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Forord

Drosjene er en viktig del av transportsystemet 1 Ostfold. Det gjelder bade i byene
og 1 distriktene. Fylkeskommunen har som loyvemyndighet mulighet til a4 pavirke
markedet gjennom retningslinjer samt tildeling og fordeling av drosjeloyver
mellom sentralene.

I denne rapporten blir konkurranseforholdene mellom drosjesentralene 1 Ostfold
analysert. Det skisseres ogsa alternativer for videre handling og forventede
konsekvenser av de ulike alternativene. Sporsmal knyttet til eventuelle miljoloyver
blir ogsa droftet.

Rapporten er skrevet pd oppdrag fra Ostfold fylkeskommune, hvor Lars Husvik
har vert kontaktperson. Analysene bygger pa data fra intervjuer med aktorer som
pa ulike mater er involvert 1 drosjemarkedene. Vi vil rette en stor takk til dem som
har stilt opp 1 utredningsarbeidet.

Ved Transportekonomisk institutt har forskerne Jorgen Aarhaug og Kare
Skollerud og seniorforsker Rolf Hagman arbeidet med prosjektet. Kapittel 1, 2, 3,
5 og 6 er skrevet av Jorgen Aarhaug og Kire Skollerud, mens kapittel 4 er skrevet
av Rolf Hagman og Jorgen Aarhaug. Jorgen Aarhaug har vart prosjektleder.
Avdelingsleder Frode Longva har kvalitetssikret arbeidet.

Oslo, februar 2013
Transportokonomisk institutt

Lasse Fridstrom Frode 1 ongva
instituttsjef avdelingsleder
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Ostfold fremstar som et fylke med god drosjedekening, pa tross av en relativt lav drosjetetthet. Det er
ogsd i stor grad konkurranse pa drosjemarkedene. Ostfold er i dag ett lpyvedistrikt, det innebarer at
alle drogjene i prinsippet kan kjore i hele fylket. Markedene er imidlertid i hovedsak lokale, slik at
en viss geografisk _fordeling av markedet er forventet. Miljomessig ligger drosjeparken i forkant av
den ovrige bilparken i Ostfold. For a bidra til at drosjene blir mer miljovennlige, anbefales det at
Dlkeskommunen folger en teknologinoytral linje. Huvilke politiske grep som bor tas i drosjemarkedet,
vil avhenge av hvilke mal en onsker d na. En behovsproving basert pa tallmateriale og fordeling av
nye lpyver mellom sentraler ut fra fastlagte kriterier fremstar uansett som fornuftig.

Drosjemarkedet i @stfold

I Ostfold er det fa drosjer i forhold til innbyggertallet. Samtidig er Ostfold ett av fire
tylker hvor antall drosjeturer per innbygger har okt siste fem dr. Som i andre fylker
finner vi at det er storst omsetning per loyve i de etablerte sentralene i byomradene.

Som 1 mange andre fylker er drosjevirksomheten i Ostfold preget av store variasjoner
1 ettersporselen - bade gjennom degnet, uka og mellom sesongene. Det er ogsa store
variasjoner i omsetning per loyve, som varierer mellom sentraler, men i vel s stor
grad mellom loyvehavere tilknyttet samme sentral. Sentralene med storst omsetning
per bil i Ostfold har en gjennomsnittlig omsetning som ligger hoyt, ogsa i nasjonal
sammenheng, mens de mindre gode ligger betydelig lavere. Samtidig er det viktig 4
papeke at timelonna er lav, sammenlignet med andre yrker.

Drosjemarkedet 1 Ostfold kan geografisk deles i omrider med og uten
maksimalprisforskrift. Kommunene fra og med Moss til og med Sarpsborg har fritak
fra maksimalprisforskriften. I dette omradet er det i dag konkurranse med flere
sentraler med overlappende dekningsomrader. Utenfor dette omradet er
konkurransen i hovedsak knyttet til kontraktskjoring, og konkurransen star mellom
drosje og turbiloperatorer. Sxrlig pa skolekjoring er det konkurranse i hele Ostfold.

Miljgdrosjer i Ostfold

Definisjoner av hva en miljobil egentlig er, varierer mellom forskjellige land. I Norge
finnes ikke noen offisiell definisjon, og begrepet miljobil blir brukt med forskjellig
innhold i forskjellige sammenhenger. Her er det fokusert pa miljoegenskaper i form
av klimagasser og lokalt helseskadelige avgassutslipp i et livslopsperspektiv.

