud. | denne sammenheng er det pa sin
plass & papeke at kundene verken er forespurt eller i seerlig grad hensyntatt pa generelt grunnlag eller nér
det gjelder sine preferanser med hensyn til foretrukne sentraler. Oslo Taxi er foreslait nedbygget i en ikke
ubetydelig grad.
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Kapittel 2 Drosjesentraler

§ 4 Vilkar for & kunne drive drosjesentral

Det burde seftes et minimumskrav til kapasitet for & kunne drive drosjesentral i Oslo. Dersom man ikke
Kiarer & opprettholde denne kapasiteten, mister man godkjenningen fra lsyvemyndigheten. Dette vit kunne
ivareta mélsetningen om en ekonomisk og ryddig drosjenaering preget av sunn konkurranse og god kvalitet
og sikkerhet. Samtidig gir det et insentiv til hver enkelt sentral om & drive effektivt og konkurransedyktig for &
titrekke seg bade leyvehavere og kunder.

§ 5 Maksimalt antall lzyver tilknyttet en sentral

Dersom forslaget om maksimalt 50 prosent andel av lgyvene i Oslo legges til grunn, betyr detle en
nedbygging av den mest effektive og foretrukne sentralen. Dette er ikke samfunnsekonomisk optimalt i et
marked preget av stordriftsfordeler. Man vil | mindre grad utnytte stordriftsfordelene og de investeringer som
er gjort i teknologi og infrastruktur og reduserer ogsa insentivene til & foreta store investeringer i framtiden.
Norges Taxiforbund mener man bar unnga en slik nedregulering og at et eventuelt "tak” pa andelen layver
helier burde seftes il 65 prosent.

Under § 9 og §§ 12.3 og 12.4 er det utelatt & ta med regler for bruk av reservedrosjene sa lenge disse finnes
— det er kun nevnt regler for erstatningsbiler. Sist i § 12 stilles det krav om at sentralene pa foresparsel skal
gi opplysninger tit izyvemyndigheten om skiftdata m.v. for det enkelte leyve. Det ma vaere en forutsetning at
dette blir sanksjonert av Datatilsynet. | § 15 star det at sentralen hvert ar plikter & innrapportere slike data til
layvemyndigheten.

Under § 13 bar det nedfelles et krav om at sentralene palegges & stille en skonomisk garanti for elernes
tilgodehavende for kreditomsetningen for eksempel i form av et palegg om & opprette klientkonto.

| § 16 ber det komme klarere retningslinjer for en eventuell tvangsopplesning av en sentral. En
problemstiling det ikke er tatt heyde for her er at en sentral ved stor overgang av leyvehavere til andre
sentraler kommer under et neermere angitt minimumsantall leyver. | henhold til et byradsvedtak fra 2000 ber
antallet ikke seftes lavere enn 100. Dette bar ses i sammenheng med vilkarene i § 4.

Kapittel 3 Drosjelayve

§ 19 har nedfelt regler for layvehaver i forhold til ufaretrygd. Det er imidlertid kun de generelle reglene for
driveplikien som gjelder i forhold til sykdom hos layvehaveren. Det er Norges Taxiforbunds kiare oppfatning
at en lzyvehaver pa lik linje med alle andre yrkesgrupper i Norge ma ha krav pé en sykmeldingsperiode inntil
1 4r. Innenfor et slikt tidsperspektiv ma lgyvehaveren sikres en soleklar reft til & {8 ekstern assistanse til
driften av lgyvet.

§ 24 Overgang il ny sentral. Her er det en stor svakhet at det ikke er tatt med noe om de foreslatte
begrensningene som ligger i at det er satt et tak pa hvor mange som kan tilslutte seg en enkelt sentral. Her
mé& det klare definisjoner fil.

Kapittel 6 Kontroll. Det ma konkretiseres hvordan skjenkekontroligrene, som er tiltenkt slike oppgaver, er
tenkt brukt og hwordan de vil bli tifgrt kompetanse il dette oppdraget.

