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Forord

Drosjetransport er en viktig del av transportsystemet bade i byen og i distriktene.
Fylkeskommunen som loyvemyndighet har mulighet til 4 pavirke markedet
gjennom fordeling av drosjeloyver innenfor omradet og mellom sentralene. For 4
kunne vurdere situasjonen i markedet er det avgjorende med et godt
kunnskapsgrunnlag.

I denne rapporten blir konkurranseforholdene i drosjemarkedet 1 Trondheim
analysert. Vi vurderer mulige konsekvenser av de ulike alternativene
fylkeskommunen star ovenfor og hvordan dette pavirker arbeidsmiljoet for
sjaforer og loyvehavere.

Rapporten er skrevet pa oppdrag fra Ser-Trondelag fylkeskommune.
Kontaktperson har vert Liv Haugen. Analysen bygger pa data fra og intervjuer
med en rekke aktorer som er involverte i drosjenzringa 1 Trondheim og omegn.
Vi vil rette en stor takk til dem som har stilt opp 1 utredningsarbeidet.

Ved Transportekonomisk institutt har forskerne Jorgen Aarhaug, Julie Runde
Krogstad og Kiare Skollerud arbeidet med prosjektet, med Jorgen Aarhaug som
prosjektleder. Avdelingsleder Frode Longva har kvalitetssikret arbeidet.

Oslo, juni 2012
Transportokonomisk institutt

Lasse Fridstrom Frode Iongva
instituttsjef avdelingsleder






Innhold

Sammendrag
1 Konkurranse pa like VIIKAL?......ceeieeeiiiiiiiiiiiiiiieiiiiiinniieeeecnnnnnneeeeeeeeees 1
1.1 Problemstilling ......c.covieiiiniiiiiiiiciieiccee e 1
1.2 IMELOAE ettt bbbttt 1
1.3 Erfaringer fra andre BYer ..o, 2
1.4 Oppbygging av rapPOLLEN .....cccviviiicieiiiiic s 3
2 Konkurransevilkar i drosjen®ringen . ......eeeeeeeiiiiiinnnnenieeeeiiiinninnnnneeeeennnn. 4
2.1 TIIDAKEDIKK ..ottt 4
2.2 Regulering og konkurranse i drosjemarkedene .........cccocovvviiiiiiiniinnnnn, 5
2.3 Drosjetransportens delmarkeder ..o 7
2.4 ROIIEr O INTEIESSEL ..uuviviiiiiiiiiiiiii e 3
3  Dagens drosjemarked i Trondheim og omland...........ccceevvveeeniinenneennnen. 12
3.1 Drosjesentraler i Trondheim. ..o 12
3.2 Drosjesentraler i omlandet........cccvieiiiiiiniiiiies 15
3.3 Kontraktsmarkedet. ....ceuvieeiiiceiieeieerceece e 17
3.4 Markedet for selskapSVOZNEr ........ccccuviiieininiiciiiriceceeeeeeeeenne 20
3.5 Enkeltreisemarkedet....cceirrrreiininiiicccrieccceee e 21
3.6 Drosjemarkedet 1 Trondheim sammenlignet med andre omrader i Norge21
4 ArbeidSmlj@ ..ccuunniiiiiiiiiiiiiitiiicit e 30
5  Alternativer for framtidig loyvetildeling........ccccceeeeeeieieinennnieinnnneennenneee, 34
5.1 Behovsproving av samlet antall 1oyver ... 34
5.2 To, tre eller flere sentraler 1 Trondheim? ......coocvevvevieenevievieiieceeecesieienas 38
5.3 Drofting av behovsprovingen 1 Trondheim ......ccveeeevicivirincccniicennes 43
6 KONKIUSJON cuuueeennniiiiiiiiiitiiitit e 47
7T Referanser...iiiiiiiiiiiiiiiiiieecciiirrre s e e e 50
Vedlegg 1, INtErvjuliSte «occeeuurmriiiiiiiiiiiiiiiniiieeciiiinieieeeecnessnnsseeeeeeesssesssnns 53

Vedlegg 2, Tematisk intervjuguide .......cuereeiiiniieenniiinneeiininieennineennneeen, 55






n
¢ Transportgkonomisk institutt
i Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning
Sammendrag:

Drosjer 1 Trondheim — konkurranse
pa like vilkar?

TOI rapport 1207/2012
Forfatter(e): Jorgen Aarbaug, Julie Runde Krogstad og Kdre H. Skollerud
Oslo 2012, 55 sider

Dagens situasjon er at det er begrenset konkurranse pa drosjemartkedet i Trondbeim. Dette henger
sammen med svart ulik storrelse pa aktorene i drosjemarkedet.

For loyvehaverne er det viktig a kunne ha adgang til flere delmarkeder for d fi en effektiv utnyttelse
av loyvene. Dette oppnis enklest ved at en loyvehaver er tilknyttet en sentral som bade har
kontraktskjoring, telefonbestillinger og kjoring fra holdeplass.

Fylkeskommunen har en viktig rolle i drosjemartkedet, bade som reguleringsmyndighet og som kjoper
av drosjetjenester. Rapporten konkluderer med at fylkeskommiunen bor sette klare mal for hvordan
den onsker d prioritere ulike gruppers interesser og bruke sin rolle som reguleringsmyndighet for d ni
disse mlene.

Drosjemarkedet i Trondheim

Drosjemarkedet er sammensatt og kan deles i flere delmarkeder med ulike vilkar for
konkurranse. Kontraktsmarkedet innebarer at drosjesentralene konkurrerer eller
forhandler om kontrakter fra offentlige eller private aktorer. I markedet for
enkeltreiser konkurrerer selskapene om kunder som enten bestiller drosje pa forhand
eller praier en drosje pa gata (spot).

De forskjellige delmarkedene har ulike kapasitetsbehov og er aktive pa ulike tider av
dognet. Uten adgang til flere av delmarkedene vil det vaere vanskelig 4 fa en effektiv
utnyttelse av loyvene. Storrelsen pa sentralene vil imidlertid pavirke en sentrals
adgang i bestemte delmarkeder. Kapasitet og tilgjengelighet er faktorer som er
avgjorende for at en sentral skal kunne hevde seg i konkurranse med andre sentraler.

I Trondheim skjer konkurransen pa de to delmarkedene hovedsakelig mellom to
sentraler. Trondertaxi har imidlertid et konkurransefortrinn, da sentralen har flere
loyver og sterre kapasitet og dermed bedre tilgang pa ulike delmarkeder. Norgestaxi
sliter med kapasitetsproblemer etter 4 ha vunnet store anbud.

Vi finner ogsa en grenseproblematikk som gjor seg gjeldende ved at sentraler i
Trondheim vinner anbud i forsteder til Trondheim. Dette svekker inntektsgrunnlaget
for loyvehaverne i de aktuelle distriktene. De kan 1 tillegg vanskeligere hente inn
fortjeneste ved hoyere priser i spotmarkedet, da de er pliktige til 4 operere under
maksimalprisforskriften. De mindre sentralene i distriktene har ogsa vanskeligheter
med 4 oppfylle enkelte krav til tilgjengelighet og kapasitet som settes i ulike anbud.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no I

Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Fastsetting av antall lgyver

I dagens norske regelverk blir drosjenzringen regulert ved en behovsproving. Dette
er en form for adgangsregulering i drosjemarkedet som skal sikre et tilbud ogsa nar
og hvor det ikke er privatekonomisk lennsomt, og som motytelse for dette sikre at
de eksisterende drosjeloyvene har tilstrekkelig inntjening. Det er fylkeskommunen
som har ansvaret for denne vurderingen.

Litt forenklet har fylkeskommunen to alternativer. Den kan enten vare aktiv eller
reaktiv. Hvis fylkeskommunen er aktiv, vil den styre drosjemarkedet i den retning det
er politisk enske om. Fylkeskommunen tar kontakt med drosjesentraler og andre
interessenter og innhenter informasjon pa en systematisk mate. Som stotte til disse
vurderingene kan fylkeskommunen gjerne bruke en modell.

En reaktiv tilnerming vil si at fylkeskommunen reagerer pa innspill fra markedet,
etter at det har kommet klager, blitt politiske saker eller andre forhold som gjor at det
er pakrevet med en reaksjon fra loyvemyndighetenes side. Ellers gjor man ingen
endringer.

I praksis trenger det ikke a vaere sa veldig stor forskjell mellom disse tilneermingene,
det vil avhenge av hvor hyppig det kommer opp saker og hvor systematisk
fylkeskommunen skaffer seg informasjon.

I rapporten vurderer vi at det er bedre med en aktiv enn en reaktiv loyvemyndighet.
Dette baseres pa et argument om at en aktiv leyvemyndighet vil ha et bedre
informasjonsgrunnlag og kunne takle problemer tidligere enn en reaktiv
loyvemyndighet. Dette gir lavere risiko for betydelig merarbeid 1 forbindelse med
enkeltsaker og storre mulighet til 4 velge riktige virkemidler for a na de politiske
malene. Samtidig gir dette en rimelig forutsigbar markedssituasjon for sentraler og
loyvehavere.

Regulering av sentraler

Dagens situasjon er at det er to drosjesentraler i Trondheim kommune, Trondertaxi
med i underkant av 80 prosent av de aktive loyvene og Norgestaxi Trondheim som
har de resterende loyvene. I omlandet rundt Trondheim er det i tillegg enkelte
mindre sentraler. De fleste av disse mindre sentralene i Sor-Trondelag er tilknyttet
Sor-Trondelag Taxi for aktivitet pa kontraktsmarkedet og i varierende grad andre
sentraltjenester. Et mindretall smédsentraler har tilsvarende avtaler med Trondertaxi.

Pa generelt grunnlag kan en si at jevnstore sentraler gir mer konkurranse enn en
situasjon med ujevn storrelse. I drosjemarkedet, og sarlig i markedssegmentene for
kontrakts og telefonbestilling er det skalafordeler. De ulike markedssegmentene har
ulik ettersporselsprofil giennom degnet, og den samme bilen kan vere aktiv i flere
markedssegmenter. Et resultat av dette er at det, normalt sett, vil vare mest attraktivt
for en loyvehaver 4 ha sitt loyve tilknyttet den storste sentralen, fordi dette vil gi best
utnyttelse av bilen. Dette gjor at sentralstorrelse, malt i antall loyver pavirker
konkurransen i betydelig grad.

Onsker fylkeskommunen a stimulere til sterkere konkurranse mellom
drosjesentralene, serlig pa kontrakts og telefonmarkedene, vil det vare nodvendig 4
endre kapasitetsforholdet mellom sentralene, slik at den mindre sentralen blir storre,
relativt sett.

II
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I seg selv er markedet i Trondheim stort nok til 4 romme tre helt uavhengige
sentraler. Hvis en legger til grunn at minimumssterrelse pa cirka 60 loyver for a
kunne dekke de faste kostnadene som felger ved uavhengig sentraldrift. Imidlertid vil
et storre antall loyver vaere nodvendig for a vaere en reell konkurrent pa flere
delmarkeder samtidig. Det sxtlig enkelte kontrakter og telefonsegmentene som
krever storrelse for 4 vare en reell konkurrent.

Selskapsvogner

Dagens selskapsvognmarked i Trondheim er preget av utydelige grenser ikke bare
mot drosje, men ogsa mot turbilnaringen. Ettersporselen etter selskapsvogner virker
ogsi begrenset. Det kan stilles sporsmaél ved om dette er pa grunn av forhold i maten
tilbudssiden har utviklet seg pa. Forfatternes forslag til framtidig praksis for tildeling
av selskapsvognloyver er at disse gis til kvalifiserte, seriose aktorer, med tydelig
selskapsvognprofil, uavhengig av hvor mange loyver som allerede er i markedet. Det
innebzrer at behovsprovingen praktiseres som en streng form for kvalitetsregulering,
snarere enn en antallsbegrensning. Selskapsvognene ma tilby noe som ikke blir
tilbudt verken pa drosje eller turvognloyver.

Alternativer for mer konkurranse og et bedre tilbud til
publikum

Fastsetting av antall drosjeloyver og sentraler gjennom behovsproving er 1 stor grad
en politisk avveining mellom ulike gruppers sarinteresser og samfunnsekonomisk
effektivitet. Dkning i antall loyver vil gi bedre tilgjengelighet, men dette betyr
samtidig en lavere inntjening per bil. En vil ogsa forvente en okt prisdifferensiering,
med hoyere priser pa enkeltreisesegmentene og lavere pris pa kontraktssegmentene.

Uavhengig av antallet loyver og antallet sentraler vil det vare en fordel om hele det
omradet som i praksis fungerer som byomrédet, ble regulert pa samme mite. Det kan
skje pa to mater, enten ved at de tilstotende omradene inkluderes i de reguleringene
som per i dag gjelder 1 Trondheim kommune, eller ved at Trondheim kommune far
samme reguleringsregime som nabokommunene. Begge losninger vil gi konkurranse
pa likere vilkar.

Hyvis det blir satt som mal 4 styrke konkurransen innad i drosjemarkedene, er det en
forutsetning at storrelsesforholdet mellom sentralene blir mer jevnbyrdig. For 4
regulere den relative storrelsen pa drosjesentralene kan det innfores et tak pa andel
loyver som kan veare tilknyttet den storste sentralen. Et slikt tak bor vare pa 67
prosent, eller lavere. En slik endret struktur kan oppnas enten ved en omfordeling av
loyver, ved nyutsteding eller en kombinasjon av de to.

Avhengig av hvordan en politisk ensker a fordele godene mellom eksisterende
loyvehavere og andre kan en, innenfor behovsprovingen, oke loyvetallet noe, eller
holde loyvetallet konstant. Dagens inntjening per loyve kan karakteriseres som
normal sammenlignet med andre byomrader. Det er kapasitetsproblemer i markedet,
men disse er i storre grad knyttet opp til fordeling av loyver mellom sentraler og
tilgang pa loyver gjennom dognet enn til samlet antall loyver utstedt fra
fylkeskommunens side. En mate 4 oke kapasiteten i de kritiske tidspunktene pa, er a
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prioritere loyvehavere som ensker 4 ha bilen gaende degnet rundt, ved hjelp av
innleide sjaforer, framfor loyvehavere som ensker a drive en bil alene.

Pa generelt grunnlag konkluderer rapporten med at fylkeskommunen bor innta en
mer aktiv rolle i drosjemarkedet, ved tydelig 4 definere mal og bruke de virkemidlene
en har til radighet for 4 na disse malene.
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1 Konkurranse pa like vilkar?

1.1 Problemstilling

Bakgrunnen for denne studien er Sor-Trondelag fylkeskommunes onske om 4
etablere nye retningslinjer for drosjedrift i Trondheim. I denne rapporten vil vi se pa
dagens drosjemarked 1 Trondheim. Dette inkluderer blant annet 4 vurdere om antal
loyver og fordelingen av loyver mellom sentralene fremmer effektiv konkurranse. Vi
presenterer ogsa alternativer for fremtidig loyve og sentralstruktur i omradet.

Hovedproblemstillingene i denne rapporten er:

- Metoder for a fastsette antall hoved- og reserveloyver, og reguleringen av
disse

- Fordeling av drosjeloyver mellom drosjesentraler, inkludert eventuelt behov
for flere sentraler

- Forslag for 4 fremme en virksom konkurranse som er tjenlig bade for
publikum og ansatte i drosjenaringen

- Behovet for selskapsvognsloyver

Problemstillingene bestar av flere deler. For a finne svar pa disse er det nodvendig
med en analyse av drosjemarkedet i Trondheim og konkurransesituasjonen mellom
eksisterende sentraler. Pa bakgrunn av dette vurderer vi om dagens fordeling av
drosjeloyver er hensiktsmessig, og mulighetene fylkeskommunen har for alternativ
regulering eller flere sentraler, samt hvilke folger eventuelle endringer vil fa.
Fylkeskommunen har et enske om en sunn naering for leyvehavere, sjiforer og
publikum. Vi har derfor ogsa sett narmere pa arbeidsforholdene for layvehavere og
sjaforer, noe som ikke har vert et uttalt tema i tilsvarende tidligere studier.

1.2 Metode

Problemstillingene som er beskrevet ovenfor tar opp ulik tematikk, noe som gjor det
nodvendig med ulike metoder for a belyse dem. Vi har samlet inn data ved 4 benytte
seks ulike fremgangsmater for datainnsamling:

- Intervjuer med de storste aktorene pa tilbuds- og ettersporselssiden.
Intervjuene er gjennomfort som semistrukturerte intervjuer. (tematisk
intervjuguide ligger vedlagt).

- Telefonintervjuer med selskapsvognsloyvehavere og andre
nokkelpersoner.

- Fokusgruppeintervjuer med sjaforer og loyvehavere i de storste
sentralene. Dette er en form for semistrukturerte gruppeintervjuer.

- Tilgang pa datamateriale fra involverte aktorer. I forbindelse med
intervjuene ble alle drosjesentralene bedt om 4 utlevere data for en rekke
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nokkelparametre. I tillegg har helseforetaket og fylkeskommunen blitt
bedt om 4 oppgi tilsvarende data for sine kontrakter.

- Gitt gjennom offentlig statistikk

- Gjennomfort en oppdatert litteraturgjennomgang

Vi har i utredningen i hovedsak fitt tilgang pa de dataene vi har etterspurt, og det vi
har mottatt har hatt gjennomgaende hoy kvalitet. Det er derfor ingen forhold 1
datainnsamlingsprosessen som vi ser kan ha svekket resultatenes validitet i serlig
grad.

1.3 Erfaringer fra andre byer

De siste arene har det oppstitt et okt fokus pa drosjenzringen. Det har blitt
gjennomfort flere evalueringer som tar for seg spersmal knyttet til behovspreving av
loyvetallet og konkurransesituasjonen i drosjemarkedet i enkelte byomrader.

I utredningene blir blant annet drosjemarkedet i Oslo og Akershus, nedre Buskerud,
Grenland, Bergen og Tromse undersokt. Det har ogsa blitt gjort enkelte nasjonale
studier av forhold knyttet til dagens drosjemarked, blant annet om konsekvenser av
anbudsutsettelse av pasienttransporten (Osland, Aarhaug og Longva 2010) og om
mulige omreguleringer i drosjemarkedet (Longva, Osland og Leiren 2010). Nar det
gjelder ettersporsel og kundebehov er det gjennomfert en reisevaneundersokelse for
taxibrukere (Norges Taxiforbund 2011) samt en mindre undersokelse blant
drosjekunder i Bergen (Kolesnyk og Mengshoel 2011). I tillegg har Brunstad,
Jornsten og Strandenes (2012) skrevet en rapport om konkurranse i taximarkedet
generelt og i Bergen spesielt pa oppdrag fra Norgestaxi. Rapporten inneholder blant
annet en simulering av konkurranse og inntjeningseffektene ved a endre fordelingen
av loyver mellom sentralene 1 Bergen.

Det er gjennomfort to utredninger for drosjemarkedet i Osloregionen. Oslo og
Akershus deler kjoreomrade for drosjenzringen. Econ (2009) undersokte
behovsproving av loyver innenfor Oslo kommune og konkluderte med at
drosjeloyvene var for fa. De mente at det var behov for 4 oke konkurransen mellom
drosjesentralene 1 Oslo, noe som kunne loses ved a oke antall loyver (til de mindre
aktorene) og etablere nye sentraler.

To ar etter undersokte Fjose mfl. (2011) drosjemarkedet i Oslo og Akershus.
Rapporten tar for seg en rekke faktorer som antas 4 pavirke tilbud og ettersporsel 1
drosjemarkedet som befolkningsvekst, endringer i skonomisk aktivitet og
kollektivtransporttilbudet. Spesielt i Oslo, Asker og Baerum har Ruter tatt
markedsandeler fra drosjenzringen. Fjose mfl. (2011) argumenterer for en okning i
antall loyver i utkantskommunene i Akershus. De peker imidlertid pa at en slik
okning bor skje i kombinasjon med andre tiltak, som bidrar til 4 holde bilene 1
utkantomradene.