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

Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Oversikten viser at i skrivende stund er hybrid- og plug-in-hybrid-biler de mest
fornuftige miljobilalternatiene for drosjedrift i @stfold. Samtidig gir bade biogass,
etanol og ren elektrisk drift muligheter for kortreist energi. For a vare fullgode
drosjer er det imidlertid fremdeles noe veg igjen for disse teknologiene. Det gjelder
ogsa for brenselcelle- og hydrogenbiler.

Anbefalingen er at fylkeskommunen 1 sin loyvepolitikk legger teknologineytrale
kriterier til grunn. Gode alternativer for a redusere utslippene fra drosjenazringen
inkluderer a legge til rette for infrastruktur for mer miljovennlige kjoretoy og
minimumskrav, eventuelt gjennomsnittskrav, til kjoretoy som skal delta i offentlige
anbudskonkurranser. I praksis vil loyvehaverne matte folge standardene fra offentlige
konkurranser ogsa pa andre delmarkeder, fordi det er vanskelig 4 finne okonomi i
drosjedriften uten a veare tilstede pa mange delmarkeder. Samtidig er det viktig a
huske at hvis malet er a redusere totale utslipp 1 Dstfold, kan en av lesningene vare a
bruke mer drosje. Drosjer kan 1 mange tilfeller fungere som erstatning for en andre
privatbil og for storre kjoretoy 1 offentlig betalt transport.

Framtidig regulering av drosjenaeringen i Jstfold

Innenfor dagens regelverk har fylkeskommunen som loyvemyndighet to kraftige
virkemidler som kan brukes til 4 styre drosjenaringen i onsket retning. Det ene er
fastsettelsen av det totale loyvetallet, det andre er fordelingen av nye loyver mellom
sentralene og reguleringen av sentralstorrelse.

Fire hovedalternativer fylkeskommunen star overfor nar det gjelder samlet antall
loyver, er 1) a fortsette som for, 2) a vare mer restriktiv, 3) frislipp og 4)
behovsproving basert pa en behovsprevingsmodell. Alle disse alternativene har
fordeler og ulemper. Av disse alternativene framstar behovspreving basert pa en
modell som best, fordi det gir mer forutsigbarhet enn dagens behovsproving og
sikrer at behovsprovingen blir gjort pa et relativt informert grunnlag.

Nert knyttet til antall loyver totalt ligger spersmalet om hvordan leyvene bor
fordeles mellom sentralene. Her er det to forhold som peker i hver sin retning.
Skalafordelene ved sentraldrift peker i retning av ferrest mulig sentraler, mens onske
om mer konkurranse peker i retning av flest mulig sentraler. Dagens modell med
behovsproving pa kommuneniva synes a ikke na fylkeskommunens mal om
drosjedekning. Gitt at en ikke er villig til 4 betale loyvehavere for a holde
stasjonering, med tilhorende kjoreplikt i eget primaeromrade, med de utfordringene
det innebarer i forhold til kravet om konkurranse pa like vilkar. Ser vi to alternativer
enten en losning hvor alle sentralene har et ansvar for alle deler av fylket, eller at en
definerer noen deler av fylket som omrader hvor det bare er grunnlag for én
drosjesentral, og gir denne ansvaret.

Av disse to anbefaler vi det andre alternativet. Det innebzrer en begrenset forenkling
av dagens geografiske fordeling til tre omrader, med konkurranse i ett, monopol1i to,
og handlingsregel for fordeling av nye loyver i omradet med konkurranse. Denne bor
utformes pa en mate som stimulerer til konkurranse.

II
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Oppsummering og konklusjon

Per 1 dag synes det 4 vare et fornuftig antall loyver i forhold til det som blir
rapportert a vare ettersporselen. Hvis en onsker at flere sentraler skal ha storre
geografisk overlapp og flere konkurranseflater, er det et argument for a redusere
antall sentraler og oke antall loyver per sentral og totalt. Dette er en mulig veg 4 ga.

Fordelingen av loyver mellom sentralene i dag synes akseptabel, men den er noe
problematisk med hensyn til ulike oppfatninger av begrepene primeromrade og
stasjoneringssted og hvilken betydning dette har. Det synes ogsa 4 vere unedvendig
tungvint for loyvehavere a bytte sentral. En forutsetning for fungerende konkurranse
mellom sentraler er at sentraler med darlige driftskonsepter tillates 4 ga konkurs.

Vi forslar videre at behovsprovingen gjennomfores i tre definerte soner, ut fra en
vurdering av hele sonen, det vil si ikke pa kommuneniva, og at loyver gis med
tilknytning til en sentral i ett av disse omradene, det vil si ikke som bopelslayver.

