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Forord

Tema for denne rapporten er drogenagingen i nedre Buskerud.

Hovedsparsmal ene som diskuteres i rapporten er om dagens antall |ayver er
hensiktsmessig og hvordan en i fremtiden kan tildele drog el ayver.

Rapporten er skrevet pa oppdrag fra Buskerud Fylkeskommune. Bakgrunnen for
utredningsoppdraget er at fylkeskommunen ikke lenger fant dagens tildelingspraksis for
drogelgyver hensiktsmessig.

Gjennom hele prosessen har vi hatt nag kontakt med Buskerud Fylkeskommune, gjennom
oppdragsgivers kontaktperson Bjern Svendsen konklus onene stér for forfatternes
regning.

Rapporten er skrevet av forsker Jargen Aarhaug med bidrag fra forskningsleder Oddgeir
Osland og seniorforsker Frode Longva. Avdelingsleder Kjell Werner Johansen har veaat
kvalitetssikrer.

Odlo, september 2010
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Arvid Srand
ingtitutts ef avdelingsl eder
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TdI-rapport 1085/2010
Forfatter(e): Jargen Aarhaug og Oddgeir Osland
Oslo 2010, 61 sider

Sammendrag:

Drosjelgyver i nedre Buskerud

Denne rapporten gir en vurdering av dagens drosj el @yvesituasjon og behov for
droger i nedre Buskerud, og presenterer en modell for framtidig fasetting av antall
drogel gyver.

Rapportens hovedkonklusjoner er:

e Dagensantal drosielgyver synes dvagei trad med
yrkestransportforskriftens bestemmel ser og er forenlig med dagens
etterspersel av drogetjenester.

e Rapporten anbefaer bruk av en modell for fastsetting av antall
drogel@gyver. Modellen gir grunnlag for en handlingsregel som vil gi mer
forutsigbarhet bade for kjgpere og for selgere av drosjetjenester.

" Buskerudmodellen” er utviklet av T@I med dette formalet.

e Antal og sterrelse pa drosjesentral ene foresl as regulert gjennom
viderefaring av dagens praksis med atillate nyetableringer og overgang
mellom sentralene. | tillegg foreslar vi & supplere dagens praksis med en
handlingsregel for fordeling av nye |lgyver mellom sentralene.

Drog emarkedet

Drosjemarkedet er et sammensatt marked. For a analysere drogiemarkedet er det
vanlig adele markedet inn i flere mindre delmarkeder. Et viktig skille er mellom
enkeltreisemarkedene og kontraktsmarkedene. | enkeltreisemarkedet mater én
kunde én drosje for én reise. Avtale om reisen gjares enten direkte, eller viaen
drogesentral (for eksempel med telefon). | kontraktsmarkedet gjares det avtaler
for flere reiser. Et eksempel er at sykehuset Buskerud arrangerer en
anbudskonkurranse for pasienttransport i et bestemt omrade for en bestemt
tidsperiode. | denne utredningen blir bade forhold i enkeltreise- og
kontraktsmarkedet behandlet.

Drosjesentral ene konkurrerer med hverandre bade om passasjerer og om

drosjel gyvehavere. Konkurransen om |gyvehaverne pavirker hvordan sentralene
setter priser og i hvilke delmarkeder de er aktive. Konkurransen om lgyvehaverne
blir derfor inkludert i analysene av drogjemarkedet.

Vurdering av dagens antall drosj elgyver

Ferste del av utredningen gir en vurdering av dagens antall |gyver med bakgrunn i
dagens markedssituasjon og utviklingstrekk i nedre Buskerud, sasmmenlignet med
erfaringer fraandre deler av landet. | denne vurderingen finner vi at antallet
drogelgyver i nedre Buskerud er forenlig med Y rkestransportforskiftens § 45,
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Drosjelgyver i nedre Buskerud

som stiller krav om hovederverv. Justeringer i antall drogelgyver innenfor denne
betingelsen er en avveining mellom eksisterende | gyvehaveres- og kundenes
interesser: Kravet til at drogeyrket skal vaae hovederverv betinger at
|gyvehaverne har en inntekt som muliggjer dette. Pa den andre siden ma det sikres
at det er et tilstrekkelig antall drosjelgyver for a dekke behovet for drosjetjenester.

Antall drogelayver per 1000 innbyggere er relativt lavt i nedre Buskerud. Det er
ogsainntjeningen per lgyve. Det ser altsaikke ut til at det er en overetablering av
droger i nedre Buskerud, men det er heller ikke dlik at drogeeiernei nedre
Buskerud har hgy inntjening, sammenlignet med drogeeierei andre deler av
landet. Maksimalt antall drogjer tilgjengelig i dag, er ikke mye hgyere enn antallet
som var tilgjengelig i 2001. Men det har vaat en forholdsvisrask gkning i antallet
lgyver de siste &rene. Samlet omsetning ser ikke ut til & ha gkt like raskt og
antallet turer per bil ser ut til ahafalt.

Antall drosielgyver i nedre Buskerud virker altsd & vaare rimelig. Det kan
argumenteres for & gke antall |gyver, siden antall l@yver per 1000 innbyggere er
relativt lavt. Men ogsd argumenteres for & redusere antallet | gyver, siden
inntjeningen er moderat og har hatt en negativ utvikling siste &. Denne
avveiningen mellom | gyvehavernes gnske om god inntjening og publikums gnske
om kortest mulig ventetid for ledige drosjer er et politisk spgrsmal.

Modell for fastsetting av dros el gyveantall

| denne utredningen har TAI utarbeidet en modell kalt " Buskerudmodellen” for
fastsetting av antall drosjel@yver. Den er basert pa tre hovedindikatorer: Utvikling
i antall turer for drogene i nedre Buskerud, befolkningsutviklingen i nedre
Buskerud og utviklingen i privat konsum.

Modellen er utformet dlik at den gir en hovedlinje for antall layver, en hagy linje (+
10 prosent) og en lav linje (-10prosent). Intervallet mellom hgy og lav linje
definerer et handlingsrom med muligheter for a utvise skjann, samtidig som den
langsiktige utviklingen i antall 1gyver blir forutsigbar.

Modellen er tenkt 1) a gi forutsigbare rammebetingelser for drosienagringen i
nedre Buskerud og 2) bidratil &ivareta konkurransen i markedet. En kombinasjon
av en hovedlinje og et definert handlingsrom, er ment aivareta begge interessene.
Modellen bidrar til & redusere variagionen i samlet inntjening per drosjel gyve.
Altsa agi lgyvehaverne og safarene en jevnere og mer forutsigbar
inntektsutvikling. Hvilket niva denne inntekten skal ligge pa, er et politisk
sparsmdl.

Ved bruk av modellen ma det settes et startpunkt/basisar. Det vil si hvilket antall
layver en skal ta utgangspunkt i for framtidig fastsetting av antall drosjel gyver.
T@Isfordag er &legge startpunktet til 2009. Det var da 237 l@yver i nedre
Buskerud. Forslaget er basert pa en avveining mellom |gyvehavernes interesse av
aoppretthol de inntjeningen og bremse en observert reduksion i antall turer per
lgyve, samt en interesse for & hatilstrekkelig mange drosjer til & opprettholde
dagenstilbud til befolkningen. 2009 som startpunkt vil gjere at dagens | gyvetall
(247) ligger innenfor handlingsrommet i modellen. Hvis en velger afare en noe
restriktiv politikk, vil en neame seg midten av handlingsrommet og oppna sterre
fleksibilitet med hensyn til framtidige hendelser som krever ekstra
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Drogielgyver i nedre Buskerud

|layvetildelinger. Det viktige ved ekstraordinaare tildelinger av |ayver, for
eksempel i forbindelse med opprettelse av en ny sentral, er at det gjares innenfor
modellen. Slik vil den nye sentralen bidratil skjerpet konkurranse i markedet,
men ikke fungere som en trussel for langsiktige investeringer.

Sentralstrukturen

Spersmd om regulering av antallet sentraler eller maksimal andel |gyver til
sterste sentral har veat diskutert i flere utredninger de senere &rene. Den
informasjonen som T@I har fétt tilgang til, tyder pa at konkurransesituasjonen i
nedre Buskerud er tilfredsstillende. Saalig synes konkurransen avaae god i deler
av kontraktsmarkedet og tel efonbestillingsmarkedet.

| denne utredningen diskuteres ulike alternativer for regulering av
sentralstrukturen. T@Istilradning er at en fortsetter dagens praksis med atillate
nyetableringer av sentraler. For &fa en mest mulig giennomsiktig tildeling av nye
drosielgyver, og samtidig stimulere konkurransen, foreslar T@I afordele nye
layver til sentralene etter utviklingen i antall utferte turer. Dette kan gjeres ved at
sentralen som har den sterste relative veksten i antall turer (sammenlignet med
fjorérets), far tilbud om den starste andelen av de nye lgyvene. En slik l@sning vil
gi fortrinn til sma sentraler. Dette kan bedre deres konkurransesituasjon i forhold
til starre sentraler.

| forbindelse med nyoppretting av sentraler og overfor sentraler hvor
tilfredsstillende datamateriale mangler, ma det utvises skjgnn. Tilradningen er at
sentralene kan tildeles ekstralgyver hvis dette sees som ngdvendig. En slik
tildeling ber skje innenfor modellens handlingsrom dlik at tildelingen ikke géar
utover de langsiktige forventningene til markedsutviklingen. Det forutsetter at
tilstrekkelig gode data gjeres tilgjengelige for fylkeskommunen. Dette er ikke
tilfelle per i dag, men kan l@ses ved atydeliggjere hva sentralen plikter &
innrapportere, jf 8 9 vedtekter for organisering og drift av drogesentraler i
Buskerud. Ut fra en vurdering av incentivene sentralene star overfor, ber dette
ikke vaare noe stort problem.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 I I I
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Drosjelgyver i nedre Buskerud

1 Introduksjon

1.1 Bakgrunn

Bakgrunnen for denne rapporten er et gnske fra Buskerud fylkeskommune om a fa
gjennomfart en objektiv vurdering av behovet for drosjer i nedre Buskerud. Denne
undersgkelsen inneholder bade en vurdering av dagens situasjon og en modell
som kan brukes i framtidig tildeling av layver.

Det er vanlig a dele drosjemarkedet opp i ulike delmarkeder med ulike kjennetegn
(bl.a. Bekken 2003, Econ 2009, Longva m.fl. 2010). Bakgrunnen for dette er at
det eksisterer ulike typer konkurranseflater i de ulike delmarkedene. En
konsekvens av dette er at delmarkedene ma vurderes bade separat og samlet i
denne utredningen.

I denne rapporten presenteres innledningsvis en inndeling av drosjemarkedet i
ulike delmarkeder, juridiske forhold som ligger til grunn og metode og metodiske
utfordringer ved gjennomfgringen av denne utredningen. | kapittel 2 presenteres
dagens situasjon i nedre Buskerud. Kapittel 3 er en gjennomgang av tidligere
utredninger og en presentasjon av Buskerudmodellen, Kapittel 4 skisserer mulige
handlingsalternativ nar det gjelder lgyvetildeling, regulering av sentralstruktur og
forventede konsekvenser av disse. Kapittel 5 sammenfatter kort konklusjoner og
T@ls tilrading.

1.2 Ulike delmarkeder i distrikts- og byomrader

Drosjemarkedet er ikke ett homogent marked, men bestar av ulike delmarkeder. Et
farste skille gar mellom enkeltreiser og kontraktsmarkedet. Enkeltreiser er det vi
normalt forbinder med drosjetransport i det daglige og bestar enten av pastigning
pa gate/holdeplass (spotmarkedet) eller telefonbestillinger via sentral.
Kontraktsmarkedet bestar av drosjetransport basert pa langsiktige avtaler mellom
store brukere av drosjetjenester og en sentral (eller en lgyvehaver).
Kontraktspartene kan bade vare private og offentlige virksomheter, og
kontraktene kan enten vare forhandlet frem eller vunnet av bestemte
drosjesentraler gjennom anbudskonkurranser. Figur 1.1 viser de ulike delmarkeder
for drosjetransport i Norge (Longva m.fl.2010).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 l
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Drosjetransport
Enkeltreiser
Kontraktsmarkedet 0
Spot/ oot
. ringin
Offentlig Privat gatemarked PRIingine
kontrakt kontrakt
|
Syketransport T Skoleskyss Underkontra Kommunal
ktor buss transport
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Figur 1 Drosjemarkedets ulike delmarkeder (fra Longva m.fl. 2010)

De ulike delmarkedene har forskjellig betydning for lgyvehavernes inntekter i
ulike deler av landet. Mens det offentlige kontraktsmarkedet kun utgjer 10-20
prosent av samlet inntjening i de sterste byomradene i landet, utgjer det 80-90
prosent i enkelte distriktskommuner (Econ 2009, 2005). | nedre Buskerud er
variasjonen betydelig mindre, andelen offentlige kontrakter varierer fra ca 30 til

noe over 50 prosentl.

Forskjellene mellom storby og distrikt er ogsa preget av forskjellige reguleringer.
Mens drosjemarkedet i Norge generelt er prisregulert gjennom
maksimalprisforskriften, er de starste byomradene unntatt fra denne slik at
prisnivaet blir regulert gjennom konkurransen om kundene. Nedre Buskerud er et
slikt omrade. Dette forutsetter pa sin side tilstedeveerelse av konkurrerende
lgyvehavere og sentraler pa enkeltreisemarkedet.

1.3 Tidligere utredninger

Det har nylig veert gjennomfgart to utredninger, tilsvarende denne utreningen for
Buskerud fylkeskommune, i Norge. | 2007 gjennomfgrte Hordaland
fylkeskommune en utredning med fokus pa byomradet Bergen (Hordaland 2008)
0g i 2009 gjennomfarte Econ Poyry en tilsvarende undersgkelse i Oslo for Oslo

1 Basert pa tallmateriale fra Drammen taxi, og estimater fra tidligere utredninger. Tilfredsstillende
tallmateriale foreligger ikke.
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kommune (Econ, 2009). Begge disse utredningene inkluderte en gjennomgang av
dagens drosjemarked, konkurransesituasjoner og sentralstruktur, i tillegg til a gi
en anbefaling om framtidig handlingsregel for endring i lgyvetallet. Disse vil bli
diskutert naermere i kapittel 3. | Buskerud fylkeskommune ble det ogsa
gjennomfart en undersgkelse i 2002. Denne undersgkelsen fokuserte pa hvordan
drosjetilbudet ble oppfattet av innbyggerne. I denne taxiundersgkelsen (2002), ble
det ogsa dokumentert at antallet turer gikk ned og prisene steg i perioden 1999-
2002, noe som ble tolket dit at turnedgangen ble kompensert av lgyvehaverne med
hagyere takster.

1.4 Juridiske forhold

Hovedtrekkene i den naveerende reguleringen av drosjenaeringen gar tilbake til
samferdselsloven i 1947 (se Econ 2005:6). | NOU (1974:44), Malsettinger og
virkemidler i samferdselspolitikken, gis behovsprgvingen av drosjelgyver fglgende
begrunnelse:

| drosjetrafikken vil det muligens veere ngdvendig a gi
utgverne en viss beskyttelse for til gjengjeld & kunne sette
som vilkar at det gis muligheter for drosjetransport i omrader
og pa tidspunkter som ellers ikke ville bli tilfredsstillende
betjent. Dette tilsier at man bgr opprettholde en viss
begrensning av tilbudet for a hindre at mer tilfeldige bileiere
eliminerer de fortjenestemulighetene som gis i de gode
trafikkomrader”.

Behovspravingen blir her behandlet som en forutsetning for at myndighetene kan
sette vilkar for lgyvetildelingen, som kjgre- og dekningsplikt og andre kvalitative
krav, for a sikre publikum et tilbud. Det offentlige har ogsa apnet for og hatt en
viss regulering med drosjesentralene. Tilsvarende har ogsa rutebilnaringen veert
regulert gjennom en lgyveordning (Longva m.fl. 2010).

Etter den tid har det skjedd vesentlige endringer i deler av yrkestransportloven for
rutebilnaringens vedkommende, gjennom oppheving av behovsprgvingen av
turvognlgyve og apning for anbud i rutebilnaringen i 1994. Ogsa for
drosjenaringen har det skjedd endringer, men da primeert i konkurransepolitikken.
I mai 1999 vedtok Arbeids- og administrasjonsdepartementet a4 oppheve
maksimalprisordningen for drosjer i omrader der Konkurransetilsynet mente
forholdene I3 til rette for konkurranse. Pa naveerende tidspunkt dreier dette seg om
drosjesentraler, layvehavere tilsluttet drosjesentraler, drosjefarere og
bopelslgyvehavere som er stasjonert i Oslo, Akershus, Drammen, Lier, Nedre
Eiker, Ragyken, Hurum, Kongsberg, @vre Eiker, Modum, Trondheim, Bergen,
Askay, Fjell, Sund, Stavanger, Randaberg, Sola, Sandnes, Kristiansand, Sggne,
Songdalen, Vennesla, Moss, Rygge, Rade, Fredrikstad og Sarpsborg
(Konkurransetilsynet, 2009). Hovedskillet i reguleringen av drosjenzringen gar na
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Drosjelayver i nedre Buskerud

altsd mellom omrader hvor maksimalprisforskriften gjelder, og omradene med
fritak for maksimalprisforskriften.

Yrkestransportforskriften stiller ogsa krav til hovederverv for lgyvehavere (845).
Det vil si at behovspraver i utgangspunktet skal tildele et antall lgyver som gir
tilstrekkelig inntjening til at den enkelte lgyvehaver kan ha drosjevirksomhet som
hovederverv. Et viktig spgrsmal som behovsprgver dermed ma ta stilling til er
hvor stor inntjening som gir grunnlag for hovederverv. Dette er spesielt
utfordrende i omrader som er fritatt fra maksimalprisforskriften fordi en kan tenke
seg mange ulike likevektspunkter.

1.5 Metode

Rapporten har to temaer, en vurdering av dagens situasjon i drosjemarkedene i
nedre Buskerud og en vurdering av framtidig leyvetildeling i samme omrade.

For & besvare disse spgrsmalene benyttes to datakilder, intervjuer med
ngkkelpersoner hos viktige aktgrer i markedet og datamateriale fra disse aktgrene.
I tillegg er det trukket pa tidligere erfaringer og faglitteratur.

I intervjuene med ngkkelpersoner har vi snakket med to personer fra hver av
drosjesentralene, intervjuene har vart ca en time og femten minutter. Tilsvarende
har vi intervjuet to personer fra Vestviken Kollektivtrafikk (VKT) og sykehuset
Buskerud og gjennomfert telefonintervju med representanter fra Drammen
kommune og Hurum og Rayken Taxi (HRT). I tillegg har vi gjennomfert intervju
med Norges Taxiforbund region Sgr som representant for drosjeeiernes interesser.

Tallmaterialet vi har etterspurt er omsetningstall, kilometertall, tall for belegg,
antall turer og tall for fordeling av produksjonen pa ulike delmarkeder. Formalet
med dette var a fa en fullstendig oversikt over situasjonen i drosjemarkedet per i
dag og utviklingstrekk over de senere arene. | tillegg vil en slik oversikt gjare
ulikhetene mellom nedre Buskerud og andre geografiske omrader tydeligere.