Transportokonomisk institutt (TQI) har tidligere utredet behovsproving av antall
loyver og konkurranseforhold bade for nedre Buskerud (Aarhaug og Osland 2010),
Grenland (Aarhaug og Skollerud, 2011a) og Tromse (Aarhaug og Skollerud, 2011b).
Aarhaug og Osland (2010) vurderte antall drosjeloyver i nedre Buskerud som
fornuftig i forhold til den observerte ettersporselen. Det ble utviklet en
”Buskerudmodell”, som dannet grunnlag for en handlingsregel for fremtidig tildeling
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av drosjeloyver. Buskerudmodellen er basert pa tre hovedindikatorer: Utvikling av
antall turer for drosjene, befolkningsutvikling og utvikling i privat konsum i omradet.

Drosjemarkedet 1 Grenland og Tromse er ikke fritatt fra maksimalprisforskriften.
Konkurransen pa disse markedene vil med andre ord vare noe forskjellig fra
markedene i omrader med fri prisfastsetting. For Grenlandsomradet konkluderer
Aarhaug og Skollerud (2011a) med at antall loyver dekker ettersporselen i markedet
og at dagens sentralstruktur legger til rette for tilstrekkelig konkurranse pa flere av
delmarkedene. I Tromse ble den forholdsvis nyetablerte konkurransesituasjonen
mellom byens to drosjesentraler analysert. Aarhaug og Skollerud (2011b) konkluderer
med at det kan vaere rom for 4 justere opp antall loyver, selv om drosjetettheten i
Tromse er hoy sammenliknet med andre tilsvarende byomrader. Det finnes
imidlertid andre forhold som kan gjere det vanskelig 4 oke antall loyver, for eksempel
rekruttering av kvalifiserte og stabile sjaforer. Det a etablere en ny sentral vil neppe
fore til en mer effektiv konkurranse.

Hordaland fylkeskommune (2008) har utredet situasjonen for drosjemarkedet i
Bergen. De konkluderer med at dekningen er god, og at antall loyver ikke ma
oppjusteres. Det er imidlertid rom for bedre utnyttelse av de eksisterende loyvene.
Det vil alltid vare et kontinuerlig behov for 4 organisere og utvikle
drosjevirksomhetene mot 4 oppna den konkurransen man ensker. Fylkeskommunen
ma jevnlig innhente nedvendig informasjon fra drosjesentralene for til enhver tid a
kunne vurdere situasjonen i drosjenaringen.

1.4 Oppbygging av rapporten

I kapittel 1 angir vi problemstilling og metode som er brukt i denne studien. Samtidig
gar vi gjennom tidligere litteratur som finnes pa feltet.

Kapittel 2 er et bakgrunnskapittel der vi gar gjennom konkurransevilkar i
drosjenzringen. Forst gir vi en kort gjennomgang av utviklingen i regulering av
drosjenzringen. Deretter gir vi gjennom de ulike delmarkedene og hvilke aktorer og
interesser som gjor seg gjeldende der.

I Kapittel 3 gir vi et bilde av situasjonen 1 Trondheim. Vi beskriver de ulike aktorene
og deres syn pa markedet. Videre gar vi gjennom de ulike delmarkedene som er
aktive 1 Trondheim - kontraktsmarkedet, enkeltreisemarkedet og markedet for
selskapsvogner. Avslutningsvis sammenligner vi drosjemarkedet i Trondheim med
markedet i andre deler av landet.

Kapittel 4 gir et bilde av arbeidsforholdene i taxinaringen. Vi har gjennomfert
fokusgruppeintervijuer med loyvehavere og sjaforer fra de to sentralene. Kapittelet gir
et innblikk i deres arbeidshverdag og tanker rundt organisering av bransjen og
drosjemarkedet i Trondheim.

I kapittel 5 analyserer vi sentralstruktur, konkurransesituasjon og alternativer for
framtidig bestemmelse av antall loyver og sentraler i Trondheim.

I kapittel 6 er strukturert rundt spersmalene som ble formulert i innledningen.
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2 Konkurransevilkar i
drosjenaeringen

I dette kapittelet vil vi ga gjennom hvilke forhold som spiller inn pa konkurranse i
drosjemarkedet. Dette innebarer a definere markeder og delmarkeder nzringen
opererer i, samt 4 se pa hvilke aktorer og interesser som gjor seg gjeldende i de ulike
markedssegmentene. Forst vil vi imidlertid kaste et blikk bakover i tid, og se pa
hvordan pris- og adgangsreguleringen i drosjemarkedene har utviklet seg.

2.1 Tilbakeblikk

Pris- og adgangsreguleringen for drosjemarkedene blir 1 dag handhevet av
Konkurransetilsynet og den enkelte fylkeskommune. Prisreguleringen ivaretas av
Konkurransetilsynet gjennom maksimalprisforskriften, mens adgangsreguleringen
handheves av den enkelte fylkeskommune gjennom behovsproving av drosjeloyver.

Konsesjonskravet 1 drosjenzringen ble innfort med samferdselsloven i 1947. Tanken
den gang var at transportmidlene best kunne utnyttes ved statlig regulering. I NOU
(1974:44) Mlsettinger og virkemidler i samferdselspolitikken, blir behovsprovingen av
drosjeloyver begrunnet som felgende:

I drosjetratikken vil det muligens vare nedvendig 4 gi uteverne en viss beskyttelse
for til gjengjeld 4 kunne sette som vilkér at det gis muligheter for drosjetransport i
omrdder og pé tidspunkter som ellers ikke ville bli tilfredsstillende betjent. Dette tilsier
at man bor opprettholde en viss begrensning av tilbudet for 4 hindre at mer tilfeldige
bileiere eliminerer de fortjenestemulighetene som gis i de gode trafikkomrader”.

Her blir behovsprevingen lagt til grunn som en forutsetning for at myndighetene kan
sette vilkar for loyvetildelingen for a sikre publikum et tilbud. Behovspreving har
ikke vart noe saerskilt for drosjenzringen, men har vart praktisert ogsa i andre
transportsektorer. Blant annet rutebilnaringen var lenge regulert gjennom en
tilsvarende loyveordning (Longva mfl. 2010).

Mens rutebilnaringen i stor grad har blitt deregulert og konkurranseutsatt, har ikke
endringene i drosjenzringen vart like store. Den storste endringen har vart
oppheving av maksimalprisordningen i omrader der Konkurransetilsynet mente
forholdene 1a til rette for konkurranse. Siden mai 1999 ble prisregulering i
drosjenzringen delt mellom omrader hvor maksimalprisforskriften gjelder og
omrader med fritak. Trondheim er en av byene med fritak fra
maksimalprisforskriften. Dette gjelder ogsa drosjenzringen i Oslo og Akershus
tylker, samt kommunene Fredrikstad, Sarpsborg, Rade, Rygge, Moss, Drammen,
Lier, Nedre Eker, Ovre Eiker, Royken, Hurum, Kongsberg, Modum, Kristiansand,
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Segne, Songdalen, Vennesla, Stavanger, Randaberg, Sola, Sandnes, Bergen, Askoy,
Fjell og Sund!.

Etter innforingen av fri prisfastsetting, har drosjenxringen vart kritisert for darlig
prisinformasjon til kundene. Takstsystemene i de ulike selskapene var sa kompliserte
at man som kunde ikke hadde grunnlag for a velge rimeligste alternativ. I 2009 gikk
Forbrukerradet, Forbrukerombudet, Konkurransetilsynet og taxibransjen sammen
om a utforme et enklere takstsystem (parallelltakst) samt et oppsett med en
jamforpris. Jamforprisen beregnes etter en standard modell som gjelder i hele landet
og tar utgangspunkt i gjennomsnittelig lengde og ventetid (startpris + 8 km + 13
minutter). P4 denne maten vil kunden lettere kunne sammenligne priser mellom ulike
selskaper. Det nye takstsystemet ble innfort fra september 2011.

I tillegg til 4 vaere prisregulert i bestemte omrader, blir drosjenaringen ogsa
adgangsregulert. Yrkestransportforskriften stiller krav til hovederverv for loyvehavere
(§45). Det er fylkeskommunen som har ansvar for 4 behovsprove og dele ut et antall
loyver. Malet er a finne frem til antallet loyver som gir den enkelte loyvehaver
tilstrekkelig inntjening, slik at drosjevirksomheten kan drives som hovederverv. Et
viktig sporsmal fylkeskommunen ma ta stilling til som ansvarlig myndighet, er hvor
stor inntjening som gir grunnlag for hovederverv. Dette er en utfordrende oppgave,
spesielt i omrader som er fritatt fra maksimalprisforskriften.

Det er ingen enkel ovelse 4 kombinere behovsproving og konkurranse. Trekker man
pa et internasjonalt perspektiv er heller ikke bildet entydig (bl.a. Cooper mfl. 2010,
Bekken og Longva 2003). Flere forhold som er spesielle for drosjenzringen spiller
inn pa konkurransen. Det dreier seg i hovedsak om nettverkseffekter,
informasjonsskjevheter og monopolistisk konkurranse (Longva mfl. 2010). Drosjene
konkurrerer i delmarkeder som stiller ulike krav til sentralene med hensyn til
kapasitet og tilgjengelighet. Derfor vil sma sentraler ha vanskeligere for a konkurrere
pa lik linje med storre sentraler nar det gjelder anbud (krever forutsigbar kapasitet for
a levere tjenesten) og bestillingsmarkedet (krever tilgjengelighet og rask responstid).
Pa gatemarkedet har storrelse pa sentralene mindre 4 si. Nedenfor vil vi se litt
nermere pa hva som kjennetegner drosjetransportens delmarkeder.

2.2 Regulering og konkurranse i drosjemarkedene

Den okonomiske faglitteraturen er delt i sporsmalet om og eventuelt hvordan en best
skal regulere drosjemarkedene. Det er en debatt som ikke lar seg beskrive utdypende
her. Den teoretiske debatten preges i stor grad av at konklusjonene avhenger av
hvilke(t) markedssegment en vektlegger og hvilke forhold en vektlegger nar en
forenkler disse inn i en modell. En internasjonal litteraturstudie gjennomfert av More
og Balaker (2006), kom fram til at det var like mange teoretiske okonomiske
fagartikler som anbefalte deregulering som gikk i mot. Tilsvarende var det ogsa like
mange empiriske okonomiske studier som konkluderte for og i mot deregulering.
Blant ”ressonerende” artikler var det en overvekt konkluderte med at deregulering
var bedre enn regulering. I all hovedsak er artiklene More og Balaker (2006) gikk i
gjennom skrevet 1 engelsk sprakomrade.

1 http://lovdata.no/for/sf/fa/ta-20100930-1307-001.html#1
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I empiriske studier som Longva og Bekken (2003), pa oppdrag fra britiske
konkurransemyndigheter og Bekken (2007) for OECD, gjennomgas erfaringer med
dereguleringer 1 ulike europeiske land. Aquilina (2011) har ogsa gjort en empirisk
studie med erfaringer fra reguleringer et utvalg britiske byer?, peker pa at det er ulike
erfaringer med ulike former for deregulering. Felles for disse arbeidene er at
effektene i stor grad vil avhenge av hvordan reguleringen ble praktisert i
forsituasjonen. Andre funn det blir pekt pa er at: Oppheving av prisregulering jevnt
over forer til hoyere priser og at oppheving av adgangsreguleringer forer til okt tilbud
(flere biler), oppheving av adgangsregulering, setter det strengere krav til reguleringen
av kvalitet.

Cooper mfl. (2010), gar igjennom en rekke bade teoretisk resonerende og empiriske
studier og kommer fram til folgende formulering om regulering:

It is quite likely that no absolute answer can be derived as whether to regulate or
deregulate the supply of taxis. We do however, indentify that certain forms of
regulation appear to serve the operation of specific markets better than others. In
other words that the most appropriate forms of regulatory control remain inexorably
tied to the forms of supply desired, forms of supply apparent, and forms of supply
experienced in the past.” (Cooper mfl., 2010:174).

Med dagens kunnskapsniva er det altsa vanskelig 4 si med sikkerhet hvilke former for
regulering som er mest hensiktsmessige. Det kommer an pa hvilke mal en ensker at
drosjenzringen skal bidra til 4 na og lokale forhold.

Longva mfl. (2010) inkluderer en gjennomgang av ulike skandinaviske erfaringer.
Denne kommer 1 hovedsak fram til det samme som tidligere empirisk baserte studier.
Erfaringene fra Skandinavia, hvor Sverige har gatt lengst i sin deregulering og
Danmark kortest, og Norge har elementer fra begge, i 2010 kunne det oppsummeres
ved at tilbudet i de store byene er godt alle steder. Prisene i de skandinaviske
hovedstedene var hoyest i Stockholm og lavest i Kebenhavn. En utfordring som
finnes i Stockholm og til en viss grad i Oslo er at enkelte sma aktorer kombinerer hoy
pris og lav kvalitet. Kort fortalt satser de pa at de aldri moter samme kunde igjen,
eller at kunden assosierer deres pris og oppforsel med naringen generelt, snarere enn
dem spesielt (se f.eks Forbrukerradet, 2011 og Taxi, 2012).

Bade Longva mfl. (2010), Osland mfl. (2010) og Helse- og omsorgsdepartementet og
Samferdselsdepartementet (2008) peker pa at det er utfordringer knyttet til
konkurransepolitikken for offentlige innkjop av drosjetjenester og behovsprevingen
av tilbudssiden av markedet.

Oppsummert er det altsa verken teoretisk eller empirisk enighet om mange av
sporsmalene rundt regulering av drosjenzringen. Det betyr ikke at alle losninger er
like gode. Dagens norske reguleringer har helt klart styrker, serlig knyttet til
arbeidsforhold for loyvehaverne, men klare utfordringer knyttet til a sikre god
konkurranse. De ulike delmarkedene har ulike saertrekk som gir ulike
“bestelosninger”. Reguleringen vil vare en avveining mellom ulike parters
seerinteresser, overordnede politiske malsettinger og skonomiskeffektivitet.

2 Blackpool, Bournemouth, Brighton, Cardiff, Hull, Leicester, Sheffield, Thurrock, Wigan and
Wolverhampton.
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2.3 Drosjetransportens delmarkeder

Drosjetransporten kan deles 1 to hovedmarkeder, som har ulike vilkar for
konkurranse. Kontraktsmarkedet innebarer at drosjesentralene konkurrerer eller
forhandler om kontrakter fra offentlige eller private aktorer. I markedet for
enkeltreiser konkurrerer selskapene om kunder som enten bestiller drosje pa forhand
eller praier en drosje pa gata (spot).

Drosjetransportens delmarkeder er illustrert i Figur 2.1. Kontraktsmarkedet
innebzrer blant annet TT-kjoring, anbuds- og kontraktskjering for storkunder (som
pasienttransport og skoleskyss), leverander av kollektivtjenester samt diverse
kommunal transport. Kontraktsmarkedet blir ikke pris- og adgangsregulert av
Konkurransetilsynet eller fylkeskommunen, da sentralene plikter a folge de
betingelser som er satt i anbudet.

Enkeltreisemarkedet omfatter spotmarkedet, bestillingsmarkedet (telefonbestilling via
sentral) og spesialtilbud som flyplasskjoring. Enkeltreisemarkedet prisreguleres av
Konkurransetilsynet. I tillegg er det kun biler med loyve i det aktuelle omradet som
har tillatelse til 4 konkurrere om kunder i dette markedet.

I tillegg til kontraktsmarkedet og enkeltreisemarkedet finnes det omrader som 1
praksis blir separate markeder av geografiske drsaker. Det skjer nar avstanden blir sa
stor at drosjene bare unntaksvis kjorer mellom omradene for 4 ta lokalturer.

l Drosjetransport |

l Kontraktsmarkedet | l Enkeltreiser

—_— — 1

Offentlig Privat Srsfeme]

kontrakt kontrakt Iinar kged O
: Under- Spesial-

Pasient- Kommunal P

Figur 2-1 Drosjemarkedets nlike delmarkeder (Longva mfl. 2010)

De forskjellige delmarkedene har ulike kapasitetsbehov og er aktive pa ulike tider av
dognet. Dette innebzrer at en drosje i praksis kan vare aktiv i flere delmarkeder
samtidig. Et eksempel er at en drosje kan vare aktiv bade i delmarkedet for TT-
kjoring som hovedsakelig finner sted pa dagtid, annen bestillingstransport som gjerne
er knyttet til rushtidene, samt 1 spotmarkedet pé tider utenfor disse oppdragene
(Hjorthol mfl. 2009). Uten adgang til flere av delmarkedene vil det vaere vanskelig a
fa en effektiv utnyttelse av loyvene.

Storrelsen pa sentralene vil imidlertid pavirke en sentrals adgang i bestemte
delmarkeder. I bestillingsmarkedet og i markedet for anbuds- og kontraktskjoring ma
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sentralen vare av en viss storrelse for 4 vaere konkurransedyktig. Sma sentraler kan i
disse tilfellene ha vanskelig for 4 oppfylle kravene som er satt i anbudet. Kapasitet og
tilgjengelighet er faktorer som er avgjorende for at en sentral skal kunne hevde seg i
konkurranse med andre sentraler.

2.4 Roller og interesser

Organiseringen av drosjenzringen er fragmentert, med mange ulike aktorer og
interesser 4 ta hensyn til.

Sentralen

Det er stor variasjon mellom drosjesentraler i driftskonsept og storrelse. En
drosjesentral kan i prinsippet vare en enkelt loyvehaver som driver for seg selv, en
sammenslutning av leyvehavere, et selskap som selger stottefunksjoner til
loyvehavere, et integrert selskap hvor flere loyvehavere driver sine loyver 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.

Sentralen er drosjens merkevare utad, og serger for 4 videreformidle bestillinger til
sjaforene. Samtidig har en sentral som er etablert som et selskap ingen direkte
myndighet over loyvehaverne. Sjaforene eller loyvehaverne kan selv bestemme
hvorvidt de onsker og ’ta” turen eller ikke. Pa den annen side er det et gjensidig
avhengighetsbehov ved at loyvehaverne er avhengige av sentralen for a fa
markedsfort seg selv og fa oppdrag utover gate- og holdeplassturene.

Hoveddelen av kostnadene ved 4 drive en drosjesentral er faste. Til en viss grad er
disse ogsa uavhengig av storrelse pa sentralen. En kan se for seg kostnadene som en
trapp. De er faste for gitte nivaer, men vil oke dersom en gar opp et niva.
Eksempelvis kan en bopelsloyvehaver organisere en handfull biler, nesten uten at det
koster noe, mens hvis en trenger separat dognbemanning pa et minimum niva
trenger en fort 60 biler og fordele kostnadene pa, og en slik bemanning kan
organisere et relativt stort antall biler (kanskje 300). I tillegg vil en storre sentral ha
kapasitet til 4 tilby flere tjenester, for eksempel hjelp til administrasjon og oppfelging
av anbudskontrakter.

Da drosjesentralene konkurrerer om a knytte til seg flest mulig loyvehavere, vil store
sentraler kunne dra nytte av klare skalafordeler. De har flere 4 dele kostnadene pa og
kan dermed tilby flere eller bedre tjenester til loyvehaverne for en lavere pris enn en
mindre sentral. Slik blir storrelse pa en drosjesentral en avveiing mellom hvilke
tjenester en onsker at drosjesentralene skal tilby og hvor stort inntektsgrunnlaget er
for drosjesentralen.

I intervjuene med drosjesentralene i Trondheim ble det pekt pa at disse onsket 4 fa
overfort mer makt til drosjesentralene fra loyvehaverne og at dette vil gi en bedre
utnyttelse av den eksisterende bilparken.
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Loyvehavere

Loyvehaverne er den viktigste organisatoriske enheten, slik drosjenaringen i Norge
er organisert per 1 dag.

Loyvehaverne er selvstendige nzringsdrivende og kan drifte et layve alene eller i
samarbeid med andre i en sentral, der hvor det er grunnlag for det. Er det ikke
grunnlag for 4 danne sentral drives loyvet fra layvehavers bopel (bopelslayver). A
drifte alene innebarer imidlertid ofte mye administrasjon for loyvehaveren og
begrensede muligheter til 4 investere 1 oppdatert utstyr. Det kan vaere en god lesning
nar ettersporselen er sapass lav at den fint kan handteres med en mobiltelefon. Men
det kan vaere problematisk nar enkelte offentlige kontrakter stiller langt strengere
krav til organiseringen.