Nye og gjenutstedte drosjeloyver bor deles ut med tilknytning til den sentralen som
etter fastsatte kriterier fungerer best. Disse kriteriene kan med fordel inkludere en
begrensning pa relativ storrelse for storste aktor, enten innenfor hele fylket eller
innenfor en av de tre foreslitte sonene, forutsatt at det er mer enn en aktor i sonen.

Utstrakt turvognvirksomhet 1 Ostfold har bidratt til at det er konkurranse pa
kontraktsmarkeder 1 alle deler av fylket. Det betyr at det er konkurranse ogsa i
omrader med bare én drosjesentral.

Vir vurdering er at det ikke er behov for egne miljoloyver, men at en kan bidra til 4
redusere utslippene fra bilparken ved 4 sette minimumsstandarder pa bilene som skal
delta i anbud. Det er viktig at disse settes pa en slik mate at de ikke kommer 1 konflikt
med andre kriterier. Det er ogsa mulig 4 bidra til en mer miljovennlig bilpark ved at
tylkeskommunen betaler for infrastruktur, som for eksempel ladestasjoner for elbiler
og eller fyllestasjoner for gass. Dette vil bidra til at slik teknologi kan vere et
okonomisk attraktivt alternativ ogsa i drosjenzringen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2013 III
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1 Innledning

1.1 Problemstilling og metode

Bakgrunnen for denne studien er et onske fra @stfold fylkeskommune om a
analysere dagens drosjemarked i Dstfold, samt 4 skissere hva som ber innga i
fremtidige vurderinger av markedet.

Dette inkluderer:

- Behovet for hoved- og reserveloyver i Ostfold

- Hensiktsmessig fordeling av loyvene mellom sentralene
- Behov for videreforing av ordningen med bopelsloyver
- Effekter av turvognvirksomhet

- Om det bor opprettes egne miljoloyver

For 4 finne svar pa disse sporsmalene har det vart nedvendig 4 gjennomfore en
grundig analyse av drosjemarkedet i Ostfold. Dette inkluderer 4 se nermere pa
konkurransen i de ulike delmarkedene og forholdene mellom dagens akterer 1
drosjemarkedet. Pa bakgrunn av dette vurderer vi om dagens antall loyver er
hensiktsmessig. Hvilke alternativer fylkeskommunen stir overfor og hvilke
virkemidler fylkeskommunen har til radighet som er hensiktsmessige 4 benytte for a
na de malene fylkeskommunen setter seg for drosjemarkedet.

Denne utredningen stotter seg pa flere metoder, den viktigste er intervjuer med
nokkelaktorer. Intervjuene har blitt gjennomfort som halvstrukturerte intervjuer ut 1
fra en intervjuguide (vedlegg 2). Vi har ogsa benyttet datamateriale fra
drosjesentralene, pasienttransportkontoret, Norges Taxiforbund, offentlig statistikk
og funn fra tidligere drosjerapporter.

1.2 Erfaring fra andre fylker og byer

De siste arene har regulering av drosjenzringen fatt mer oppmerksomhet. Det har
blitt gjennomfort flere evalueringer som tar for seg sporsmal knyttet til
behovsproving av layvetallet og konkurransesituasjonen i drosjemarkedet i enkelte
byomrader og fylker. I hovedsak dreier dette seg om enkeltutredninger pa geografisk
avgrensede omrader.

I utredningene blir blant annet drosjemarkedet i Oslo og Akershus, nedre Buskerud,
Grenland, Bergen, Tromse og Trondheim 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 1 Bergen (Kolesnyk og Mengshoel 2011). I tillegg
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har Brunstad, J6rnsten og Strandenes (2012) skrevet en rapport om konkurranse i
taximarkedet generelt og i Bergen spesielt pa oppdrag fra Norgestaxi AS. Rapporten
inneholder blant annet en simulering av konkurranse og inntjeningseffektene ved a
endre fordelingen av loyver mellom sentralene i Bergen.

Det er gjennomfort to utredninger for drosjemarkedet i Osloregionen. Oslo og
Akershus deler kjoreomrade for drosjenaringen. Econ (2009) undersokte
behovsproving av layver innenfor Oslo kommune og konkluderte med at
drosjeloyvene var for fa. De mente at det var behov for a eke 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 1 Oslo og Akershus. Rapporten tar for seg en rekke faktorer som
antas 4 pavirke tilbud og ettersporsel i drosjemarkedet som befolkningsvekst,
endringer i okonomisk aktivitet og kollektivtransporttilbudet. Spesielt 1 Oslo, Asker
og Baxrum har Ruter tatt markedsandeler fra drosjenaringen. Fjose mfl. (2011)
argumenterer for en ekning i antall loyver 1 utkantkommunene 1 Akershus. De peker
imidlertid pa at en slik gkning ber skje i kombinasjon med andre tiltak, som bidrar til
a holde bilene i utkantomradene.