Generelle kommentarer til forskriften og det tilhgrende heringsnotatet:

| heringsnotatet star det kommentarer som refaterer seg til de enkelte vedtakspunktene fra bystyret. Under
henvisning til forvaltningsloven og forskriften til Yrkestransportioven er det en formulering under pkt. 2.7 som
gielder reservedrosiene, der det star om ’reduksjon av kjeretid og individuelle omgjeringsvedtak.”
Reservevogner er et vikiig bidrag for 8 avvikle trafikktopper for sentral, og alle andre transportselskaper har
en reservestyrke ftil dette. Der er sentralene som styrer bruken av reservevogner, jamfar
yrkestransportforskriften. Layvemyndigheten bgr heller eventuelt gripe inn dersom bruken er uvettig og uten
kontroll. | denne sammenheng begr det settes et prosentvis tak pa antall reservevogner i forhold til antall
ordinaere drosjelayver i Oslo, for eksempel 20 prosent (som er dagens niva).

Det & avvikle reservedrosjene | dag vil medfere et tap av mellom 250 — 300 heltidsarbeidsplasser, og et like
stort antall deltidsarbeidsplasser innenfor drosjengeringen i Oslo. Tildelte reserveloyver er & betrakte som
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enkeltvedtak og kan ikke inndras av lsyvemyndigheten som en felge av politiske vedtak uten & komme |
konflikt med Forvaltningsioven.

Norges Taxiforbund finner det ogsa uheldig at man foreslar & avvikle bestyrerordningen (punkt 2.16).
Bestyrerordningen er et meget viktig bidrag til en loyvehavers sosiale sikkerhet ved sykdom. Dette er en
ordning som har sikret at drosjeeiere ved sykdom ikke skal komme i ekonomiske og drifismessige
vanskeligheter og vi finner det bekymringsverdiy at man foreslar & avvikle ordingen. 1 henhold til
Yrkestransportioven har man en rett til & kunne fa bestyrer for sitt layve ved sykdom eller ved loyvehavers
bortgang.

Under merknadene il notatet i § 5 som gjelder sentralenes maksimale starrelse vil Norges Taxiforbund tillate
seg & henvise til at intensjonen bak bystyrets vedtak om fri overgang mellom sentraler for layvehaverne var
4 sikre dem adgang til de mest "attraktive” og serigse sentralene. Denne intensjonen vil overhodet ikke bli
ivaretatt | praksis. 350 lgyvehavere i Oslo har allerede sokt om overgang til Oslo Taxi. Ingen av dem vil fa
adgang tit det. Det vil heller ikke vesre mulig for nye layvehavere a tiknytte seg Oslo Taxi i en &rrekke
fremover, Overganger vil i praksis kun veere mulig mellom de sma sentralene. Detle ma fa konsekvenser i
forhold til opprettelse av en reell felles ansiennitetsliste. En ny ieyvehaver vil ikke bli stilt overfor et reelt valg,
det vil bli gitt filbud om ledige lsyver ved de minst "attraktive” sentralene, samtidig med at overgang til Oslo
Taxi vil veere umulig. For nye lpyvehavere som ikke gnsker seg et layve i de minst attraktive sentralene vil
det fremtvinge en yiterligere forlenget ventetid dersom de takker nei til en sentral de ikke ansker tilknytning
til. Konsekvensen av dette vil vaere en situasjon lik den som er i dag.

Nar det gielder forslaget om opprettelse av en ny og innovativ sentral med miligkonsept vil Norges
Taxiforbund henvise tit at det i 2010 er bebudet en ny forskrift som vedrarer dette. Alle senfraler og
lmyvehavere | Norge vil matte forholde seg til de nye og langt strengere miljskravene som bebudes og med
dette bortfaller hensikten med en egen senfral.

Norges Taxiforbund vil avslutningsvis f& papeke en motsetning mellom de 300 nye layvene som er foreslatt |
Oslo og falgende setning | haringsnotatet som omhandler § 6 punkt 4: " Det er enskelig & fa til en utvikling
der hvert isyve utnyttes mer effektivt — dvs. at det kjores flere skift per dag.”