De fleste loyvehavere er tilknyttet en sentral (jf. Longva mfl. 2010). Noen
loyvehavere tilknyttet en sentral kjorer utelukkende selv, mens andre har ansatt
sjaforer til 4 kjore for seg, hele eller deler av tiden. Loyvehaverne har interesse av best
mulig inntjening pa sin bil og har arbeidsgiveransvar for sine ansatte sjaforer. I
prinsippet konkurrerer derfor layvehaverne med hverandre pa markedet, selv om de
er tilknyttet samme sentral. Loyvehaverne kan ha ulike interesser nar det kommer til
hva slags sentral de velger 4 knytte seg til. For drosjer som skal vare aktive 1
kontraktsmarkedet er det en fordel a veare tilknyttet en sentral som kan tilby mange
administrative tjenester, mens for en loyvehaver som i hovedsak skal drive med
gateturer er det viktigst at en sé liten del av omsetningen som mulig gar til
sentralkostnader.

Hovedutgiften for loyvehaverne er sjiforene (for de som ikke utelukkende kjorer
selv). Anslags vis kan vi si at ca 60 prosent av omsetningen gar til sjiferlonn og
sosiale kostnader.

Sjdtorer

Sjaferene far provisjonsbasert lonn. De er ansatt hos loyvehaver og far en
prosentandel av det de tjener hver dag. For sjaferene vil det, i likhet med
loyvehaverne, vare viktig med en god omsetning per tidsenhet pa bilen. En del
sjaforer peker pa at det vil vere langt mer attraktivt for dem 4 arbeide til lonn per
time eller lignende i stedet for provisjonsbasert, slik systemet er i dag. Fra intervjuene
har det ogsa kommet fram at enkelte loyvehavere betaler sine sjaforer mer enn
inntjeningen pa deres kjoring skulle tilsi.

Kunder

Fra reisevaneundersokelsen blant drosjereisende kan vi lese at det viktigste for
kundene i valg av drosje var at bilen kom raskt og punktlig etter bestilling, pris
kommer lengre ned.

Huva kunden vil ha

Enkeltreisemarkedet barer i storre og storre grad preg av at kundene ringer sentralen
og bestiller drosje. Figur 2.2 nedenfor viser at bestilling via telefon har okt siden
1996, mens direkte bestillinger ved oppmete pa holdeplass eller praiing pa gata har
gatt ned. Telefonbaserte bestillinger betyr mest i distriktene (47 prosent), men er pa
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nesten samme niva i byomradene (41 prosent) (Norges Taxiforbund 2011:22).
Undersokelsen i Bergen viser samme resultater med telefon som den mest brukte
bestillingskanalen, deretter mote pa holdeplass, forhandsbestilling og til slutt praiing
pa gata (Kolesnyk og Mengshoel 2011:25).

1996 Fast  Avtalt 2011 Fast Avtalt m
Pasient oppdr  mferer Ringt oppdrag forer
For 'ng el Pasient- [
bes sentra reiser Ringte
sentral
Praiet
pa gat SMS,
internett
Forhands
bestillt
Praiet pa
gata
Mette .
holdepl Ringte Mgtte _—— Ringte
holdepl holdepl holdepl

Figur 2-2 Bestillingsform (Norges Taxciforbund 2011:22).

Figur 2.2 viser at det har veart en relativ ekning i kontraktsmarkedene og en
reduksjon enkeltreisemarkedene mellom 1996 og 2011. En annen tydelig utvikling er
at bruken drosje bestilt pd holdeplass har gatt noe ned.

Hva er det sa kundene vil ha? I omrider med fri prisfastsetting og konkurranse
mellom flere sentraler, havner pris langt nede pa lista over faktorer som pavirker
kundens valg. Figur 2.3 viser at om lag en tredjedel av kundene velger sentral helt
tilfeldig eller ut fra oyeblikkets tilbud (1. bil i keen). Sentralens rykte og service har
stor betydning, om lag en tredjedel av kundene vektlegger dette ved valg av sentral.
Til slutt vil faktorer som tilgjengelig telefonnummer, sjafor, pris, miljo og komfort
spille inn pa kundens valg (Norges Taxiforbund 2011:24).

I Bergen synes de fem mest avgjorende faktorene (i forkant av bestilling) 4 vare hvor
raskt drosjen kommer, om den er presis, om den er enkel 4 bestille, vane og til slutt
pris (Kolesnyk og Mengshoel 2011:15). Om lag 90 prosent av respondentene svarer
de ikke er bevisst pa hvilken sentral de velger nar de star i taxike. Det er fa
respondenter som mener at storrelse pa sentralen er viktig ved valg av drosje. Da den
mest avgjorende faktoren er hvor raskt drosjen kommer, er det likevel rimelig 4 anta
at de store sentralene har en konkurransefordel. Dette viser seg ogsa ved at flest
velger det storste selskapet nar de skal bestille taxi (Kolesnyk og Mengshoel 2011:39).
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Komfort Valg mellom taxisentraler
0, .
Miljgvennlig 1% Kun én sentral her Vet ikke
1% 5% 5%
. \ \ et Tilfeldig valg
39% 22%
Ser an sjafgren
4%
TIfnrtiIgjengeIig_/
11% 1. bil i kQEH
15%
Sentralens service/
12%
Sentralens rykte
21%

Figur 2-3 1 alg mellom taxisentraler (Norges Taxiforbund 2011:24)

Figur 2.3 viser at kun 3 prosent av kundene i den landsbaserte undersokelsen mente
pris var viktig ved valg mellom drosjesentraler. Dette funnet samsvarer med det vi ser
fra prisutviklingen i omrader som har hatt fritak fra maksimalprisforskriften (f.eks
Aarhaug og Krogstad, 2012). Videre mente kun 16 prosent av respondentene 1
Bergen pris var viktig ved valg av sentral. Flere kunder var ikke klar over at det fantes
forskjeller 1 pris mellom de ulike sentralene. Det synes derfor som om kunden har
hoy betalingsvillighet nar valget om 4 ta taxi forst er tatt (Kolesnyk og Mengshoel
2011:39).

Kundens valg synes med andre ord 4 vare pavirket av sentralens service og rykte,
blant annet hvor fort drosjen kommer og om den er presis, samt vane og
tilfeldigheter. Dette kan fore til at storre sentraler blir favorisert i markedet, da de har
storst kapasitet. Dette kan vaere en utfordring for 4 oppna effektiv konkurranse.
Samtidig bekrefter denne undersokelsen at forholdene nevnt over har lite a si pa
spotmarkedet. I dette markedet vil det siledes vare enkelt 4 oke antall-/
tilbudskonkurransen, mens reell konkurranse pa pris kan synes vanskelig 4 oppna.
Det siste har trolig lite 4 si for det eksisterende kundemarkedet.
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3 Dagens drosjemarked | Trondheim
og omland

I dette kapittelet vil vi se nermere pa aktorene som opererer i drosjemarkedet i
Trondheim og hvilke interesser og konflikter som utspiller seg der. Forst vil vi se
nzrmere pa de ulike sentralene og deres syn pa konkurransesituasjonen. Deretter vil
vi beskrive kontraktsmarkedet og enkeltreisemarkedet samt ta for oss markedet for
selskapsvogner som er relativt lite i Trondheim. Til slutt vil vi sammenligne
loyvetettheten 1 Trondheim med andre deler av landet.

K~ a3 /

»Trondheim

|

1
Hommelvi}k
s /

N

Tegnforklaring

Andel per selskap
- Trondertaxi H

Trondertaxi R
- Norgestaxi Trondheim H

Norgestaxi Trondheim R

20 Kilometer

Rart 3.1 Loyvefordeling i Trondheim kommiune.

Kart 3.1 illustrerer dagens grense for omradet med fritak fra maksimalprisforskriften
og kapasitetsforholdet mellom Trendertaxi og Norgestaxi, innenfor dette omradet.
Gult omrade er tettbebygd, de viktigste veiene og utvalgte tettstedsnavn er inkludert.
Fra kartet kan vi se at det er enkelte tettsteder som ligger nart ved Trondheim
kommune, som pa mange mater er en del av Trondheim.

3.1 Drosjesentraler i Trondheim

Det finnes to konkurrerende drosjesentraler i Trondheim: Trendertaxi og Norgestaxi
Trondheim. Sentralene har ulike storrelsesforhold hvor Trondertaxi er klart storst,
noe som pavirker konkurransesituasjonen.
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Trondertaxi

Trondertaxi er den storste sentralen i Trondelag og har lengst fartstid i omradet med
100-arsjubileum 1 2009. Sentralen er organisert som et aksjeselskap, med alle sine
loyvehavere som aksjonzrer.

Kapasiteten til Trondertaxi er pa om lag 200 hovedbiler. I tillegg finnes det 17
maxitaxier tilknyttet reserveloyver, som neste utelukkende benyttes til
kontraktskjoring. Sentralen har totalt 201 hovedlayver og 81 reserveloyver (inkludert
maxitaxiene). Mens antallet hovedloyver har ligget fast har det vart en reduksjon 1
antallet reserveloyver®. Sentralen mener at nedbemanningen var viktig for 4 sikre
effektiv drift og bedre utnyttelse av bilparken. Det er samtidig innfort en strengere
regulering av de ovrige reserveloyvene i lavsesongen (2. og 3. kvartal). Tiltakene er
delvis en konsekvens av nedgangen i antall turer fra 1,8 millioner 1 2002 til 1,2
millioner turer 1 2012.

Som den storste aktoren er Trondertaxi dominerende pa spotmarkedet, som utgjor
en stor andel av inntektsgrunnlaget. Sentralen jobber med a benytte sjaforer og
bilparken pa en slik mate at toppene om morgenen og ettermiddagen i ukedagene
dekkes. I dag er situasjonen i noen grad at ettersporselen er forutsigbar, mens
tilbudet fra loyvehaverne er uforutsigbart. Trafikken til og fra Varnes Lufthavn er et
annet viktig delmarked. Trondertaxi har utviklet sitt eget samkjoringskonsept for
dette markedet, med redusert takst for enkeltpassasjerer som godtar samkjoring med
andre. Konseptet blir pa grunn av samkjeringsgraden fremhevet som miljovennlig.
Samtidig er det okonomisk og miljemessig et mal a redusere andelen tomkjoring
tilbake til Trondheim. Dette kan en oppna ved 4 i storre grad gjennomfere
forhandsbestilt returkjoring.

I tillegg til spotmarkedet med spesialtibud utgjor kontraktskjering en betydelig del av
omsetningen, med en inntjening pa om lag 20 millioner i aret. Etter at sentralen tapte
anbudskonkurransen om pasienttransporten i Trondheim til Norgestaxi Trondheim,
er skolekjoringen avgjorende for sentralens 17 maxitaxier. Trondertaxi har vunnet
anbudskjoring i noen distrikter ner Trondheim. Dette har fort til at noen sjaforer
tilknyttet sentralen har vart aktive pa spotmarkedet i omrader hvor de ikke har
loyver. Sentralen mener at kjoreomradene bor revurderes i en by som har vokst
betydelig de siste arene. I forhold til kundenes behov vil det i storre grad
hensiktsmessig 4 se pa stor-Trondheim under ett.

I dagens drosjemarked oppfatter Trondertaxi AtB og privatbilismen som sine storste
konkurrenter. Sentralen ser at Norgestaxi er blitt en reell aktor pa markedet, men
opplever at fa loyvehavere gar fra Trondertaxi til Norgestaxi. Trondertaxi mener at
det er nok loyver i Trondheim i dag, men at de loyvene som eksisterer bor benyttes
pa en mer rasjonell mate og ha et mer ettersporselsorientert kjoremonster.

Trondertaxi har i samarbeid med N'TE/AV-Power, Trondheim kommune ved Green
Highway, Avinor og Sintef et prosjekt som gar pa a prove ut el-biler i taxidrift.
Prosjektet er delvis finansiert gjennom tilskudd fra Transnova. Dette er et nytt
prosjekt som kommer etter et tidligere prosjekt med Ecotaxi, som var basert pa el-
bilen Think. Dagens prosjekt baserer seg testing av 5 stk Nissan LEAF biler i
fullskala drosjedrift. Bilene har teknologi tilpasset hurtigladestasjoner og har 5 seter.
Disse blir drevet som ordinzre reserveloyver og gar i ordinar taxidrift hos
Trondertaxi. Trondertaxis viktigste bidrag til dette prosjektet er loyvehavere som er

3 Sentralen hadde i august 2010 87 reserveloyver
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villige til 4 ta risiko, disse investerer egne penger i de 5 bilene og 2 ars bindende
abonnementsavtale for tilgang pa sakte- og hurtigladestasjoner.

Prosjektet med Ecotaxi er fra Trondertaxi sin side avsluttet og disse bilene gar na
som ordinzre hoved- og reserveloyver. Trondertaxis erfaringer var ikke entydig
positive da bilteknologien er forelopig ikke optimal for taxidrift. Problemene var
knyttet lang ladetid, manglende tilgang til hurtigladestasjoner, usikker tilgang pa
reservedeler, begrenset rekkevidde og for liten setekapasitet.

Norgestaxi Trondheim

Norgestaxi Trondheim (heretter Norgestaxi) er den minste drosjesentralen i
Trondheim og den eneste alternative drosjesentralen til Trondertaxi. Sentralen er en
del av Norgestaxi A/S som er eid av Skandinavias storste taxikonsern Taxikurir AB.
Eierstrukturen i Norgestaxi er derfor forskjellig fra Trondertaxi ved at sentralen eies
av et konsern og loyvehaverne selv ikke er aksjonzrer i selskapet. Sentralens inntekter
bestir i stor grad av loyveavgifter betalt av de loyvehaverne som er tilknyttet
sentralen. Selskapet har saledes interesse av a fa tilknyttet sa mange loyvehavere som
mulig.

Norgestaxi startet med 8 biler da de etablerte seg i Trondheim 1 1998. I dag har
sentralen 55 hovedloyver og 26 reserveloyver. Kapasiteten er pa om lag 96 biler
totalt. Antall loyver har gatt ned siden 2010, da 69 hovedleyver og 27 reserveloyver
var tilknyttet sentralen. Nedgangen skyldes i hovedsak ny ledelse som innferte flere
endringer og restriksjoner innenfor selskapet. Sentralen mistet ogsa tre loyvehavere
under tre grove ran.

Etter at Norgestaxi vant pasienttransporten ved siste anbudskonkurranse er nesten all
kapasitet pa dagtid bundet opp til denne kjoringen. For a imotekomme ettersporselen
har sentralen innfort kjoreplikt mellom kl 07:00 og 15:00. Norgestaxi er vanligvis
fullbooket med kjoring fra 4:30 — 17:00, mens kveldene er roligere. Med dagens
loyvefordeling opplever Norgestaxi at de ikke har kapasitet til 4 konkurrere pa flere
delmarkeder samtidig. Det er vanskelig 4 delta i andre anbudskonkurranser, noe som
gjor at konkurransen med Trondertaxi svekkes betydelig. Kapasitetsproblemene har
blant annet fort til at en transportavtale med en storre bedriftsaktor ble kansellert.

Norgestaxi opplever fylkeskommunens vedtak om a fryse antall loyver som lite
konstruktivt. De foler seg sarbare nar kapasitetsproblemene gjor at de ikke kan skaffe
seg flere kontraktsforhold, og spor seg om hva som vil skje nar kontrakten pa
pasienttransporten loper ut. De er ogsa urolige for at den lange ventetiden
kapasitetsproblemene gir, og at de mister kunder i bestillingsmarkedet.

Selv om Norgestaxi onsker seg flere loyver, mener de ikke at man bor slippe los
markedet slik det ble gjort i Oslo. Dette vil fore til at nesten alle loyvehavere soker
seg til den storste og mest etablerte sentralen, pa samme mate som de gjorde i Oslo.
Et alternativ er 4 tillate flere biler per hovedloyve. En annen mulighet er 4 omgjore
reserveloyver til hovedloyver, men det vil ikke oke kapasiteten pa dagtid da bilene
med reserveloyver er i drift gjennom pasienttransporten.

Norgestaxi mener at Trondheim er en av de storre norske byene med lavest
drosjedekning. De opplever at ettersporselen er stor, inntjeningen god og at det
finnes et ubrukt markedspotensial i byen.
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3.2 Drosjesentraler i omlandet

Byomradet Trondheim er i vekst, og i de senere ar har de store sentralene i
Trondheim kommune vunnet anbud pa kontraktskjoring i distriktene. Dette pavirker
drosjenzringen i distriktene. Ser-Trondelag Taxi med undersentraler er mindre
fleksible nar det gjelder inntjening, da de opererer i omrader som folger
maksimalprisforskriften.

Sor-Trondelag Taxi

Sor-Trondelag Taxi er et aksjeselskap som ble stiftet i 1994. Det er cirka 70
loyvehavere tilknyttet selskapet, med om lag 130 biler som fordeler seg pa
distriktskommunene i Sor-Trondelag. Sentralens loyvehavere er aksjonarer 1
selskapet pa samme mate som i Trondertaxi. I tillegg er sentralen organisert i flere
undersentraler som er stasjonert i distriktene 1 fylket.

Hovedmarkedet til Sor-Trondelag Taxi bestar av lokalkjoring. Lokalkjeringen
innebzrer mye pasienttransport og skolekjoring, i tillegg til at sentralen er
underleverandor for AtB. Spotmarkedet er lite. Dette gjor Sor-Trondelag Taxi i noen
grad isolert for konkurranse. Sentralen mener de far dekket den ettersporselen som
finnes. Dersom de far flere oppdrag i samme tidsrom, lager de avtaler med kundene
om passende tidspunkter, noe som fungerer fint. Omsetningen per bil er god, med
en gkning pa 10 mill. 1 2010. Sentralens omsetning var pa om lag 9 mill. (for
sentralfunksjoner og fakturering).

Sor-Trondelag Taxi mener at konkurransen om anbud i praksis er ikke-eksisterende,
da de ikke har kapasitet til 4 konkurrere pa lik linje med Trondertaxi. De store
sentralene 1 Trondheim har fordeler, da de kan prise seg lavt pa et delmarked for sd a
ta igjen eventuelle tap pa andre delmarkeder. De har samtidig tilgang pa flere
delmarkeder, og er ikke bundet av maksimalprisforskriften. Sor-Treondelag Taxi
mener at ’den danske modellen” vil vaere en god lesning, hvor konkurransen er
begrenset og anbudene er delt opp i mindre oppdrag.

Melhus taxi

Melhus taxi ble kraftig redusert da 6 loyvehavere leverte inn sine til sammen 14
loyver mellom 2009 og 2011. I dag er det kun 2 loyvehavere og 7 layver igjen 1
Melhus. Kapasiteten fordeler seg pa 5 biler og 2 maxitaxier.

Arsaken til at flere loyvehavere leverte inn sine loyver, var at Trondertaxi vant
anbudet for pasienttransport i Melhus. I ytterkantene av kommunen, hvor det er
forholdsvis spredt befolkning og lange henteturer, ble det ikke lenger mulig 4 drive
okonomisk forsvarlig. Ytterkantene av Melhus er altsa kjennetegnet ved fa turer, lang
tilkjoring, kombinert med korte betalte strekk. En typisk tur er kjoring til butikken
med en eldre passasjer.

Reduksjonen i antall loyver har fort til at drosjeturene har blitt dyrere for kunden.
Tidligere hadde sentralen dekning av loyvehavere i ytterkantene av kommunen. I dag
ma de gjenvarende loyvehaverne dekke et kjoreomrade med en omkrets pa om lag
35 km i stedet for 10 km. De spredte oppdragene resulterer samtidig i mye
tomkjoring.
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De gjenvarende loyvehaverne i Melhus opplever at Trondertaxi tar markedsandeler i
kommunen. I forbindelse med pasienttransporten har Trondertaxibiler fatt
tilstedevarelse og en lettere tilgang pa en viss del av markedet 1 kommunen. Det er
ogsa rapportert at det har vaert kjort ekstraturer pa spotmarkedet i Melhus.
Fylkeskommunen har imidlertid ingen mulighet til 4 fore kontroll med om det
foregar slik ulovlig kjering.