Transportokonomisk institutt (TOI) har tidligere utredet behovsproving av antall
loyver og konkurranseforhold bade for nedre Buskerud (Aarhaug og Osland 2010),
Grenland (Aarhaug og Skollerud, 2011a), Tromse (Aarhaug og Skollerud, 2011b) og
Trondheim (Aarhaug, Krogstad og Skollerud). 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 av drosjeloyver. Buskerudmodellen er basert pa
tre hovedindikatorer: Utvikling av antall turer for drosjene, befolkningsutvikling og
utvikling i privat konsum i omradet.

Drosjemarkedet i 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 a 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, denne har blitt oppdatert i (2010). De konkluderer med at dekningen er god,
og at antall loyver ikke méd oppjusteres. Det er imidlertid rom for bedre utnyttelse av
de cksisterende 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 4 kunne vurdere situasjonen i drosjenaringa.

Drosjemarkedet 1 Dstfold har tidligere blitt studert i Furu (2008). Furus
hovedkonklusjon var at drosjemarkedet i Dstfold hadde for fa layver. Denne
konklusjonen finner Furu etter 4 ha sett pa loyvetallet 1 Ostfold og sammenlignet det
med det nasjonale snittet. Han fant da at det mangler 130 drosjeloyver 1 Ostfold.
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Losningen pa dette er i folge Furu (2008) arlig 4 oke loyvetallet med 10 og evaluere
effekten av dette. Videre viser Furu til Helse og omsorgsdepartementet og
Samferdselsdepartementet (2008) som peker pa at det er det ikke er
behovsprovingen, men de offentlig betalte oppdragene som sikrer driftsgrunnlaget
for distriktsdrosjene. Furu (2008), peker ogsa pa at et loyve ikke kan vare en garanti
for at en drosjecier kan bli verende i bransjen, men at "Loyvetallet bor vare sa hoyt
at det blir reell konkurranse om kundene, men ikke sa hoyt at kvaliteten pa tjenestene
forfaller” (Furu, 2008:1).

Oppbygging av rapporten

Videre er denne rapporten strukturert slik kapittel 2 viser til generelle forhold 1
drosjenzringen. Dette er basert pa tidligere utredninger, med noen oppdateringer.
Kapittel 3 viser drosjesituasjonen 1 Ostfold. Kapittel 4 viser status og vurderinger i
forhold til miljebiler. Kapittel 5 er en diskusjon av alternativene for fremtidig
regulering som Ostfold fylkeskommune skal ta stilling til. I kapittel 6 oppsummeres
funn fra rapporten og anbefalingene fra diskusjonene gjentas.
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2 Konkurransevilkar i
drosjenaeringen

I dette kapittelet vil vi ga gjennom hvilke forhold som spiller inn pa konkurranse 1
drosjemarkedet. Kapitelet er basert pa tilsvarende kapittel 1 Aarhaug mfl. (2012).
Dette innebzrer 4 definere markeder og delmarkeder naringen opererer i, samt 4 se
pa hvilke aktorer og interesser som gjor seg gjeldende 1 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 i drosjenzringen ble innfort med samferdselsloven i 1947. Tanken
den gang var at transportmidlene best kunne utnyttes ved statlig regulering. I NOU
(1974:44) Malsettinger og virkemidler i samferdselspolitikken, blir behovsprovingen av
drosjeloyver begrunnet som folgende:

I drosjetrafikken vil det muligens vare nedvendig 4 gi utoverne en viss beskyttelse
for til gjengjeld 4 kunne sette som vilkar at det gis muligheter for drosjetransport i
omrader og pi 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 trafikkomrider”.