Det tallmaterialet vi har mottatt gir ikke et fullstendig bilde av situasjonen. Dels
mangler tallmateriale fra KTT Taxi BA (KTT), og dels er kategoriseringen ulik
mellom Norgestaxi Buskerud (NTBU) og Drammen taxi (DT). Dette gjer at det er
vanskelig a gi en presis vurdering av den relative viktigheten til de ulike
delmarkedene (det er problemer knyttet til manglende sammenfall i kategorisering
av kreditt mellom sentralene og uklarheter i forhold til registrering av
egenandeler). Det er ogsa ulikt detaljniva med hensyn pa tid og ulik lengde pa
tidsseriene for de ulike sentralene. Dette gjer at det er vanskelig & konstruere
lengre utviklingsforlap pa detaljert niva. Det vanskeliggjgr ogsa en vurdering av
maksimalt og minimalt antall layver i forhold til kravene som stilles til tilbud og
kravene til inntjening for hovederverv. Det umuliggjer ogsa en oversikt over
spredningen i inntjening per layve.

| intervjuene har vi spurt om vurdering av dagens drosjetilbud, lgyvesituasjon,
konkurranse og omsetning, i tillegg til noen sparsmal knyttet til spesielle forhold
for den aktuelle aktgren. De fleste intervjuene ble utfert i intervjuobjektenes
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lokaler og med to representanter fra begge parter tilstedet. Dette har blitt supplert
med oppklarende sparsmal over telefon, e-post og enkelte telefonintervjuer.

Intervjuene har dannet grunnlag for overblikk og generelle vurderinger av enkelte
forhold. De har ogsa fungert som rettleder for tolkning av tallmateriale og som
grunnlag for vurderinger der tallmaterialet har vist seg utilstrekkelig.

Samlet vurdert gir datamaterialet en god oversikt over konkurransesituasjonen,
prisnivaet og det relative inntjeningsnivaet for de starste sentralene, og vi har god
oversikt over antallet lgyver. Vi har god oversikt over utviklingen for siste
trearsperiode, men kun overfladisk kunnskap om hva som har skjedd far det.
Hovedsvakheten med materialet er ulikt detaljeringsniva og tidsserier. Vi mangler
ogsa tall for samlet omsetning i na&ringen, noe som vanskeliggjar en samlet
vurdering av maksimalt og minimalt antall lgyver i forhold til kravene som stilles
til tilbud og inntjening for hovederverv.
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2 Dagens situasjon i nedre Buskerud

2.1 Sentralstrukturen

Kart 2.1 er en illustrasjon pa sentralstrukturen i 2009. Kartet synliggjer to viktige
poeng. 1) at nedre Buskerud har en spredt tettstedsstruktur, som bidrar til & dele
inn omradet i delvis separate markeder, pa bakgrunn av geografiske forhold. 2)
Forholdet mellom de ulike sentralene er ulikt ved de ulike stasjoneringsstedene.
Altsa er styrkeforholdet mellom de ulike akterene ulikt i ulike omrader. Samtidig
er stasjoneringsstedene ikke lenger fra hverandre, geografisk enn at det er relativt
uproblematisk & overfare biler mellom stasjoneringssteder hvis ettersparselen
skulle tilsi dette. Kartet er basert pa informasjon om aktive lgyver fra
drosjesentralene mai 2010. Disse tallene avviker noe fra fylkeskommunens tall
ved at lgyver som ikke var aktive er utelatt. Likevel er hovedtrekkene i
fordelingen sammenfallende med bildet som tegnes av tallmaterialet fra
fylkeskommunen.
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Kart 2.1. Andel lgyver med stasjoneringssted i ulike omrader. Kakene illustrerer det
relative lgyveantallet for de utvalgte stasjoneringsomradene. Tallene er i prosent.
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Drammen taxi (DT)

DT er starste lokale aktar. Det er 148 lgyver direkte tilknyttet sentralen med
hovedkontor i Drammen. Drammen taxi har et samarbeid med KTT Taxi BA
(KTT) i Kongsberg i forbindelse med skoleskyss. DT har ogsa et samarbeid med
Hurum og Regyken Taxi (HRT) i forbindelse med anbud pa syketransport, og
selger ogsa trafikkstyring-, sentralbord- og andre tjenester til HRT.

Drammen taxi er organisert som et sameie mellom lgyvehavere tilknyttet
sentralen.

Norgestaxi Buskerud, (NTBU)

Norgestaxi Buskerud (benytter ogsa navnet Kongsberg Taxi) er et heleid
datterselskap av Norgestaxi AS, som igjen er eid av svenske Taxi Kurir. NTBU
har hovedkontor i Drammen og kjgrer bade i Kongsberg (ca 21 lgyver) og
Drammen (ca 35 layver). | tillegg har sentralen samarbeid med enkelte
bopelslgyver i Kongsberg og Modum, og noen bopelslgyver utenfor nedre
Buskerud omrade (Rollag, Flesberg, Nore og Uvdal og Sigdal). NTBU har noe
kontraktskjgring, inkludert skoletransport i Drammensomradet og pasienttransport
I tilknytning til Kongsberg.

KTT Taxi BA, (KTT)

KTT er en liten sentral (19 hovedlgyver og ett reservelgyve), uten databasert
trafikkstyringssystem og er organisert som et integrert selskap hvor lgyvene ligger
under sentralen. KTT har tilhold i Kongsberg og fokus pa transport mot
Kongsberg teknologipark hvor de har et spesialprodukt som baserer seg pa
samkjgring med stykkpris (pris per person). De har ogsa skolekjaring i Kongsberg
kommune i samarbeid med DT. KTT deltar i liten grad pa spotmarkedene utover
kjaringen for Kongsberg teknologipark, med bakgrunn i manglende kapasitet.

Hurum og Reyken Taxi, (HRT)

HRT er organisert som et sameie mellom lgyvehavere i Hurum og Rgyken, i mai
2010 var det tilknyttet 20 hovedlayver og 25 biler totalt. HRT kjgper
trafikkregulerings-, sentralbord-, bestillings- og enkelte servicetjenester fra DT. |
tillegg fungerer HRT som underleverandgr for DT pa kontraktskjering for
sykehuset Buskerud i Hurum og Rgyken kommuner. P& kontrakter for VKT har
HRT levert inn egne bud uavhengig av DT.

Star Taxi AS, (ST)

ST ble godkjent etablert i januar 2010, med oppstart juli/ august 2010. |
utgangspunktet vil sentralen besta av 12 lgyvehavere tidligere tilknyttet
Norgestaxi Buskerud og ha stasjoneringssted i Drammen-Lier-Nedre Eiker. |
denne utredningen er disse lgyvene behandlet som del av NTBU.
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Markedsforhold

DT er, malt etter antall lgyver i nedre Buskerud, den starste aktgren i omradet. DT
har det meste av pasienttransporten i omradet. | Hurum og Rayken er
pasienttransporten i samarbeid med HRT. DT har ogsa skolekjgring i deler av
omradet, inkludert Kongsberg i samarbeid med KTT, men ikke i Drammen.

Pa nasjonalt niva er Norgestaxi en starre akter enn Drammen taxi. Det lokale
tiloudet er derimot avhengig av antallet layver som er tildelt i Buskerud. En
konsekvens av dette er at selv om organisasjonen gir muligheter for a konkurrere
pa alle delmarkeder, gir tilgangen pa lgver en beskrankning pa kapasitet og
gjennomfaringsevne som vil veere bindende i mange tilfeller.

De mindre sentralene KTT, HRT og antagelig ST nar de blir opprettet vil med
bakgrunn i kapasitet vaere begrenset til nisjer, enten pa geografisk eller
delmarkedsgrunnlag. Konkurransen mellom sentralene er altsa ulik i ulike
delmarkeder og i ulike geografiske omrader.

2.2 Kontraktsmarkedet
Kontraktskjaring

Et viktig skille mellom kontraktsmarkedet og enkeltreisemarkedet er at det dreier
seg om lengre avtaler med flere kjgreoppdrag. Til forskjell fra
enkeltreisemarkedet, hvor det er den enkelte drosje som mater en enkelt kunde er
det i stgrre grad en sentral som mgter en innkjgpsorganisasjon. Konkurransen
skjer altsa mellom starre aktgrer om kontrakter som blir utformet av profesjonelle
oppkjgpere. Pa flere av kontraktene er ogsa turvognnzringen potensielle
konkurrenter. Dette kan veere problematisk i forhold til at det er
adgangsregulering i drosjenaringa, men ikke for turvogn.

Et poeng som har kommet opp er at kapasitetskravene i nedre Buskerud blir satt
av kontraktsmarkedet. For eksempel er det hos DT flest biler i drift i
morgenrushet mandag til fredag. Ettermiddagsrushet er mindre markert. Det er
ogsa slik at det er flere biler i drift i rushtiden pa hverdagene, enn det er pa
kveldstid fredag og lgrdag kveld.

Vestre Viken HF, Sykehuset Buskerud

Sykehuset Buskerud er den starste enkeltkjgperen av drosjetjenester i distriktet.
Sykehuset Buskerud kjgper drosjetjenester gjennom anbudsprosesser. Nye anbud
blir lyst ut regelmessig.

Starrelsen pa kontraktene varierer, men geografisk er de basert pa
kommunegrensene. Kontraktene er utformet slik at det er mulig a gi separate
tilbud pa kommuneintern-, inklusive tilkjaring til helseekspress,
kommunegrensekryssende- og fylkesoverskridende transport. Dette farer til at
ogsa relativt sma sentraler kan veere med i anbudskonkurransene i enkelte
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omrader. Det gis imidlertid ogsa anledning til a tilby rabatterte priser, hvis en
operater far kjgring i mer enn ett omrade.

Vestviken kollektivtrafikk, VKT

VKT er en stor drosjekunde i hele nedre Buskerud. VKT har ansvaret for
spesialskyss, det vil si skolekjgring av elever som ikke kan komme til skole med
ordinart tilbud. Denne kjgringen blir handlet pa anbud.

Konkurransegrunnlaget for VKTs anbud i 2009, er strukturert slik at Buskerud er
delt geografisk etter kommuner og regioner. Dette innebarer at transport internt i
kommunen, internt i regionen, mellom regioner i fylket og ut av fylket utgjer
ulike transportkategorier. Det er i konkurransegrunnlaget gitt adgang til & gi bud
pa en eller flere transportkategorier og en eller flere deloppdrag, hvor hver
kommune og region utgjer et deloppdrag i de ulike transportkategoriene.
Erfaringene fra VKT er ogsa at det var fungerende konkurranse pa kontraktene
innen nedre Buskerud.

Drammen kommune

Drammen kommune kjgper drosjetjenester bade gjennom VKT og separat. | all
hovedsak dreier dette seg om spesialtransport av barn som har rett til dette, men
ikke er i skolealder og kjaring av eldre. Disse innkjgpene ordnes gjennom
anbudsutsatte rammeavtaler. Slik situasjonen er i dag opplever Drammen
kommune god konkurranse i disse anbudene.

Andre kommuner

Drosjetjenester blir i varierende grad kjept direkte av kommunene (altsa utover
det som kjapes av kommunene gjennom VKT). I henhold til lov om offentlige
anskaffelser skal dette gjennomfgres med anbudsutsatte rammeavtaler, slik som
tilfellet er i Drammen kommune. Av ressursmessige hensyn har vi i denne
utredningen ikke kontaktet alle kommunene. Det generelle inntrykket er at disse
kontraktene er hver for seg er sma (ca 5 prosent av samlet omsetning i omradet?),
sammenlignet med kontraktene som VKT og sykehuset Buskerud benytter, og at
konkurransen om disse derfor kan antas a vare fungerende.

Om konkurransegrunnlagene

T@I har fatt tilgang pa konkurransegrunnlagene som har veert benyttet ved de
senere anbudene i nedre Buskerud. Hovedinntrykket er at disse ikke er veldig
ulike de en finner i andre deler av landet.

Likevel, ett trekk ved enkelte konkurransegrunnlag, sammenlignet med
tilsvarende konkurransegrunnlag fra andre deler av landet, er at de krever mye

2 Basert pa intervju med Drammen kommune, og omsetningstall fra sentraler.
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lokalkunnskap. Det kan dermed veaere vanskelig for aktgrer som ikke selv har hatt
kjering i det aktuelle lokalomradet tidligere a delta i konkurransen. Det vil som
regel veere fordeler ved det & ha kjart pa kontraktene tidligere, men denne
informasjonsasymmetrien synes mer markant i enkelte av
konkurransegrunnlagene i nedre Buskerud, enn for tilsvarende
konkurransegrunnlag i andre deler av landet. En slik forskjell som gir
informasjonsasymmetri er utelatelse av tidligere omsetning/ kjarte turer i de
enkelte delomradene (Osland, Aarhaug og Longva, 2010).

Konkurranse

Felles for alle intervjuene med kjgpere av drosjetjenester gjennom
anbudskontrakter i nedre Buskerud var at de oppfattet konkurransen som
fungerende. Antallet tilbud mottatt per kontrakt varier fra to til fire, noe som ma
sies d veere lavt i forhold til anbud generelt, men hgyt sammenlignet med andre
anbud i drosjenaringen (Longva, m.fl. 2010). Kjgperne virker jevnt over forngyd
med prisnivaet. Hva som defineres som en god pris, varierer derimot betydelig.
Det er szrlig to forhold som det blir pekt pa. Det ene er at det er stor variasjon
mellom ulike kontrakter innad i nedre Buskerud, det andre er at prisnivaet i nedre
Buskerud er lavere enn i andre omrader som de aktuelle intervjuobjektene har
kjennskap til. Ser vi disse vurderingene i sammenheng, peker det i retning av at
det er store ulikheter ogsa innad i kontraktsmarkedet. Hovedinntrykket er likevel
at prisnivaet ikke er spesielt hgyt i nedre Buskerud.

Ingen av de intervjuede pa kjepersiden, har pekt pa at det har veert problem med
konkurransen som fglge av dagens sentralstruktur. Det har ogsa blitt presisert at
kjgperne vil endre utformingen av konkurransegrunnlagene, dersom
sentralstrukturen, eller andre viktige forhold skulle endre seg.

Pa enkelte av kontraktene er det i tillegg til konkurranse mellom drosjesentralene
ogsa konkurranse fra turvogner. Dette dreier seg i farste rekke om kontrakter som
muliggjgr mye samkjgring. Dette bidrar til at det er vanskelig a angi en samlet
starrelse pa naeringen.

2.3 Enkeltreisemarkedene

Forholdet mellom drosje og drosjekunde er et helt annet i enkeltreisemarkedene
enn i kontraktsmarkedene. | enkeltreisemarkedet er det en drosje som mgter en
kunde og avtaler en reise. | all hovedsak dreier dette seg om private akterer. En
forskjell mellom Buskerud og mange andre fylker er at i Buskerud er TT-kjgring
organisert ved at den enkelte bruker fritt kan velge drosje for den enkelte reisen.
Dette gjar at TT-kjering fremstar som en del av enkeltreisemarkedet i stedet for
kontraktsmarkedet. Omsetningsmessig utgjer dette en betydelig andel (anslagsvis
5 til 10 prosent3) av den samlede omsetningen.

3 Basert pa intervju med VKT og et ikke fullstendig tallmateriale for samlet omsetning fra
sentralene
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Hovedskillet innen enkeltreisemarkedet gar pa om turene praies pa gata eller
holdeplass (spot), eller om de bestilles gjennom en sentral. Videre benytter vi
termen telefonbestilling for alle turer som er bestilt gjennom en sentral, selv om
sentralene ogsa formidler turer som blir bestilt pa andre mater, som SMS, e-post,
automater med mer. En generell observasjon er at telefonbestillingsmarkedet i
starre grad enn gatemarkedet er avhengig av etablerte merkevarer. En konsekvens
av dette er at den etablerte aktgren er dominerende pa telefonbestillingsmarkedet,
mens eventuelle nykommere i farste rekke vil fokusere pa gatemarkedet og
kontraktsmarkedet.

Forventningene til enkeltmarkedene, basert pa tidligere utredninger (Hordaland,
2008 og Econ, 2009) og internasjonale erfaringer (Bekken, 2007) er altsa at nar en
ny akter kommer inn i naeringen i et omrade, vil den fokusere pa gatemarkedet,
mens telefonbestillingsmarkedet er langt vanskeligere & komme inn pa.
Observasjonene for utviklingen i nedre Buskerud, bekrefter disse forventningene.

En forventning, basert pa internasjonale erfaringer (Bekken, 2007) er ogsa at
fordelingen mellom ulike turtyper vil variere med drosjetettheten. Slik at en i
starre grad vil velge telefonbestilling dersom drosjetettheten gar ned.

| tallmaterialet vi har mottatt pa andel gateturer fra NTBU, er det ikke mulig &
skille mellom ulike omrader innenfor nedre Buskerud. Figur 2.1 viser utviklingen
I andel gateturer (spotmarkedet) av totalt antall turer for NTBU i perioden 2008-
2010, basert pa manedsdata.

Andel gateturer, NTBU
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Figur 2.1 Andel gateturer (=antall gateturer delt pa totalt antall turer) Norgestaxi nedre
Buskerud januar 2008 til mai 2010.

Hovedtrekket i figur 2.1 er at det er variasjoner gjennom dret pa andelen gateturer.
Trendutviklingen (figur 2.2.) baserer seg pa det samme tallmaterialet. Denne
synliggjer at det er en gjennomgaende vekst i andelen gateturer. Figuren viser
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ogsa at andelen gateturer er hgyere i sommermanedene som er lavsesong i
kontraktsmarkedene.
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Figur 2.2. Trendlinje, andel gateturer (som fig 2.1), Norgestaxi.

Denne observerte gkningen i andelen gateturer, er i trad med utsagnene fra
drosjesentralene om at antallet lgyver har gkt og at det na blir brukt mer tid pa
holdeplassene. Det ser altsa ut til at antallet lgyver har gkt raskere enn markedet,
slik at det er flere ledige drosjer i gatene og pa markedet. Dette har igjen fatt
konsekvensen at enkeltreisekundene i stgrre grad benytter seg av drosjer fra
holdeplassene.

En annen observasjon, basert pa det datamaterialet som har vert tilgjengelig for
denne utredningen, er at enkeltreisemarkedene i mindre grad enn
kontraktsmarkedene ser ut til & ha blitt redusert i 2009, sammenlignet med 2008.
Dette er ikke i trad med hypotesen om at finanskrisen har fart til en rask reduksjon
i ettersparselen etter drosjetjenester, hovedsaklig pa enkeltreisemarkedet. Vi
observerer en reduksjon i ettersparselen etter drosjetjenester, men i datamaterialet
vi har hatt tilgjengelig i denne utredningen, har dette kommet gjennom
kontraktsmarkedene og ikke enkeltreisemarkedene. Det er en forventning om at
redusert kjering i andre markeder farer til at drosjene i sterre grad tilbringer tid pa
holdeplasser, slik at tilgjengeligheten pa drosjer gker, noe som igjen kan fare til
gkt bruk av drosjer for enkeltreiser. Men det er uklart hvor sterk en slik effekt vil
veere, og det er ogsa uklart om dette er forklaringen pa endringene som observeres
I tidsperioden 2007 til 2009.

Datamaterialet som har veert tilgjengelig for denne utredningen, peker i retning av
at enkeltreisemarkedene har gkt, bade absolutt og relativt til andre drosjemarkeder
i perioden 2007 til 2010. Manglende datamateriale, eller feilfgringer kan ikke
utelukkes som en delforklaring pa dette. En gjennomgang av prisene som tilbys i
nedre Buskerud, peker i retning av lite priskonkurranse, men ikke hgye priser
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sammenlignet med andre omrader som er fritatt fra maksimalprisforskriften. Dette
stgttes ogsa av intervjuene med drosjesentralene.