Den kraftige reduksjonen i antall loyver i Melhus taxi gjor ogsa at sentralen ikke vil
ha kapasitet til 4 delta i neste anbudsrunde som selvstendig enhet, noe som kan vare
med pa 4 svekke konkurransen om anbudet.

Malvik taxi

Malvik kommune grenser til Nord-Trondelag og Varnes Lufthavn. Malvik taxi bestar
av én bostedsloyvehaver tilknyttet Sor-Trondelag Taxi. Som bostedsloyvehaver folger
det med kjoreplikt 24 timer 1 dognet. Malvik Taxi har en kapasitet pa to biler, hvorav
en er maxitaxi med mulighet for rullestoltransport.

Etter at loyvehaver tapte anbudet pa skolekjoring i kommunen, har driftssituasjonen
blitt vanskelig. Loyvehaver opplever 4 sitte igjen med ansvaret for smaturene
innenfor kommunen hele dognet, mens turbiloperatoren som vant skolekjoringen
kan ”melke” markedet i periodene med mest ettersporsel. At pasienttransporten i
kommunen ogsa er tildelt en annen operator (Trondertaxi) gjor at bostedsloyvehaver
opplever driftsgrunnlaget som meget svakt og vurderer spotmarkedet som for lite til
at det alene kan danne driftsgrunnlag for et bostedsloyve eller en lokal sentral.

Situasjonen blir heller ikke enklere ved at Malvik har en struktur med to sentre som
begge skal dekkes av et drosjetilbud, selv om turene i hovedsak bestar i korte, lokale
turer. Pa grunn av svak inntjening har bostedsloyvehaver vansker med 4 fa faste
sjaforer til bil nummer to. Dette gjor at han til tider ma be om assistanse fra
sentralene i Trondheim for a fa dekket turer som kommer samtidig, en lesning som
ofte betyr lang tilkjoringsvei og dermed en dyr tur for kunden. Den lokale
loyvehaveren peker ogsa pa at med en slik situasjon blir maksimalprisforskriften litt
underlig og noe som rammer ham som ma kjore korte lokale turer innenfor
maksimalprisomradet, mens assisterende selskaper fra Trondheim ikke har de samme
begrensningene.

Loyvehaver mener det ma sikres et minimums inntektsgrunnlag dersom man skal
opprettholde bostedsloyve i kommunen. Bopelsloyvehaver har forsekt 4 opprette en
lokal taxisentral i Malvik. Men har ikke fatt lokale loyvehavere som ensket a tilknytte
seg denne sentralen. De har heller ensket a kjore 1 Trondheim for Trondertaxi.
Loyvehaver mener derfor at dersom det onskes 4 opprettholde et drosjetilbud til
befolkningen 1 Malvik kommune ogsd utenom de travleste tidene ma loyvene med
lokale kjoreforpliktelser ogsa sikres driftsgrunnlag, for eksempel i form av
skolekjoring.

Eventuelt ser loyvehaver for seg at de ostlige delene av Malvik kommune kan bli
overfort til Stjordals ansvarsomride. Da dette passer bedre med kjoremonsteret i den
delen av kommunen.
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Klzebu taxi

Klzbu kommune ligger sor for Trondheim. Klebu taxi bestar av tre loyvehavere,
med hvert sitt hovedloyve to reserveloyver og ett maxitaxiloyve som ligger til
sentralen. Loyvehaverne kjorer i hovedsak selv, men har sjafer pa maxitaxien og leier
in noen sjaforer til helgekjoring. Klebu taxi driver uavhengig av andre sentraler, med
en vakttelefon som gar pi omgang mellom loyvehaverne. For pasienttransporten har
de samarbeidet med Trondertaxi i anbudsprosessen. Klabu taxi samarbeider ogsa
med Trendertaxi med avviklingen av transporten, fordi dette krever data og
faktureringskapasitet som Klabu taxi ikke sitter pa selv.

Telefonbestillinger gar direkte til Klebu taxis vakttelefon, ikke via Trondertaxi, men
om noen ringer Trondertaxi fra Klebu kommune videreformidler Trondertaxi turen
til Klaebu taxi. Fra Klabu taxi peker en pa at kjoring i Klebu krever mye
lokalkunnskap, blant annet fordi mange ikke har adresser som kan leses i et
datasystem. Dette gjor det vanskelig 4 ta turene for sjaforer som ikke er lokalkjente.

Klzbu taxi ser pa det som et problem at det er stor forskjell i pris mellom Trondheim
og Klabu, avhengig av hvilken sentral drosjen en benytter er tilknyttet. Det er
vanskelig 4 forklare at det er billigere a kjore en bil fra Klabu til Trondheim for a
hente en, enn 4 ta en bil fra Trondheim og kjore den til Klabu. Klebu taxi peker
videre pa at det ville vert bedre med samme pris, eller priser som ligger narmere
hverandre for alle sentraler i omradet.

3.3 Kontraktsmarkedet

De viktigste kundene for drosjesentralene er kundene som kjoper store mengder
oppdrag pa faste kontrakter. I hovedsak er alle kontrakter for det offentlige
anbudsutsatt. Flere informanter mente at anbudsreglene i enkelte tilfeller har vart
urimelig strenge. Den viktigste enkeltkjoperen er helseforetaket.

St. Olav Hospital HF

Siden 2009 er det pasientkontoret ved St. Olavs Hospital som i samarbeid med
Helse-Midt Norge har ansvaret for innkjop av transporttjenester i forbindelse med
pasienttransport i hele Ser-Trondelag. Herfra kjopes det mellom 1000 og 1400
drosjeturer hver dag i tillegg til to helseekspresser (Afjord-Rissa-Trondheim og
Roros-Gauldal-Trondheim) og en helsebuss (Froya-Hitra-Orkanger-Trondheim).
Helsebussen er en vanlig rutebuss der helseforetaket betaler for 4 fia med en ekstra
sjafor som en service pa ruten. Pasientkontorets inntrykk er at brukerne oppfatter
helseekspressen som et spesielt godt tilbud. Tidligere hadde helseforetaket ogsa
mindre helseekspress linjer som ble kjort med minibusser. Her var det nok et
misforhold mellom komforten som ble tilbudt og den som ble forventet. Dette
mener helseforetaket er forklaringen pa at tilbudet hadde darlig belegg. Rekvisisjoner
som krevde at pasienten matte sitte i forsetet vanskeliggjorde ogsd samkjoring. 1
dagens anbud er det derfor satt strengere krav til materiellet i distriktene og ensket er
at flest mulig av kjoretoyene skal ha ”forsetekomfort” pa flere plasser.

Det er pasientkontoret som star for organiseringen av kjoringen og legger opp til
samkjoring. Turene formidles sé til den aktuelle drosjesentralen som igjen
videreformidler disse til drosjene. Det er ogsa pasientkontoret som utformer
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anbudene. Dette gjores delvis i samarbeid med de andre pasientkontorene i
helseforetaket og man forseker a trekke pa hverandres erfaringer. Helseforetaket er
klar over at pasientkjoringen utgjor en stor andel av kjoringen for mange sentraler.
Bortfall av slik kjoring kan fa store konsekvenser for tilbudet i enkelte kommuner.
De mener likevel at det ikke noen sentral oppgave for dem a beskytte taxinaringen
mot konkurranse og de kan tenke seg at bruk av turbiler kan bli aktuelt, 1 alle fall pa
kommunekryssende trafikk gjennom fastpriskontrakter.

Trondheim er definert som et eget anbudsomrade, og det er forst og fremst her man
kan snakke om at det finnes noen reell konkurranse om anbudene. I distriktene er
konkurransen ogsa vanskeliggjort av bl.a stasjoneringssteder og lengde pa
tilkjoringen. I omradene utenfor Trondheim er det Ser-Trondelag Taxi som er den
storste aktoren med ca 2/3-deler av kontraktene. De resterende kontraktene utenom
Trondheim kommune har Trondertaxi. I Trondheim er det Norgestaxi som har
kontrakt pa pasienttransporten.

Helseforetaket vurderer det totale loyveantallet som tilfredsstillende, men oppfatter
at loyvene er sapass skjevfordelt mellom sentralene i Trondheim at det skaper
kapasitetsproblemer for sentralen som na har pasienttransporten i byen. 99 prosent
av syketransporten i Trondheim skjer 1 tidsrommet mellom kI 06:00 og 18:00, og pa
det travleste kan det vaere behov for 40 transporter innenfor samme tidsrom,
inkludert tillegg til den interne transporten mellom sykehusavdelingen. Dette er
imidlertid en trafikk som har blitt redusert ettersom sykehuset har blitt mer
samlokalisert. Samtidig som ettersporselen er stor, er det av stor betydning at
pasienttransporten skjer til fastsatt tid, slik at for eksempel spesialmaskiner og
spesialteam ikke ma sta uvirksomme. Det 4 miste timen for en pasient kan bety at
vedkommende ma vente flere maneder for 4 fa ny time. Dette er svert uheldig da
han i utgangspunktet allerede kan ha ventet i mange maneder.

Pasientreisekontoret opplever ogsa at det kan vaere noe knapt med tilgjengelige
rullestolbiler. Det blir pekt pa problemer i forbindelse med godkjenning av biltypen
VW Caddy som Norgestaxi onsker a benytte i storre grad. Fra St.Olav blir det videre
pekt pa at dette kan loses ved at fylkeskommunen gir dispensasjon for 4 benytte disse
og vist til at rullestolbiler av merket VW Caddy blir godkjent og benyttes i Oslo og
Akershus.

AtB

AtB er innkjopsorganet for skoleskyss pa vegne av Ser-Trondelag fylkeskommune.
Pa intervjutidspunktet vurderte de drosjetilbudet som bra i Trondheim, men mer
variabelt utover i distriktene.

I ettertid har AtB avsluttet sitt forste anbud for drosjer/turbil i Trondheim.
Erfaringene fra dette anbudet er at drosjetilbudet ikke er godt i Trondheim. AtB fikk
inn ett tilbud. Prisene 1 denne konkurransen la cirka 30 prosent over
landsgjennomsnittet. Dette peker AtB pa som bekymringsfullt. AtB fikk fikk vite at
det var flere operatorer som ikke kom til 4 vaeere med i konkurransen pga kapasitet for
tilbudene ble levert inn. AtB mener at det er meget bekymringsverdig, at kun en
operator er stor nok til 4 handtere denne skyssen 1 sin helhet. AtB larte i prosessen at
de ma dele opp anbudet i mindre pakker for a kunne fa en bedre konkurranse.
Imidlertid vil dette kunne ga pa bekostning av kvalitet ovenfor skolene i byen. Den
nylig avsluttede anbudskonkurransen var en konkurranse for kjoring av elever med
individuell tilrettelegging og midlertidig skadede elever i videregaende skole, med
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bostedsadresse i Trondheim kommune. AtB betraktet ikke at denne transporten som
stor og valgte derfor a kjore alt i samme anbudspakke.

For skoleskyssen lager AtB na anbudene selv for ”individuelt tilrettelagt skoleskyss
for elever i videregaende skole i Trondheim”. Den forste ’moderne” utlysningen fant
sted 1 2011. I dette anbudet ble det stilt en rekke krav som ikke har vert stilt tidligere,
bl.a. til taksameter og muligheter for 4 logge turene. Det er ogsa et mal a fa innfort
omvendt fakturering.

Ansvaret for skoleskyssen er delt mellom Trondheim kommune, Sor-Trondelag fylke
og AtB i samsvar med Opplaringslovas {74,

Det er na lagt opp til at sentralene legger opp skolekjoringen selv, men at AtB
etablerer en database over alle turene, for pa den maten 4 kunne holde bedre kontroll
pa reisene. Tanken om et eget kjorekontor er lagt pa is forelopig, men sees pa som en
fremtidig mulighet.

Prisnivdet i Trondheim har tidligere ligget omtrent pa samme niva som
gjennomsnittet 1 landet for ovrig, men det har vart betydelige variasjoner og hoyere
priser i distriktene. Bompengene har vart oppfattet som et problem, men er na forst
og fremst et problem for de storre rullestolbilene.

Nir det gjelder rullestolbiler opplever AtB at de har god tilgang pa slike fra ulike eiere
som kommunen, ulike institusjoner og de to drosjesentralene i byen. Og standarden
er god. De mener likevel at det kanskje har veart en viss vegring for 4 ha tung bil den
siste tiden, noe de mener kan henge sammen med okte omkostninger til bompenger,
nye opplaringskrav til sjiforene og vansker med 4 fa sjaforer. Et resultat av dette er
at biler blir nedregistrert til 9-seters biler.

Nir det gjelder loyvesituasjonen tar AtB til orde for en ordning med de/tidslpyver som
en egen kontraktsrelatert loyvekategori. Disse loyvene skal folge de store kontraktene
og brukes til 4 dekke ettersporselstoppene. I denne sammenhengen peker de pa
nytten av 4 ha en noytral arena for a ansla loyvetall, for eksempel kunne en
drosjeeierforening bestemme antallet slike sentraluavhengige, men anbudsrelaterte
loyver. Et annet alternativ er a regulere reserveloyvene pa en liknende mite. Pa denne
miten vil man fa to typer loyver som kan reguleres ulikt: en type loyver for
kontraktsmarkedet og en type for spotmarkedet. AtB presiserer at det etter deres
oppfatning er nok drosjer i spotmarkedet, men at det er for stor forskjell i storrelse
mellom sentralene til at det blir reell konkurranse i bestillingsmarkedene.

Nir det gjelder dagens loyvesituasjon i Trondheim finner AtB det problematisk at
sentralene er sa ulike 1 storrelse og foler at dette svekker konkurransen ved at det er
anbud den minste sentralen ikke har kapasitet til 4 vaere med pa. Denne ulikheten
styrer ogsa loyveovergangene 1 den storste sentralens favor.

Nir det gjelder sentralstrukturen mener AtB at storrelsene pa sentralene er langt
viktigere enn antallet. Deres behov 1 tilknytning til skolekjoringa for videregiaende
skole er mellom 28 og 35 biler, og anbudstilbyderene bor minimum ha 30 leyver til
radighet. Og skal det vare reell konkurranse bor altsa sentralen som vinner et anbud
gis anledning til 4 vokse tilsvarende som den kapasiteten anbudet krever.

AtB onsker a etablere et nytt ”stor-Trondheim” som ett anbudsomrade for
skolekjoringen. Dette vil gjore det lettere for AtB 4 satse pa a fa overfort mye av
skolekjoringa til vanlige bussruter, eventuelt ved hjelp av mating med drosjer. A

4 http://www.lovdata.no/all/t1-19980717-061-008.html
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benytte turvogner som en del av tilbudet er ogsa aktuelt. De ser gjerne at kravet til
turvognloyvet blir strammere enn i dag. I denne sammenheng ser heller ikke AtB
bort fra at det kan vzare lurt at bostedsloyvehavere ogsa far ha turvognleyve ved
siden av.

Nir det gjelder kostnadssiden forventet AtB at prisen pa kontraktskjeringen flater ut
og at en over tid ser en viss nedgang. Erfaringen fra den forste anbudskonkurransen
var at en aktor ble eneradende og kunne ta den prisen den aktuelle aktoren sa seg
tjent med.

Sor-Trondelag fylkeskommune

Ser-Trondelag fylkeskommune har det forvaltningsmessige ansvaret for skoleskyss.
Praktisk gjennomforer de skyssvedtak og klagesaker. Fylkeskommunen hadde ogsa
det regnskapsmessige ansvaret for skoleskyssen til videregaende skoler fram til 2012,
da dette ansvaret ble overfort til AtB. Skoleskysstrafikken blir i dag gjennomfert av
Nettbuss Trondelag AS.

Kommunenes transport i forbindelse med grunnskoleskyssen er av storre omfang
enn fylkeskommunens transport tilknyttet videregaende skole.

3.4 Markedet for selskapsvogner

Det er registrert sju selskapsvognloyver i Trondheim, fordelt pa fire loyvehavere.
Ingen av loyvehaverne har god nok inntjening til 4 kunne drive med selskapsvogner
pa fulltid. Markedet er lite og hoysesongen er i sommerhalvaret. Samtidig er det ikke
kjoreplikt knyttet til selskapsvognslovene og ikke krav om hovederverv.

Markedet for selskapsvogner bestir hovedsakelig av kjoring i forbindelse med festlige
anledninger (bryllup, skoleball) og for nzringslivet. Oppdrag tilknyttet bryllup eller
lignende er gjerne engangsturer. Oppdragene er avtalt pa forhand, slik at antatt tid og
kjoreavstand er kjent. Det er flest oppdrag i sommerhalvaret, gjerne pa dagtid 1
helgene. En av loyvehaverne oppgir at bryllupskjering utgjor om lag 70 prosent av
oppdragene.

Kjoring for firmaer, statsbesok eller fylkeskommune har i storre grad preg av en rolle
som “fast sjafor” for kunden. Slike oppdrag starter ofte pa Vaernes Lufthavn og kan
vare 1 1-5 dager, alt ettersom hvor lenge besoket varer. Kundene i dette markedet
foretrekker 4 ha samme sjafor hver dag, som de kan avtale turene direkte med.
Mesteparten av kjoringa foregar pa dagtid. Det er tilfeller med oppdrag frem til
midnatt dersom det dreier seg om restaurantbesek. En loyvehaver mener at
drosjenzringen ikke vil vare noen aktuell konkurrent i dette markedet, da kundene
heller ville leie leiebil enn 4 kjore drosje med tilfeldige sjaforer.

Loyvehavernes aktivitet pa selskapsvognmarkedet er ulik. Det er kun to leyvehavere
(med tre loyver) som oppgir at de driver aktivt og markedsforer sine tjenester.
Stillingsandelen blant de aktive loyvehaverne varierer mellom 10-40 prosent. En av
loyvehaverne markedsforer sine tjenester via sin egen webside, ellers gar
markedsforingen gjennom reiseselskaper, websider for bryllup og lignende. De ovrige
to loyvehaverne (med til sammen fire loyver) driver mer passivt. De oppgir at de
driver pa hobbybasis og baserer seg pa kunder via bekjente i drosjenzringen.
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Selskapsvognnaringen er preget av mye ulovlig kjering, som gjor at det blir vanskelig
a drive lonnsomt. I folge vare informanter blir den ulovlige kjoringa utfort av
privatpersoner eller drosjesjaforer som bruker drosjebilen til oppdrag. Det fores liten
eller ingen kontroll med markedet, noe som gjor at den illegale virksomheten spiser
markedet til de som driver lovlig, mener flere av selskapsvognsloyvehaverne.
Konkurranse fra turvogner gjor at selskapsvognnisjen vannes ut. Flere av
loyvehaverne mener at selskapsvognloyvene bor omgjores til drosjelayver.

Flertallet av informantene mener at markedet ikke er stort nok for sju loyver. En
mener at markedet ikke er storre enn 3, kanskje 4 loyver, mens en annen mener det
kan vaere marked for 5-6 loyver. Selskapsvognmarkedet 1 Trondheim har i senere tid
fatt noe konkurranse fra turbiloperatorer. I motesetning til selskapsvognslayver er
ikke turbillayver behovsprovet. Det er altsa fritt fram for dem som faglig skikket og
finner det attraktivt 4 forseke 4 finne seg en nisje med limousin eller lignende
registrert for mer enn 9 personer 4 etablere slik pa et turvognloyve.