Her blir behovsprevingen lagt til grunn som en forutsetning for at myndighetene kan
sette vilkar for loyvetildelingen for 4 sikre publikum et tilbud. Behovsproving har
ikke vart noe serskilt for drosjenaringen, men har vart praktisert ogsa i andre deler
av transportsektoren. Blant annet var rutebilnzringen 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 vert
oppheving av maksimalprisordningen i omrader der Konkurransetilsynet mente
forholdene 14 til rette for konkurranse. Siden mai 1999 ble prisregulering i
drosjenzringen delt mellom omrader hvor maksimalprisforskriften gjelder og
omrader med fritak. Dette gjelder ogsd drosjenaringen i Oslo og Akershus fylker,
samt kommunene Fredrikstad, Sarpsborg, Rade, Rygge, Moss, Drammen, Lier,
Nedre Eiker, Ovre Eiker, Royken, Hurum, Kongsberg, Modum, Kristiansand,
Segne, Songdalen, Vennesla, Stavanger, Randaberg, Sola, Sandnes, Bergen, Askoy,
Fjell og Sund!. Ostfoldkommunene, Fredrikstad, Sarpsborg, Rade, Rygge og Moss

1 http://lovdata.no/for/sf/fa/ta-20100930-1307-001.html#1
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fikk fritak fra maksimalprisforskriften 1 2009 etter en soknad (Konkurransetilsynet
2009).

Etter innforingen av fri prisfastsetting, har drosjenzringen 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 brukes 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 a behovspreve 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 1 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 “resonnerende” artikler var det en overvekt som konkluderte med at
deregulering var bedre enn regulering. I all hovedsak er artiklene More og Balaker
(2000) gikk 1 gjennom skrevet 1 engelsk sprakomrade.

I empiriske studier som Longva og Bekken (2003), utfort pa oppdrag fra britiske
konkurransemyndigheter og Bekken (2007) utfort for OECD, gjennomgas erfaringer
med dereguleringer i ulike europeiske land. Aquilina (2011) har ogsa gjort en empirisk
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studie med erfaringer fra reguleringer et utvalg britiske byer?. Alle disse 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. Videre forer oppheving av adgangsreguleringer til okt
tilbud (flere biler). Samtidig setter oppheving av adgangsregulering 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
expetienced 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 onsker at
drosjenzringen skal bidra til 4 na og lokale forhold.

Longva mfl. (2010) inkluderer en gjennomgang av ulike skandinaviske erfaringer. De
kommer i 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 1 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 a ikke mote 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).

Longva mfl. (2010), Osland mfl. (2010), og den felles rapporten fra 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 leyvehaverne, men i forhold til en eventuell onsket
konkurransesituasjon gir den klare utfordringer. De ulike delmarkedene har ulike
sertrekk som gir ulike ”bestelosninger”. Reguleringen vil vare en avveining mellom
ulike parters szrinteresser, overordnede politiske malsettinger og
okonomiskeffektivitet.

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
innebaxrer 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 1 det aktuelle omradet som
har tillatelse til 4 konkurrere om kunder 1 dette markedet.

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

l Drosjetransport |

l Kontraktsmarkedet | l Enkeltreiser

—

Offentlig Privat —

kontrakt kontrakt }znar f{ged Oty
] Under- Spesial-

Pasient- Kommunal P

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

De forskjellige delmarkedene har ulike kapasitetsbehov og er aktive pa ulike tider av
dognet. Dette innebarer at en drosje i praksis kan vare aktor 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 pa tider utenfor disse oppdragene
(Hjorthol mfl. 2009). Uten adgang til flere av delmarkedene vil det vare 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 kontraktskjering ma
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sentralen vare av en viss storrelse for 4 vare 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 Sentralitet, behovsprgving og kjareplikt

Som vi har sett kan taxineringen oppfattes som a besta av en rekke delmarkeder.
Som vi kommer tilbake til 1 de empiriske analysene er betydningen av graden av
sentralitet. Det er to ulike markedssituasjoner som moter en loyvehaver 1 litt storre
byomrader, enn hva det er som moter for eksempel en bopelsloyvehaver. Dette er av
betydning ikke bare for situasjonen pa enkeltturmarkedet, men ogsa nar det gjelder
kontraktsmarkedet og betydningen av dette for 4 kunne opprettholde driften.
Hvilken betydning sentralitetsgraden far er derimot avhengig av en rekke
beslutninger, som hvordan anbudene er utformet og loyvepolitikken.