Econs rapport
Econ Péyry har utarbeidet en rapport om drosjemarkedet for Oslo kommune. Kommunen ba Econ om en
vurdering av felgende fre problemstillinger:

« Hvor mange drosjeleyver og hvor stor drosjekapasitet bar det vaere for at publikum skal ha et
tilfredsstillende og konkurranseutsatt drosjetilbud?

+ Hvor mange sentraler er det i utgangspunkt behov for | Oslo, og hvor mange leyver ma veere
tilknyttet en sentral for at den skal kunne vaere konkurransedyktig overfor layvehavere og
publikum?

+ Hvor ber et "tak” (i prosent av totalt Isyvetall i kommunen) pa en sentrals sigrrelse ligge for &
sikre tilstrekkelig og god konkurranse i drosjenaeringen i Oslo?

Det er etter Econs vurdering behov for & eke konkurransen mellom drosjesentralene i Oslo og de anbefaler
kommunen & tildele 300 nye lgyver {il andre sentraler enn Oslo Taxi i 2010. Etter Norges Taxiforbunds
oppfatning dreier det seg reelt sett om 420 lpyver mer i operativ drift enn i dag nar man medregner at de ca.
120 lgyvene som til na er lagt pd is ma deles ut farst. En slik gkning i drosjekapasiteten er tett opp mot 25
prosent og vil f& dramatiske konsekvenser for nzeringen. Econ anbefaler videre at det settes et pvre tak pa
Oslo Taxis ande! av de samlede lgyvene | Oslo pa 50 prosent. | drosjeforskriften § 5 innferes det derfor et
maksimalt antall lgyver tilknytiet en sentral pa 50 prosent av det totale antall igyver i Oslo kommune.

Econs anbefaling bygger p& en antagelse om at det er en stor undetliggende etterspersel | markedet som
skal utlgses ved sterkere priskonkurranse. Detie skal skje ved at man gker lgyveantaliet med 300 i 2010,
samt at Oslo Taxis andel av lgyveantallet pa siki reduseres tif maks 50 prosent. Det vil gi andre sentraler
muligheten til & bli s& store at de kan utnytte stordriftsfordeler og kunne konkurrere pa pris.
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Punkt 1, antall lsyver

Forutsetningen om en underliggende eiterspersel er hpyst usikker, noe som faktisk underbygges av Econ
selv. Econ skriver blant annet pa side 43 at "spesielt vet vi for lite om hva som er den faktiske ettersparselen
efter drosjer’. De mener ogsa at finanskrisen trolig har pavirket ettersparselen vesentlig, uten at de tar
hensyn il dette nér de forseker 8 ansla behovet for antall lgyver. Finanskrisen er pa ingen mate over og det
er anslatt at arbeidsledigheten vil gke | 2010 og neppe stabilisere seg for tidligst | 2011. Derfor er tidspunkiet
for en lgyveutvidelse né helt feil. Det foreligger dokumentasjon pa at samiet antall kjerte turer | Oslo gikk ned
fra 12 mill. i 2004 til 9 mill. i 2008. En tilsvarende nedgang har ogsa skjedd | samlet antall opptlatte biltimer.

En viktig faktor nar det gielder vurderingen av eitersperselen er avgrensingen av markedet. Econ anser
drosjetransport og kollektiviransport som separate markeder, men vi mener at drosje og koliektiv i starre
grad konkurrerer om den samme ettersparselen enn det Econ legger tit grunn. Et annet sted i rapporten
argumenter Econ mot seg selv nér det passer dem, ved blant annet & bruke ekt kollektiviibud for & illustrere
effekten av redusert ettersparsel | drosjemarkedet.