Legger en aktiviteten pa dagens selskapsvognloyver 1 Trondheim til grunn, og gir
dem samme “’behovspreving” som drosjeloyver, kommer en til konklusjonen at det
ikke er behov for flere selskapsvognloyver, da markedet er lite og vi har indikasjoner
pa at ikke alle dagens loyver drives aktivt. Passive loyver kan vaere problematisk
dersom det dukker opp seriose aktorer som onsker 4 utvikle markedet. Samtidig er
det en kostnad forbundet med 4 ha et loyve, 1 form av en bankgaranti. Slik at det er
vanskelig 4 tenke seg at en person eller et foretak onsker 4 sitte med
selskapsvognsloyver over tid, uten a drive dem. Det kan derfor vare hensiktsmessig a
gjennomfore en kontroll med dagens 7 loyver, for deretter a vurdere hvorvidt noen
av disse bor omfordeles eller om det bor opprettes nye loyver. Kommer det nye
aktorer inn, som onsker a utvikle markedet for selskapsvogner, og drifte disse, er det
vanskelig a se hvorfor disse ikke skal fa anledning til 4 gjore dette med
selskapsvogner, nar de har anledning til 4 gjore det med turvognlayver.

3.5 Enkeltreisemarkedet

Vi har ikke gjort noen egen undersokelse av bestilling og ettersporsel i
enkeltreisemarkedet i Trondheim 1 denne studien. Vi har imidlertid sett narmere pa
to undersokelser gjennomfort av Norges Taxiforbund (2011) og Kolesnyk og
Mengshoel (2011), disse er beskrevet i kapittel 2. Dette har vi gjort med bakgrunn i
en antagelse om at ettersporselen pa enkeltreisemarkedene 1 Trondheim ikke skiller
seg veldig fra andre norske byomrader. I tillegg har vi kartlagt priser for
enkeltreisemarkedet i Trondheim samt spesialtilbud, og sammenlignet det med andre
deler av landet (kap 3.6).

3.6 Drosjemarkedet i Trondheim sammenlignet med andre
omrader i Norge

Nir vi ser pa Sor-Trondelag som en helhet ligger loyvetettheten tett opp til
landsgjennomsnittet. Det er hoyest tetthet i Oslo, mens tettheten er lavest 1 Vestfold.
Fylkene Vest-Agder, Troms, Hordaland, Nord- Trendelag, Rogaland og Finnmark
har en gjennomsnittlig loyvetetthet som ligger nzre den i Ser-Trondelag.
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Fignr 3-1 Loyvetetthet i norske fylker (SSB 2012).

Figur 3.1 viser at loyvetettheten per innbygger er hoyest 1 fylkeskommuner med en
storby og i de fylkeskommunene med lavest befolkningstetthet. Dette er i trid med
funnene i Osland mfl. (2010). Mulige forklaringer pa dette monsteret er at
ettersporselen etter drosjetjenester per innbygger antagelig er storre i byomradene
enn i distriktene, men at denne tendensen motveies av et behov for et hoyere antall
biler per person for 4 betjene en befolkning som bor spredt. Dette medferer at vi i
fylkeskommuner som Ser-Trondelag, med en storby og mange distriktskommuner,
forventer 4 finne en stor variasjon i loyvetetthet mellom kommunene.

Dersom vi sammenligner byomradene, finner vi at det er stor variasjon. I Figur 3.2 er
byomradene definert som omradene med fritak fra maksimalprisforskriften. I tillegg
har vi inkludert Grenland og Tromse, som faller inn under maksimalprisforskriften.
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Figur 3-2 Antall loyver per 1000 innbyggere (2009), (Aarhang og Skollernd, 2011b).
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Byomradene 1 Figur 3.2 er satt etter befolkningsstorrelse. Det vil si at omradet med
hoyest antall innbyggere er lengst til venstre. Figuren viser at det er hoyest
loyvetetthet i Oslo kommune. Bergensomradet og Nord-Jeren har en noe lavere
loyvetetthet, med Tromse og Trondheim like bak. Sammenlignet med andre
jevnstore byer er Tromse en utpreget ’drosjeby” med svart hoy loyvetetthet. Nedre
Buskerud og Nedre Glomma inkluderer flere mindre byer med tilstotende
kommuner. Figur 3.2 viser at loyvetettheten 1 Trondheim kommune verken er veldig
hoy eller avvikende lav.

Varierende ettersporsel

Drosjemarkedet har store sesongmessige variasjoner. En vanlig observasjon er at
ettersporselen, serlig pa enkeltreisemarkedene, er storst 1 ”’julebordsesongen” og har
lavsesong om sommeren. Kontraktsmarkedene folger 1 stor grad skoledret. Dette
innebearer at det ogsa her er mindre aktivitet pa sommerstid.

S
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Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lordag Seondag

Figur 3-3 Sesongvariasjon utvalgte uker (Norgestaxi Trondheim).

Figur 3.3 viser at sesongvariasjonene er store. Det blir kjort nesten dobbelt sa mange
turer per dag i hoysesongen, som i lavsesongen. Samtidig ser vi at det er stor
variasjon i aktivitet gjennom uka. Det er hoyest aktivitet per dogn i slutten av uka.
Videre kan dette differensieres til 4 se pa aktivitetsnivaet gjennom en “typisk uke”, se
figur 3.4.
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Figur 34 Ettersporsel giennom en nke (Irondertaxi)

Ettersporselen som vises i figur 3.4 er gjenkjennelig for de fleste drosjesentraler i
Norge. Den viser at det er et markert morgenrush pa alle ukedager. Videre ser vi at
antall turer holder seg relativt stabilt men pa et noe lavere niva, fram til et lengre
ettermiddagsrush. De travleste timene gjennom en uke finner vi natt til lordag og natt
til sondag, hvor ettersporselen er betydelig storre enn andre dager. Pa dagtid i
helgene og pa kveldstid for en arbeidsdag er det heller lite aktivitet. Trondheim skiller
seg ikke fra andre byer dersom vi ser pa ettersporsel. Dette betyr ikke at det ikke er
utfordringer.

Utfordringen i Trondheim ligger ikke 1 a kjenne ettersporselen, men i 4 stille kapasitet
til radighet i de timene det er hoyest behov. Behovet i kontraktsmarkedene og
enkeltreisemarkedene faller ofte pa samme tid i uka, som er tilknyttet start og slutt pa
en normal arbeidsdag. Dette kommer av at en normal arbeidsdag er kortere enn
hoytrafikkperioden drosjene ma ta unna pa dagtid i uka. En konsekvens av dette er at
drosjene ikke har kapasitet til 4 dekke alle trafikktoppene. Samtidig er det begrensede
inntjeningsmuligheter mellom hoytrafikkperiodene. Det samme problemet har man i
ovrig kollektivtransport, hvor kapasiteten ogsa er sprengt i rushtidene. Utfordringen
med ledigtid er likevel noe storre i drosjemarkedene enn i ovrig kollektivtrafikk, da
den okonomiske enheten er et enkeltmannsforetak.

Normalt god inntjening

I likhet med andre byer i Norge er det stor variasjon i omsetningen pa drosjeloyvene
innad i Trondheim by, og innad i de enkelte sentralene. Dette illustreres 1
histogrammet (figur 3.5).
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Figur 3.5 Omsetning per bilmdaned i Trondhein by 2011, utvalg, begge sentraler.

Figur 3.5 Er basert pa et utvalg pa over 2000 bilmaneder> trukket fra begge
sentralene, inkludert alle loyvekategorier. Hver soyle viser frekvensen av bilmaneder
med omsetning pa det aktuelle nivaet, altsa viser soyle nummer tre fra venstre at det
var i overkant av 50 bilméaneder med omsetning pa mellom 20 og 30 000 kroner 1
2011 i utvalget. Kurven som blir trukket igjennom viser den kumulative fordelingen.
Altsa er gjennomsnittsobservasjonen der linjen passerer 50 prosent og sa videre.

I utvalget er gjennomsnittsomsetningen pa 84 354 kroner per bilmaned. Medianen er
pa 80 364 kroner. Ser vi pa ulike loyvekategorier i dette utvalget, ser vi at
omsetningen i snitt ligger om lag 13 000 kroner hoyere pa hovedloyver enn pa
reserveloyver. Sammenligner vi denne fordelingen med fordelingen 1 andre byer (se
for eksempel Aarhaug og Skollerud, 2011 a og b) er det péfallende at det er veldig fa
observasjoner av loyver med svert lav, eller ingen omsetning per maned. Samtidig er
det ogsa pafallende at det ikke er sarlig mange loyver som har omsetning pa mer enn
150 000 i maneden (det er cirka sju prosent, mot 17 prosent i Tromse og 10 1
Grenland). Dette forteller at reservebilene i stor grad blir benyttet.

5 En bilmaned, er definert som omsetningen pi en bil i lopet av en maned.
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Figur 3.6 Gjennomsnittlig manedsomsetning pa hovedloyver i et utvalg sentraler, og utvalget truksket
fra Trondheim, den gule soylen viser hovedlpyvene i ntvalget fra Trondbeim (sentralene er
annonymisert).

Figur 3.6 Viser at omsetningsnivaet pa hovedloyver tilknyttet et utvalg drosjesentraler
som driver i storre byer i Norge. Fra figuren kan vi se at omsetningen i Trondheim
ikke er veldig avvikende fra de vi finner ellers 1 storre byer. Om noe sa kan det se ut
som om den er noe lav. Dette trenger ikke bety at mulighetene for a tjene penger pa
drosjedrift i Trondheim er darligere enn i de andre byene. Det kan ogsa vare et
utrykk for at det er relativt stor andel av enmannsbetjente biler i Trondheim,
sammenlignet med de andre byene. Disse har typisk en lavere omsetning enn
flermannsbetjente biler. Samtidig ma en huske pa at landsgjennomsnittet ligger lavere
enn det laveste gjennomsnittet i dette utvalget. Generelt er det mer omsetning per
loyve tilknyttet de store sentralene i de store byomradene, enn 1 de mindre sentralene
1 de samme omradene og loyver i distriktene.

Priser

Drosjenaringen i Trondheim er unntatt maksimalprisforskriften og kan sette prisene
fritt, mens drosjene i resten av Ser-Trondelag kjorer i henhold til maksimalpriser.
Dette forer til at drosjeprisene i Trondheim er hoyere enn prisene i resten av fylket.

I et arbeidsdokument kartlegger Krogstad og Aarhaug (2012) prisforskjeller i
drosjenzringen i omrader med fri prisfastsetting i Norge. Prisene er regnet ut i
henhold til jamforpris (startpris + 8 km + 13 minutter), for a sikre sammenlignbare
tall. Som vi ser av Figur 3.7, er prisforskjellene mellom Trondheim og ovrige deler av
Sor-Trondelag storst pa kveld, natt og helligdager. Det er da snakk om en
prisforskjell pa 50-100 kr. Pa dagtid er prisforskjellen mindre, rundt 20-50 k.

Prisforskjellene mellom konkurrentene Trondertaxi og Norgestaxi er marginale.
Trondertaxi ligger noen kroner hoyere enn Norgestaxi pa hverdager pa dag og
nattestid og pa helligdager. Videre er Norgestaxi noen kroner dyrere pa hverdag
kveld og 1 helgene dag og nattestid. Alle prisene er hoyere enn maksimalprisen, som
gjelder i de omkringliggende kommunene.
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Figur 3-7 Priser i Trondheim. (Krogstad og Aarbang, 2012).

Dersom vi sammenligner Trondertaxi med de storste sentralene i andre deler av
landet, ser vi av Figur 3.8 at sentralen har noen av de hoyeste prisene pa nattestid i
helger og hverdager, samt pa helligdager. Pa dagtid hverdag og helg ligger
Trondertaxi midt pa treet, omtrent pa samme niva som Oslo Taxi.
Prissammenligningen av de storste byene viser at Bergen Taxi har de rimeligste
prisene, og ligger til og med sa vidt under maksimalprisen i noen tilfeller.

400
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150 Stavanger Taxisentral AS
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50 B Bergen Taxi AS
0
Trondertaxi AS
W
& B Maksimal jamforpri
«25 aksimal jamforptis
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Figur 3-8 Priser i de storste byene. (Krogstad og Aarbaug, 2012).

Oppsummert kan det synes som om Trondheimssentralene ligger noe over
snittprisen 1 omrader med fri prisfastsetting. Felles for omradene med fri prissetting
er at disse systematisk har hoyere pris, enn omriadene med maksimalpris.

3.6.1 Flytaxi

Flytrafikken pa Varnes har okt kraftig de siste arene, etter en stagnasjonsperiode 1
forbindelse med finanskrisa 1 2008-2009 (se figur 3.9).
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Millioner passasjerer
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Figur 3.9 Antall passasjerer pa 1 armes (Lerminalpassasjerer — Transfer), Avinor.®

Siden 2009 har transportvolumet til og fra Varnes okt med om lag 15 prosent. Siden
2001 har ekningen vart pa om lag 50 prosent. En stor del av denne trafikken blir
handtert med drosjer.

Annet

Leiebil
3%

Bil, parkert
22 %

Figur 3.10 Reisemiddelfordeling tilbringertransport til V arnes. (Spesialuttak reisevaner for fly
2009).

Figur 3.10 viser at drosjenes markedsandel pa tilbringertransporten til Varnes var pa
om lag 12 prosent i 2009. Forelopige resultater fra 2011 tyder pé at denne andelen
har vert om lag konstant, noe som igjen betyr at det har vart en kraftig okning i
ettersporselen etter flyplasstransport med drosje 1 denne perioden. Figuren viser ogsa
at det er betydelig intermodal konkurranse 1 markedet for tilbringertransport til
flyplassen. Drosjesentralenes konkurrenter i dette delmarkedet er ikke bare andre
drosjesentraler, men ogsa flere busselskap, tog, leie- og privatbil.

6 Hentet og bearbeidet fra http://www.avinor.no/avinor/trafikk /10 Trafikkstatistikk
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Denne veksten i flytaxitrafikken og da serlig mellom Varnes Lufthavn og
Trondheim sentrum har fort til at Trondheimssentralene har laget tilbud og
samkjoringskonsept for flytaxiturer, som markedsfores.

Trondertaxi tilbyr fastpris pa 350 kr per person per vei fra Trondheim sentrum til
Varnes Lufthavn. Drosjen kan velge 4 samkjore turen med inntil tre personer 1 hver
bil. I tillegg opererer Trondertaxi med et tilbud for familier (inntil 4 personer) med
fastpris pa 579 kr en vei. Drosjen kan samkjore turen med én annen familie.
Norgestaxi tilbyr ogsa samkjering til 350 kr per person, men samkjoringen innebarer
maksimum to personer per bil. Norgestaxi opererer ogsa med tilbud pa reiser til
flyplassen for inntil fire personer pa 600 kr en vei, med natt, helg og helligdagstillegg
pé kr 120.

Det vil imidlertid ikke alltid lenne seg for kunden 4 benytte seg av flytaxitilbudet i
forhold til 4 betale ordinzr takst. For to personer som skal ta taxi fra Vaernes
Lufthavn til Trondheim sentrum midt pa dagen, vil taksten til sammen vare noe
dyrere med fastpris. Til andre tider av degnet vil fastpris lonne seg for to passasjerer,
men ikke for tre dersom man tar totalsummen i betraktning. Flytaxitilbudet har
imidlertid en del fordeler dersom kunden ikke har noen reisepartner — det vil vaere
billigere enn a bestille en taxi med ordinare priser for hver enkelt passasjer som ikke
har mulighet til 4 samordne reisen med noen andre.

Flytaxitilbudet har hatt en raskere vekst enn vi finner i andre taximarker. Dette viser
at det er et potensial for videre markedsutvikling pa denne typen markeder.
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4 Arbeidsmiljg

De analyser og utredninger som tidligere har vaert gjort 1 tilknytning til
drosjenzringen har i all hovedsak dreid seg om markedsforhold og organisering av
kontrakts- og spotmarkedet, samt konsekvenser av dette for publikum. Betydningen
disse forholdene har for arbeidsmiljoet 1 drosjenaringen har i mindre grad vert
berort. I denne rapporten nzrmer vi oss dette temaet gjennom gruppeintervjuer av
béade sjaforer og loyvehavere. Loyvehavere i kraft av 4 vare bade arbeidsgivere og i all
hovedsak ogsa egne sjaforer.

Gruppeintervjuene gir ikke grunnlag for generelle utsagn om utbredelsen av de
synspunkter og holdninger som kommer frem i dem, men gir et inntrykk av hva
personene som deltok i intervjuene pekte pa som betydningsfulle forhold ved og for
deres arbeidsmiljo.

Sjdtorene

Nir drosjesjaforene blir bedt om 4 fortelle om sitt arbeidsmiljo er lonnsforholdene
noe av det de er mest opptatt av. De mener at provisjonsordningen gir dem sapass
darlig inntekt at de for 4 oppné en noenlunde anstendig lonn er nedt til 4 jobbe 10
timer, eller mer, pa en vanlig arbeidsdag. Det er vanlig at man jobber 10-11 timer
samtidig som man ofte jobber i helgene ogsa. Og selv med slike lange arbeidsdager
blir det antydet at arslonnen kan ligge rundt 300.000 kroner. Det 4 vare drosjesjifor
blir bl.a. derfor karakterisert som en livsstil like mye en jobb. Arbeidsnarkomani er
ogsa en betegnelse som brukes. Noe av grunnen til de lange arbeidsdagene er at
kapasiteten pa drosjemarkedet i Trondheim blir karakterisert som sapass god at det til
tider blir lite 4 gjore. Enkelte dager kan den effektive kjoretiden vare nede i 30-40
prosent av arbeidstiden. Disse forholdene gjor at det kan bli veldig mye jobbing, en
situasjon som blir beskrevet som en form for arbeidsnarkomani.

Lonnsmessig oppleves det ogsa som et problem at sentralen(e) kan vare med i
anbudskonkurranser og dumpe kjoreprisene og dermed 1 praksis redusere lonnen til
sjaforene, i alle fall nar den anbudsutsatte kjoringen er pa tider da det er kjoring nok.

Ved siden av den lave andelen effektiv kjoretid er det forholdet at du ofte disponerer
bilen, altsa produksjonsmiddelet i 12 timer per dag. Dette forholdet, ssammen med en
produksjonsbasert lonn gjor at man lett trekker ut arbeidsdagen ”bare litt mer”. 1
helgene, hvor det er forholdsvis vanlig at man disponerer drosjen hele tiden, kan det
vare enkelte sjaforer som kjorer alt for mye. Arbeidsekter pa opp mot 20 timer er
ikke helt uvanlig 1 helgene, i alle fall ikke blant unge sjaferer. De intervjuede sjiforene
var opptatt av faren ved slike arbeidstider og mente de lett forte til alt for lite sovn og
hvile. De sa derfor gjerne ser at det kommer kjore og hvilebestemmelser for deres
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yrkesgruppe ogsa, noe de betraktet som en forbedring av sikkerheten pa deres
arbeidsplass’.

For a komme bort fra dagens situasjon med mange lange dager, ubekvem arbeidstid
og lav lonn ble det foreslatt at man burde innfere fast lonn og 40-timers
normalarbeidsuke. For a fa dette til ble det foreslatt at man i alle fall i omrader med
fritak fra maksimalprisforskriften, kunne fjerne loyveordningen og la drosjesjiforene
veare ansatt direkte av sentralen. Pa denne maten ville man ogsa slippe a forholde seg
til loyvehaver som arbeidsgiver. At det er loyvehaver som har arbeidsgiveransvaret
ble beskrevet som arsak til ansettelsesforhold som ma karakteriseres som noksa
uryddige og hvor det i stor grad er loyvehaverens holdninger som bestemmer om
sjaforen far det han tariffmessig krav pa. Dette kan omfatte alt fra forhold som gratis
uniform til 4 fa utbetalt feriepenger eller lonn under sykdom og innmeldelse 1
obligatorisk tjenestepensjonsordninger. Det er heller ikke uvanlig at det jobbes uten
en arbeidskontrakt. I tillegg ble det uttrykt bekymring for at det var vanskelig 4 fa
arbeidsgiverne til 4 tegne yrkesskadeforsikring for dem til tross for at de opplevde at
de hadde et yrke hvor de var eksponert for en viss fare for 4 fa storre skader.
Drosjeyrket er i sd mate preget av ansettelsesforhold vi kjenner fra andre sma
bedrifter i tjenesteytende sektor.