2.4 Lgyveutviklingen i nedre Buskerud

Pa landsbasis er det en stor variasjon i antallet lgyver per 1000 innbyggere. Fra
Oslo med over tre til Vestfold med under ett. Hva som er et rimelig lgyvetall
avhenger av mange faktorer som arealstruktur, naeringssammensetning
alderssammensetning og bilhold m. fl.. I grissgrendte strgk vil det veere nadvendig
med et hgyere antall lgyver per 1000 innbyggere for & kunne gi befolkningen det
samme tilbudet, samtidig er ettersparselen etter drosjetjeneseter per 1000
innbyggere starst i byomradene (Osland, m.fl. 2010).

Antall lgyver

Figur 2.3 viser lgyvetallet per 1000 innbyggere i norske fylker i februar 2009. |

figur 2.3 er lgyvetallet regnet som Lgyvetall = Hovedlgyver + m
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Figur 2.3. Antall lgyver per 1000 innbyggere(Longva m.fl. 2010).

Hayest lgyvetall per 1000 innbyggere finner vi i Oslo med over tre, men ogsa
andre storbyfylker ligger hayt pa denne lista. En forklaring pa dette er at store
byer, som Oslo, Stavanger, Tromsg, Kristiansand og Bergen har opplevd en
kraftig vekst i antallet l@yver, og at dette bidrar til & trekke opp snittet for de
aktuelle fylkene (Longva m.fl. 2010). Buskerud ligger midtpa denne listen, med et

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010 13
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Drosjelayver i nedre Buskerud

lgyvetall pa i mellom ett og ett og et halvt per 1000 innbyggere. Layvesituasjonen
i Buskerud som helhet er altsa ikke avvikende fra det vi finner i landet for gvrig.

Vi merker oss imidlertid ogsa at forskjellen mellom fylkene, nar Oslo er
ekskludert, er sveert liten.

Tabell 2.1 Utviklingen i antallet layver per 1000 innbyggere i nedre Buskerud.
Tabell 2.1. Layver og folkemengde.4

Drammen 54816 57148 62566
Kongsberg 22293 23244 24714
Modum 12366 12541 12911
@vre Eiker 15058 15633 16616
Nedre Eiker 20502 21522 22687
Lier 21308 21725 23267
Rgyken 16245 17280 18894
Hurum 8363 8799 9045
nedre Buskerud 170951 177892 190700
Lagyver Lgyver Lagyver
Hovedlgyver 164 180 247
Reservelgyver 65 ?? 10
Hovedlgyver per 1000 innb 0,96 1,01 1,30
Lrayvetall5 per 1000
innbyggere 1,15 1,32
Sum lgyver per 1000 innb 1,34 1,35

TQI rapport 1085/2010

Fra denne tabellen kan vi lese at antallet lgyver per befolkningsenhet har veert
relativt lavt i nedre Buskerud, og at dagens tall ikke er avviker vesentlig fra landet
for gvrig. Dette er mot en forventning om at lgyvetallet i byomrader er hgyere per
1000 innbyggere enn i fylkene for gvrig. Layvetallet for 2010 er pa 1,32 per tusen
innbyggere, mot 1,15 i ar 2000. Bakgrunnen for skillet mellom hovedlgyver,
layvetall og sum lgyver i tabell 2.1 er at de illustrerer ulike poeng. Hovedlgyver
som enhet indikerte tidligere antall aktgrer, mens sum lgyver blir totalt antall biler
tilgjengelig i maksimaltimen. | nedre Buskerud har det veert ulik praksis mellom
sentralene i bruken av reservelgyver, slik at det er vanskelig & sammenligne disse.
I denne utredningen har vi benyttet lgyvetall (hovedlgyver + reservelgyver *0,5)
for sammenligning. Bakgrunnen for dette valget er at det er et tall som har blitt

4 Lgyvetallene er fra Buskerud fylkeskommune, (det foreligger ikke tall for reservelgyver i 2005).
Befolkningstallene er fra SSB.

5 ”Lgyvetall” betyr her hovedlgyver + reservelgyver*0,5.
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Drosjelgyver i nedre Buskerud

brukt i andre utredninger og at dette tallet brukes for a gi en vektet vurdering av
drosjetilbudet.6

Utviklingen i lgyvetallet for nedre Buskerud (figur 2.4) viser at antallet
hovedlgyver har gkt kraftig i perioden 1999 til 2010, mens antallet reservelgyver
har falt fra 2002. | perioden 2004-2009 har det ikke fra fylkeskommunen blitt fort
statistikk over reservelgyver. Det har vart fart en politikk hvor en gnsker a bevege
seg vekk fra utstrakt bruk av reservelgyver. Praksisen som har blitt fulgt i forhold
til reservelgyver i perioden etter 2004 er at disse ikke har blitt erstattet etter
naturlig avgang og konvertert til hovedlgyver pa foresparsel. Ved opptelling i
2010 var det ti reservelgyver som fremdeles var i drift.
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Figur 2.4 lgyveutvikling i nedre Buskerud..

Figur 2.4 illustrerer to poeng. 1) at antallet hovedlgyver har gkt fra 1999 og frem
til 2010, og 2) at antallet layver tilgjengelig i trafikktoppene i 2001 ikke er
vesentlig ulikt antallet som er tilgjengelig i trafikktoppene i 2010. Likevel har det
veert en stor gkning i antall hovedlgyver, noe som kan fare til at antallet biler
tilgjengelig utenom trafikktoppene har gkt.

Ser en utviklingen i antallet layver i forhold til situasjonen ellers i landet, trer ikke
nedre Buskerud fram som ett ekstremtilfelle. Det virker som om den

6 Fra Buskerud fylkeskommunes side er det blitt poengtert at de er usikre pé hvor riktig denne
faktoren er for Buskeruds vedkommende. Bakgrunnen er at det etter at det kort tid etter at det ble
apnet for konkurranse, ble innfart en praksis i de mindre sentralene der en tillot at reservedrosjene
var like mye i trafikk som hoveddrosjelgyvene. Det ble deretter etablert en ordning hvor ingen
sentral ble tillatt & ha mer enn 25% reservedrosjelgyver (i prosent av hovedlgyver), men der disse
ble tillatt brukt fritt. Etter hvert ble disse omgjort til hovedlgyver. Samlet sett kan dette tale for en
hgyere faktor enn 0,5 og vi har i fortsettelsen sgkt & inkludere dette i tolking og diskusjon.
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lgyvepraksisen som har blitt fulgt i Buskerud er pa linje med den lgyvepraksisen
som har blitt fulgt i andre fylker.

Geografisk fordeling av lgyvene

En mulig utvikling som falge av apning for konkurranse, er en sentralisering av
tilbudet. Slik det fremstar i tabell 2.2 ser dette ut til delvis & beskrive utviklingen i
nedre Buskerud. Layvetallet har gkt i Drammen (inkl Lier og Eiker) og
Kongsberg, mens det har gatt ned i Modum og Hurum og Rayken. Ser vi i stedet
pa den relative fordelingen av lgyvene ser det ut til at det er blitt flere layver i
Kongsberg, uforandret i Drammen inkl Lier og Eiker, og har gatt ned i Modum og
i Hurum og Rayken. Dette er i samsvar med det bildet som har blitt tegnet i
intervjuene med drosjesentralene og kjaperne.

Tabell 2.2 Layvetall etter stasjoneringssted.

Drammen, Lier og Eiker 129,5 165 66 65
Kongsberg 24,5 50,5 12 20
Modum 15 14 8 6
Hurum og Rgyken 27,5 22,5 14 9
SUM 196,5 252 100 100

TQI rapport 1085/2010

Forelgpig tall peker altsd mot en begrenset sentralisering av tilbudet. Dette kan
utvikle seg til & bli et problem pa lengre sikt, fordi det kan vare vanskelig a
handheve krav om stasjoneringssteder og arealdekning for drosjesentralene. Hvis
vi ser spesielt pa nedgangen i antallet lgyver pa Hurum og Rgyken kan noe av
dette sees i sammenheng med at spesialtransporten for skole her blir utfgrt av en
akter utenfor drosjenaeringen. Dette gjer at stgrrelsen pa drosjemarkedet har blitt
mindre. Hurum og Reyken taxi har en samarbeidsavtale med Drammen taxi som
deler markedet geografisk. Denne geografiske delingen av markedet bidrar til &
opprettholde tilbudet i Hurum og Rayken, men slik geografisk deling av markedet
muliggjer ogsa prisdiskriminering. En mulig lgsning, hvis det viser seg at det blir
vanskelig & opprettholde drosjedekningen i mindre sentrale deler av nedre
Buskerud kan veere & knytte krav til stasjonering opp mot anbudene. Det er ogsa
interessant a merke seg at de mindre sentrale delene av nedre Buskerud er de med
minst konkurranse, jf figur 2.1.
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2.5 Samlet utvikling i markedene

A gi en beskrivelse av utviklingen i omsetning for de enkelte sentralene samlet er
problematisk. Dette er delvis fordi det dreier seg om forhold som sentralene
oppfatter som privat informasjon, delvis dreier det seg ogsa om ufullstendige data
og ulik faring hos de ulike sentralene. En konsekvens av dette er at tallene ikke lar
seg legge sammen. Derfor er beskrivelsen som blir gitt her ikke en fullstedig
gjennomgang. Utviklingen i omsetning for lgyvehavere som farer regnskap hos
NTBU tyder pa at samlet omsetning per lgyve per maned for lgyvene stasjonert i
Drammen er stabil, men relativt lav, sammenlignet med omsetningen per lgyve i
Hedmark og Oppland fylker (Osland, m.fl. 2010), men ogsa sammenlignet med
andre tilsvarende sentraler i byomrader. Forskjellen mellom ulike
stasjoneringssteder i nedre Buskerud ser ogsa ut til & minke fra 2008 til 2010.
Dette er i trad med en forventning om konvergens i et marked hvor lgyvehaverne
og sentralene har anledning til & velge stasjonering for sine biler. Samtidig har det
blitt stilt sparsmal om i hvilken grad konkurransen mellom sentralene om
lgyvehavere er fungerende. Dette har det ikke blitt fokusert spesielt pa i denne
utredningen.

Arstall fra Drammen taxi tegner et tilsvarende bilde, med relativt moderat gkning
i omsetning fra 2007 til 2008, og med et fall til 2009. KTT peker ogsa pa en slik
utvikling, men har ikke oversendt mer detaljert statistikk for omsetning og antall
turer, som bekrefter dette.

Turer per lgyve

En indikator pa forholdet mellom etterspgrsel etter drosjetjenester og tilbudet, er
utviklingen i antall turer per lgyve per maned. Figur 2.5 illustrerer at det siden
1999 har veert en fallende trend i antallet turer per layve.
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Figur 2.5 Utvikling i antall turer per lgyve, DT.

Figuren er basert pa tall fra Drammen taxi. Variasjonene gjennom aret er
systematiske. Det er ogsa en tydelig trend som gar fra ar til ar med en reduksjon
pa ca 2 turer per lgyve per maned. Forskjellen pa de rade og bla punktene er
hvordan lgyvene blir regnet sammen. De bla tallene inkluderer reservelgyver
regnet med en vekt pa 0,5, mens de rgde kun inkluderer utviklingen i
hovedlgyver. Antallet lgyver er her regnet ut i fra antallet tilgjengelig det aktuelle
aret. Endringer i samlet lgyvetall som fglge av sammenslainger er regnet inn fra
og med den maneden sammenslaingen fant sted.

2.6 Nasjonale utviklingstrekk

En hovedutfordring i forhold til a studere nasjonale utviklingstrekk i
drosjenzringen er mangel pa enhetlig statistikk. En hovedobservasjon i Osland
m.fl. (2010) er at det i perioden etter 1996 har veert en kraftig vekst i
drosjenaringen, bade nar det gjelder antall turer men ogsa omsetning per tur. Tall
fra SSB for Buskerud fylkeskommune for 2008-2009 tyder ogsa pa dette.

Dagens statistikk hos SSB strekker seg bare tilbake til 2007. Dette gjer at det er
vanskelig & trekke konklusjoner pa langsiktige trender. I figur 2.6 har vi illustrert
SSBs tall for 2009.
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Figur 2.6, Omsetning per kilometer kjort med passasjer, kroner,(SSB, 2010a).

Ser vi pa prisnivaet gjennom SSBs tall for omsetning per kilometer kjgrt med
passasjer finner vi at tallene for Buskerud fylke ligger tett opp til det som er
normalt i Norge. Det er imidlertid heftet store usikkerheter til disse tallene. Det

samme ser vi i figur 2.7.
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Figur 2.7 Omsetning per tur, i kroner,(SSB, 2010a).

Fra figur 2.7 kan vi lese at omsetningen per tur i Buskerud er normal,
sammenlignet med andre fylker i Norge.
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Figurene 2.8 og 2.9 er basert pa SSBs drosjestatistikk og illustrerer samlet
utvikling i omsetning og antall turer per kvartal i Norge.
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Figur 2.8 Omsetning per kvartal fra farste kvartal 2007 (SSB,2010a).
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Figur 2.9 Antall turer per kvartal (SSB, 2010a).

Fra disse figurene kan det leses at utviklingen fra ferste kvartal 2007 til forste
kvartal 2010, var en moderat nedgang i antallet turer, totalt og en svak gkning i

omsetningen. Dette er i trad med funnene fra utvalgte fylker i Osland m.fl. (2010)

og funnene til Econ (2009) i Oslo.
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Andre drosjesentraler

En annen mate a vurdere utviklingen i omsetning pa, er a sammenligne med
drosjesentraler i andre deler av landet. Figur 2.10 er basert pa tall fra Drammen
taxi, disse tallene viser omsetning per bil (uvektet) per maned for Drammen taxi
(DT) og fire andre tilsvarende drosjesentraler i Norge.
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Figur 2.10 Omsetning per bil per maned i utvalgte drosjesentraler.

I 2008 og 2009 har Drammen taxi veert den sentralen som har hatt nest lavest
omsetning per bil per maned av disse, sammenlignbare sentralene. |1 2007 var DT
lavest. Manedstallene er her arstallene delt pa 12. En svakhet ved denne
framstillingen er at de utvalgte sentralene, som blir presentert her, er sentraler
som, pa lik linje med DT er den etablerte sentralen i sitt omrade. Alle sentralene
er i omrader som har fritak fra maksimalprisforskriften, foruten Buskerud,
representerer sentralene fylkene, @stfold, Akershus, Hordaland og Ser-Trgndelag.
Forventningen er altsa at disse skal ha en hgyere omsetning per lgyve, enn det
som ligger hos andre sentraler i samme omrade. Dette er altsa ikke en
sammenligning mot generelle tall pa nasjonalt niva, men mot andre
drosjesentraler i en tilsvarende situasjon.

En tilsvarende sammenligning av de samme sentralene med hensyn pa antall turer
per bil per maned, figur 2.11, viser at trendene som vises pa nasjonalt niva for de
siste tre ar ogsa stemmer med erfaringene fra disse utvalgte sentralene. Figur 2.11
viser ogsa at Drammen taxi ligger lavere enn de andre sentralene i antallet turer
per bil per maned.
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Figur 2.11 Turer per bil per maned (utvalgte sentraler).

Benytter vi de samme sentralene og indikatoren innkjgrt kronebelgp per kilometer
fra 2009 til & si noe om prisnivaet i nedre Buskerud, ser vi at dette ikke er spesielt

hayt.
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Figur 2.12, innkjgrt per kilometer 2009 i kroner, (utvalgte sentraler).

Tallene som vises i figur 2.12 er ikke helt sammenfallende med de som er i figur
2.6. Dette kan ha flere ulike forklaringer, det er for eksempel trolig at definisjonen
av kilometer er ulik. Figurene skal vere internt sammenlignbare, men er ikke
ngdvendigvis sammenlignbare mot hverandre.
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2.7 Delkonklusjon, dagens markedssituasjon

Basert pa intervjuene med VKT, sykehuset Buskerud og Drammen kommune, ser
det ut til at de har en felles forstaelse om at det er et tilstrekkelig tilbud av drosjer
og sentraler per i dag. Begge ser problemer med dekningen i enkelte omrader/
stasjoneringssteder, men det overordnede bildet er likevel et tilfredsstillende
tiloud. Begge parter opplever konkurranse om sine anbudskontrakter, slik at
konkurransen i kontraktsmarkedet ma sies a veare fungerende. Delvis til forskjell
fra konkurransen i enkeltreisemarkedet er det i kontraktsmarkedet konkurranse pa
sentralniva.

Fra lgyvehavere og enkelte drosjesentraler pekes det pa at det har skjedd en
gkning i antallet drosjer pa holdeplass i forhold til antallet passasjerer.
Reduksjonen i antall turer per lgyve gir statte til en slik vurdering. Det blir videre
pekt pa at dette farer til mye ledigtid og reduksjon i omsetningen. Det samlede
layvetallet i nedre Buskerud per i dag, er ikke ulikt det samlede lgyvetallet i 2001,
men det er en stor forskjell i antall hovedlgyver. Utviklingen i omsetning ser ut til,
a ha holdt seg stabil, men relativt lav i perioden fra 2008. Utviklingen i antall turer
per lgyve ser ut til & vaere gjennomgaende negativ fra 1999 til 2010, slik at det for
hvert hovedlgyve blir kjart feerre turer i dag enn det gjorde i 1999. Tilsvarende tall
for utvikling i omsetningen har vi ikke hatt tilgang til.

Antall lgyver per 1000 innbyggere i nedre Buskerud ser ut til & ha utviklet seg fra
a veere middels til lavt, i 2000, 1,15 (per 1000 innb) til & veere middels (1,32 per
1000 innb) i nasjonal sammenheng.

De nasjonale tallene for omsetning og antall turer illustrerer at det de siste arene
har veert en svak gkning i omsetningen og en moderat reduksjon i antallet turer.
En sammenligning mellom inntjening per lgyve i nedre Buskerud og andre deler
av landet (tall mottatt gjennom Drammen taxi og Osland, m.fl.2010), viser at
omsetningen per lgyve i Drammensomradet kan karakteriseres som lavt. Antall
turer i Drammensomradet virker ogsa a vere lavt per bil per maned sammenlignet
med andre deler av landet (ibid) og i starre grad nar en sammenligner med
sentraler i andre byer.

Generelt er det to momenter som henger sammen med lav omsetning per lgyve og
et lavt eller synkende antall turer per lgyve. Det ene er at prisen per tur har gatt
opp, slik at drosjene velger a ta faerre, men bedre betalte turer for a oppna den
samme inntjeningen. Den andre er at etterspgrselen etter drosjetjenester relativt til
antall drosjer har falt slik at ledigtiden gker og en trenger lengre arbeidsdager for a
oppna samme inntjening.
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3 Modell for framtidig tildeling av
lgyver | nedre Buskerud

Formalet med dette underkapitlet er & synliggjere de vurderingene som er blitt
gjort i tidligere evalueringer av drosjemarkedet. Derfor inkluderes her bade en
beskrivelse av gjennomfaringen av disse evalueringene, av hovedargumentene og
hovedkonklusjonene, og en beskrivelse av modellene som ble foreslatt i disse
utredningene for framtidig praksis. En mer utfyllende og teoretisk versjon av dette
kapittelet finnes i vedlegg 2. Vedlegget inkluderer ogsa en formell gjennomgang
av modellene slik at det er lettere & sammenligne dem.