Fra myndighetenes side er noe av denne spenningen mellom urbane og mer rurale
markeder blitt imeotekommet med ulike reguleringsgrep, spesielt behovsproving og
kjoreplikt. Kjoreplikten er et krav om at loyvehaver har plikt til 4 pase at det er
drosjetjenester tilgjengelige de fleste steder 1 landet, dognet rundt, ogsa i perioder
med liten trafikk. I stasjoneringsomrader som er dekket av sentraler er det sentralene
som overtar ansvaret for a oppfylle kjoreplikten fra den enkelte loyvehaver. I tynt
befolkede omrider utenfor sentralenes dekningsomrade er det imidlertid de enkelte
loyvehavere/bostedsloyvehavere som har ansvaret for 4 oppfylle denne plikten. For
enkelte omrader er det ogsa rapportert at denne kjoreplikten skaper store problemer
for loyvehavere som f.eks. har vansker med a skaffe sjaforer til lite attraktive
nattevakter med svak inntjening (Aarhaug mfl. 2012). Enkelte loyvemyndigheter har,
med godkjenning fra samferdselsdepartementet valgt 4 fjerne kjoreplikten.
Kjoreplikten ma imidlertid ses i sammenheng med behovsprovingen og kompenserer
at man bare tillater et begrenset antall aktorer 4 kjore drosje i et omrade. Pa den ene
side regulerer behovsprovingen antall drosjer slik at det skal vare mulig 4 oppfylle
loyvekravet om 4 ha yrket som hovederverv (yrkestransportforskriften § 45) med en
anstendig okonomi. Pd den andre side garanterer loyvehaverne gjennom sin
kjoreplikt, at det alltid er drosjer 1 drift i stasjoneringsomradet

Fjernes denne kjoreplikten vil en 1 distriktene antagelig sta uten et drosjetilbud i
perioder med lav trafikk, i alle fall sa lenge denne tjenesten ikke kjopes av det
offentlige, slik det gjores i enkelte kommuner i Sverige. I en konkurransesituasjon
fungerer kjoreplikten som en ekstrakostnad for drosjene, ssmmenlignet med
turbiloperatorer. Pa den andre siden vil en som kjorer drosje ha adgang til andre
delmarkeder enn det en turbil operator har. Hvor attraktivt dette er vil avhenge av
lokale forhold.

2.5 Roller og interesser

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

Det er stor variasjon mellom drosjesentraler i driftskonsept og storrelse. En
drosjesentral kan i prinsippet vere 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 a 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 4 ta turen eller ikke. P4 den annen side er det et gjensidig
avhengighetsbehov ved at loyvehaverne er avhengige av sentralen for 4 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 flere biler og fordele kostnadene pa, anslag varierer fra 30 til 60
avhengig av effektivitet og hvilke tjenester som er inkludert. En slik bemanning kan
samtidig 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
oppfolging av anbudskontrakter. Altsa er det skalafordeler i sentraldrift.

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

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 vare en god losning
nar ettersporselen er sdpass lav at den fint kan handteres med en mobiltelefon. Men
det kan vere 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 loyvehaverne med hverandre pa markedet, selv om de

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2013 9
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Drosjer i Ostfold — et marked i ntvikling

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 i
kontraktsmarkedet er det en fordel a4 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). Anslagsvis kan vi si at ca 60 prosent av omsetningen gar til sjiferlonn og sosiale
kostnader.

Sjiforer

Sjaferene far provisjonsbasert lonn. De er ansatt hos layvehaver og far en
prosentandel av det de kjorer inn 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 vaere langt mer attraktivt for dem a arbeide til lonn per
time eller lignende i stedet for provisjonsbasert, slik systemet er i dag. Fra intervjuene
1 Aarhaug mfl. (2012) har det ogsa kommet fram at enkelte loyvehavere betaler sine
sjaforer mer enn inntjeningen pa deres kjoring skulle tilsi.

Kunder

Dette avsnittet bygger pa noen hovedinntrykk fra Reiseundersokelsen @stfold
fylkeskommune gjennomforte som en ombordundersokelse i drosjene.
Undersokelsen ble utfort i samarbeid med TOI i desember 2012 og er videre referert
til som Ostfoldundersokelsen (for en naermere presentasjon se Skollerud, 2013). I denne
undersokelsen ble passasjerene spurt om a besvare et sporreskjema bestiende av 17
sporsmal knyttet opp til den aktuelle reisen, samt noen bakgrunnsspersmal som
kjonn og alder. Skjemaet skulle fylles ut og leveres til sjaforen ved reisens slutt. 110
besvarte skjemaer ble levert inn.

Generelt er det slik at enkeltreisemarkedet 1 storre og storre grad barer 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 nesten samme niva i byomradene (41 prosent) (Norges
Taxiforbund 2011:22). Den tidligere refererte undersokelsen utfort i Bergen 2011
viser samme resultater med telefon som den mest brukte bestillingskanalen, deretter
mote pa holdeplass, forhindsbestilling og til slutt praiing pa gata (Kolesnyk og
Mengshoel 2011:25).
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Figur 2-2 Bestillingsform (Norges Taxiforbund 2011:22).