En annen side ved dette ansettelsesforholdet er at hvis man er ansatt hos det som ble
beskrevet som en samvittighetsfull loyvehaver som passer pa at sjaforens rettigheter
blir oppfylt, sa er det lett at relasjonen til denne loyvehaver blir av en slik karakter at
sjaforen synes det er vanskelig 4 bruke rettighetene sine. For eksempel kvier man seg
typisk for 4 ta ut sykedager eller for 4 be om lenn for tiden bilen har veart pa verksted
fordi det blir sa dyrt for arbeidsgiver (dvs. layvehaver) og bilen har vart uvirksom.

Forholdet mellom loyvehaver og sjafer ble altsa oppfattet som problematisk i kraft
av 4 vare en arbeidsgiver-/arbeidstakerrelasjon og det ble ytret et onske om at
sentralene kanskje kunne fa en mer aktiv rolle som regulerende instans, eller at det
ble opprettet et kontrollorgan for arbeids- og ansettelsesforhold. Det ble i den
sammenheng lagt vekt pa at et slikt organ matte ha visse maktmidler, for eksempel
myndighet til 4 inndra leyver fra drosjeeiere som ikke folger opp sitt
arbeidsgiveransvar.

Pa mange mater kan det vere nerliggende a beskrive drosjesjiforenes
arbeidssituasjon ved hjelp av den spillteoretiske situasjonen ’fangens dilemma”. Her
blir hver aktor oppfattet som enkeltstiende individer med individuelle preferanser og
kan velge en strategi som sikrer dem en viss gevinst, eller velge en ”solidarisk™
strategi som vil gi alle aktorene en storre gevinst, sa fremt det er denne strategien
som velges av medspilleren(-¢) (eller kanskje bedre: motspilleren).

Problemet for den enkelte aktor (bade sjafor og loyvehaver)er at de ikke kjenner til
hvilken strategi de andre aktorene vil velge. For drosjesjaforene vil dette innebzre at
de grunnleggende er i et konkurranseforhold seg imellom, og at det er narliggende 4
velge en individuell strategi som sikrer dem en fortjeneste i forhold til andre som ikke
folger denne strategien. Dette kan de gjore ved for eksempel 4 si nei til mindre
lonnsomme turer og heller prove 4 maksimere inntjeningen ved 4 manevrere
strategisk slik at man har gode muligheter til 4 fd de mest lonnsomme. Denne
strategien kan ha klart negative effekter for sjaforene som helhet, altsa pa aggregert

7 Kjore og hviletidsbestemmelsene gjelder per i dag for godstransport pa tyngre kjoretay (over 3,5
tonn) og persontransport med kjoretoy tilpasset mer enn ni personer inkludert forer. Altsd er vanlige

drosjer unntatt, mens typiske minibusser er inkludert. Se f eks Kjore- og hviletid - vegvesen.no.
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sentralniva, for eksempel ved at kunder slutter a bestille turer fra sentralen fordi det
er fa drosjer som er villige til 4 ta de vanlige turene for dermed a redusere sine
muligheter til 4 fa andre og mer lukrative oppdrag®. I den grad det ikke er nok
lukrative oppdrag til 4 dekke inn dette tapet vil totalgevinsten bli negativ.

Og 1 vire fokusgruppeintervjuer ble det antydet at man opplevde at slike
individualistiske strategier ble valgt av enkelte sjaforer. Dette ble imidlertid opplevd
som en darlig losning og det ble argumentert med at en slik strategi var klart uheldig
for sentralen, 1 alle fall over en viss tidsperiode. Sjaforene la vekt pa at hvis kundene
opplevde at det alltid var lenge a vente for det kom en bestilt drosje, ville de begynne
a bruke en annen sentral og kanskje ogsa fortelle andre om sine darlige erfaringer.
Det ble derfor argumentert med at man matte benytte det vi i spillteorien vil kunne
kalle solidarisk strategi der den genererte verdien overgar hva den individuelle "alles
krig mot alle” vil kunne gjore.

For drosjesjaforene sin del kan det imidlertid virke som om det er en reell solidaritet,
og ikke en strategisk valgt handlemate, som kommer til uttrykk. For eksempel blir det
aldri referert til egen, individuell gevinst ved begrunnelsen av strategien, men derimot
om sentralens rolle i et fremtidig marked. Det var en plikt, som det 4 folge en norm,
a handle rett, 4 ta de turene man fikk 1 stedet for a si nei til dem 1 hap om a fa noen
mye bedre. Sentralt i begrunnelsen for dette la forholdet til sentralen, men minst like
viktig: Forholdet til kunden. Slik var det a velge a folge denne normen med pa a
definere dem som nettopp drosjesjaforer; som utovere av et serviceyrke der
passasjerene kunne fole seg trygge pa at plikten som drosjesjafor ble satt foran
muligheten til en storre okonomisk gevinst.

Ogsa nar drosjesjaforene forteller at de ikke opplever strategisk atferd fra
konkurrerende sentrals sjaforer, og at de selv ogsa fraholder seg fra slik atferd til
fordel for uskrevne regler om hva som er etikette blant sjaforer, som for eksempel a
ikke kjore forbi hverandre pa vei inn til en holdeplass. kan dette tolkes med
bakgrunn i slike normer knytt til det 4 veare, eller oppfore seg som, drosjesjifor. Det
er imidlertid mulig at konkurransesituasjonen har endret noe pa forholdet mellom de
to sentralenes sjaforer. Det ble i alle fall bemerket at tilfellet av konkret samarbeid
mellom de to sentralenes sjaforer var langt sjeldnere na enn tidligere.

Loyvehaverne

Selv om de aller fleste loyvehaverne vi intervjuet ogsd var drosjesjaforer selv var de
mer opptatt av konkurranse- og loyveforhold enn lenns- og arbeidsforhold
sammenliknet med vare intervjuede sjaforer. Det var imidlertid ikke noen vesentlige
forskjeller 1 hvordan de oppfattet selve arbeidssituasjonen for sjaforene og det var
stort sett enighet om at en normal arbeidsdag for en drosjesjafor er betraktelig lengre
enn en 8-timersdag. De fleste loyvehaverne var pa linje med sjaforenes beskrivelse og
mente at det var nodvendig med en arbeidsdag pa 10 timer for 4 sikre et anstendig
lonnsniva.

Nir det gjelder rekrutteringen til yrket som drosjesjafor mente loyvehaverne at det
ikke var enkelt 4 fa tak i gode stabile sjiforer for tiden. De mente imidlertid at dette
alltid har variert avhengig av arbeidsmarkedssituasjonen generelt. Imidlertid var de
opptatt av at statusen til drosjesjaforene bor styrkes og argumenterte med at dette

8 Dette gjelder i dagens situasjon. En kan tenke seg at det vil vere annerledes med andre
sentralkonsepter (se resonnementet i kap 5.2).
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forholdet viser at antall loyver 1 Trondheim ikke bor okes. Nodvendigheten av de
lange arbeidsdagene ble ogsa brukt som et argument for dette poenget: Drosjene har
lange perioder der det er forholdsvis lite kjoring og det ble pekt pa at antall loyver
bor vare en avveining mellom det at kunden skal fa drosje i rett tid og at de ansatte
skal ha en anstendig lonn. At noen ettersporselstopper skaper litt ko ma man regne
med mente loyvehaverne.

Loyvehaverne var noe mer opptatt av konkurransesituasjonen mellom de to
sentralene. En del av loyvehaverne pekt i den sammenheng pa at fordelingen av
loyver mellom de to sentralene er sa skjev at det skaper ulike konkurransevilkar og
reduserer den minste sentralens muligheter til 4 delta i anbudsrunder — rett og slett
fordi de ikke har mer kapasitet pa dagtid. Til tross for dette argumenterte ogsa disse
loyvehaverne for at denne situasjonen ikke bor loses ved 4 oke antall loyver 1
Trondheim. Det ble derimot tatt til orde for at (reserve-)loyver som ligger inaktive
bor inndras og settes ut i sirkulasjon igjen. Dette ble oppfattet a kunne vare et ledd i
den utjevningen i loyveantall som i alle fall layvehavere fra den minste sentralen
mente ma komme etter hvert. Det ble ogsa en diskusjon om hvorvidt leyver som
bare benyttes i begrenset grad skulle ogsa skulle inndras. Mens den ene siden var
opptatt av at loyver skulle benyttes argumenterte den andre med loyvehavers rett til
selv 4 bestemme omfanget av sin neringsvirksomhet, for eksempel rundt
pensjonsalder. Det ble pekt pa at en strategi som kan vare med pa a bedre
konkurranseforholdene, den skjeve fordelingen av loyver tatt for gitt, er at de
offentlige anbudene deles opp 1 mindre og lettere handterbare pakker. Dette kan
sikre deltakelse av flere aktorer i anbudskonkurransene.

Pa grunn av kapasitetsproblemer pa dagtid har den minste sentralen vansker med a
vare en aktor pa bestillingsmarkedet. I folge loyvehaverne er dette med pé 4 gjore det
vanskelig a fa innpass pa dette markedet 1 det hele tatt. Publikum er og blir vant til 4
bestille drosje fra den storste sentralen. Nar det gjelder konkurransen om
privatkundene ble det ogsa pekt pa at AtB kanskje er den storste konkurrenten hver
enkelt sentral har. Det ble for eksempel hevdet at senere ruteavganger inn mot byen
og nattrutene deres har redusert drosjetrafikken i helgene.

Loyvehaverne var godt forneyde med de ulike tilbudene sentralene har utarbeidet for
a fange opp trafikken til Varnes flyplass. Imidlertid ble det oppfattet som et problem
at flyplassen ligger i et annet fylke og at drosjene fra sentralene i Sor-Trondelag ikke
far benytte holdeplassen pa flyplassen for 4 plukke opp passasjerer som skal inn til
Trondheim. De mente denne ordningen skapte mye tomkjoring og saledes har et
miljoaspekt.

Blant annet med bakgrunn i disse ordningene som sentralene har utarbeidet for
trafikk til Vaernes, pekte loyvehaverne pa at sentralene bor organiseres bedre og fa en
tyngre posisjon i utarbeidelse av strategier for bedre utnyttelse av den eksisterende
bilparken, men det var ingen enighet om maktforholdet mellom sentralene og den
enkelte loyvehaver. I denne sammenheng ble det ogsa nevnt at det i dag kanskje er
litt for vanskelig 4 inndra loyvet fra en loyvehaver, eller for en sentral a si opp en
loyvehaver.
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5 Alternativer for framtidig
lgyvetildeling

I Norge er fylkeskommunen loyvemyndighet og ansvarlig for den praktiske
behovsprovingen av drosjeloyver. Det er to forhold som behovspreves: Det samlede
antall layver og fordelingen av layver mellom sentralene. I dette kapittelet presenterer
vi forst ulike alternativer for 4 fastsette det totale antall loyver 1 omradet. Deretter
vurderer vi alternativer for 4 regulere antall sentraler og fordele layvene mellom disse.

5.1 Behovsprgving av samlet antall lgyver

Behovsprovingen av loyver og sentraler er fylkeskommunens viktigste virkemiddel
for a styre drosjemarkedet. En malsetning er at antall loyver skal gi god tilgang pa
drosjer for publikum, en fornuftig utnyttelse av vognparken og lennsomhet i
nzringen for drosjeeiere og ansatte.

Det samlede antallet loyver i et omrade vil bidra til 4 bestemme tilbudet av drosjer.
Flere loyver er likevel ikke ensbetydende med et bedre tilbud, det kommer an pa nar
pa degnet kunden etterspor drosjetransport og, som vi skal se, hva som skjer med
antall drosjesentraler. Det er rimelig 4 anta at ferre drosjer betyr at hver drosje vil
kjore noe mer. En reduksjon 1 antall biler vil fore til en noe mindre prosentvis
endring i tilbudet enn 1 antall biler, og motsatt. Samtidig kan ikke en bil vare pa mer
enn et sted til en hver tid, altsa er antall biler en absolutt beskrankning ogsa.

Behovsproving av det totale loyveantallet blir gjort pa ulike mater av ulike
fylkeskommuner, og vil ha sammenheng med politiske malsetninger for
drosjenzringen. I hovedsak dreier det seg om tre ulike tilnzerminger: 1) 4 tildele
loyver fortlopende etter skjonn, 2) a fryse loyveantallet og gjennomfore
engangsjusteringer etter behov (for eksempel med bakgrunn i konsulentrapporter),
eller 3) a tildele loyver etter en fastsatt handlingsregel. Resultatmessig trenger det ikke
a vaere noen stor forskjell pa disse tilnermingene. Dette avhenger av hvordan
skjonnet blir utvist, hva slags modell som ligger til grunn for behovsprovingen og
hvor lang tid det tar mellom engangsjusteringene i loyvetallet. I hovedsak kan man si
at alternativ 1) og 2) forutsetter en reaktiv loyvemyndighet, mens alternativ 3) er et
resultat av en aktiv loyvemyndighet. Hvor mye administrasjon som kreves, vil
antagelig 1 storre grad avhenge av hvordan behovsprovingen blir gjennomfort enn
hvilken tilnzrming som velges.

Aarhaug og Osland (2010) gjor rede for hvilke modeller som er utviklet for a se pa
endringen i det totale loyveantallet i et omrade og handlingsregler som er utviklet pa
bakgrunn av dette. Dette arbeidet inkluderer forslag fra Hordaland (2008), Econ
(2009), Kobenhavns Taxinevn’ og en modell utviklet av TOI. For Trondheim

? Kobenhavns taxinavn er en organisasjon som regulerer drosjemarkedet i Kobenhavnsomradet.
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foreslar vi en egen modell, som er basert pa en kombinasjon av Kebenhavns modell
og modellen som tidligere er utviklet ved TOI. Dette er i praksis en omvekting av
”Buskerudmodellen”, inkludert handlingsregel for fordeling av loyver.

Nedenfor vil vi presentere ulike handlingsalternativer for Ser-Trondelag
tylkeskommune, og hvilke konsekvenser valg av ulike handlingsalternativer vil ha.

5.1.1 Alternativ L1: Ingen endring

Dette alternativet innebzarer at fylkeskommunen beholder dagens antall loyver.
Mindre justeringer vil baseres pa skjonn og komme som felge av innleveringer og
nyutdelinger.

Den store fordelen med 4 tildele loyver basert pa skjonn er at dette gjerne krever lite
administrasjon fra fylkeskommunens side. Ulempen er at grunnlaget for
behovsprovingen ofte blir svakt begrunnet og kan vaere vanskelige 4 etterprove.
Erfaringsmessig er det ogsa problemer knyttet til informasjonsasymmetri.
Loyvemyndighetens viktigste kilde til informasjon er drosjenzringen som opererer i
omradet. Dersom akterene er fa og gir lik informasjon, vil fylkeskommunen kunne fa
et godt grunnlag for 4 behovsprove antall loyver. Problemene oppstar ndr antallet
aktorer oker og informasjonen som gis av de involverte partene ikke lenger er
sammenfallende. Dette gjor at fylkeskommunen ma bruke ressurser pa 4 vurdere
innholdet i de ulike utsagnene opp mot politiske prioriteringer.

I konkurransen om loyvehavere sentralene imellom vil de mindre sentralene ha
vanskeligheter med 4 knytte til seg nye loyvehavere. Dette gjor det vanskelig for dem
a skaffe kapasitet til 4 komme inn pa nye markedssegmenter. Pa denne maten vil
mindre aktorer bli tvunget til 4 ga ut av et delmarked hvis de onsker 4 komme inn pa
et annet. For den storste sentralen vil dette bidra til 4 sikre markedsposisjonen. Det
vil vere vanskelig a ekspandere, men dersom sentralen er tilstrekkelig stor vil enkelte
delmarkeder holdes utenfor konkurranse og sentralen kan ta dette ut i hoyere priser.

Det er sannsynlig at de fleste loyvehaverne vil onske 4 veare tilknyttet den storste
sentralen. De mindre sentralene er avhengige av a skaffe flere loyvehavere for a
oppna ensket vekst og tilgang til flere markeder. Dette vil gi loyvehaverne i en bedre
forhandlingsposisjon over tid, forutsatt at man tillater overgang mellom sentralene.
Dersom antallet loyver holdes konstant vil det vaere vanskeligere 4 ga over fra a vare
sjafor til loyvehave, i alle fall sd lenge det mest aktuelle alternativet til en fastfrysing er
a oke antall loyver, slik situasjonen er i Trondheim. En styrket posisjon for
loyvehaverne star i motsetning til ensket om sterkere sentralstyring som kom til
uttrykk i fokusgruppeintervjuene med sjaforene. Der ble en styrket posisjon for
sentralene sett i sammenheng med mulighetene til 4 fa mer ordnete arbeidsforhold. 1
likhet med loyvehaverne vil imidlertid sjaferene nyte godt av bedre inntjening over

tid.

Dersom tilbudet av drosjer holdes konstant vil endringer i konkurransen i
enkeltmarkedet skje som folge av endringer i konkurranseforholdene mot
kollektivtransport og privatbiler, ikke mellom drosjene. Uten store endringer i disse
eksterne tilbudene vil tilgjengeligheten ikke bli bedre enn den er i dag og prisene vil
holdes pa samme niva, eller oke. Nar det gjelder kontraktsmarkedet er det sannsynlig
at markedet i tiltagende grad blir delt mellom de ulike aktorene. I Trondheims tilfelle
vil nok noen kontrakter vaere sa attraktive at det uansett vil vaere konkurranse om
dem, i hovedsak kan det forventes at konkurransen blir mindre pa rene
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drosjetjenester og at prisene vil oke. Pa kontrakter der det er konkurranse mot
turvogn er det sannsynlig at konkurransen fortsetter minst like intenst, uavhengig av
antall drosjeloyver.

Som vi vil se er justeringer basert pa skjonn alene uheldig fra et samfunnsekonomisk
og et konkurranseperspektiv, da naringen stor grad vil kunne regulere seg selv. Dette
kan vare problematisk, da store sentraler har et stort konkurransefortrinn bade nar
det gjelder 4 knytte til seg flere loyvehavere og 4 tilfredsstille kundenes ettersporsel
bade pa enkeltreisemarkedet og kontraktsmarkedet. Dersom noen aktorer blir for
store vil konkurransesituasjonen svekkes, noe som ofte strider mot loyvemyndighets
interesser og politiske prioriteringer og dessuten gjerne gi et hoyere prisniva.

5.1.2 Alternativ L2: Enkeltjusteringer

Dette alternativet innebzrer at fylkeskommunen velger 4 fryse antall loyver ved a
beholde dagens situasjon. Endringer vil kun foretas nar det er politisk pakrevet, som
folge av storre strukturelle endringer, eller med bakgrunn i ny kunnskap eller
lignende.

Fordelen ved 4 benytte strategien med enkeltjusteringer er at den krever lite
administrasjon fra fylkeskommunens side, i alle fall dersom det gir lang tid mellom
enkeltjusteringene. Disse justeringene vil i stor grad matte bygge pa informasjon og
rad hentet fra markedsaktorene, med drosjesentraler og loyvehavere som sentrale
informanter. Ulempen med en slik losning er bl.a. at den i liten grad vil stimulerer til
en dynamisk utvikling i neringen. Pa sikt vil en slik losning antagelig fore til en
oligopoltilpasning, ved at aktorene deler markedet mellom seg og dermed kan presse
prisene oppover.

Over tid vil drosjemarkedet bli pavirket av forhold utenfor markedet. Dette kan vare
nye aktorer som vil inn 1 markedet eller endrede reguleringer 1 drosjenaringen enten
blant kunder eller 1 tilstotende markeder som for eksempel endringer i
kollektivtrafikktilbudet eller endringer i naringsaktivitet. Samtidig kan endrede
politiske malsetninger eller sma endringer i markedet over tid endre forutsetningene
for antallet loyver. Slike enkeltelementer kan pavirke markedet sapass mye at det vil
vaere nodvendig a foreta endringer.

Konsekvenser for sentralene er at det blir vanskelig 4 planlegge. Reguleringene vil
kunne virke noe tilfeldige. Konsekvenser for loyvehaverne og sjaferene er som for
sentralene at det blir mer usikkerhet i markedet. Konsekvenser i
enkeltreisemarkedene vil antagelig vare okte priser som folge av at aktorene vil ga i
retning av en kortere planleggingshorisont som et svar pa usikkerheten omkring
tidspunkt og omfang for neste enkeltregulering. Konsekvenser i kontraktsmarkedene
vil 1 stor grad avhenge av hvilke engangsjusteringer som finner sted.