3.1 Tidligere gjennomfarte utredninger i Norge
Hordaland

I 2007-2008 ble det gjennomfart en starre undersgkelse i Hordaland, med fokus
pa Bergensomradet (Hordaland, 2008). Denne utredningen baserte seg pa en
starre sparreundersgkelse blant befolkningen i de aktuelle omradene,
lgyvehaverne og sjafarene. | tillegg ble det samlet inn en del ngkkeldata fra
drosjesentralene og nasjonale tall fra SSB. Denne tilnzermingen ga en god
beskrivelse av markedsforholdene i Bergensomradet pa tidspunktet for
undersgkelsen. Hovedulempen med en slik tilngrming er at den er dyr a
gjennomfare pa regelmessig basis.

| rapporten (Hordaland, 2008), beskrives situasjonen som akseptabel i forhold til
totalt antall lgyver. Det skisseres ogsa en modell for framtidig tildeling av lgyver.
Denne baseres pa en lik vekting av utviklingen i sysselsetning og befolkning over
den siste firearsperiode, dvs at framtidig layveantall er lik dagens lgyvetall ganget
med en indikator som er en funksjon av endringene i sysselsetning og befolkning

Utredningen diskuterer ogsa konkurransesituasjonen mellom sentralene. Det
konkluderes med at det heller bar legges et tak pa hvor stor andel av lgyvene en
drosjesentral kan ha tilknyttet, enn & garantere et minimum av lgyver til nye
sentraler. Det ble ogsa foreslatt endringer i lgyvetallet til de enkelte sentralene ved
omfordeling.

Econs utredning for Oslo

Metodisk skiller Econs (2009) evaluering av drosjemarkedet seg i Oslo fra
Hordalands vurdering av forholdene i Bergensomradet ved at Econ ikke benytter
seg av en spgrreundersgkelse blant kunder, lgyvehavere og sjafarer. De fokuserer
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i stedet pa intervjuer med ngkkelaktgrer, data fra drosjesentralene og teoretiske
resonnement.

I sin vurdering av lgyvesituasjonen pa utredningstidspunktet finner Econ at det er
et behov for flere drosjelgyver. Dette begrunner de med at antallet layver har blitt
redusert i perioden etter 2004. Ved & ga igjennom data fra drosjesentralene finner
de at det blir kjart feerre turer for en hgyere pris. Dette forklares ved at det er
konkurranse mellom de mindre sentralene om Igyvehavere slik at prisene presses
oppover. Sentralene konkurrerer ved a tilby best mulig inntjening for
layvehaveren, et mindre antall turer kan kompenseres med hgyere pris per tur. Det
blir videre pekt pa at lgyvehavere gjer aktive valg, ved a velge bort darlig betalte
turer og i stedet ha lenger ventetid og bedre betalte turer.

For framtidig vurdering av lgyvetallet for Oslo lager Econ en modell som baserer
seg pa utviklingen i befolkningen, kjgpekraften og sysselsetningen.

Som en handlingsregel foreslar Econ a benytte etterspgrselsutviklingsindikatoren
minus 20%, for & ivareta naringens interesser for stabilitet. Men det papekes
videre at dette over tid vil kunne gi et for lavt lgyvetall, noe som ma tas hensyn til
ved a gjennomfare ekstraordinare gkninger i lgyvetallet, ved behov.

| forhold til sentralstruktur er Econs vurdering at det ber legges et tak pa andel
lgyver hos den starste sentralen og at det bar apnes for at nye sentraler kommer
inn, slik at det apner for en grad av innovasjon i naeringen.

Sammenligning av ECON og Hordalands evalueringer

Oppsummeringsvis ser det ut til at man i Hordalands utredning i sterre grad enn i
Econs utredning har lagt vekt pa drosjeeiernes interesser. En viktig forskjell er
hvordan pris blir behandlet. I Econs rapport er prisen en mate for drosjesentralene
a konkurrere om lgyvehavere pa, hvor hgy pris kompenserer for mindre kjgring. |
Hordalands utredning behandles ikke prissettingen i markedet.

Felles for disse utredningene er at de foreslar a sette et tak pa hvor stor andel av
lgyvene den starste sentralen i omradet skal ha. I Econs (2009) tilfelle er dette
taket foreslatt satt til 50 prosent av samlet lgyvetall. Dette var lavere enn andelen
stgrste sentral hadde pa tidspunktet slik at forslaget videre gikk ut pa a redusere
andelen ved a tildele nye lgyver utelukkende til de mindre sentralene. |
Hordalands (2008) evaluering ble det foreslatt & innfare et lgyvetak til erstatning
for en tidligere praksis med & garantere en markedsandel for den minste sentralen.
Dette er i trad med Konkurransetilsynets (2007) tilrddning om virkemidler mot
dominerende selskaper.

3.2 Andre modeller
Kgbenhavn

Reguleringssituasjonen i Kgbenhavn skiller seg fra nedre Buskerud.
Hovedforskjellen ligger i at man i Kabenhavn har prisregulering i tillegg til
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regulering i lgyvetallet. Dette gjar at sentralene altsa ikke selv star fritt til &
fastsette prisene.

Deres tildelingsmodell gar ut pa a se pa utviklingen i antallet turer?, slik at relativ
endring i antallet lgyver er lik fjorarets relative endring i antall turer. 1 tillegg til
denne farer Storkgbenhavns taxinavn statistikk over fordelingen pa ulike typer
turer, slik at en utvikling i turfordelingen mellom ulike turer kan brukes som en
indikator pa vridninger i tilbudet. Statistikken Storkgbenhavns taxinaevn benytter
er basert pa tall fra 20 prosent av drosjene. Disse 20 prosentene blir valgt ut med
bakgrunn i siste siffer i layvenummeret og halvdelen av dem byttes ut hvert ar,
slik at de leverer statistikk to ar i strekk. Maten fordelingen mellom ulike typer
turer blir brukt pa, er ved a se pa utviklingen i gateturer versus utviklingen i
telefonbestilte turer. En gkning i andelen gateturer i forhold til antallet
telefonbestilte turer kan indikere at det er et overskudd pa vogner, mens en gkning
i antall telefonturer i forhold til gateturer kan tyde pa at det er en utvikling mot
feerre vogner i forhold til ettersparselen. 1 tillegg gjennomfarer Storkgbenhavns
taxinavn en skjgnnsmessig vurdering av andre forhold som pavirker
ettersparselen etter drosjer, som en betydelig endring i kollektivtilbudet eller
lignende.

3.3 Sammenligning og vurdering av tidligere modeller

Tabell 3.1 er en sammenligning av hva de ulike modellene vil gi, basert pa dagens
tallmateriale for nedre Buskerud og med utgangspunkt antall lgyver i drift i de
respektive ar. Her betegner lgyver utelukkende hovedlgyver, fordi
reservelgyveordningen siden 2004 har vert under avvikling i nedre Buskerud.
Grunntallet for beregninger av nye lgyver i 2007 er faktisk antall lgyver i nedre
Buskerud i 2007 osv. Utregningene er basert pa faktiske tall fra SSB (2010a) for
arene, ikke prognoser, slik at utregningene her pa Econs modell kan avvike noe
fra det man ville fa ved en kjgring av modellen pa det aktuelle tidspunktet. Tallet
for 2007 er dermed hva dette tallet ville veert, hvis en hadde prognoser som var
sammenfallende med den faktiske utviklingen.

Tabell 3.1 Endring i antall lgyver, ulike modeller og faktisk endring

Modell Prosentvis endring _
2007 2008 2009 2007 2008 2009
Hordalands modell 1,8 2,2 2,0 4 5 5
Econs modell 54 3,6 2,1 11 8 5
Kgbenhavns modell 1,7 5,3 2,6 3 12 6
Faktisk utvikling 20 18 10

TQI rapport 1085/2010

7 Dette er basert p& e-postkontakt med Jargen Kjer, sekreteriatschef i Taxinavnet i Region

Hovedstaden.
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Et viktig skille som kommer fram i denne tabellen er effekten av finanskrisen.
Denne kommer tydelig inn i Econs og Kgbenhavns modell, mens den har
tilnermet ingen effekt i Hordalands modell. En sammenlikning av disse
modellene viser at Hordalands modell vil gi en veldig jevn utvikling, mens Econs-
og i enda starre grad Kgbenhavns modell, vil gi starre variasjon fra ar til ar.
Kgbenhavns modell er klart mest konjunkturfelsom. Slik reflekterer den direkte
utviklingen i drosjenaringen. Hordalands- og Econs modell reflekterer starrelser
som antas a pavirke etterspgrselen etter drosjer, en indeks satt sammen av ulike
variable gjer altsa at effektene av et variable dempes.

3.4 Introduksjon til "Buskerud modellen”

En vurdering av de alternative modellene som er presentert her er altsa at
Hordalands modell ikke er egnet fordi den verken fanger opp konjunkturendringer
eller har en tydelig sammenheng med faktorene som pavirker drosjemarkedet.
Econs modell fanger i starre grad opp konjunkturendringene, men intuitivt er ikke
koblingen mellom de indikatorene den benytter og de forholdene som faktisk
pavirker drosjetilbudet opplagt. Kabenhavns modell har denne koblingen, men vil
innebzre at en alltid ligger et ar bak” i tildelingen av lgyver, modellen er heller
ikke tilpasset et omrade som er fritatt fra maksimalprisforskriften

Et annet viktig moment i vurderingen av et hensiktsmessig lgyvetall er hvor stor
omsetning per lgyve som vil vere tilstrekkelig for & oppfylle faringene for
behovspraving slik de er formulert i Yrkestransportforskriften. Det er altsa
usikkert hvor mye omsetning som vil vaere ngdvendig for a oppfylle kravet om
hovederverv. Dette vil ogsa vere avhengig av lokale forhold, som lokalt
kostnadsniva.

I tillegg er det en avveining mellom ulike interesser: Et stort antall lgyver kan
tenkes & medfare lav inntjening per lgyve og stor grad av lgyvehavere som ikke
ansetter sjafarer, det vil ogsa vere knyttet usikkerhet hos lgyvehaverne i forhold
til anbudsprosesser og risiko i forhold til disse. Pa den andre siden vil et stort
antall lgyver veere assosiert med stor konkurranse pa anbudskontraktene, forutsatt
at disse er fordelt mellom sentralene pa en mate som muliggjer konkurranse om
de aktuelle kontraktene.

Prisene pa kontraktene forventes altsa a veere lave ved et stort antall lgyver, noe
som bidrar til & frigjere mer midler til andre formal hos de store kjgperne av
drosjetjenester. Som Larsen og Bekken (2007) beskriver er det likevel lite
sannsynlig at dette vil fare til at prisene for enkeltreisekunder vil falle betydelig.
En egenvurdering i forhold til dette er at sannsynligheten for en priskonkurranse
mellom sentraler er sterre i telefonbestillingsmarkedet enn i spotmarkedet, fordi
en pa telefonbestillingsmarkedet vil kunne ha bedre forutsetninger for a
sammenligne forhold som pris og tilgjengelighet mellom ulike sentraler. Pa
spotmarkedet vil en i starre grad forvente at en tar den drosjen som er farst i keen
(pa holdeplass), eller farst i syne pa gata, slik at kostnadene ved a velge en annen
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drosje vil veere starre (usikkerhet og ventetid) og at en, som passasjer i stgrre grad
vil ta prisen pa drosjeturen som gitt.

Konkurranse mellom sentraler bade pa telefonbestillingsmarkedet og pa
holdeplass vil her kunne virke disiplinerende pa pris utviklingen, men isolert sett
vil hver enkelt lgyvehaver kunne tjene mer ved a sette opp sine priser. Et ofte
brukt eksempel pa en slik tilnzerming, med et hgyt antall layver, er Dublin.

I Dublin ble adgangsreguleringen til drosjemarkedet opphevet som faglge av en
rettsavgjarelse i 2000. Resultatet var at antallet lgyver gkte dramatisk i etterkant
av lovendringen og tilbudet til befolkningen ble betydelig forbedret. Antall
sysselsatte per lgyve falt, inntjeningen per lgyve falt og arbeidstiden ble lenger
(Goodbody, 2009). Som beskrevet av bl.a. Barrett ( 2010) er den irske lgsningen
en suksess i det den gir en effektiv lgsning, og fortsatt vekst ved nyetablering ogsa
i perioder med rask gkonomisk vekst bekrefter dette, mens mange av de
forventede negative effektene ikke materialiserte seg. Pa tross av lavere lgnn og
lengre arbeidsdager er det fortsatt sgkere til nye lgyver.

Et lavt antall lgyver vil innebare en annen fordeling av ressurser mellom
drosjenaringen og andre samfunnsaktgrer. Det vil innebere at konkurransen om
anbudskontraktene kan bli mindre, fordi et lavt lgyvetall antagelig vil kreve enten
en stor sentral eller at flere sentraler ma samarbeide i anbudskonkurranser, slik at
den reelle konkurransen blir mindre i flerreisemarkene. | enkeltreisemarkedene vil
det ogsa i en situasjon med fa lgyver vere fa insentiver for den enkelte lgyvehaver
til a sette ned prisene. Hovedinsentivet vil veere a sette opp prisene for & kunne
gke inntjeningen. Altsa at en uten a tape betydelig med kjgreoppdrag kan ta en
relativt hgy pris. Det vil ogsa vere insentiver, serlig for de mindre sentralene til &
sette en hgy sentralpris, for a kunne tiltrekke seg lgyvehavere. Lgyvehaverne vil
veere en knapp ressurs og maten en mindre sentral kan kompensere for ferre
kjereoppdrag pa, er a tillate en hgyere pris per oppdrag, slik at inntjeningen for
layvehaveren fremdeles kan vere konkurransedyktig i forhold til andre sentraler,
selv om antallet oppdrag er lavere.

Forskjellen mellom en situasjon med "mange” lgyver per befolkningsenhet og
"fa” lgyver per befolkningsenhet vil veere fordelingen av forhandlingsmakt og
dermed del av det samfunnsgkonomiske overskuddet pa kjeringen i
kontraktsmarkedet. Yrkestransportforskriften garanterer implisitt drosjenaringen
en del av dette, som kompensasjon for blant annet dagnberedskap, men hvor mye
dette dreier seg om, er i stor grad avhengig av skjenn fra layvemyndighetenes
side, eller politiske beslutninger om avveininger mellom disse gruppenes
interesser.

Med andre ord, det er flere ulike Igyvetall som kan vere “det riktige” avhengig av
de politiske vurderingene som blir gjort i forkant. Altsa kan ulike lgyvetall
forsvares som det gnskelige, avhengig av politiske preferanser og avveininger.
Slik loven star i dag, er det ikke anledning til a dele ut lgyvene pa en mate som
gjer at det ikke er inntektsgrunnlag for hovederverv, altsa er det et krav om en
“minimums inntjening” for at nye lgver skal deles ut. Samtidig som en kan
stimulere til gkt konkurranse og dermed lavere offentlige utgifter gjennom en
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liberal tildelingspraksis. Konkurransetilsynet (2007) peker pa at det er mindre
behov for adgangsregulering i omrader med konkurranse.

Pa bakgrunn av disse resonnementene er forslaget til modell for bruk i nedre
Buskerud en modell som bestar av en hovedlinje, definert av endringer i
drosjemarkedet, en hgy linje, som gir en antydning om maksimalt antall lgyver for
omradet, gitt yrkestransportforskriften, og en nedre linje som angir et minimum
antall lgyver som er forenlig med tilfredsstillende tilbud til befolkningen.
Forutsetningen for en klar definisjon av disse linjene er imidlertid data for samlet
omsetning, dette har vi ikke fatt stilt til disposisjon. Dermed star vi i igjen med &
foreta en skjgnnsvurdering med bakgrunn i dagens situasjon, og hvor
utgangspunktet bar veere for en slik hovedlinje er uansett et politisk sparsmal. |
lys av finanskrisen, som det ser ut til at har pavirket drosjeneeringen negativt, vil
et mulig utgangspunkt veere noe lavere enn dagens lgyvetall. Et annet alternativ er
a starte i 2008 og inkludere disse justeringene for periodene 07-08 og 08-09 i
justeringen 09-10, slik at utgangspunktet er et punkt som ligger naermere en
forventet langtidstrend. Det enkleste er likevel a starte med dagens antall lgyver,
som ligger tett opptil et gjennomsnittlig antall layver i Norge.

Dersom omsetningstallene blir tilgjengelige, vil vi kunne estimere et maksimalt
antall lgyver som er forenlig med yrkestransportforskriftens bestemmelse om
hovederverv, basert pa en vurdering av samlet omsetning i drosjemarkedene i
nedre Buskerud sett i forhold til en inntjening som i andre fylker vi har
datamateriale fra. Minimumstallet vil vere definert ut i fra kravene som ligger i
kontraktsmarkedet pa tilgjengelige kjgretay i maksimaltimen. Dette er ikke
formulert eksplisitt i dagens kontrakter slik at dette vil veere en skjgnnsmessig
vurdering.

Forslag til modell

For & gi en best mulig beskrivelse av drosjemarkedet virker det & veare
Kgbenhavnmodellen som passer best av de modellene som diskuteres i denne
utredningen. Ulempen med dette er at den vil basere seg pa historiske, ikke
framtidig utvikling. Den gir ogsa mulighet for a havne i en situasjon med en
reduksjon i antall lgyver samtidig med en prisvekst, som diskutert i kapittel 3.4 og
vedlegg 2. Et forslag er derfor a8 kombinere denne med en modell basert pa
statistiske starrelser, som befolkning og kjgpekraftsutvikling. Dette er stgrrelser
som blir estimert for kommende perioder og disse kan derfor brukes for a gi en
fremoverskuende modell.

Modellen blir altsd, statistiske endringer for aret layvetildelingen finner sted i
pluss en korreksjon, basert pa utviklingen i antallet turer for foregaende periode.
Skjennsmessig kan disse vektes likt. Dette gir en kombinasjon av reaksjon pa
endringer i drosjemarkedet og den generelle markedsutviklingen. Det blir
vanskeligere a tenke seg en situasjon hvor en far et redusert antall lgyver som
igjen farer til redusert antall turer og sa videre, som en kunne anta med en
Kgbenhavnsmodell uten prisregulering. Antar vi at det i framtiden vil vare en
vekst i befolkning i nedre Buskerud og privat konsum i Norge, vil dette fere til en
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gkning i lgyvetallet. Samtidig beholder modellen en kobling mellom utviklingen i
drosjemarkedet og antallet lgyver. Dette gjor at endringer i drosjemarkedet vil
pavirke endringen i lgyvetilgangen direkte. En forventet konsekvens av dette er at
det blir et stgrre samsvar mellom modellens indikator for etterspgrsel og den
faktiske ettersparselen etter drosjetjenester, enn hva som vil veere tilfelle hvis en
utelukkende baserer seg pa generelle indikatorer.

For & gi mulighet for & utgve skjgnn i forhold til konkurransesituasjonen foreslas
det & kombinere denne modellen som gir en trendlinje med to parallelle
utviklingsbaner. Her brukes et eksempel med samme utvikling, men med
startpunkt ti prosent over og under startpunktet for hovedlinjen. En slik modell vil
gi et handlingsrom for utgvelse av skjgnn. Handlingsrommet vil ha til formal &
apne muligheten for a trekke inn lgyver ved naturlig avgang, i stedet for direkte
ved konjunkturnedganger, og muligheten til a gi ut ekstra lgyver ved oppstart av
en ny sentral. Samtidig vil det ga tydelig frem at en slik ekstraordineer tildeling
ikke vil fare til et skift i antallet laver som kommer til & veere tilgjengelig pa sikt.
En ny sentral vil etter denne modellen veere en konkurrent til de etablerte
sentralene, men ikke en “uthuling” av det langsiktige inntektsgrunnlaget for
drosjenaringen i distriktet.

En mulig lgsning pa fordelingen av nye drosjelgyver mellom de ulike sentralene
er a tildele dem etter relativ endring i antall turer, eller passasjerer befordret (for a
gi insentiver til samkjgring), slik at sentralene vil kunne gke sin markedsandel ved
a skaffe seg flere kunder. Dette vil kunne gi en sterkere dynamikk i markedet (se
kap 4.2).