Figur 2.2 viser ogsa at det har vart en relativ okning i kontraktsmarkedene og en
reduksjon i enkeltreisemarkedene mellom 1996 og 2011. En annen tydelig utvikling
er at bruken av drosje bestilt pa holdeplass har gatt noe ned.

I figur 2.3 er andelen av de ulike bestillingsmetodene gjengitt slik de kommer fram
for alle drosjeturene i reiseundersokelsen gjennomfort av Ostfold fylkeskommune og
TOI i desember 2012. Figuren inkluderer altsa syketransport og TT-kjoring med
mer.

Avtalt med forer

Fast oppdrag

Pasientreiser .
Ringte sentral

SMS, Internett el.

Forhandsbestilt

Praiet pd gaten .
Motte pa Ringte holdeplass

holdeplass

Figur 2-3. Bestillingsform, alle turer (Ostfoldundersokelsen Ostfold 2012)

Vi ser at det 1 var undersokelse er telefonbestillingene som er den hyppigst brukte
bestillingsformen blant passasjerene pa enkeltturmarkedet. Omfanget er ogsa pa niva
med gjennomsnittet for byomréder i landet for ovrig med vel 40 prosent av alle
bestillinger (40 prosent i Ostfoldundersokelsen mot 41 prosent i landets byomrader).
Vi ser ogsa at turer som starter ved at passasjerene moter pa holdeplassen har
omtrent det samme omfanget i Ustfold (18 prosent) i desember 2012 som det hadde,
hele landet sett under ett, et droyt ar tidligere. Siden det er de bymessige omradene i
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Drosjer i Ostfold — et marked i ntvikling

Ostfold som er representert 1 Dstfoldundersokelsen kan dette indikere en fortsatt
redusert betydning av denne maten 4 starte en drosjetur pa.

Som vi kommer tilbake til i rapporten, har maten en tur starter pa betydning for nye
sentralers innpass pa spotmarkedet. For a fa et bedre inntrykk av dette spotmarkedet
vil vi na begrense oss til 4 se pa “vanlige” drosjeturer, det vil si drosjeturer som ikke
er TT-kjoring, syketransport eller annen spesialtransport. I alt ble det besvart
skjemaer fra 77 ”vanlige” drosjeturer i Ostfoldundersokelsen. Dette er et forholdsvis
lite tall og det er antagelig en del skjevheter i materialet, blant annet er det ikke
mottatt besvarte skjemaer fra ODstfold Taxitjenester AS eller Taxi3 AS. Og bortsett
fra for fredag og lordag, har det heller ikke kommet inn besvarelser fra ”vanlige”
drosjeturer mellom kl 21:00 og kl 6:00 pafelgende dag. Vi vil derfor advare mot a
generalisere disse tallene til 4 gjelde drosjetrafikken i @Dstfold generelt.

Figur 2.4 fremstiller de ulike bestillingsformenes andeler av bestillinger til “vanlige”
drosjeturer slik det fremkommer av Ostfoldundersokelsen.

Avtalt med forer

Fast oppdrag
SMS, Internett el.
Forhindsbestilt

Praiet pd gaten
Ringte sentral

Motte pa
holdeplass

Ringte holdeplass

Figur 2-4. Bestillingsformer for “vanlige” drosjeturer (Ostfoldundersokelsen 2012)

Vi ser at det a ha ’ringt sentral” utgjor vel 50 prosent av enkeltturmarkedet og
sammen med 7 tur avtalt med forer” omfattes nesten to tredjedeler av dette
markedet. I et enkeltturmarked med en s stor andel av bestillingene knyttet enten til
en bestillingsform der storrelse har stor betydning for hvor tilgjengelig man er for
kunden, eller knyttet opp til personlige avtaler, vil det ikke vaere enkelt 4 etablere seg
pa for en ny sentral av moderat storrelse. Tilgangen pa andre typer markeder, som
kontraktsmarkedene, vil selvfolgelig endre betingelsene for en nyetablering.

Nar det gjelder formalet med turen er det, som det fremgar av figur 2.5, flest som
oppgir at turen er knyttet til fritids eller forneyelsesaktiviteter, 1 overkant av hver
femte passasjer oppgir dette. Litt faerre, i overkant av hver sjette passasjer oppgir at
reisen er til eller fra arbeidet, mens det at turen er knyttet til handling eller lignende
ble oppgitt av hver sjette passasjer.

3 For en mer detaljert gjennomgang av denne undersokelsen se Skollerud 2013.
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Andre formal Til/fra arbeid

Fritid,
fornoyelse 1 arbeid
Til/fra skole
Legebesok el.
Til/fra flyplass Besok
slekt/venner

Handling el.