5.1.3 Alternativ L3: Modell og regelmessige justeringer

A tildele loyver med bakgrunn i en handlingsregel er en mate 4 binde seg til masta”
pa. Handlingsregelen vil signalisere hvor mange loyver det skal vere i omradet i
framtida og hvilke kriterier som ma oppfylles for at det skal komme nye.

Fordelen med en handlingsregel er at tildelingene kommer mindre vilkarlig og at man
har mulighet til 4 signalisere en klar politisk kurs. Ulempen er at det kreves en del
informasjonsinnsamling 4 utarbeide og drifte en modell. En modell vil ikke vzre
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bedre enn den informasjonen og de data som ligger til grunn. En modell kan altsa
benyttes som stotte til skjonnsvurderinger, men ikke erstatte dem fullstendig.

En av hovedforskjellene med bruk av en modell kontra frysing og
skjonnsvurderinger er at loyvemyndigheten far en mer aktiv rolle. For 4 kunne bruke
en modell (forutsatt at den er basert pa informasjon om drosjemarkedet) vil det vare
nodvendig at loyvemyndigheten samler inn nedvendig statistikk til bruk 1 modellen
og holder en lopende oversikt over loyvebruken i de enkelte omradene. For
tylkeskommunen vil administrasjonskostnadene ved a benytte en slik modell som
stotte til behovsprevingen anslagsvis ligge pa to-fem dagsverk per ér, avhengig av
hvor mye arbeid det tar 4 fa tilgang pa nedvendig informasjon, hvor ofte en onsker a
gjennomfore justeringene og hvor mye motevirksomhet som blir knyttet opp til
vurderingene. Det dreier seg her om 4 hente inn data som drosjesentralene allerede
utarbeider for Statistisk sentralbyra.

For bade sentralene, loyvehaverne og sjaferene vil bruk av en modell gi en okt
forutsigbarhet om forholdet mellom fremtidig loyvetall og ettersporselen pa
markedet. Dersom modellen ogsa inneholder retningslinjer for fordeling av loyvene
vil dette kunne brukes som et mal for 4 endre styrkeforholdet mellom sentralene og
oke forutsigbarheten ytterligere.

Konsekvensene for enkeltreisemarkedet vil avhenge av hvilke mekanismer som
benyttes for a regulere styrkeforholdet mellom sentralene. En kobling mellom
tildeling av loyver og ensket markedsadferd, malt i form av markedsandel, vil kunne
bidra til bedre servicenivi, tilgjengelighet og lavere priser. Ved bruk av en slik modell
vil man ogsa kunne forutsette at okt ettersporsel medforer et okt tilbud. Sentralene
vil dermed som felge av 4 vinne en kontrakt kunne fa flere loyver og mulighet til 4
vare en reell konkurrent ogsa i det neste anbudet. I kontraktsmarkedet vil en modell
som kobler tildeling av loyver med endringer i drosjemarkedet bidra til storre
forutsigbarhet og sterkere konkurranse, ogsa om loyvehavere.

5.1.4 Regulering av reservelgyver

Ordningen med reserveloyver henger sammen med yrkestransportforskriftens krav
om hovederverv og det faktum at ettersporselen etter drosjetjenester har stor
variasjon gjennom dognet, uka og aret. Per i dag varierer det fra fylke til fylke hvem
som har ansvaret for 4 regulere bruken av biler som kjorer pa reservedrosjeloyve. I
enkelte fylker blir dette gjort gjennom fylkeskommunale retningslinjer som er
gjeldende for alle sentraler. I andre fylker reguleres reserveloyvene av sentralene selv.
Typiske retningslinjer for bruk av reserveloyver er at de kan eller ma tas i bruk ved
trafikktopper, det vil si definerte perioder 1 uka, eller ved verkstedopphold eller
lignende.

Ordningen med reserveloyver har vist seg 4 fungere godt i omrader der
drosjesentralene har lokale monopoler og selv kan regulere bruken av reservebilene. I
en situasjon med konkurranse er erfaringen at reserveloyver i mindre grad fungerer
etter hensikten. Det er som regel to forhold som gjor reserveloyveordningen
vanskelig. Det ene er at sentralene 1 konkurranse om loyvehavere kan tilby
loyvehavere bedre betingelser ved 4 apne for at reservebilene kan kjore mer. Det
andre er at sentralene i liten grad har mulighet til 4 sanksjonere bruk av reserveloyver
som er 1 strid med gjeldene regelverk.
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I flere omrader med fritak fra maksimalprisforskriften har man valgt 4 avvikle
reserveloyveordningen (for eksempel i nedre Buskerud). Dette blir gjort gjennom
ikke 4 utstede nye reserveloyver og ved 4 tillate at loyvehavere med far gjore sine
loyver om til hovedloyver.

I Trondheims tilfelle virker reserveloyveordningen a fungere rimelig godt. Den
viktigste utfordringen i Trondheim er at forholdsvis mange biler er ute av trafikk i
hoytrafikkperiodene. Dette gir darlig utnyttelse av vognparken. En losning kan vare 4
ha flere biler som blir drevet med sjaforer og skiftplaner, altsa ga over fra
enkeltmannsbetjente biler til flere flerbilseiere. Tanken bak dette er at slike
flerbilseiere vil vaere mer profesjonelle foretaksledere og arbeidsgivere og vil forholde
seg mer okonomisk rasjonelt til bruk av vognparken i forhold til variasjonene 1
markedet. Flere flerbilseiere har ikke direkte noe med reserveloyveordningen a gjore,
men reserveordningen kan brukes som et virkemiddel for 4 stimulere til flere
flerbilseiere ved at en tillater loyvehavere med reserveloyver 2 omgjore disse til
hovedleyver. Fordi hovedloyvene er skattemessig mer attraktive vil dette kunne
stimulere til flere flerbilseiere. Antagelsen som ligger bak at dette vil vare attraktivt,
er at flerbilseierne i storre grad kjorer bilene sine med sjaforer, og i storre grad har
disse tilgjengelig 1 hoytrafikksperiodene som ogsa vil vere en lonnsmessig interessant
tid for sjaforene a kjore. Pa den annen side vil en slik lesning innfere en ny variabel
storrelse, eller “omkostning”, nemlig merarbeidet ved 4 skaffe nye sjaforer, noe vi har
sett loyvehaverne mener er en utfordring i dagens arbeidsmarked.

5.2 To, tre eller flere sentraler i Trondheim?

Drosjesentralene 1 Trondheim er relativt like med hensyn pa driftskonsept. Med dette
mener vi at begge disse selskapene er i mellomklassen nar det gjelder
ansvarsfordeling mellom loyvehaver og sentral!’. Bade Trondertaxi og Norgestaxi
opererer i mange ulike markedssegmenter, i motsetning til selskapene som
utelukkende satser pd holdeplass/gatemarkedssegmentene(Bryggen-, Star- og City
Taxi mfl.)) og selskaper som KTT som nesten utelukkende satser pa
kontraktsmarkedene. Begge sentralene tilbyr et bredt sett med tjenester til sine
loyvehavere. Samtidig er det ikke store kostnadsforskjeller for loyvehavere ved a vare
tilknyttet de ulike sentralene i Trondheimsomradet.

Om det er en tendens til ulikhet gar den 1 retning av at Trondertaxi i storre grad
overforer risiko til sentralen, for eksempel gjennom deres flyplasskjoringskonsept.
Men ogsa Norgestaxi er mer integrert enn Ser-Trondelag Taxi som er en
paraplyorganisasjon for mange sentraler og bopelsloyvehavere i omkringliggende
kommuner. Bade Trondertaxi og Ser-Trendelag taxi er drosjecier-eide. Dette virker
ikke direkte 4 pavirke hvilket driftskonsept som sentralen legger opp til.

Det virker ikke 4 vare store ulikheter 1 kostnadene for loyvehavere ved a vare
tilknyttet de ulike sentralene i Trondheimsomradet og heller ikke 1 hvilke tjenester
sentralene kan tilby.

10°Til motsetning fra f.eks Taxil i Bergen og K'T'T Taxi i nedre Buskerud som driver mer som et
integrert selskap, og ”Bryggen taxi” i Bergen, ”Star Taxi” i nedre Buskerud og ”City Taxi” i Oslo, som
i praksis ovetlater alt til loyvehaver/sjafor.
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5.2.1 Alternativ S1: Ingen endring

Beholde dagens sentralstruktur, ingen endringer 1 fordeling av layver, ingen endringer
1 fremtidig fordeling av layvene.

Det a fryse markedet sikrer at volumet i drosjetilbudet holder seg pa samme niva som
1 dag, men tar samtidig en vekk muligheten til a vokse og svekker muligheten for at
konkurransen kan endre styrkeforholdene i nzringen, i alle fall sd lenge ettersporselen
ikke endrer seg vesentlig. En konsekvens av dette er at dagens drosjesentraler kan ta
ut en del av sin markedsmakt i form av ekte priser. En sannsynlig konsekvens av
dette er at konkurransen mellom sentralene blir styrt av det storste anbudet. Altsa at
den sentralen som ikke vinner pasienttransporten, vinner de fleste andre kontraktene
og far hoveddelen av kjoringen pa gata pa dagtid.

For kommunene rundt Trondheim vil denne situasjonen ikke medfore store
endringer, men over tid forsterke de tendensene som allerede gjor seg gjeldene. Pa
kontraktsmarkedet vil det vaere konkurranse mellom den lokale sentralen (som regel
tilknyttet Ser-Trondelag Taxi) og den sentralen i Trondheim som har ledig kapasitet.
Pa telefonbestillingsturer vil konkurransen vere tilsvarende, men bare den lokale
sentralen vil ha kjereplikt i omradet. En mulig konsekvens er at flere av loyvene som
1 dag blir drevet gjennom Ser-Trondelag Taxi blir levert inn, hvis
Trondheimssentralene vinner storre deler av kontraktskjoringa.

5.2.2 Alternativ S2: Ingen nye sentraler, men stgrre omrade med
fritak fra maksimalprisforskriften

Flere av aktorene 1 Trondheim har pekt pa at Trondheim by er en storre enhet enn
Trondheim kommune som fungerer som stasjoneringsomrade og har fritak fra
maksimalprisforskriften.. Det er to mater a endre dette pa. Det ene er a4 definere
stasjoneringsstedet Trondheim som et omrade uten fritak fra
maksimalprisforskriften. Det andre er 4 oke storrelsen pa omradet rundt Trondheim
med fritak fra maksimalprisforskriften. Dette forutsetter at sentralene gis kjoreplikt i
hele omradet.

Slik situasjonen er i dag, har sentraler med overkapasitet i Trondheim muligheten til 4
vinne anbud pa kontraktskjoering utenfor. Dette gir bedre utnyttelse av drosjeloyvene
1 Trondheim. Samtidig som det bidrar til at driftsgrunnlaget for loyvehaverne i
Trondheim blir sterre, blir driftsgrunnlaget for sentralene i omradene rundt mindre.
Ved 4 flytte grensene utover vil konkurranse bli mer lik. Loyvehavere fra en sentral i
utkanten vil ha mulighet til 4 ta turer sentralt om det er storre behov for drosjer der,
enn det er lokalt. Motsatt vil drosjer fra Trondheim kunne avlaste de lokale
loyvehaverne ved behov.

Vi gir na kort igjennom situasjonen i noen av kommunene rundt Trondheim.

Malvik

Dagens situasjon i Malvik er at Malvik taxi, med ett hovedloyve og ett reserveloyve
tilknyttet Sor-Trondelag taxi, har kjoreplikt i Malvik kommune. Kontraktskjoring i
Malvik ligger hos Trondertaxi og en turbiloperator. Det blir ogsa pekt pa at en
betydelig del av spotmarkedet gar til disse aktorene. Samtidig finnes et ikke
ubetydelig piratmarked. Tidligere var lokale loyver i Malvik tilknyttet Trondetaxi.
Altsa er konkurransen i Malvik godt etablert, men konkurransen oppfattes a vare pa
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ulike vilkar, bl.a. kan operatorene uten kjoreplikt i kommunen velge nar de vil ha
biler i omradet, mens bostedsloyvehaver i og med sin kjoreplikt er bundet til
omradet gjennom hele dognet.

En lesning pa dette er at Malvik kommune inkluderes i omradet med fritak fra
maksimalprisforskriften i Trondheim. Det kan gi bedre inntjeningsgrunnlag for den
lokale loyvehaveren og gjore det mulig a dele kjoreplikten pa flere. En annen losning
er a dele stasjoneringsomradet i Malvik i to, slik at den vestre delen av Malvik blir
slatt sammen med Trondheim og den ostre med Stjordal og Nord-Trondelag.

Melhus

Situasjonen i Melhus er pa mange mater lik den 1 Malvik. Mye av kommunens
bebyggelse ligger nart grensa mot Trondheim kommune og en sentral basert utenfor
kommunen har pasienttransporten. Bortfallet av denne kjoringen blir brukt som
forklaring pa at mange av de tidligere loyvehaverne, spesielt i ytterkantene av
kommunen har levert inn sine loyver. Men i motsetning til Malvik har Melhus
fremdeles flere drosjeloyver. Innlevering av loyvene har imidlertid forsterket
problemer knyttet til lange distanser og lite befolkningsgrunnlag ser i kommunen.
Avstanden mellom befolkningskonsentrasjonen sor i Melhus kommune, og Melhus
sentrum er storre enn avstanden mellom Melhus sentrum og Trondheim sentrum.

Klzebu

Per 1 dag er det tre hovedloyver, to reserveloyver og en maxitaxi pa et felles
reserveloyve, som er fast stasjonert 1 Klabu. Disse deler pa kjoreplikten 1 kommunen,
gjennom selskapet Klaebu Taxi ANS, men er samtidig tilknyttet Trondertaxi for
sentraltjenester.

Kjoringa i Klebu kommune blir betegnet som god, og det blir pekt pa at det er en
stor fordel 4 vare lokalkjent i omradet for 4 ta lokale turer. Samtidig er ikke
avstanden mellom befolkningskonsentrasjonen i Klebu og Trondheim kommune
stor. Det er ogsa vanlig med drosjeturer mellom kommunene.
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Kart 5.1 Mulig omride med fritak fra maksimalprisforskriften. Trondhein, mellomstort
(kommunene Trondhein, Malvik, Klebu og Melhus).

Orkdal og Skaun

Bade Orkdal og Skaun har per i dag egne drosjesentraler med tilknytning til Sor-
Trondelag Taxi.

Som en forlengelse av 4 oke omradet med kjoreplikt og fritak fra
maksimalprisforskriften til nermeste omland rundt Trondheim, kan en tenke seg en
videre utvidelse til ogsa a inkludere kommuner lengre ut. Fra evalueringen av
drosjemarkedet i nedre Buskerud (Aarhaug og Osland, 2010), kom det fram at det i
liten grad ble overfort kapasitet mellom stasjoneringssteder nar kjoretiden mellom
stedene var pa mer enn 30-45 minutter. Hvis dette er rett og ogsa gjelder for
Trondelag, peker det i retning av at det ikke kan forventes at det blir mer
konkurranse i de ytre delene av omréidet. I praksis vil da det / de ytre omridene
fungere som egne markeder pa geografisk grunnlag. Dagens situasjon virker 4 vare at
Orkdal er et helt separat marked, mens Skaun er mer i grenseland.

I denne sammenheng er det imidlertid verdt 4 merke seg at Malvik kommune er i en
spesiell situasjon i og med at den er lokalisert pa strekningen mellom den betydelige
drosjedestinasjonen Varnes flyplass og hovedmarkedet i Trondheim by. Vi vet ogsa
at et betydelig antall drosjer fra Trondheim velger 4 returnere tomme fra Varnes, noe
som kan gjore det attraktivt 4 ta kjoring i Malvik kommune pa vei tilbake til
Trondheim. Dette forholdet kan dessuten bli ytterligere forsterket hvis Malvik
kommune realiserer sine planer om en okt utnyttelse av arealene langs E6. En
utbygging som altsa ser ut til i liten grad 4 oke kjoregrunnlaget for lokale drosjer 1
Malvik.
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Kart 5.2. Stor-Trondheimsomradet (Irondbeim, Malvik, Kilwbn, Melhus, Skann og Orkdal) med
drosjesentraler.

Storre stasjoneringsomrdde

Sannsynlige konsekvenser av 4 oke storrelsen pa omradet med fritak fra
maksimalprisforskriften vil vare en jevnere konkurranse pa kontraktsmarkedene i de
omradene som i dag er underlagt maksimalprisforskriften. For enkeltreisemarkedene
vil det neppe ha noen praktisk betydning i Trondheim kommune, men i de
omkringliggende kommunene vil prisene antagelig komme opp pa Trondheimsniva
og tilgjengeligheten vil bli noe bedre sammenliknet med dagens situasjon, slik den er
etter innlevering av flere distriktsloyver. For loyvehaverne og sjaferene i de
omkringliggende kommunene vil det, noe avhengig av sentraltilknytning, bety bedre
inntjening og flere a dele kjoreplikten pa. For loyvehavere i Trondheim vil det bety at
de kan bli nedt til 4 stasjonere bilen sin i en utkantkommune enkelte netter, med
tilherende darlig inntjening.

Basert pa intervjuene vi har gjennomfert virker det som en utvidelse av
stasjoneringsomradet Trondheim, til ogsa 4 gjelde Malvik, Klabu og Melhus i
hovedsak vil vare a tilpasse reguleringsomradet til faktisk bysterrelse. Skaun og
Orkdal virker i storre grad a vaere separate markeder, selv om Skaun avstandsmessig
ligger naert Trondheim.

5.2.3 Alternativ S3: Flere sentraler i Trondheim

Storrelsen pa drosjemarkedet i Trondheim er stor nok til 4 gi driftsgrunnlag for flere
enn dagens to sentraler. En mulig losning er 4 etablere en tredje sentral og omfordele
loyver slik at en fér tre jevnstore sentraler med om lag 100 hovedlover hver, for si a
la loyvehaverne fordele seg etter utviklingen i konkurransen mellom disse.
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Alternativt kan en tenke seg en ny og mindre sentral som blir etablert i tillegg til de
eksisterende. Fordelen med dette er at en slipper a4 omfordele loyver bort fra
eksisterende sentraler. Dette kan veare juridisk problematisk hvis det innebarer 4
tvinge loyvehavere til a skifte sentraltilknytning, eventuelt vil det ta forholdsvis lang tid
hvis man bare ma basere seg pa ”naturlig” omsetning eller innlevering av loyver.
Samtidig er en ny sentral avhengig av 4 fd av en viss storrelse for a kunne drive
uavhengig av eksisterende sentraler. Anslagsvis behoves det 40 — 60 loyver for a
kunne vare en konkurrent pa enkelte delmarkeder, det vil si spot og mindre
kontrakter. Flere loyver vil vare nodvendig for a vare en reel konkurrent pa alle
delmarkeder trengs antagelig flere loyver. Vi har blant annet sett at helseforetaket
opererer med en sentralstorrelse pa minst 80 loyver som grunnlag for noen av sine
anbud. Altsa krever en slik lesning en okning 1 samlet antall loyver, med de
konsekvensene det har for gjennomsnittlig inntjening per loyve.

For kontraktsmarkedet vil flere sentraler i Trondheim bety hardere konkurranse og
antagelig tilherende lavere priser per tur. For enkeltreisemarkedene vil det, ved
utelukkende omfordeling av loyver fore til noe lavere dekning, med lavere eller
uendrede priser. Hvis en ny sentral kommer inn, med nyutstedte loyver forventes en
tilnaermet uendret dekning, men noe hoyere priser, sarlig pa gateturer. For
loyvehaverne vil en ny sentral med en omfordeling av loyvene bety litt administrasjon
1 forbindelse med omfordelingen, men tilnzermet uendrede inntjeningsmuligheter.
Hyvis en ny sentral blir opprettet med nye loyver, betyr dette lavere inntjening per
loyve for de som allerede er i markedet.