Slik T@Is Buskerudmodell star, vil den kunne oppdateres med en ny vekting av de
ulike komponentene, hvis ny forskning gir mulighet til & estimere disse pa en mer
ngyaktig mate.

Tabell 3.2. Buskerudmodellen. Endring i prosent og endring i antall lgyver.(Buskerud,
2010, SSB 2010b, Finansdepartementet, 2007, 2010).

2007 2008 2009 2010
Buskerudmodellen 4,4 4,2 2,0 -1,7
(Izpende basis)
2007 2008 2009 2010
9 9 5 -4
Econs modell 11 8 5 5
Kgbenhavns modell 3 12 6 -20

T@I rapport 1085/2010

Tabell 3.2 illustrerer hvordan T@Is Buskerudmodell ville slatt ut hvis den ble
innfart med lgpende basisar, fremstillingen er tilsvarende tabell 3.1. Endring i
antall lgyver for Econs modell og Kgbenhavns modell er inkludert i tabellen for &
lette sammenligningen. Forskjellene i forslag til nytildelinger i 2010 er serlig
interessante. Kgbenhavns modell gir en kraftig reduksjon, som falge av fallet i
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antall turer i 2009, mens Econs modell ikke blir pavirket av dette. Legges 2007
tilgrunn som basisar, vil Buskerudmodellen gi felgende utslag. Tabell 3.3 og 3.4
er hay linje satt til hovedlinjen pluss 10 prosent og lav linje til hovedlinjen minus
10 prosent. Dette gir en pekepinn pa handlingsrommet.

Tabell 3.3 Buskerudmodellen, basisar 2007. Tallene i tabellen er lgyver. (Buskerud,
2010, SSB 2010b og Finansdepartementet 2007,2009).

2007 2008 2009 2010

Buskerudmodellen
Basisar 2007 (199 Iayver)

Hoy linje (+10 prosent) 228 238 243 239
Lav linje (-10 prosent) 187 195 199 195

T@I rapport 1085/2010

Med 2009 som basisar, vil modellen gi resultat som gjengitt i tabell 3.4 for 2010.

Tabell 3.4. Buskerudmodellen, basisar 2009. Tallene i tabellen er lgyver. (Buskerud,
2010, SSB, 2010b og Finansdepartementet, 2010).

2010 \

Buskerudmodellen
Basisar 2009 (237 layver)

Hgay linje (+10 prosent)

Lav linje (-10 prosent)
T@I rapport 1085/2010

Hovedforskjellen mellom disse figurene ligger i nivaet. Det har i perioden 2007 til
2010 blitt tildelt relativt mange lgyver i nedre Buskerud, dette gjer at valg av
startpunkt gir betydelige utslag pa hvor trendlinjen skal ligge. Valg av basisar vil
altsa pavirke fordelingen av resurser mellom lgyvehavere og andre. Argumenter
som taler til fordel for valg av 2009 eller 2010 som startpunkt er; antallet layver
per 1000 innbyggere, sammenlignet med resten av landet og hensyn til feerrest
mulig etableringshindre for nye sentraler og enkelhet. Argumenter som peker i
retning av et tidligere startpunkt er utviklingen i antall turer per lgyve og
inntjeningen per lgyve i nedre Buskerud sammenlignet med inntjening andre
steder i landet.

T@Is forslag er a legge startpunktet til 2009. Dette er basert pa en avveining
mellom interessene til dagens lgyvehavere om & opprettholde inntjeningen og
bremse en videre reduksjon i antall turer per lgyve, og en interesse for a ha
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tilstrekkelig mange drosjer til & opprettholde dagens tilbud til befolkningen. 2009
som startpunkt vil gjare at dagens lgyvetall ligger innenfor handlingsrommet i
modellen. Det vil derfor ikke veere ngdvendig a trekke inn lgyver, men det er
anbefalt & fare en noe restriktiv politikk for & nserme seg midten av
handlingsrommet over tid.
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4 Alternativer for videre handling

Kapittel fire er en oversikt over ulike handlingsalternativer fylkeskommunen har i
forhold til lgyvetildeling og sentralstruktur. Underkapittel 4.2 inkluderer en
introduksjon til noen av forholdene som pavirker sentralstrukturen.
Konsekvensene av handlingsalternativene er et utrykk for var vurdering av
sannsynlige utfall, med bakgrunn i tidligere erfaringer og teori, det er mange
muligheter det ikke er tatt hayde for.

4.1 Lagyveutvikling

Slik vi oppfatter situasjonen i nedre Buskerud har fylkeskommunen fglgende
handlingsalternativer:

1) Fortsette dagens praksis

2) Foreta en engangsjustering av lgyvetallet for deretter a fortsette dagens
praksis

3) Ladagens lgyvetall std og fglge en ny modell for framtidig tildeling av
layver

4) Foreta en engangsjustering av lgyvetallet og fglge en ny modell for
tildeling av lgyver

| det falgende vil vi ga inn pa disse handlingsalternativene punkt for punkt.

1) Fortsette dagens praksis

Dagens lgyvetall er moderat i forhold til befolkningsmengden, sammenlignet med
andre omrader. Likevel er inntjeningen per lgyve relativt lav. En viderefaring av
dagens praksis med at innmeldte behov gir grunnlag for tildeling av nye lgyver,
vil antagelig fare til en fortsatt gkning i antallet drosjer per 1000 innbyggere.
Dette er fordi sentralene har forpliktelser i kontraktene, som gjar at de ikke gnsker
eller kan redusere maksimalkapasiteten. Om en sentral skulle tape et anbud, vil en
ogsa forvente at sentralen ikke gnsker a redusere antallet lgyver, fordi sentralen
gnsker & ha kapasitet for 4 delta i fremtidige anbud. Mindre sentraler og
nyetableringer vil hele tiden gnske flere lgyver for a gke sine markedsandeler. Det
eksisterer en minimumsstgarrelse for a delta i anbudskonkurranser, men hvor stor
denne er, varierer fra kontrakt til kontrakt. Likevel er det slik at flere lgyver, gir
flere & dele faste kostnader knyttet til anbudsutforming og infrastruktur pa.
Spissformulert er det slik at nytten til den enkelte sentral av et ekstra lgyve, er
positiv selv om det ekstra lgyve bidrar mindre til samlet omsetning enn det koster
naringen. Inntjeningsreduksjonen rammer alle, mens den ene far fordelen av en
kapasitetsgkning.
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Forventet konsekvens av a viderefare dagens praksis er:

- Hayere pris pa enkeltreisemarkedet.

- Usikker prisutvikling pa kontraktsmarkedet. (Den kan falle som falge av
gkt konkurranse, men ogsa tenkes a stige svakt som fglge av generell
prisvekst).

- Samlet inntjening vil gke, men inntjeningen per lgyve vil falle.

- Antall turer forventes a gke, men turer per lgyve vil fortsette a falle.

2) Enengangsjustering av dagens lgyvetall for deretter a fortsette dagens
praksis

Dagens lgyvetall er relativt normalt i forhold til befolkningen. Det kan altsa vare
gode argumenter for bade a redusere antallet lgyver, som falge av redusert
inntjening per layve og for & gke antallet, for & tillate vekst hos mindre sentraler
og eventuelt gke antallet sentraler.

En engangsreduksjon i antallet lgyver vil antagelig fa konsekvensene:

Hayere pris pa enkeltreisemarkedet.

Hayere pris pa kontraktsmarkedet.

Samlet inntjening vil antagelig falle noe, men inntjening per lgyve vil gke.
Antall turer totalt forventes a falle noe, men turer per layve vil gke.

En engangsegkning i antallet lgyver:

- Usikker prisutvikling pa enkeltreisemarkedet (hver enkelt aktgr kan
fremdeles kunne gke egen inntjening ved a gke egne priser)

- Usikker prisutvikling pa kontraktsmarkedet.

- Samlet inntjening vil antagelig gke noe, men inntjening per lgyve falle.

- Antall turer totalt forventes a gke, men turer per lgyve a falle.

Over tid vil forventede konsekvenser av dagens praksis vere lik, uavhengig av en
engangsjustering i antallet lgyver, slik at en pa sikt vil forvente at det kan vaere
ngdvendig a foreta en ny engangsjustering, nedover, for a ivareta kravene som
stilles i yrkestransportforskriften.

3) Ladagens lgyvetall sta og falge en ny modell for framtidig tildeling av
layver

Konsekvensene av dette vil i stor grad veere avhengig av hvordan modellen er
utformet, og hvilke interesser som ivaretas med modellen jf. Kap 3.4 og vedlegg
2. Her legges det til grunn at "Buskerudmodellen” benyttes. Nar det foreligger en
klar handlingsregel for tildelingen av lgyver vil muligheten for a havne i en hgy
pris, hgyt tilbud, lav inntjeningslikevekt vaere begrenset. Altsa vil bruk av en
handlingsregel (forutsatt at denne er tilfredsstillende presis), gjere det mulig &
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oppfylle kravene i yrkestransportforskriften. En konsekvens av & benytte en slik
handlingsregel er at framtidig lgyvetall i stor grad blir forutsigbart for aktgrene i
drosjemarkedet. Dette vil videre fa konsekvenser for bade kontraktsmarkedet og
enkeltreisemarkedet.

Forventede konsekvenser vil vere:

- Usikker prisutvikling i enkeltreisemarkedet. Som i de andre senarioene vil
hver enkelt aktgr ha insentiver til & gke prisene, men med en kobling
mellom antallet turer og relativ fordeling av antallet nye lgyver vil det
veere mulig & gke sin markedsandel ved a redusere prisene, slik at
priskonkurranse kan bli mer attraktivt ogsa i enkeltreisemarkedet.

- Usikker prisutvikling i kontraktsmarkedet. Prisen i kontraktsmarkedet er i
stor grad avhengig av antallet reelle konkurrenter i de ulike
anbudskonkurransene og kan derfor tenkes a bevege seg bade opp
(begrensning av mulighetene for & fa nye lgyver til nyopprettede sentraler
kan fa som mulig konsekvens priskonkurranse pa enkeltreisemarkedet som
vil bidra til mer begrensede muligheter for kryssubsidiering) og ned ved at
sentralene og lgyvehaverne far mer forutsigbare rammer og dermed kan
tale et mindre "risikoelement” pa kontraktsprisen.)

- Samlet inntjening vil antagelig gke noe, men vil vare avhengig av
prisutviklingen, utviklingen av nye markeder og generelle utviklingstrekk i
omradet.

- Antall turer totalt forventes a gke. Antall turer per lgyve vil endres noe
raskere enn antallet lgyver, slik at antall turer per lgyve kan bade gkes og
reduseres avhengig av i hvilken grad drosjenaringen utfgrer en starre
andel av det totale transportarbeidet.

Over tid vil konsekvensene antagelig veaere at prisene utvikler seg stabilt (men med
mulighet for priskriger i enkeltreisemarkedet). Samlet inntjening og antall turer vil
gke i takt med markedsutviklingen. Det forventes altsa mindre endringer ved
denne modellen enn ved en viderefgring av dagens praksis.

4) Foreta en engangsjustering av lgyvetallet og falge en ny modell for
tildeling av lgyver

Som nevnt under punkt 2) er det en viss usikkerhet i forhold til retning pa
justering av lgyvetallet. Et fokus pa inntjening vil peke i retning av en reduksjon.
Hvis en reduserer startpunktet for framtidig layveberegning noe, slik at ekstra
lgyver delt ut siste ar sees pa som en handling innenfor handlingsrommet, men
over mallinjen, vil dette ikke fa noen direkte konsekvenser, i forhold til
innlevering av lgyer.

| forhold til situasjonen i punkt 3) vil vi forvente falgende avvik ved et lavere
startpunkt for modellen:

- Prisen i enkeltreisemarkedet vil veaere noe hgyere.
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- Prisen i kontraktsmarkedet vil veere noe hgyere.

- Det er usikkert om samlet inntjening vil vare hagyere eller lavere, men
inntjening per lgyve vil veere hayere.

- Hvordan antallet turer totalt pavirkes er usikkert, men antallet turer per
layve vil vaere hgyere.

Slik sett kan en reduksjon i antall lgyver, (eventuelt senket startpunkt for
modellen), fare til en overfering fra samfunnet forgvrig til de etablerte i
drosjenaringen, mens motsatt en gkning i antallet lgyver er en overfaring fra
dagens lgyvehavere til samfunnet gvrig.

4.2 Sentralstruktur

Drosjesentraler er ikke en fast starrelse, men representerer ulike forretningsideer.
En drosjesentral kan veere en enkelt lgyvehaver som driver for seg selv, sentralen
kan veere en sammenslutning av lgyvehavere, et selskap som selger
stattefunksjoner til lgyvehavere, et integrert selskap hvor flere lgyvehavere driver
sine lgyver som en felles enhet, eller en kombinasjon av flere av disse. Hvordan
sentralen er organisert pavirker hvordan sentralen posisjonerer seg og hvordan
sentralene blir pavirket av regulering og endringer i reguleringen.

Cooper, m.fl. (2010) har en i gjennomgang av ulike former for sentralorganisering
vist at hvordan sentralen er organisert pavirker hvordan sentralen posisjonerer seg
i markedet. Et viktig poeng i forhold til dette er at sentralene i ulik grad har
sammenfallende interesser med drosjeeierne og ulik fordeling av risiko mellom
sentral og lgyvehaver. Eksempelvis vil et integrert selskap, her forstatt som et
selskap hvor drosjelgyvene blir drevet i fellesskap, plassere den daglige
inntektsrisikoen hos selskapet, ikke lgyvehaveren. Mens sentraler som baserer seg
pa en fast sentralavgift plasserer denne risikoen hos lgyvehaveren.

Hvem som eier sentralen har ogsa betydning. Her er det to hovedvarianter, en
hvor lgyvehaverne eier sentralen i fellesskap, og en hvor det er et eget selskap
som eier sentralen. | utgangspunktet vil en kunne anta at sentralene hvor
layvehaverne eier sentralen i fellesskap skulle medfgre at sentralens interesser ble
sammenfallene med lgyvehavernes interesser. Dette trenger ikke veere tilfellet.

Sentralene konkurrerer med hverandre pa flere ulike omrader. I tillegg til &
konkurrere om lgyvehavere, konkurrerer de om passasjerer. Sentralenes inntekter
kommer i de fleste tilfeller fra faste avgifter som lgyvehaverne betaler til
sentralene. En sentral kan dermed bli mer attraktiv for lgyvehaverne ved enten a
tilby en lavere sentralavgift, ved a tilby flere turer (og dermed bedre utnyttelse av
lgyvehaverens ressurser) eller ved a tilby en hgyere inntjening per tur.

Kostnadsstrukturen for en drosjesentral bestar som regel av relativt store
kostnader som er uavhengige av hvor mange lgyver som er tilknyttet sentralen.
Dette forer til at en kan forvente at store sentraler har lavere tilknytningsavgift enn
mindre sentraler. Samtidig er det ikke opplagt at stor starrelse gir fordeler i alle
delmarkeder. For eksempel gir stor sterrelse langt faerre fordeler pa gatemarkedet
enn pa telefonmarkedet, hvor tetthetseffekter er viktigere (jf Arnott, 1996). Pa
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kontraktsmarkedet er det stor variasjon i hvilke selskaper som har fordeler, og
hvordan kontraktene blir utformet kan veere langt viktigere enn stagrrelsen pa
drosjesentralen.

4.2.1 Norske forhold

Slik drosjeneringen er organisert i Norge er sentralstrukturen en viktig faktor,
seerlig for konkurransen pa kontraktsmarkedet. Lgyvemyndigheten har det
overordnede ansvaret for hvor mange lgyver som det er "behov for” innenfor det
enkelte stasjoneringsomrade. Dette betyr at layvemyndighetene, ved hjelp av de
virkemidlene de finner hensiktsmessig, skal fastsette et antall lgyver som er en
avveining mellom publikums interesse for drosjetilgang og drosjeeiernes behov
for inntjening pa sine biler. | en situasjon med én sentral i hvert omrade er dette en
gvelse som er relativt uproblematisk. Det er en langt vanskeligere gvelse i en
situasjon med konkurranse.

Problemet er altsa at hver sentral gnsker a opprettholde sitt layvetall, eller gke det,
for & kunne delta i flere, eller mer attraktive delmarkeder (kontraktsmarkedet blir
ofte betraktet som attraktivt da dette gir mange faste oppdrag og dermed sikre
inntekter). A ha et tilstrekkelig antall layver tilknyttet sentralen er serlig viktig i
kontraktsmarkedet. Her ma en sentral ha en viss kapasitet, som avhenger av
kontraktens starrelse, for & kunne vare en reell konkurrent. At sentralen er
avhengig av denne visse minimumsstgrrelsen gjer at de ved tap av en slik kontrakt
ikke gnsker a redusere antall lgyver tilknyttet sentralen. Tilsvarende vil mindre
sentraler som konkurrerer, eller gnsker a konkurrere om slike kontrakter sgke a
gke antall lgyver tilknyttet sentralen, uavhengig av om de pa det gitte tidspunkt
har kontrakter som krever dette eller ikke. Det er altsa slik at sentralene trenger en
viss overkapasitet for & kunne ta pa seg mer kjgring, som falge av eventuelle nye
anbud. Altsa er det en konflikt mellom antallet lgyver som blir gnsket av
sentralene og antallet lgyver layvemyndigheten gnsker a dele ut, ut i fra en
behovspraving.

Den ideelle situasjonen for & oppna best mulig konkurranse er at det er flere
omtrent jevnstore sentraler. Dette vil kreve at alle er store nok til & kunne delta,
som reelle konkurrenter, i anbudskonkurransene. | en situasjon med flere
jevnstore sentraler vil det veere vanskelig for én enkelt sentral & fa overtaket. En
’seier” i et markedssegment (for eksempel skoletransport) vil bety at den
vinnende sentralens ressurser blir flyttet dit og denne sentralen vil ha ferre
tilgjengelige ressurser for & konkurrere i andre markeder (for eksempel
pasienttransport) som derfor tilfaller andre sentraler.

En langt vanligere situasjon er situasjonen med en dominerende aktar og flere
mindre konkurrenter. Dette er en situasjon med mer konkurranse, enn en ren
monopolsituasjon, men med betydelig mindre enn i en idealsituasjon. Den stgrste
aktaren vil hele tiden ha betydelige fordeler, det er flere layver a dele
felleskostnader pa, slik at disse blir mindre per lgyve. Det er ogsa skalaforedeler i
forhold til tetthet (og dermed tilgjengelighet) og evne til & bruke ressurser pa
anbud. Altsa vil det veere naturlig for en kunde i telefonmarkedet a ringe den
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starste sentralen, fordi denne forventes a kunne stille en drosje tilradeighet

raskest. |1 anbudskonkurranser vil den starste sentralen bade ha flest biler & dele
kjeringen pa, altsa mer kapasitet og flere a dele administrative kostnader knyttet
til slike anbud pa, slik at de enklere kan utfgre det ekstraordinzre arbeidet som det
a levere tilbud til anbudskonkurranser er.

I tillegg til & konkurrere med hverandre om kunder, konkurrerer sentralene ogsa
med hverandre om lgyvehavere (som kan sees pa som kunder av sentraltjenester).
I denne konkurransen er det ogsa en fordel i & veare starst. Den stgrste sentralen
vil kunne tilby flere tjenester, billigere, enn mindre sentraler. For & kompensere
for dette vil mindre sentraler normalt tilby konkurransedyktig inntjening for
lgyvehaverne, gjennom hgyere priser pa kjgringa, slik at faerre turer kompenseres
av en hgyere pris per tur. Det er altsa en forventning om at den stgrste aktgren
ogsa vil veere den billigste for kundene.