Et viktig argument for Econ ndr det gjelder den underliggende efiersperselen er at Oslos befolkning har hatt
en klar vekst de senere arene, | perioden 2004 til 2008 gkie Oslos befolkning med 38598 personer (7.4 %).
Men i samme periode har antall reiser med kollektivirafikk skt med henholdsvis ca. 14 mill. reiser (23,8 %)
for T-bane og ca. 9,6 mill. reiser (31,6 %) for trikk’. Det har blitt satset stort pa utbedring av kollektiviilbudet
de senere arene, og disse tallene tyder pa at kollekdivirafikken har mer enn tatt unna for befolkningsveksten
og i tillegg skapt en overkapasitet | drosjemarkedet | Oslo. En vesentlig styrking av rutefrekvensene og
nedsetteisen av kveldstakstene | Oslobudsjettet for 2010 vil forsterke denne frenden yiterligere. | tillegg til
dette har andre konkurrenter | de senere ér tatt betydelige markedsandeler fra drosjenseringen i Oslo i ulike
segmenter. Eksempler pa dette er lpyvehavere i Akershus som kigrer mye i Oslo, budbiler,
handicaptransport og transport av sykehuspasienter.

Punkt 2 og 3, antall og sterrelse pa sentraler

Econ mener at en sentrals sterrelse ber vasre maksimalt 50 prosent for & sikre tilstrekkelig og god
konkurranse i Oslo. De gir imidlertid ingen vurdering av hvor mange sentraler det bar veere i Osio og hvor
stor en sentral ma veere for at den skal kunne vasre konkurransedyklig.

Drosjemarkedet er preget av stordrifisfordeler og innebeerer at produksjonen er mer lgrmsom dersom den
skjer i fa og store enheter. Mindre sentraler har hayere kostnader og ma dermed fa hayere fakster for & drive
lennsomt. Samtidig vil de sette hayere takster for 4 tiltrekke seg leyvehavere. De har heller intet incentiv il a
setie lavere priser da de er for sma til at detfte kan pavirke ettersperselen i markedet. Det er et fakium at flere
av de mindre sentralene i Oslo allerede i dag sliter med darlig lennsomhet og stér i fare for & matte innstille.
Det er ingen god lesning uten videre a erstatte disse med nye.

Det er en utbredt enighet i drosieneeringen at en sentral ma ha en minimumskapasitet pa 100 leyver for &
kunne drive forsvarlig og lennsomt og for a vaere en konkurransedyktig akier i markedet.

Markedsstrukturen gjar det vanskelig & oppna sterk priskonkurranse. Rapporten fokuserer i hovedsak pa
sterst mulig kvantum til rimeligst pris og tar ikke hensyn til kundenes verdsetting av ventetid, kvalitet og
sikkerhet. Pa side 19 i rapporten skriver Econ: "Samtidig er tilgiengelighet til rask transport eller der-til-der-
transport ofte sveert viktig for kundene og opplevd usikkerhet omkring faktisk pris er ikke stor nok til at
drosjetransporten velges borf’. Defte er et utirykk for betalingsvilie og kunders verdsetting av de
kvalitetsfakiorer en drosjetjeneste innehar og burde vektlegges i sterre grad nér man forsgker a finne et
optimalt drosjetitbud.

! Tall hentet fra Ruters &rsrapport 2008, Vanskelly sammenlignbare data for buss i perioden pa grunn av sammenslaing av Sporveien og
Stor-Oslo lokaltrafikk, men utvikiingen synes & veere som for t-bane og trikk.
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Hva skier nar man gker loyvetallet?

Econ er selv usikre pa den samfunnsekonomiske virkningen og skriver blant annet pa side 40 i rapporten at
"Flere Igyver taler for lengre lediglid mens lavere priser taler for lavere ledigtid. Av samme grunn er det helfler
ikke sikkert det samfunnsakonomiske tapet blir redusert”.