5.3 Drgfting av behovsprgvingen i Trondheim

Fylkeskommunen har som leyvemyndighet innenfor dagens lovverk mulighet til 4
pavirke tilbudet og arbeidsforholdene gjennom regulering av antall loyver. Dette kan
gjores pa flere ulike mater. Tilnarmingen bor avstemmes mot mélene en onsker a
oppna i drosjepolitikken.

Loyver

Dagens regelverk legger opp til at loyvetildelingen skjer etter en behovsproving. Hva
som ligger i behovsproving er til en viss grad dpent for diskusjon. Hovedmomentene
er at loyvetallet skal fastsettes pa en mate som verner loyvehaverne mot konkurranse.
Dette er en motytelse mot en kjoreplikt, som skal sikre at det finnes et tilbud ogsa
nar pa steder og til tider det ikke er marked for det. Andre elementer ved
behovsprovingen er at ogsa i praksis er en kvalitetsregulering, ved at
lavkvalitetstilbydere kan bli holdt utenfor (en sikrer ”seriositet”).

Innenfor behovsprovingen kan en ha ulike oppfatninger om hva som er det riktige
antall loyver. I praksis er dette i stor grad et sporsmal om hvordan en onsker 4
fordele ressursene mellom allerede etablerte aktorer i drosjenaringen og andre
interesser.

Vi har presentert tre ulike ”tilnerminger” til hvordan fylkeskommunen kan lose
dette. Praktisk skiller disse seg ved at fylkeskommunen i de to forste alternativene
(ingen endring og engangsjusteringer) forholder seg reaktivt til drosjemarkedet, mens
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tylkeskommunen i det tredje alternativet (bruk av modell) forholder seg aktivt og
orienterer seg lopende orientert om forholdene pa drosjemarkedet.

I rapporten har det blitt argumentert for at en losning der fylkeskommunen gir inn 1
en aktiv forvalterrolle, ved 4 benytte en modell for tildeling av loyver, gir mer
forutsigbarhet for neringen, og muliggjor mer informert politisk styring, enn en
losning der fylkeskommunen utelukkende responderer pa innspill fra markedet.

Sentraler

Det er mulig 4 oke antall sentraler i Trondheim og 4 oppna ekt konkurranse som
konsekvens av dette. Dette kan gjores pa tre mater, enten ved a flytte grensene for
omradet med fritak fra maksimalprisforskriften, slik at det blir mer sammenfallende
med det reelle byomradet, dette vil i sa fall inkludere omrader der en tredje sentral
(STT) i dag har kjoreplikt, slik at en far tre sentraler innenfor omradet.

Alternativ to er 4 omfordele loyvene mellom sentralene innenfor dagens omrade, slik
at en kan ha tre jevnstore sentraler. Dette kan la seg gjore innenfor dagens antall
loyver, men vil medfere at Trondertaxi antagelig ma nedskalere sin drift. Den tredje
maten en kan oke antallet sentraler pa er a opprette en ny sentral i Trondheim med
nyutstedte loyver. For at den nye sentralen skal kunne vare en reell konkurrent pa
annet enn gatemarkedet vil dette kreve en god del loyver. Altsa fordeler en markedet
pa flere aktorer, noe som vil pavirke dagens gjennomsnittlige omsetning per loyve
negativt.

Anslagene pa hvor stor en sentral mé vare for 4 kunne fungere som en uavhengig
aktor er til en viss grad kontekstavhengig. Det er sarlig to forhold som spiller inn, det
er kravene til degnbemanning og tjenestetilbud samt sterrelsen pa kontraktsmarkedet
1 det aktuelle omradet. Kravene til dognbemanning og tjenestetilbud kan peke 1
retning av et behov for 40-60 loyver for at en sentral skal kunne vare en selvstendig
aktor, mens kravene til kapasitet i Trondheim kommune peker 1 retning av minimum
80 loyver (basert pa kontraktsstorrelsen pa St. Olav). Mindre sentraler enn 40-60
loyver vil i stor grad vare avhengige av 4 kjope tjenester fra andre sentraler, mens
sentraler med mindre enn 80 loyver ikke vil kunne delta pa konkurranser om de
storste kontraktene i Trondheim.

Konkurransemessig er det en fordel at aktorene er omtrent like store. Konkurransen
pa drosjemarkedene 1 Trondheim kan styrkes enten ved a oke antall sentraler, eller
ved 4 gjore eksisterende sentraler likere i storrelse. Slik situasjonen er i dag ser det ut
til at det at det er den minste sentralen i kommunen som har vunnet en stor
anbudskontrakt, i stor grad begrenser denne sentralens mulighet til 4 vere en reell
konkurrent pa andre delmarkeder, store deler av dognet.

Drosjesentralene konkurrerer ikke bare mot hverandre om kunder, men ogsa om
loyvehavere. Intervjuene gjort i forbindelse med denne rapporten har ikke vist at det
per i dag er noen reell konkurranse om loyvehaverne 1 Trondheim.

Konkurransemessig er det slik at nytten av en ny sentral faller, dess flere sentraler
som allerede er etablert. Altsa blir det mindre skjerping av konkurranseforholdene
nar en gar fra to til tre sentraler enn det ble da en gikk fra en til to og sa videre.
Samtidig er det ogsa slik at storrelsen pa de eventuelle nye sentralene har pavirkning
pa 1 hvilken grad de bidrar til sterkere konkurranse. En konsekvens av dette er at det
hele tiden er en avveining mellom flere sentraler som forer til mer konkurranse, men
samtidig ogsa storre faste kostnader. Antall sentraler pavirker ogsa loyve- og
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konkurransesituasjonen gjennom tetthetseffekter: De enkelte sentralenes biler vil
tendensielt veere mer spredt utover kjoreomradet med storre avstand seg imellom. Jo
flere sentraler som deler pa loyvene, jo sterkere vil denne effekten vaere og pa
bestillingsmarkedet vil dette typisk bety storre avstand til nermeste drosje, slik at
tilbudet for et gitte loyvetall forventes 4 bli darligere.

I seg selv er markedet i Trondheim kommune stort nok til 4 gi driftsgrunnlag for tre
drosjesentraler. Men hvis tre sentraler skal drives innenfor dagens antall loyver vil det
gjore det nodvendig med en omfordeling av loyvene fra Trondertaxi, til en eventuell
ny aktor. Alternativt kan antallet loyver okes for a gi plass til en ny aktor. Det kan
imidlertid ikke forventes at effekten av en slik okning i antall loyver medforer okt
ettersporsel etter drosjer. Det er rimelig at ettersporselen bestemmes av andre ting
enn antall drosjer. En sitter igjen med okt ledigtid og mindre inntjening per time per

bil.

Oppsummerende diskusjon

Hyvis malet er mest mulig konkurranse pa kontraktsmarkedene, bor en velge en liberal
og reaktiv tilnerming til regulering av antall loyver og sentraler. Altsd bor en gi loyver
til de som onsker dette, og adgang til 4 drive sentral for dem som ensker det. Dette
vil antagelig medfere en okning i antall loyver og antall akterer. De store aktorene vil
fortsette a vaere store, men det vil dukke opp flere mindre aktorer, en kan tenke seg
at resultatet av en slik politikk blir en situasjon som minner om situasjonen i Oslo.
Hvis en vil hindre usetiose aktorer og svart varierende / hoye priser pd
spotmarkedene vil det vere nedvendig 4 komme med strenge kvalitetsreguleringer.
En regulering av antall loyver vil ogsa pavirke sjaforenes arbeids- og lennsforhold,
som er provisjonsbasert.

Hvis malet er best mulig arbeidsforhold for leyvehaverne, bor en fryse, eller redusere
antall loyver og hindre enhver nyetablering av sentraler. @konomisk vil det vare
gunstigst for layvehaverne a beholde fritaket fra maksimalprisforskriften, men det er
usikkert om en slik lgsning gir grunnlag for det.

Dagens situasjon kan beskrives som en mellomsituasjon. Det er to sentraler i
Trondheim, slik at en oppnar noe konkurranse, pa enkelte delmarkeder, samtidig har
eksisterende loyvehavere og deres sjaforer en beskyttet stilling. Fra dagens situasjon
kan en oppna mer konkurranse pé flere mater: 1)Fylkeskommunen kan omfordele
loyver fra Trondertaxi til Norgestaxi, slik at Norgestaxi far bedre kapasitet til 4
konkurrere i flere delmarkeder. Dette vil 1 liten grad ga ut over arbeidsforholdene i
naringen generelt, men det gir pa bekostning av friheten loyvehaverne i dag har. 2)
Fylkeskommunen kan oke antall loyver, og gi disse til den minste sentralen, det vil ha
samme konkurransemessige effekt som en omfordeling, men med en redusert
gjennomsnittsomsetning pa bilene. 3) Fylkeskommunen kan utvide
stasjoneringsomradet til 4 ogsa inkludere nabokommuner og gjennom dette trekke
inn nye aktorer uten 4 oke det samlede loyvetallet. 4) Fylkeskommunen kan
godkjenne opprettelse av en ny sentral. For at tilbudet pa telefonbestillingsmarkedet
ikke skal bli darligere vil dette kreve at en ogsa utsteder flere loyver, med de
konsekvensene det har pa gjennomsnittlig omsetning per loyve.

For framtidig tildeling av loyver kan en velge enten 4 vare proaktiv, ved 4 bruke en
modell, eller vare reaktiv ved a respondere pa innspill fra neringen. Hovedfordelen
ved 4 bruke en modell som et hjelpemiddel er at man 1 storre grad kan planlegge en
kurs for hvordan loyvetildelingen skal skje i framtiden, slik at akterene far en storre
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forutsigbarhet for hvordan loyvemyndighetene kommer til 4 opptre. Avhengig av
hvilken modell som blir valgt vil en modell kunne brukes for a stimulere
konkurransen mellom sentralene.

46 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2012
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Drogjer i Trondbeim — konkurranse pa like vilkar?

6 Konklusjon

Metoder for 4 fastsette antall hoved- og reserveloyver, og reguleringen av disse

I Kapittel 5.1 gjennomgar vi ulike metoder for fastsetting av antall hoved- og
reserveloyver, gitt dagens behovsproving. Var vurdering av alternativene er at det er
bedre 4 benytte en modell for tildeling av loyver, enn 4 utelukkende basere seg pa
innspill fra neringen. Virt forslag er 4 benytte en ”Trondheimsmodell” som er en
omvekting av modellen TOI-tidligere utviklet for bruk i nedre Buskerud, med mer
vekt pa antall turer, kombinert med en fordelingsnokkel mellom sentralene. Malet
med denne modellen er at loyveantallet i storre grad folger aktiviteten i
drosjemarkedet, enn det som er tilfellet ved dagens situasjon. Ved a koble
fordelingen av loyver mellom ulike sentraler til denne modellen, slik at sentralen som
opplever mest vekst far flest nye loyver, kan en stimulere til en viss grad av
konkurranse mellom sentralene.

Fordeling av drosjeloyver mellom drosjesentraler, inkludert eventuelt behov
for flere sentraler

Dagens fordeling av loyver mellom sentralene bidrar til at det 1 begrenset grad er
konkurranse innad i drosjemarkedet. Storrelsesforholdet mellom de to sentralene 1
Trondheim er 78 - 22 malt 1 antall loyver, hvor en teller reserveloyver som halve
hovedloyver. I praksis betyr dette at den storre sentralen har en stor kapasitetsmessig
fordel. Dette gir serlig fordeler pa telefonbestillingsmarkedet og kontraktsmarkedet. I
telefonbestillingsmarkedet vil den sentralen som har flest layver i gjennomsnitt ha
kortere tilkjoringstid, og dermed bedre tilgjengelighet enn den andre sentralen. I
kontraktsmarkedet kan den storste sentralen velge 4 ta en hoyere pris, nar den mindre
sentralen ikke lenger har kapasitet til 4 ta kontraktene. I praksis vil den mindre
sentralens kapasitet vere kjent for den storre sentralen.

Hyvis fylkeskommunen ensker a stimulere til konkurranse mellom drosjesentralene pa
kontraktsmarkedet og telefonmarkedet, vil det vere nodvendig a gjore den mindre
sentralen storre. Dette kan enten skje ved at en overforer loyver fra den storre
sentralen til den mindre, eller ved 4 utstede flere loyver og tildele disse til den mindre
sentralen.

Markedet i Trondheim er volummessig stort nok til 4 ha flere uavhengige sentraler.
Antagelig vil det vare driftsgrunnlag for tre sentraler. For at alle tre sentraler skal
kunne vere reelle konkurrenter pa alle delmarkedene forutsetter dette at de har minst
80 loyver hver (basert pa anslag med utgangspunkt i sterrelsen pa kontraktene 1
kontraktsmarkedene). Med andre ord krever en slik losning en radikal omfordeling av
loyver, eller en massiv okning 1 antall leyver. Dette vil ga ut over inntjeningen per
loyve. Og til en viss grad ut over tilgjengeligheten. Hvis en utelukkende omfordeler
loyvene vil den gjennomsnittlige avstanden til en bil tilknyttet den aktuelle sentralen
oke, slik at tilgjengeligheten pa telefonbestillingsmarkedet gar noe ned. Oker en
loyvetallet vil hoveddelen av disse loyvene erfaringsmessig trekke mot
spotmarkedene 1 sentrum, slik at tilgjengligheten pa det markedssegmentet blir bedre,
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mens tilgjengeligheten pa telefonbestillinger vil ga ned. Det vil ogsa forventes en
prisokning pa enkeltreisemarkedene.

En alternativ mate 4 fa inn flere sentraler i Trondheimsomradet pa, og samtidig lose
noen av utfordringene i tilstotende kommuner, er 4 inkludere flere kommuner i
stasjoneringsomradet Trondheim. I dette ligger det at disse omradene ogsa far fritak
fra maksimalprisforskriften. Mest aktuelt vil det vaere a inkludere Malvik, Klebu og
Melhus kommuner. Skaun og Orkdal er ogsa mulig, men disse virker i storre grad a
vare egne markeder pa grunn av geografiske forhold. En slik lesning vil endre
styrkeforholdet pa kontraktsmarkedene til 77-21-2!1, med to prosent, i hovedsak i
distriktene til Sor-Trondelag Taxi. Pa enkeltreisemarkedene vil styrkeforholdet bli 76-
21-1-1-1'2. Fordelen med denne losningen er altsa ikke forst og fremst at det blir en
sterkere konkurranse pa drosjemarkedet, men at en tilpasser kartet til terrenget.

Forslag for 4 fremme en virksom konkurranse som er tjenlig bide for
publikum og ansatte i drosjenzeringen

Fastsetting av loyvetallet gjennom en behovsproving er i stor grad en politisk
avveining mellom ulike gruppers szrinteresser og samfunnsekonomisk effektivitet.
Et hoyt antall loyver vil gi god tilgjengelighet pa telefon, spot og
kontraktsmarkedene, men dette betyr en lavere inntjening per bil. Prisene pa
enkeltreisemarkedene vil ogsa forventes a vare hoyere der det er mange biler, enn der
det er fd. Samtidig vil prisene pa kontraktsmarkedene forventes 4 vare lavere der det
er flere reelle konkurrenter enn der det er faerre (konkurrentene pa
kontraktsmarkedet er uavhengige sentraler, eller turbiloperatorer, ikke loyvehavere).
Samtidig er tilgjengeligheten pa telefonbestillingsmarkedet bedre med ferre sentraler
enn flere.

Forfatternes forslag til losning for drosjemarkedet i Trondheim er

- A utvide stasjoneringsomradet til ogsa 4 inkludere Malvik, Melhus og
Klabu

- Innfore tak pa andel loyver som kan vare tilknyttet storste sentral. Dette
taket bor ikke vaere hoyere enn pa maksimalt 75 prosent, 67 prosent er
bedre. Primart bor denne omfordelingen gjores gjennom frivillig
overgang mellom sentralene, sekundert ved at nye loyver knyttes til den
/de mindre sentralene nir loyver leveres inn, tertizrt ved en begrenset
okning i loyvetallet, kvartert ved tvungen omfordeling av loyver

- A beholde dagens antall loyver i hele stasjoneringsomradet, eventuelt
utstede inntil 20 nye loyver

- A folge en handlingsregel ved framtidig tildeling av loyver. Dette er
primart for a sikre at antallet loyver oker pa en forutsigbar mate, som
folge av endringer i drosjemarkedet. Altsa at det skal vare mulig for
sentralene 4 vokse, nir markedet samlet, eller deres markedsandeler
vokser

I Dette er basert pa at Klabu taxi i dag samarbeider med Trondertaxi i kontraktsmarkedet og at
Melhus og Malvik taxi har en samarbeidsavtale med Ser-Trondelag Taxi.

12 Basert pa at Klazbu, Melhus og Malvik taxi opererer uavhengig av STT og TT pi
enkeltreisemarkedene.
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Den ovenfor skisserte losningen er ikke ment som en fasitlosning. Spersmalet om
antall loyver, antall sentraler og storrelse pa stasjoneringsomradet er 1 hovedsak et
sporsmal om hvordan en i Trondheim onsker at Trondheims drosjemarked skal se
ut. Altsa er dette ikke bare et samfunnsekonomisk optimaliseringsproblem, men ogsa
et politisk sporsmal.

Behovet for selskapsvognsloyver

Dagens marked for kjoring med selskapsvogner i Trondheim er preget av at grensene
for dette markedet er utydelig trukket mot drosje- og turvognnaringene. Markedet
for selskapsvogner virker ogsa 4 vare relativt begrenset. Et sporsmal er om dette
skylles at det ikke er ettersporsel etter selskapsvogner, eller fordi markedet ikke blir
utviklet. Forslag til framtidig tilneerming for tildeling av selskapsvognloyver er at disse
kan gis til kvalifiserte, seriose aktorer uavhengig av hvor mange loyver som allerede
finnes i markedet. Altsa at behovsprovingen bor praktiseres som en streng form for
kvalitetsregulering, snarere enn en antallsbegrensning. Selskapsvognene ma tilby noe
som ikke blir tilbudt pa verken drosje, eller turvognmarkedene.
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Drogjer i Trondbeim — konkurranse pa like vilkar?

Vedlegg 1, Intervjuliste

Navn

Tom Rune Arnsen

Bjorn Myhre

Jorn Are Granerud
Liv Haugen

Marit Synnove Sathre
Frode Thomassen
Sissel Hagen

Geir Hammer
Roar Larsen

Ola Granlund

Ola Inge Leraan
Steinar Hyll

Joar Sognli

Audun Asphjell
Asgeir J. Isdahl
Ketil Sandvik

Kiristian Nilsen

Rolle

Fungerende daglig leder pa intervjutidspunktet,
ellers salgs- og markedssjef, Trondertaxi

Daglig leder, Norgestaxi Trondheim AS
Administrerende direktor, Norgestaxi AS
Radgiver, Loyveansvarlig, STFK

Loyve og skoleskyssansvarlig, STFK

Ass. Seksjonsleder, St.Olav Hospital
Fagansvarlig skoleskyss, AtB

Radgiver region, AtB

Regnskapsansvarlig, Klebu taxi

Loyvehaver og leder, Malvik Taxi

Loyvehaver og daglig leder Melhus Taxisentral

Konstituert leder pé intervjutidspunktet, Sot-
Trondelag Taxi

Representant for Norges Taxiforbund og
Orkdal taxi

Selskapsvognsloyvehaver
Selskapsvognsloyvehaver
Selskapsvognsloyvehaver
Selskapsvognsloyvehaver

Fokusgruppeintervjuer:
10 sjaforer fra Norgestaxi Trondheim og Trondertaxi

16 loyvehavere fra Norgestaxi Trondheim og Trendertaxi
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Vedlegg 2, Tematisk intervjuguide

Beskriv deres rolle i drosjemarkedet

Hvordan oppfatter dere dagens drosjesituasjon?

Hvordan oppfatter dere konkurransen?

Hyvilke forhold legger begrensninger pa deres aktivitet i drosjemarkedet?

Hva er deres ideale situasjon for drosjemarkedet i Trondheim?
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