Det er flere mater & regulere sentralstrukturen pa. En metode som blir brukt i
Norge er a sette et tak pa hvor mange lgyver, eventuelt hvor stor andel av samlet
antall lgyver en sentral kan ha innenfor et omrade.

4.2.2 Sentralstrukturen i nedre Buskerud

Slik situasjonen er i dag, er tilbakemeldingene fra de store kjgperne av
drosjetjenester at det er tilstrekkelig konkurranse pa de anbudspakkene de utlyser.
Dette indikerer at dagens sentralstruktur er tilfredsstillende fra et
konkurranseperspektiv.

Det er grunn til 8 kommentere sentralstrukturen i nedre Buskerud narmere, fordi
sentralstrukturen er viktig for hvordan konkurransen utarter seg. Bade utredningen
i Oslo og utredningen i Hordaland peker pa at en mate a sikre konkurranse, er at
det settes et tak for andelen lgyver til den starste sentralen. Situasjonen i nedre
Buskerud er imidlertid ikke helt lik situasjonen i Oslo og Bergen. Konklusjonene
fra disse utredningene kan derfor ikke uten videre overfares til forholdene i nedre
Buskerud. Befolkningen er mindre og bosetningsstrukturen mer spredt. Begge
deler peker i retning av stgrre geografiske skiller i konkurransen. For eksempel
har bade Norgestaxi Buskerud og Drammen taxi avdelinger/stasjoneringssteder
bade i Drammen og Kongsberg. Forholdet mellom sentralene er ulikt i de ulike
omradene, i noen delomrader er Norgestaxi den dominerende aktgren i andre
Drammen taxi. Et tak som er gjeldende i hele omradet vil derfor kunne bidra til &
fremme konkurransen i noen delomrader, mens den vil kunne bidra til & begrense
konkurransen i andre delomrader. Et alternativ ville veere a dele opp nedre
Buskerud i delomrader og legge et tak pa antall layver i hvert enkelt av disse. Det
vil i sa fall vaere problematisk i forhold til dagens mulighet for den enkelte
lgyvehaver til & ta kjgring i hele nedre Buskerud.

Fra intervjuene med kjgperne i kontraktsmarkedet kom det fram at disse gnsker a
stimulere konkurransen i sine anbud. De konstruerer derfor
konkurransegrunnlagene med bakgrunn i den sentralstrukturen som er i markedet.
Endring i sentralstrukturen vil derfor medfare endringer i
konkurransegrunnlagene. En konsekvens av dette er at vi, per i dag, ikke ser
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grunnlag for a legge noen restriksjoner i forhold til maksimal sentralstgrrelse. Vi
ser derimot at fortsatt konkurranse pa kontraktsmarkedet vil kreve en aktiv
politikk i forhold til nye sentraler. Dette gir flere handlingsalternativer:

1) Beholde dagens struktur (blokkere nyetableringer)

2) Tillate nyetableringer (ingen feringer i forhold til tildeling av nye lgyver)

3) Tillate nyetableringer og fordeling mellom sentralene pa skjenn

4) Tillate nyetableringer og fordeling mellom sentralene etter en
handlingsregel

5) Tillate nyetableringer og legge tak pa sterste sentral

I den videre vurderingen legger vi til grunn at handlingsalternativ 3) eller 4) i
kapittel 4.1. fglges for tildeling av lgyver.

Et gjennomgaende problem i valg av modell for sentralstruktur er i hvilken grad
en kan stole pa informasjonen som blir gitt av de ulike aktgrene. | alternativ 4)
vises det tilbake pa Buskerudmodellen, som blant annet baserer seg pa at
sentralene oppgir riktig antall turer. | utgangspunktet vil lgyvehaverne gnske
feerrest mulig layver, slik at inntjening per lgyve blir sa hgy som mulig. Dette gir
sentralene incentiver til & rapportere inn et for lavt antall lgyver. Samtidig vil en
fordeling av nye lgyver, basert pa innrapporterte antall turer gi incentiver til &
rapportere inn et for hgyt antall turer. En kobling av disse gjgr at incentivene for &
rapportere et uriktig antall turer vil vere tvetydige; sentralene vil matte balansere
layvehavernes interesser for feerrest mulig lgyver totalt i markedet mot sentralens
interesser av flest mulig lgyver a fordele sentralens utgifter pa. Samtidig er
sentralene regnskapspliktige og det & oppgi et uriktig antall turer vil medfare en
risiko for & bli oppdaget. Vi vil derfor anta at sentralene velger & oppgi riktige tall
for antall turer.

1) Beholde dagens struktur (blokkere nyetableringer)

Vurderinger gjort av storkjeperne gar ut pa at dagens sentralstruktur sikrer
konkurranse i tilstrekkelig grad. En konsekvens av a fryse” denne tilstanden vil
imidlertid ta vekk muligheten for dynamikk i markedet. Dette vil innebere &
begrense dagens mulighet for overgang mellom sentralene. Forventningen vil da
veaere at aktgrene i praksis fordeler kontraktene mellom seg og fordeler gevinstene
av en hgyere pris. Dette kan skje gjennom a dele omradet mellom seg enten etter
geografiske, eller andre skiller og avsta fra a gi reelle bud pa kontrakter som en
tenker vil tilfalle en av konkurrentene. Pa sikt vil dette fare til en sementering av
markedet og hgyere priser:

- Pa kort sikt opprettholdt konkurranse og lave priser

- Pa lang sikt mer usikkerhet og avhengig av hvordan sentralene tilpasser
seg, men sentralene vil kunne gke sin inntjening ved & begrense
konkurransen seg i mellom.
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2) Tillate nyetableringer og ingen faringer i forhold til tildeling av nye
layver

| dette tilfellet vil det veere flere forhold som gjar seg gjeldende. Observasjonen
fra gjennomgang av historisk sentralstruktur i nedre Buskerud er at mindre
sentraler ikke overlever. Nyetableringer ser ikke ut til ikke & finne driftsgrunnlag
pa sikt. Dette kan ha flere mulige forklaringer. En forklaring er at antallet lgyver
som kreves for a fordele fellesutgifter pa er relativt stort. Hvis fellesutgiftene skal
bli sa lave at sentralen er konkurransedyktig i forhold til andre sentraler, i
konkurransen om lgyvehaverne. Det vil ogsa veere problemer knyttet til starrelsen
pa sentralen i forhold til eventuell deltagelse i anbudskontrakter. Det er i
utgangspunktet alltid en konkurranse mellom sentralene for a fa lgyvehavere
(leyvehaverne kan selv sgke seg over til andre sentraler), men tidligere
undersgkelser viser at stgrre sentraler her har et konkurransefortrinn (Hordaland,
2008, Econ, 2009).

Det er mulig nye konsepter kan introduseres ved opprettelse av nye sentraler, (jf.
Econ, 2009), men det er usikkert. Det er en felleseuropeisk erfaring at det har veert
relativt lite innovasjon i drosjenzringen (Bekken, 2007). Bakker (2007), finner
imidlertid at teknologiske endringer har funnet sted etter deregulering av
drosjemarkedene. Det er likevel uklart om dette er en form for endringer som ogsa
ville kommet uavhengig av dereguleringen. Dette alternativet kan fare til:

- Pa kort sikt opprettholdt konkurranse og lave priser

- Palengre sikt er det mer usikkert og avhengig av hvordan sentralene
tilpasser seg, og hvilke nyetableringer som finner sted. Her er det ogsa
ulike oppfatninger om hva som er sannsynlige hendelsesforlgp.
Konkurransetilsynet (2007) peker i retning av at selv sma og utelukkende
lokalt forankrede sentraler bidrar til styrket konkurranse. | intervjuene med
drosjesentraler i nedre Buskerud ble det pekt pa at erfaringen fra slike i
nedre Buskerud er at de gar konkurs. Fra kjgpernes side ble det pekt pa at
selv sma sentraler kan vinne anbud. Det rader altsa usikkerhet i forhold til
konsekvensen av dette, dvs om nye sentraler klarer a etablere seg som
reelle konkurrenter og bidra til gkt konkurranse, eller om de ikke klarer det
og gar konkurs.

3) Tillate nyetableringer og fordeling av nye lgyver mellom sentralene etter
skjgnn

Her vil forholdet til nyetableringer veere tilsvarende 2). Fordelingen mellom
sentralene vil avhenge av skjgnnet. Summen av innmeldte behov, vil nok
overstige summen av lgyver som er tilgjengelig for utdeling gitt av modellen.
Dette gir layvemyndigheten et problem og apner for potensielle konflikter:

- P& kort sikt vil dette ikke ha noen effekt for konkurransen
- Palengre sikt vil dette kunne bidra til & styrke konkurransen
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4) Tillate nyetableringer og fordele nye lgyver mellom sentralene etter en
handlingsregel

Forholdet til nyetableringer vil veere tilsvarende punkt 2) og 3). Fordelingen
mellom sentralene vil vaere avhengig av utformingen av handlingsregelen. Et
forslag til en slik handlingsregel er & dele ut lgyver i forhold til relativ utvikling i
antallet turer, eller passasjerer befordret. Den sentralen som har starst relativ
gkning i antall turer vil da fa tiloud om flest nye lgyver, nest starst litt feerre og sa
videre. For eksempel gis farti prosent av de nye lgyvene til den med starst gkning
tretti prosent til den med nest starst, tyve prosent til den med tredje starst, mens de
gvrige ti blir fordelt mellom gvrige sentraler. Dette kan stimulere til
priskonkurranse, ogsa i enkeltreisemarkedet, ved at sentralene pa sikt kan gke sine
markedsandeler ved a tilby lavere priser. Nytten ved a redusere prisene vil altsa
veere stgrre for sentralen enn i dag. Denne ordningen vil ogsa gi fordeler til

mindre sentraler hvor de relative endringene vil veere stgrre. Forutsetningen for at
denne ordningen skal fungere er at sentralene framskaffer datamateriale som en
kan stole pa. Ordningen etablerer altsa en viss informasjonsasymmetri i disfaver
av fylkeskommunen. Men sentralenes incentiver for a oppgi uriktig informasjon
er uklare. | forhold til oppstartstildelinger ma det utvises skjgnn, jf
handlingsrommet som Buskerudmodellen tillater. Dette alternativet kan fare til:

- Pakort sikt vil dette kunne fare til gkt konkurranse pa enkeltreisemarkedet
(avhengig av valg av handlingsregel).
- Dette vil ogsa kunne gjelde pa lang sikt

5) Tillate nyetableringer og legge tak pa sterste sentral

Dette er konklusjonen til Econs (2009) utredning i Oslo. Fordelen med dette er at
en begrenser muligheten for monopoldannelse. En viktig forskjell mellom Oslo og
Bergen og nedre Buskerud er stgrrelsen pa sentralene som er involvert. | nedre
Buskerud er det feerre sentraler enn i Oslo og sentralene er mindre enn i begge
byene. En ulempe med et slikt tak er at det vil veere en del utfordringer knyttet til
innfgringen av en slik modell i nedre Buskerud, fordi det ikke er samme sentral
som er sterst i alle delomrader. En mulig konsekvens av et tak er at det i stedet for
a bidra til gkt dynamikk bidrar til & lase markedet, fordi sentralene har ulike
omrader hvor de er den dominerende aktaren. Avhengig av hvilket niva et
lgyvetak legges pa, og hvordan det blir definert vil det kunne fa ulike
konsekvenser:

- Pa kort sikt vil en slik lgsning fare til at dagens konkurransesituasjon
opprettholdes

- Palengre sikt er det uklart i hvilken retning en slik lgsning vil trekke. Den
kan bidra til a styrke konkurransen, ved at den stgrste aktgren holdes
tilbake, men det kan ogsa bidra til & svekke konkurransen ved at
dynamikken mellom sentralene endres. Per i dag ser det ikke ut til at
starste sentral har kapasitet til & ta all kontraktskjering i nedre Buskerud.
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4.3 Oppsummering

En samlet vurdering av disse handlingsalternativene gir felgende konklusjon. Det
anbefales & fglge en handlingsregel for tildeling av nye lgyver. Dette for & gi
forutsigbarhet for layvehaverne. Det er flere kombinasjoner av lgyvetall og
ettersparsel som kan gi gnsket markedssituasjon, avhengig av hvilke interesser
man gnsker a tilgodese. En slik avveining er et politisk spgrsmal.

Sentralstrukturen slik den er i dag, virker a gi en tilfredsstillende konkurranse i
kontraktsmarkedet. Dette trenger ikke vaere et resultat av dagens sterrelsesforhold
mellom sentralene. En annen mulig forklaring er at dette henger sammen med
mulighet for og forventning om at markedet kan endres, enten ved at
layvehaverne sgker overgang mellom sentralene eller ved at nye sentraler kommer
til slik at det skapes en dynamikk i markedet. Med andre ord; en lgsning basert pa
dagens storrelsesforhold mellom sentralene trenger ikke fare til at dagens
konkurranseforhold mellom sentralene opprettholdes. Vi anbefaler derfor en
modell som apner for fortsatt nyetablering av sentraler, overgang mellom
sentralene og endringer i styrkeforholdet mellom sentralene. Dette for & ivareta,
og om mulig styrke dynamikken i markedet. Vi vil imidlertid peke pa at strengere
regulering av sentralstrukturen kan bli pakrevet i framtiden, som falge av
endringer i konkurranseforholdet mellom sentralene. Et tak som angir et
maksimalt antall layver for den dominerende sentralen, virker a vaere den
gunstigste maten a gjennomfare dette pa, hvis det skulle vise seg ngdvendig.

Handlingsregelen vi foreslar, premierer relativ vekst i antall turer med flere
layver. For eksempel ut fra en hovedregel med farti prosent til den sentralen med
starst vekst, tretti og tjue til de falgende og de siste ti til gvrige sentraler. Siden
antallet nye lgyver som foreslas tildelt per ar blir sa vidt lavt, og det apnes for
ekstraordingre tildelinger, for eksempel i forbindelse med opprettelsen av en ny
sentral, foreslar T@I at det utvises skjgnn i handhevingen av handlingsregelen.

Forutsetningen for at ordningen skal fungere, er at sentralene framskaffer
datamateriale som en kan stole pa. Det vil si at en klarer a etablere gode
rapporteringsrutiner som reduserer informasjonsasymmetrien som i
utgangspunktet er i disfavar av lgyvetildeler. Sentralene star overfor uklare
incentiver nar de skal avgi informasjon til fylkeskommunen. Dels representerer de
layvehavernes interesser, dels har de egne interesser. Lgyvehavernes interesser
peker i retning av underrapportering, fordi layvehaverne vil veere tjent med
feerrest mulig layver slik at hver lgyvehaver far hgyest mulig inntjening.
Sentralens egeninteresse gar i retning av a ha flest mulig layver, slik at
sentralavgiftene kan bli lavest mulig per lgyve. Altsa peker disse i hver sin
retning, og det er vanskelig a se hvilket av incentivene som er stgrst. | forhold til
sentraler som ikke er eid av lgyvehaverne, vil den viktigste korreksjonen vere
muligheten til & bytte sentral. Samtidig er sentralene regnskapspliktige slik at det
lar seg gjere a kontrollere tallene som blir oppgitt, om de mistenkes vaere gale.
Sammenligner en antall turer per lgyve mellom sentralene, vil det gi en pekepinn.
I sa fall er det viktig & huske at sentralene har ulik sammensetning av type turer,
slik at det ikke bgr forventes at turer per lgyve skal veere likt mellom sentralene.
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Oppsummert er det altsa usikkert hvor mye en sentral vil kunne tjene pa a oppgi
gal informasjon, samtidig som det er en risiko knyttet til det. Forslaget vart bygger
pa en forventning om at de i en slik situasjon vil oppgi rett informasjon.
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5 Konklusjoner og rad

Dagens lgyvetall virker a veere i trad med yrkestransportforskriften. Det er
argumenter bade for & heve det og for & senke det. Radet er derfor & beholde
dagens lgyvetall og benytte en modell, som skissert i kapittel 3.5 for fremtidig
tildeling av lgyver. Modellen bygger pa Kgbenhavnmodellen som tar
utgangspunkt i utviklingen i antallet turer, men kombineres med befolknings- og
kjepekraftsutvikling. Slik modellen foreslas brukt, vil den gi et handlingsrom for
endringer, samtidig som den fastsetter en langsiktig utvikling som bgr gi
layvehavere forutsigbare inntjeningsutsikter.

En viktig avveining som bar diskuteres politisk, er hvor startpunktet for denne
modellen skal legges. Det kan argumenteres for at det skal ligge pa dagens
layvetall, eller legges til lgyvetallet slik det var i 2007, 2008 eller 2009. Alle disse
startpunktene vil gi at dagens situasjon ligger innenfor modellens handlingsrom.
Forskjellen mellom disse er hvor innenfor modellens handlingsrom dagens
situasjon vil befinne seg. Altsa vil trendutviklingen vere definert av modellen,
men fordelingen av det samfunnsgkonomiske overskuddet, mellom lgyvehavere
0g andre interessenter vil vare ulikt avhengig av startpunkt.

T@Is forslag er a legge startpunktet til 2009. Dette er basert pa en avveining
mellom interessene til dagens lgyvehavere om a opprettholde inntjeningen og
bremse en videre reduksjon i antall turer per lgyve, og en interesse for a ha
tilstrekkelig mange drosjer til & opprettholde dagens tilbud til befolkningen. 2009
som startpunkt vil gjgre at dagens lgyvetall ligger innenfor handlingsrommet i
modellen. Det vil derfor ikke veere ngdvendig a trekke inn lgyver, men det er
anbefalt & fare en noe restriktiv politikk for & nserme seg midten av
handlingsrommet over tid.

For regulering av sentralstrukturen foreslar T@1 en modell der en tillater
nyetableringer av sentraler, og fordeler lgyver mellom sentralene etter en
handlingsregel basert pa relativ endring i antall turer eller passasjerer befordret.
Forslaget gar ut pa at den sentralen som har sterst relativ gkning i antall turer, far
flest nye lgyver. Sentralene med en mindre relativ endring vil fa ferre. Vi antar at
en slik modell vil kunne stimulere til priskonkurranse, ogsa i enkeltreisemarkedet,
ved at sentralene pa sikt kan gke sine markedsandeler ved a tilby lavere priser.
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Vedlegg 1

Den teoretiske debatten

Det har over lang tid pagatt en debatt internasjonalt om hvordan drosjenaringen
best bar reguleres. Sa langt ser det ikke ut til at det er noen entydig konklusjon pa
dette. Moore og Balaker (2006), viser at det ser ut til at cirka to av tre gkonomiske
artikler om temaet kommer fram til at ”deregulering” er gnskelig ut i fra
effektivitetshensyn, men de peker pa at dette krever at en deregulering blir gjort
pa en riktig mate. En viktig oppsummering av denne debatten blir presentert i
Cooper m.fl (2010) hvor det pekes pa at hva som er et godt drosjetilbud og
hvordan dette ber reguleres er kontekstavhengig. | dette vedlegget presenteres kort
noen av problemstillingene som blir diskutert.

Enkeltreiser

For en teoretisk gjennomgang kan det vaere nyttig a dele drosjemarkedet inn i tre
hovedsegmenter, spotmarkedet (pa gata eller fra holdeplass),
telefonbestillingsmarkedet og kontraktsmarkedet (offentlig og private kontrakter).
Bakgrunnen for a dele drosjemarkedet inn pa denne maten er at forholdet mellom
Kjgper og selger er ulikt i disse segmentene.