En gkning i nye leyver fordelt pa mindre sentraler, kan faktisk resultere i et samfunnsekonomisk tap, som
falge av markedsstrukturen. For det farste vil en reduksjon av Oslo Taxi fare til at man i mindre grad utnytter
deres stordrifisfordeler, samtidig med at man far flere drosjer fordelt pé sentraler som ikke er store nok til 8
oppnd stordriftsfordeler. For det andre er det langt fra sikkert at ekt antall leyver vil gi ekl konkurranse og
lavere priser. Dette vil bare kunne skje dersom det faktisk er en underliggende ettersparsel i markedet og at
man far sentraler som er store nok til bade & uinylte stordrifisfordeler og ti at de kan eke egne
markedsandeler ved & prise lavere.

Resuliatet av 4 gke lgyvetallet er som Econ selv papeker usikkert, og kan i verste fall fare til heyere ledigtid
til samme, eller til og med hegyere pris. Norges Taxiforbund vil her henvise til erfaringene fra hva som faktisk
skjedde etter lgyveutvidelsene og oppretielsen av nye sentraler i Oslo i 1999 og 2002-03. Ytterligere okt
fedigtid ma til syvende og sist finansieres av kundene, og dette resulterte | at takstene gikk opp selv om
intensjonen fra Oslo kommune var om mulig 3 f& takstene redusert.

Vi mener at den foreslétte skningen kan fare til en reduksjon i kvaliteten pa drosjetjenester, noe som ogsa vil
gi et samfunnsekonomisk tap. Som tidligere papekt er det en alvorlig svakhet med rapporten ved at
kvalitetskriterier overhodet ikke er vektlagt og at dette strider mot formaisparagrafen § 1 i forskriften. En
utvidelse av Ipyvetallet er avhengig av at det rekrutteres en rekke nye sjaferer, samtidig som presset pa
sjdfarene nér det gjelder arbeidstid og lenn eker. Norges Taxiforbund har vanskelig for a se at dette ikke vil
ga utover kvaliteten pa drosjetilbudet.

Utvikiing i kostnader og priser, sammenligning med andre byer

Econ hevder def er en 24 prosent prisskning fra nov 2006 til okt 2009 basert pa data fra fire sentraler. Vare
data for samme periode gir en prisgkning pa 21,6 %. Econ mener at noe av prisgkningen kan skyldes
gkning i priser pa drivstoff og viser til $$Bs prisindeks for drivstoff og brensel, som gir en gkning pa 9,3
prosent fra ferde kvartal 2006 tit fredje kvartal 2009.

Norges Taxiforbund har siden 1994 utarbeidet en kostnadsindeks for drosjedrift. Denne indeksen er en del
av grunniaget som brukes av Konkurransetilsynet ved fastsettelse av maksimalpriser. Kostnadsindeksen
viser en skning pa 36 prosent fra basiséret 2004 til 2008, mens takstene | samme periode gkte med 26,5
prosent. Det man skal merke seg her er at mesteparten av faksiekningen skjedde i lepet av 2008, da
dieselprisene & opp mot 37 prosent over 2006-nivaet. Man fikk ogsa en kraftig Isnnsgkning etter
lennsoppgjeret dette aret.

Transportekonomisk institutt (T@) sin rapport fra 2003" viser at drosjetilbudet i Oslo er sveert hayt malt i
antall drosjer sammenlignet med en rekke andre land. Dette gielder ogsa utnyitelsesgraden av drosjene. En
av grunnene i den heye utnyltelsesgraden av drosjene | Oslo er de effeklive dafasiyrie
fidtestyringssystemene som er anskaffet og utviklet. Sammenlignet med andre europeiske byer har ikke
Norge noe spesielt hgyt prisniva pa drosjeturer nar inntektsnivaet tas i betraktning.

Oppdaterte tall vi har innhentet for 2009 viser at Oslo fortsatt har et heyt antall drosjer per innbyggere
sammenlignet med andre byer. Oslo har 3.1 drosjer per 1000 innbyggere, mens filsvarende tall i
Kebenhavn, Stockholm og Géteborg er henholdsvis 1.86, 2.81 og 1.96. En eventuell utvidelse med 300
layver vil gi Oslo 3.83 drosjer per 1000 innbyggere, det vil si omirent det dobbelte i forhold il blant annet
Kebenhavn og Géteborg.