Det sentrale sparsmalet i den teoretiske debatten i forhold til drosjer gar ut pa om
og i hvilken grad regulering er gnskelig. Sparsmalet er altsa om en
markedslgsning vil kunne gi en samfunnsgkonomisk fornuftig lgsning, eller om
dette ikke er mulig. Mye av den internasjonale litteraturen om drosjeregulering
fokuserer pa spotmarkedet. Dette er viktigere i storbyomrader, enn ellers.

Spotmarkedet

Spotmarkedet er kjennetegnet av at her mgter én passasjer én drosje og gjar en
avtale om transport. Et viktig poeng, som gir opphav til markedssvikt i
spotmarkedet er at det medfarer kostnader for kundene & innhente ngdvendig
informasjon for & kunne velge den billigste drosjen bl.a. (Liston-Heyes and Heyes,
2007). Dette resulterer i et asymmetrisk informasjonsforhold mellom kjgper og
selger. Douglas (1972) diskuterte dette og kommer fram til at markedslgsningen
vil gi en pris som er hgyere enn den effektive prisen. Dette er fordi hver enkelt
sjafar kan gke prisen og pa den mate gke sine inntekter, sa lenge denne
prisgkningen ikke overstiger kundens verdsetting av det & matte finne en ny
drosje. Hvis alle sjafarer forstar dette og opprarer seg etter dette vil en komme til
en likevektspris som bestemmes av tilgangen pa nye aktgrer. En av de fa
empiriske studiene som er gjort pa dette ble gjort av Schaller (1999). Schaller
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undersgker priselastisiteten, med bakgrunn i et datasett fra New York og finner at
priselastisiteten drosjer i spotmarkedet er -0,22. Denne elastisiteten finner Schaller
at er gyldig for bade prisreduksjoner og prisgkninger. Dette vil altsa si at aktgrene
vil tjiene mer pa a gke prisene, i hans modell. Hvis dette funnet, at ettersparselen
etter drosjetjenester er uelastisk, ogsa er gyldig for norske data, kan det bidra til &
forklare manglende priskonkurranse i spotmarkedet. | omrader som er fritatt fra
prisreguleringer Dette finnes det imidlertid ogsa andre mulige forklaringer pa.

Larsen og Bekken (2007) gar gjennom de teoretiske argumentene i forhold til en
farst best lgsning og finner at samfunnsgkonomisk optimal pris og tilbud i et slikt
marked ikke vil gi full dekning av kostnadene for operaterene. Med verdiene
Larsen og Bekken la til grunn, vil veere et optimalt tilbud veere avhengig av
offentlige subsidier. Dette resultatet kom ogsa Arnott, (1996) fram til for
telefonbestillingsmarkedet. | fraveeret av offentlige subsidier finner de at prisene
vil bli presset oppover, ogsa i tilfellet med fri adgang uavhengig av
priseelastisiteten.

Telefonbestillingsmarkedet

I Norge er telefonbestillingsmarkedet en viktig del av det private markedet for
drosjetjenester. Dette stottes ogsa av datamaterialet T@I har fatt tilgang til for
nedre Buskerud.

I utgangspunktet er telefonbestillingsmarkedet likt spotmarkedet, i det at en
reisende mgter en drosje, likevel er det en del forskjeller. En generell observasjon
er at den tidligere dominerende aktgren i et hvert omrade ser ut til & veere
dominerende pa telefonmarkedet, ogsa i omrader hvor det er etablert flere nye
drosjesentraler. Dette blir heller ikke avkreftet av tallene fra nedre Buskerud. Det
virker dermed som merkevare og starrelse er viktigere i telefonmarkedet enn i
spotmarkedet.

Arnott (1996) viser gjennom teoretisk argumentasjon at den farst beste lgsningen i
telefonbestillingsmarkedet gir et stort antall drosjer, med lave priser. Et slikt
system lar seg ikke gjennomfgre uten subsidier.

Kontraktsmarkedet

En av de viktige forskjellene mellom enkeltreisemarket det og kontraktsmarkedet
er at kontraktsmarkedet innebarer et langsiktig kundeforhold. Dette knyttes i
hovedsak mellom en bestiller (som ikke reiser selv) og en drosjesentral (ikke den
enkelte lgyvehaver). En vanlig mate & gjennomfare slike kontrakter pa er
anbudskonkurranser. Bruk av anbud pa starre kontrakter gir andre utfordringer og
muligheter i forhold til regulering av markedet, enn det enkeltreisemarkedet gir
grunnlag for.

Et viktig moment her er at det ma vaere flere konkurrerende sentraler over en gitt
starrelse for at det skal kunne veere en reell konkurranse om kontraktene. Det ma
altsa veere en overkapasitet eller en mulighet for & kunne endre kapasiteten i
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etterkant av et anbud for at en slik konkurranse skal kunne fungere. Dette er
seerlig problematisk nar anbudskontraktene utgjer en relativt stor andel av det
samlede markedet i omradet. | distriktene er dette altsa et langt starre problem,
enn det er i mer sentrale strgk.

For & gi grunnlag for sterkere konkurranse pa kontraktsmarkedet har det blitt
apnet for at turbilnzeringen ogsa kan delta i konkurransen. Det er flere eksempler
pa at turvognlgyvehavere har vunnet slike anbudskonkurranser, ogsa i nedre
Buskerud. En konsekvens av dette er at tilgangen pa turbiler fungerer som en
utvidelse i tilbudet av drosjebiler. Dette bidrar til & gjgre behovspraving av
drosjelgyver vanskeligere, fordi det ikke er krav om behovspreving for
turvognslgyver.

Anbudskonkurranser kan sees pa som en form for auksjoner hvor oppdraget gis til
den som er villig til & ta oppdraget for lavest godtgjarelse. Pa kontrakter for
drosjetransport har man i stor grad gatt bort fra rene priskonkurranser og over til
konkurranser om det gkonomisk mest fordelaktig tilbudet. I praksis betyr dette at
en i kontrakten inkluderer ulike momenter, gir hver tilbyder en karakter pa disse
0g setter sammen en score basert pa en vekting av de ulike karakterene. Dette kan
bidra til & sikre at ogsa andre faktorer enn pris blir tillagt betydelig vekt, men kan
ogsa bidra til & gjere konkurransene mer uoversiktlige og resurskrevende, noe som
igjen kan bidra til & redusere konkurransen. Et vesentlig problem i alle
anbudskontrakter er informasjonsasymmetri. Bruken av anbud for kontrakter i
drosjenaringen og konsekvenser av dette har i liten grad veert studert.
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Vedlegg 2

Modell for framtidig tildeling av lgyver i nedre Buskerud

Tidligere gjennomfgrte studier og alternative tildelingsmodeller

Dette vedlegget er en utvidelse av kapittel 3. Formalet er a tydeliggjare de
vurderingene som er gjort i tidligere evalueringer av drosjemarkedet. Derfor
inkluderes her bade en beskrivelse av gjennomfaringen av undersgkelsen, av
hovedargumentene og hovedkonklusjonene i tillegg til en beskrivelse av
modellene som ble foreslatt i disse utredningene for framtidig praksis. Det er ogsa
inkludert en formell beskrivelse av modellene, denne er med en felles notasjon og
pa en felles form. Altsa har vi ikke ngdvendigvis fulgt den notasjonspraksis som
ble benyttet i den aktuelle utredningen. Felles for disse modellene er at de kan
skrives om pa en form hvor forrige periodes antall layver (1,_;)ganges med en
indikator I og produktet av disse gir denne periodes antall lgyver A,. Altsa

A = A._1 = I. 1 gjennomgangen av modellene er det altsa hvordan I beregnes som
diskuteres.

Tidligere gjennomfgrte utredninger i Norge
Hordaland

I 2007-2008 ble det gjennomfart en starre undersgkelse i Hordaland, med fokus
pa Bergensomradet (Hordaland, 2008). Denne utredningen baserte seg pa en
starre sparreundersgkelse bland befolkningen i de aktuelle omradene,
lgyvehaverne og sjafarene. | tillegg ble det samlet inn en del ngkkeldata fra
drosjesentralene og nasjonale tall fra SSB. Denne tilnzermingen ga en god
beskrivelse av markedsforholdene i Bergensomradet pa tidspunktet for
undersgkelsen. Hovedulempen med en slik tilnerming er at den er dyr &
gjennomfare pa regelmessig basis.

I rapporten (Hordaland, 2008), beskrives situasjonen som akseptabel i forhold til
totalt antall lgyver. Det skisseres ogsa en modell for framtidig tildeling av layver.
Denne baseres pa en lik vekting av utviklingen i sysselsetning og befolkning over
den siste firedrsperiode. Altsa at framtidig lgyveantall er lik dagens lgyvetall
ganget med en indikator som er en funksjon av endringene i sysselsetning og
befolkning. Formelt kan denne indikatoren skrives slik; hvor I star for indikator, B
folketallet i bergensomradet, L antall sysselsatte og fotskrift t er tid (ar).
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Utredningen diskuterer ogsa konkurransesituasjonen mellom sentralene. Det
konkluderes med at det heller bar legges et tak pa hvor stor andel av lgyvene en
drosjesentral kan ha tilknyttet, enn & garantere et minimum av lgyver til nye
sentraler. Det ble ogsa foreslatt endringer i lgyvetallet til de enkelte sentralene ved
omfordeling.

Econs utredning for Oslo

Metodisk skiller Econs (2009) evaluering av drosjemarkedet seg i Oslo fra
Hordalands vurdering av forholdene i Bergensomradet ved at Econ ikke benytter
seg av en spgrreundersgkelse blant kunder, lgyvehavere og sjafarer. De fokuserer
i stedet pa intervjuer med ngkkelaktgrer, data fra drosjesentralene og teoretiske
resonnement.

I sin vurdering av lgyvesituasjonen finner Econ at det er et behov for flere
drosjelgyver. Dette begrunner de med at antallet lgyver har blitt redusert i
perioden etter 2004. Ved a ga igjennom data fra drosjesentralene finner de at det
blir kjert feerre turer for en hagyere pris. Dette forklares ved at det er konkurranse
mellom de mindre sentralene om lgyvehavere slik at prisene presses oppover.
Sentralene konkurrerer ved a tilby best mulig inntjening for lgyvehaveren, et
mindre antall turer kan kompenseres med hgyere pris per tur. Det blir videre pekt
pa at lgyvehavere gjer aktive valg, ved a velge bort darlig betalte turer og i stedet
ha lenger ventetid og bedre betalte turer.

For framtidig vurdering av lgyvetallet for Oslo lager Econ en modell som baserer
seg pa utviklingen i befolkningen, kjgpekraften og sysselsetningen. Deres modell
for indikatoren kan skrives slik; hvor C er privat konsum i Norge og P er antallet
innbyggere i Norge.

Ce

I= ( B, )* i *1+(Lt_1)*l
B4 (] 2 L,/ 2
P
Som en handlingsregel foreslar Econ a benytte etterspgrselsutviklingsindikatoren
minus 20%. For & ivareta naringens interesser for stabilitet, men det papekes

videre at dette over tid vil kunne gi et for lavt lgyvetall, noe som ma tas hensyn til
ved a gjennomfare ekstraordinare gkninger i lgyvetallet, ved behov.
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| forhold til sentralstruktur er Econs vurdering at det bar legges et tak pa andel
lgyver hos den sterste sentralen og at det bar dpnes for at nye sentraler kommer
inn, slik at det apner for en grad av innovasjon i naeringen.

Sammenligning av tidligere utredninger i Norge

Det er en forskjell mellom utredningene Econ og Hordaland har utfert. Det ser ut
til at man i Hordalands utredning i sterre grad enn i Econs utredning har lagt vekt
pa drosjeeiernes interesser. En viktig forskjell er hvordan pris blir behandlet. |
Econs rapport er prisen en mate for drosjesentralene a konkurrere om lgyvehavere
pa. Hvor hgy pris kompenserer for mindre kjgring. | Hordalands utredning
behandles ikke prissettingen i markedet.

Felles for disse utredningene er at de foreslar a sette et tak pa hvor stor andel av
lgyvene den starste sentralen i omradet skal ha. I Econs (2009) tilfelle er dette
taket foreslatt satt til 50 prosent av samlet lgyvetall, dette var lavere enn andelen
starste sentral hadde pa tidspunktet slik at forslaget videre gikk ut pa a redusere
andelen ved a tildele nye lgyver utelukkende til de mindre sentralene. |
Hordalands (2008) evaluering ble det foreslatt & innfare et lgyvetak til erstatning
for en tidligere praksis med & garantere en markedsandel for den minste sentralen.
Dette er i trad med konkurransetilsynets (2007) tilradning om virkemidler mot
dominerende selskaper.

Andre modeller
Kgbenhavn

I Kabenhavn skiller reguleringssituasjonen fra nedre Buskerud. Hovedforskjellen
ligger i at man i Kgbenhavn har prisregulering i tillegg til regulering i lgyvetallet.
Dette gjor at sentralene altsa ikke selv star fritt til & fastsette prisene.

Deres tildelingsmodell gar ut pa a se pa utviklingen i antallet turers, slik at relativ
endring i antallet lgyver er lik fjorarets relative endring i antall turer. 1 tillegg til
denne farer Storkgbenhavns taxinavn statistikk over fordelingen pa ulike typer
turer, slik at en utvikling i turfordelingen mellom ulike typer kan brukes som en
indikator pa vridninger i tilbudet. Statistikken Storkgbenhavns taxinaevn benytter
er basert pa tall fra 20 prosent av drosjene. Disse 20 prosentene valgt ut pa med
bakgrunn i siste siffer i layvenummeret og halvdelen av dem byttes ut hvert ar,
slik at de leverer statistikk to ar i strekk. Maten fordelingen mellom ulike typer
turer blir brukt pa er ved a se pa utviklingen i gateturer versus utviklingen i
telefonbestilte turer. En gkning i andelen gateturer i forhold til antallet
telefonbestilte turer kan indikere at det er et overskudd pa vogner, mens en gkning
i antall telefonturer i forhold til gateturer kan tyde pa at det er en utvikling mot
feerre vogner i forhold til ettersparselen. 1 tillegg gjennomfarer Storkgbenhavns

8 Dette er basert pé& e-postkontakt med Jargen Kjer, sekreteriatschef i Taxinavnet i Region
Hovedstaden.
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taxinavn en skjgnnsmessig vurdering av andre forhold som pavirker
ettersparselen etter drosjer, som en betydelig endring i kollektivtilbudet eller
lignende.

Formelt blir altsd Kgbenhavns modell:
T4

Hvor I er indikator, T er antallet turer og 6 representerer en skjgnnsmessig
vurdering basert pa relativ utvikling i turtyper og forhold som ligger utenfor
naringen.

I + 6

Andel gateturer som indikator

En indikator pa hvordan antallet drosjer endres i forhold til markedsstarrelsen er
hvordan drosjene fordeler seg mellom ulike typer kjaring. | Kagbenhavn brukes
endringer i den relative andelen gateturer i forhold totalt antall turer som en
indikasjon pa overskudd, eventuelt mangel pa drosjer. Dette brukes for a korrigere
en modell som har endring i antallet turer totalt som hovedkomponent. Denne
sammenhengen kan forklares ved at drosjeetterspgrselen dreier seg mot gateturer
hvis det er lett & fa tak i drosje pa gatene. Den dreier seg mer mot telefonturer hvis
dette er vanskeligere. Altsa vil en dreining mot flere gateturer i utgangspunktet gi
en indikasjon pa at det er gkt tilgjengelighet pa drosjer. Tilsvarende vil en
utvikling hvor det gar over til a veere flere telefonbestillinger indikere at
tilgjengeligheten pa drosjer gar ned. Dette er en indikator som i utgangspunktet er
enkel, men den fanger likevel opp mange endringer i markedet, men endringer i
det relative forholdet mellom kontraktsmarkedet og privatmarkedet fanges ikke
opp pa en god mate.

Sammenligning og vurdering av tidligere modeller

Tabell 3.1 (star ogsa i kapittel 3) er en sammenligning av hva de ulike modellene
vil gi, basert pa dagens tallmateriale for nedre Buskerud og et utgangspunkt antall
lgyver i drift i de respektive ar. Her betegner lgyver utelukkende hovedlgyver,
fordi reservelgyveordningen siden 2004 har veert under avvikling i nedre
Buskerud. Grunntallet for beregninger av nye lgyver i 2007 er faktisk antall
lgyver i nedre Buskerud i 2007 osv. Utregningene er basert pa faktiske tall fra
SSB for drene, ikke prognoser, slik at utregningene her pa Econs modell kan
avvike noe fra det man ville fa ved en kjgring av modellen i da. Tallet for 2007 er
dermed hva dette tallet ville veert, hvis en hadde prognoser som var
sammenfallende med den faktiske utviklingen.
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Tabell 3.1 Endring i antall lgyver, ulike modeller og faktisk endring

Modell Prosentvis endring

2007 2008 2009 2007 2008 2009
Hordalands modell 1,8 2,2 2,0 4 5 5
Econs modell 54 3,6 2,1 11 8 5
Kgbenhavns modell 1,7 5,3 2,6 3 12 6
Faktisk utvikling 20 18 10

TQI rapport 1085/2010

Tabell 3.1er basert pa modellene slik de er beskrevet i denne rapporten, lgyve
statistikk fra Buskerud fylkeskommune og statistikk fra SSB.

Et viktig skille som kommer fram i denne tabellen er effekten av finanskrisen.
Denne kommer tydelig inn i Econs og Kgbenhavns modell, mens den har
tilnermet ingen effekt i Hordalands modell. En sammenlikning av disse
modellene viser at Hordalands modell vil gi en veldig jevn utvikling, mens Econs-
og i enda starre grad Kgbenhavnsmodell, vil gi starre variasjon fra ar til ar.
Kgbenhavns modell er klart mest konjunkturfelsom. Slik reflekterer den direkte
utviklingen i drosjenaringen. Hordalands- og Econs modell reflekterer starrelser
som antas a pavirke etterspgrselen etter drosjer, en indeks satt sammen av ulike
variable gjor altsa at effektene av en variabel dempes.

Det er to vesentlige momenter som er ulike i disse modellene, det er forholdet til
tid, og forholdet mellom modellen og markedet som skal reguleres.

Tid og forhold mellom modell og drosjemarkedet

Hordalands modell, er slik den er formulert i deres studie utelukkende
tilbakeskuende. Den har ogsa en relativt lang tidshorisont (fire ar). Fordelen med
dette er at den gir en veldig “glatt utvikling”, ulempen er at endringer i markedet i
liten grad fanges opp (det ma inn gjennom sysselsetningsendringer eller
befolkningsendringer). Nar det tar lang tid far endringer fanges opp farer det til at
modellen i liten er egnet til & beskrive endringene i det markedet modellen skal
veere et redskap for a regulere.

Econs modell benytter seg av prognoser for aret utdelingen av lgyver skal finne
sted i og pa den maten gir den en bedre beskrivelse tidsmessig en Hordalands
modell. Ulempene er at prognoser er usikre og at prognosene ikke farst og fremst
er utarbeidet for & beskrive endringer i drosjemarkedet, slik at endringer som i stor
grad pavirker drosjemarkedet, ikke ngdvendigvis er de som blir mest vektlagt i
utarbeidelsen av prognosene. | forhold til Hordalandsmodellen er det ogsa
interessant at det ikke er valgt flere tidsperioder. Fordelen med dette er at
sammenhengen mellom endringer i markedet raskere kommer inn i modellen.

En felles ulempe med Econs og Hordalandsmodeller er at det de beskriver ikke
trenger direkte a ha pavirkning pa drosjemarkedet. Begge modeller impliserer et
én til én forhold mellom endringer i variable som sysselsetning, privat konsum og
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befolkningsutvikling og etterspgrselen etter drosjetjenester. Bakgrunnen for denne
antagelsen blir i liten grad drgftet. Den empirien som har veert tilgjengelig for
denne utredningen og utredningen Osland m.fl. (2010), statter ikke denne
hypotesen. Elastisiteten ser ut til & ligge mellom 0 og 1. Det er sannsynlig at disse
modellene overestimerer av sysselsetning og befolkningsendring, (i Econs tilfelle
produktet av privat konsum og befolkningsendring). En alternativ hypotese er at
elastisiteten fra disse variablene er lavere enn en. Datamaterialet som ligger
tilgrunn for denne undersgkelsen gir ikke mulighet til & undersake dette mer
detaljert. En undersgkelse av disse elastisitetene ville kunne gi mer presise
modeller.

Kgbenhavns modell lgser mangelen pa direkte kobling mellom indikatorene som
sysselsetning og befolkning og drosjemarkedet, med i stedet a se pa utviklingen i
antallet turer. Hvis malet med modellen er a beskrive utviklingen i inntjeningen av
drosjemarkedet, er utviklingen i antallet turer i fglge de erfaringene T@I har, en
bedre indikator enn, sysselsetnings-, befolknings- og kjgpekraftsutvikling. Dette
er fordi det virker a vaere en stgrre sammenfall mellom utviklingen i inntjening og
utviklingen i antall turer, enn tilfellet er for henholdsvis befolkningsutvikling,
sysselsetning, kjgpekraft og inntjening for lgyvehaverne. Utviklingen i antallet
turer fanger opp de store svingningene som er gjennom aret og som er fra ar til ar.

En ulempe med antall turer som hovedindikator er at dette utelukkende vil vare
en tilbakeskuende indikator. P4 grunn av de store sesongvariasjonene i
drosjenzringa i nedre Buskerud, vil en tildeling pa bakgrunn av tallmateriale som
er mindre enn et ar tilbakeskuende kreve sesongjusteringer. En annen ulempe med
antall turer som indikator er at det, i et omrade uten prisregulering, vil kunne fgre
til en situasjon hvor antallet lgyver faller, parallelt med en prisvekst. Dette vil
fungere selvforsterkende ved at prisen igjen pavirker etterspgrselen slik at denne
faller, som igjen farer til feerre layver og hgyere priser osv. Antall turer er derfor
langt i fra en perfekt indikator pa utviklingen i drosjemarkedet, men var vurdering
er at dette gir en bedre kobling til drosjemarkedene, enn alternativet de statistiske
starrelsene som er foreslatt i de tidligere utredningene i Norge.

Introduksjon til "Buskerud modellen”

En vurdering av de alternative modellene som er presentert her er altsa at
Hordalandsmodell, ikke er egnet fordi den verken fanger opp konjunkturendringer
eller har en tydelig sammenheng med faktorene som pavirker drosjemarkedet.
Econs modell fanger i starre grad opp konjunkturendringene, men intuitivt er ikke
koblingen mellom de indikatorene den benytter og de forholdene som faktisk
pavirker drosjetilbudet opplagt. Kgbenhavns modell har denne koblingen, men vil
innebare at en alltid ligger et ar bak” i tildelingen av lgyver, modellen er heller
ikke tilpasset et omrade som er fritatt fra maksimalprisforskriften

Et annet viktig moment i vurderingen av et hensiktsmessig lgyvetall er hvor stor
omsetning per lgyve vil vare tilstrekkelig for & oppfylle feringene for
behovspraving slik de er formulert i Yrkestransportforskriften. Det er altsa
usikkert hvor mye omsetning som vil vaere ngdvendig for a oppfylle kravet om
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hovederverv. Dette vil ogsa i stor grad veere avhengig av lokale forhold, som
lokalt kostnadsniva.

I tillegg er det en avveining mellom ulike interesser: Et stort antall lgyver vil
tenkes & medfare lav inntjening per lgyve og stor grad av lgyvehavere som ikke
ansetter sjafarer, det vil ogsa veare knyttet usikkerhet hos lgyvehaverne i forhold
til anbudsprosesser og risiko i forhold til disse. Pa den andre siden, vil et stort
antall lgyver veere assosiert med stor konkurranse pa anbudskontraktene, forutsatt
at disse er fordelt mellom sentralene pa en mate som muliggjer konkurranse om
de aktuelle kontraktene. Prisene pa kontraktene forventes altsa a veere lave, ved et
stort antall lgyver, noe som bidrar til a frigjgre mer midler til andre formal hos de
store kjeperne av drosjetjenester. Som Larsen og Bekken (2007) beskriver er det
likevel lite sannsynlig at dette vil fore til at prisene for enkeltreisekunder vil falle
betydelig. En egenvurdering i forhold til dette er at sannsynligheten for en
priskonkurranse mellom sentraler er starre i telefonbestillingsmarkedet enn i
spotmarkedet, fordi en pa telefonbestillingsmarkedet vil kunne ha bedre
forutsetninger for a sammenligne forhold som pris og tilgjengelighet mellom ulike
sentraler. P& spotmarkedet vil en i starre grad forvente at en tar den drosjen som er
farst i keen (pa holdeplass), eller farst i syne pa gata, slik at kostnadene ved a
velge en annen drosje vil veere starre (usikkerhet og ventetid) og at en, som
passasjer i stgrre grad vil ta prisen pa drosjeturen som gitt. Konkurranse mellom
sentraler bade pa telefonbestillingsmarkedet og pa holdeplass vil her kunne virke
disiplinerende pa pris utviklingen, men isolert sett, vil hver enkelt lgyvehaver
kunne tjene mer ved & skru opp sine priser.

Et lavt antall lgyver vil innebare en annen fordeling av ressurser mellom
drosjenaringen og andre samfunnsaktgrer. Det vil innebere at konkurransen om
anbudskontraktene kan bli mindre, fordi et lavt lgyvetall antagelig vil kreve enten
en stor sentral eller at flere sentraler ma samarbeide i anbudskonkurranser, slik at
den reelle konkurransen blir mindre i flerreisemarkene. | enkeltreisemarkedene,
vil det ogsa i en situasjon med fa lgyver, veere fa insentiver for den enkelte
lgyvehaver til & sette ned prisene og hovedinsentivet for & sette opp prisene, at en
kan gke inntjeningen ved & sette opp prisen. Altsa at en uten a tape betydelig med
kjereoppdrag kan ta en relativt hgy pris. Det vil ogsa veare insentiver, serlig for de
mindre sentralene til & sette en hgy sentralpris, for & kunne tiltrekke seg
lgyvehavere. Lgyvehaverne vil vaere en knapp ressurs og maten en mindre sentral
kan kompensere for feerre kjgreoppdrag pa, er a tillate en hgyere pris per oppdrag,
slik at inntjeningen for lgyvehaveren fremdeles kan vaere konkurransedyktig i
forhold til andre sentraler, selv om antallet oppdrag er lavere.

Forskjellen mellom en situasjon med "mange” lgyver per befolkningsenhet og
"fa” lgyver per befolkningsenhet vil veere fordelingen av forhandlingsmakt og
dermed del av det samfunnsgkonomiske overskuddet pa kjeringen i
kontraktsmarkedet. Yrkestransportforskriften garanterer implisitt drosjenaringen
en del av dette, som kompensasjon for blant annet dagnberedskap, men hvor mye
dette dreier seg om, er i stor grad avhengig av skjenn fra layvemyndighetenes
side, eller politiske beslutninger om avveininger mellom disse gruppenes
interesser.
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Med andre ord, det er flere ulike Igyvetall som kan vere “det riktige” avhengig av
de politiske vurderingene som blir gjort i forkant. Altsa kan ulike lgyvetall
forsvares som det gnskelige, avhengig av politiske preferanser og avveininger.
Slik loven star i dag, er det ikke anledning til a dele ut lgyvene pa en mate som
gjar at det ikke er inntektsgrunnlag for hovederverv, altsa er det et krav om en
“minimums inntjening” for at nye lgver skal deles ut. Samtidig som en kan
stimulere til gkt konkurranse og dermed lavere offentlige utgifter gjennom en
liberal tildelingspraksis.

Pa bakgrunn av disse resonnementene er forslaget til modell for bruk i nedre
Buskerud en modell som bestar av en hovedlinje, definert av endringer i
drosjemarkedet, en hgy linje, som gir en antydning om maks antall lgyver for
omradet, gitt yrkestransportforskriften, og en nedre linje som angir et minimum
antall lgyver som er forenlig med tilfredsstillende tilbud til befolkningen.
Forutsetningen for dette er at data for samlet omsetning, dette har vi ikke fatt stilt
til disposisjon. Dermed star vi igjen med a foreta en skjgnnsvurdering med
bakgrunn i dagens situasjon. Hvor utgangspunktet bar vaere for en slik hovedlinje
er et politisk sparsmal. I lys av finanskrisen, som det ser ut til at har pavirket
drosjenaringen betydelig og negativt, vil et mulig utgangspunkt veere noe lavere
enn dagens lgyvetall. Et annet alternativ er a starte i 2008 og inkludere disse
justeringene for periodene 07-08 og 08-09 i justeringen 09-10, slik at
utgangspunktet er et punkt som ligger nermere en forventet langtidstrend. Det
enkleste er likevel a starte med dagens antall lgyver, som ligger tett opptil et
gjennomsnittlig antall layver i Norge.

Dersom omsetningstallene blir tilgjengelige, vil vi kunne estimere et maksimalt
antall lgyver som er forenlig med yrkestransportforskriften, basert pa en vurdering
av samlet omsetning i drosjemarkedene i nedre Buskerud sett i forhold til en
inntjening som i andre fylker vi har datamateriale fra, virker a veere forenlig med
hovederverv. Minimumstallet vil veere definert ut i fra kravene som ligger i
kontraktsmarkedet pa tilgjengelige kjgretgy i maksimaltimen. Dette er ikke
formulert eksplisitt i dagens kontrakter slik at dette vil veaere en skjgnnsmessig
vurdering.

Forslag til modell

For a gi en best mulig beskrivelse av drosjemarkedet virker det a veere
Kgbenhavnmodellen som passer best av de modellene som diskuteres i denne
utredningen. Ulempen med dette er at den vil basere seg pa historisk, ikke
framtidig utvikling. Den gir ogsa mulighet for a havne i en situasjon med en
reduksjon i antall layver samtidig med en prisvekst, som diskutert i kapittel 3.4. Et
forslag er derfor & kombinere denne med en modell basert pa statistiske starrelser,
som befolkning og kjgpekraftsutvikling. Disse starrelsene blir ogsa estimert for
framtidige tidsperioder. Dette gjar at de kan brukes for & gi en fremoverskuende
modell.

Modellen blir altsa, statistiske endringer for aret Igyvetildelingen finner sted i
pluss en korreksjon, basert pa utviklingen i antallet turer for foregaende periode.
Skjennsmessig kan disse vektes likt. Dette gir en kombinasjon av reaksjon pa
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endringer i drosjemarkedet og den generelle markedsutviklingen. Det blir
vanskeligere a tenke seg en situasjon hvor en far et redusert antall lgyver som
igjen farer til redusert antall turer og sa videre jf Kgbenhavnsmodell, uten
prisregulering. Antar vi at det i framtiden vil veere en vekst i befolkning i nedre
Buskerud og privat konsum i Norge, vil dette fare til en gkning i lgyvetallet.
Samtidig beholder, modellen en kobling mellom utviklingen i drosjemarkedet og
antallet lgyver. Dette gjar at endringer i drosjemarkedet vil pavirke endringen i
layvetilgangen direkte. En forventet konsekvens av dette er at det blir et starre
samsvar mellom modellens indikator for ettersparsel og den faktiske
ettersparselen etter drosjetjenester, enn hva som vil veere tilfelle hvis en
utelukkende baserer seg pa generelle indikatorer.

Ce
I = <Bt)* P >|<1 + <Tt_1>>|<l
Bi4 _Ct—l 2 Tt/ 2
i)

I Indikator

Befolkning (i omradet)
Privat konsum (nasjonalt tall)
Befolkning nasjonalt

Antall turer

Fotskrift t er tid (ar)?,

- 4 T O W

For & gi mulighet for & utgve skjgnn i forhold til konkurransesituasjonen foreslas
det & kombinere denne modellen (som gir) med en trendlinje med to parallelle
utviklingsbaner for eksempel samme utvikling, men med startpunkt ti prosent
over og under startpunktet for hovedlinjen. En slik utvikling vil gi et
handlingsrom for utgvelse av skjgnn. Et slikt handlingsrom vil ha til formal a apne
muligheten for a trekke inn lgyver ved naturlig avgang, i stedet for direkte ved
konjunkturnedganger, og muligheten til & gi ut ekstra lgyver ved oppstart av en ny
sentral. Samtidig vil det ga tydelig frem at en slik ekstraordineer tildeling ikke vil
fore til et skift i antallet laver som kommer til & vere tilgjengelig pa sikt. En ny
sentral vil etter denne modellen veere en konkurrent til de etablerte sentralene,
men ikke en "uthuling” av det langsiktige inntektsgrunnlaget for drosjenzringen i
distriktet.

En mulig lgsning pa fordelingen av nye drosjelgyver mellom de ulike sentralene
er a tildele dem etter relativ endring i antall turer, eller passasjerer befordret (for a

9 Fotskriften t er ret beslutningen tas. Aret far er t-1 &ret etter t+1 osv. Det er fullt mulig & bruke
andre tidsenheter enn ar, men det krever sesong justering i forhold til antall turer.
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gi insentiver til samkjaring), slik at sentralene vil kunne gke sin markedsandel ved
a skaffe seg flere kunder. Noe som vil kunne gi en sterkere dynamikk i markedet
(se kap 4.2).

Slik Buskerudmodellen star, vil den kunne oppdateres med en ny vekting av de
ulike komponentene, hvis ny forskning gir mulighet til & estimere disse pa en mer
ngyaktig mate.

Tabell 3.2. Buskerudmodellen. Endring i prosent og endring i antall layver.
(Buskerud,2010, SSB, 2010b og Finansdepartementet 2008, 2010).

2007 2008 2009 2010
Buskerudmodellen 4,4 4,2 2,0 -1,7
(Izpende basis)
2007 2008 2009 2010
9 9 5 -4
Econs modell 11 8 5 5
Kgbenhavns modell 3 12 6 -20

TQI rapport 1085/2010

Tabell 3.2 illustrerer hvordan Buskerudmodellen ville slatt ut hvis den ble innfart
med lgpende basisar. Altsa er fremstillingen tilsvarende tabell 3.1. Endring i antall
lgyver for Econs modell og Kgbenhavns modell er inkludert i tabellen for a lette
sammenligningen. Forskjellene i forslag til nytildelinger i 2010 er serlig
interessante. Kgbenhavns modell, gir en kraftig reduksjon, som faglge av fallet i
antall turer i 2009, mens Econs modell ikke blir pavirket av dette. Legges 2007
tilgrunn som basisar, vil Buskerudmodellen gi felgende utslag. | tabell 3.3 og 3.4
er hay linje satt til hovedlinjen pluss 10 prosent og lav linje til hovedlinjen minus
10 prosent. Dette gir en pekepinn pa handlingsrommet.

Tabell 3.3 Buskerudmodellen, basisar 2007. Tallene i tabellen er lgyver. (Buskerud,
2010, SSB, 2010b og Finansdepartementet, 2010).

2007 2008 2009 2010

Buskerudmodellen
Basisar 2007 (199 Iagyver)

Hay linje (+10 prosent) 228 238 243 239
Lav linje (-10 prosent) 187 195 199 195

T@I rapport 1085/2010

Med 2009 som basisar, vil modellen gi resultat som gjengitt i tabell 3.4 for 2010.
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Tabell 3.4. Buskerudmodellen, basisar 2009. Tallene i tabellen er lgyver. Tabellen er
basert pa tallmateriale fra drosjesentralene, Buskerud fk, SSB og Finansdepartementet.

2010 \

Buskerudmodellen
Basisar 2009 (237 layver)

Hgay linje (+10 prosent)

Lav linje (-10 prosent)
T@I rapport 1085/2010

Hovedforskjellen mellom disse figurene ligger i nivaet. Det har i perioden 2007 til
2010 blitt tildelt relativt mange lgyver i nedre Buskerud, dette gjer at valg av
startpunkt gir betydelige uslag pa hvor trendlinjen skal ligge. Valg av basisar vil
altsa pavirke fordelingen av resurser mellom lgyvehavere og andre. Argumenter
for valg av 2009 eller 2010 som startpunkt er; antallet lgyver per 1000
innbyggere, sammenlignet med resten av landet og hensyn til feerrest mulig
etableringshindre for nye sentraler og enkelhet. Argumenter som peker i retning
av et tidligere startpunkt er utviklingen i antall turer per lgyve og inntjeningen per
layve i nedre Buskerud sammenlignet med inntjening andre steder i landet.

T@Is forslag er a legge startpunktet til 2009. Dette er basert pa en avveining
mellom interessene til dagens lgyvehavere om & opprettholde inntjeningen og
bremse en videre reduksjon i antall turer per lgyve og en interesse for a ha
tilstrekkelig mange drosjer til & opprettholde dagens tilbud til befolkningen. 2009
som startpunkt vil gjare at dagens lgyvetall ligger innenfor handlingsrommet i
modellen. Det vil derfor ikke veere ngdvendig a trekke inn lgyver, men det er
anbefalt & fare en noe restriktiv politikk for & nserme seg midten av
handlingsrommet over tid.
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Vedlegg 3

Intervjuliste:
Drammen Taxi:

Norgestaxi Buskerud:
(Kongsberg Taxi)

KTT Taxi BA:

Hurum og Reyken Taxi:
Vestviken Kollektivtrafikk:

Sykehuset Buskerud:

Buskerud Fylksekommune:
Drammen kommune:

Drosjelgyver i nedre Buskerud

Johan R. Remmen, daglig leder
Tore Klyve Andersen, styreleder
Bjarn Johannessen, daglig leder
Finn Olav @verbg, gkonomiansvarlig
Ole Jonny Lislien, daglig leder
Dag Lislien, QA manager

Trond Becher, daglig leder

Randi Fosso, Skoleskyssansvarlig
(Drammen neeromrade)

Ase Raine, Skoleskyssansvarlig
(evrig nedre Buskerud ++)

Tor Arild Johansen, enhet for pasientreiser
(midlertidig permisjon)

Cathrine Lous, innkjgpsseksjonen
(ansvarlig for anskaffelser og anbud)
Bjarn Svendsen.

Trygve @lstarn, skyssansvarlig
Reidar Fusdahl, innkjap
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Besgks- og postadresse:
Transportgkonomisk institutt
Gaustadalléen 21

NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00
Telefaks: 22 60 92 00
E-post: toi@toi.no

www.toi.no

Transportgkonomisk institutt
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

* utfgrer forskning til nytte for samfunn og naeringsliv

* har rundt 70 forskere med hgy, flerfaglig samferd-
selskompetanse samarbeider med en rekke samfunnsin-
stitusjoner, forsknings- og undervisningssteder i Norge og
i utlandet

* gjennomfgrer forsknings- og utredningsoppdrag av hay
kvalitet innen omrader som trafikksikkerhet, kollektiv-
transport, miljg, reisevaner, reiseliv, planlegging,
beslutningsprosesser, transportgkonomi og naeringslivets
transporter

« driver aktiv forskningsformidling gjennom T@I-rapporter,
Internett, tidsskriftet Samferdsel og andre nasjonale og
internasjonale tidsskrifter

e deltar i CIENS, Forskningssenter for milje og samfunn, i
Forskningsparken naer Universitetet i Oslo
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