1 T@ rapport 646/2003 "Regulering av drosjenzeringen — en fitteraturstudie for norske forhold”



Norges Taxiforbund 18.12.2009 side 6

Avslutning

Prinsippet bak behovspravningen som er nedfelt i Yrkestransporfloven og dens forskrift er 4 eke aniall
leyver nar det er dokumentert et ekt behov. Et slikt ekt behov er ikke til stede na, all tilgiengelig statistikk
tyder pa at det motsatte er tifelle. Derimot foreligger det i rapporten en teori om at behovet teoretisk kan gke
dersom fakstene blir satt ned. Dette taler i retning av 4 betrakte anbefalingen fra Econ som et eksperiment
for 4 se om man kan fa takstene ned med flere Igyver. Norges Taxiforbund betrakter ikke dette som holdbart
i forhold til behovsprevningen. Econ forseker ikke i rapporten 2 analysere eller ansld hvor mye takstene kan
ga ned med anslag over potensialet for eventuell akning i kigrevolum dette kan fore til,

Hensynet til nivaet pa sjaforignnene etter en eventuell loyveutvidelse er ikke tatt med i rapporten. Selv med
okt kjgrevolum ved lavere takster er det overveiende sannsynlig at sjaferenes lenn vit ga ned fordi det vil bii
langt flere biler og sjdferer 4 dele omsetningen pa. Sjaferiennene er allerede | dag faretruende naer nivaet
for akseptert minstelenn i Norge. Det foreligger en stor risiko for at lgnnsnivaet i naeringen kommer under
denne grensen, da innfrer en situasjon med patvunget sosial dumping. Ansvaret for en slik situasjon tilligger
ikke verken drosjeeierne eller sentralene, men leyvemyndigheten som ansvarlig for behovspravning og
layvetaliet. Slike lonnsforhold er ikke akseptable i driften av selskapene innen kollektiviransporten for gvrig
og kan heller kke forsvares i drosjenaeringen. Uavhengig av dette er det rimelig & anta at bade nivaet og
kvaliteten pa rekrutteringen til yrket vil falle.

Situasionen i var tid utvikler seg stadig i retning av at millghensyn ma overordnes andre behov i samfunnet,
herunder ogsd hensynet ti ekt konkurranse. Det er en klar motsetning mellom forslaget om en mulig
innovativ ny "miljesentral” sett opp mot det & sette 300 nye drosjer inn | Oslo-rafikken som det ikke er et
dokumentert behov for! Det er bebudet nye og langt strengere miljgkrav til hele drosjenseringen i 2010 som
trolig gjer opprettelse av en egen "miljgsentral” overfledia.

ideen til Econ om en handlingsregel kan synes fornuftig. Den ma seivsagt kunne pavirke leyvetaliet begge
veier. | Ksbenhavn prakiiseres det af leyver som er bliit ledige deles ut to ganger i aret, men kun dersom det
anses & vaere behov for dem. | praksis har det samme prinsippet vasrt brukt i Oslo | den senere tid | og med
at det under henvishing il svak ettersparse! har veert holdt tilbake ca. 120 layver. Vi viser her til byradets
notat av 13.5.2009 hvor det heter at Oslo kommune per i dag ikke deler ut ledige leyver pa grunn av
overkapasitet | markedet.

Norges Taxiforbund mener at man ikke ber utvide Ieyveantallet i Oslo pa bakgrunn av Econs anbefalinger.
Béde det teoretiske grunnlaget og datamaterialet man baserer seg pa er for tynt til 4 gjennomfere et sa
drastisk fitak. Det er i s& mate positivt at man i den nye forskrifien legger opp til & styrke kravene il
rapportering av data, slik at man i framfiden har et bedre statistikkgrunnlag nér man skal vurdere
isyveantallet og en eventuell fordeling av nye/ledige layver.

Med hilsen
Norges Taxiforbund

Wiggo Korsnes Rune Lian
Direktor Leder, avdeling Oslo