Figur 2-5 Formal med turen (Ostfoldundersokelsen 2012)

Selv om fritidsaktiviteter og innkjep (handling) ofte er oppgitte formal med
drosjeturene virker det som om de reisende ikke opplever offentlig kommunikasjon
eller sykkel som et relevant alternativ til drosjeturen. Bare 1 av fem drosjepassasjerer
oppga 4 1 det hele tatt ha vurdert a benytte et annet transportmiddel. Dette til tross
for at mange reiser foregar over relativt korte strekninger: Godt og vel en tredjedel av
turene er 5 kilometer eller kortere, halvparten av turene blir oppgitt 4 vare 7 km eller
kortere, mens vel to tredjedeler er pa 10 km eller kortere. Man skal imidlertid huske
pa at undersokelsen ble gjennomfoert pa vinteren og at det fremdeles er mange som
er uvante med vintersykling.

Av taxipassasjerene oppgir omtrent hver sjette passasjer at de er avhengige av drosje
pa grunn av funksjonshemming, og én person oppgir a vare avhengig av rullestol. I
denne sammenheng ma vi huske pa at disse ’vanlige” drosjeturene ikke omfatter TT-
kjoring og pasienttransport (for analyser der ogsa disse typer turer er med, se
Skollerud 2013).

Kundenes opplevelse av drosjetilbudet

Som vi sa ovenfor var det forholdsvis fa drosjepassasjerer som hadde vurdert a
benytte andre transportmidler i stedet for drosje pa turen. Figur 2.6 viser hvilke sider
som blir vektlagt for valget av 4 benytte drosje.
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Andre grunner
Eneste alternattv

Service

Har drukket

alkohol
Rask og effektiv

Komfortabelt

Trygt
Plass til bagasje
Andre betaler

Rimelig

Tilgjengelig

Kommer helt
fram

Figur 2-6. Begrunnelse for valg av drogje som transportmiddel (Ostfoldundersokelsen, 2012).

Fra Taxiforbundets reisevaneundersokelse blant drosjereisende kan vi lese at det
viktigste for kundene i valg av drosje er at bilen kom raskt og punktlig etter bestilling,
pris kommer lengre ned pa prioriteringslisten. Hva er det sa kundene vil ha? I
omrader med fri prisfastsetting og konkurranse mellom flere sentraler, havner pris
langt nede pa lista over faktorer som pavirker kundens valg. Figur 2.7 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 vaere 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. En indikasjon pa dette er at de 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%
Pris \ e Tilfeldig valg
39% 22%
Ser an sjafgren
4%
TIfnrtiIgjengeIig_/
11% 1. bil i krDen
15%
Sentralens service_/
12%
Sentralens rykte
21%

Figur 2-7 1 alg mellom taxisentraler (Norges Taxiforbund 2011:24)

Figur 2.7 viser at kun 3 prosent av kundene 1 den landsbaserte undersokelsen mente
pris var viktig ved valg mellom drosjesentraler. 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 i pris mellom de ulike sentralene. Det synes derfor som
om kunden har hoy betalingsvillighet nar valget om a ta taxi forst er tatt (Kolesnyk
og Mengshoel 2011:39).

Ogsa for kundene pa enkeltturmarkedet 1 Dstfold er ’service” og “sentralens rykte”
viktige kvaliteter ved valg av taxisentral. Halvparten av alle passasjerene som besvarte
sporreskjemaet oppgav en av disse grunnene (man kunne bare oppgi én grunn). De
fleste av de andre kvalitetene ved sentralene, vist i figur 2.7, ble nevnt av under ti
prosent av passasjeren. Unntakene fra dette var de 4 ha ”telefonnummer tilgjengelig”
som ble nevnt av omtrent hver syvende passasjer (14 prosent), samt ”pris” og
”Miljevennlig” som ikke ble nevnt i det hele tatt.

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 synlighet.
Dette kan fore til at storre sentraler blir favorisert i markedet, da de har storst
kapasitet. Dette kan vare en utfordring for a oppna effektiv konkurranse.
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3 Dagens drosjemarked | @stfold

I Usttold fylke er det til sammen 281 drosjeloyver, hvorav 72 er reserveloyver. Disse
loyvene er fordelt pa loyvehavere tilknyttet sentraler direkte og 38 loyver som er
tilknyttet bopelsloyvehavere (inkludert 16 reserveloyver). OQvrige loyver er gitt til
loyvehavere som er tilknyttet en sentral.

Per dags dato er det fem drosjesentraler i Ostfold, Moss Taxi AS, Ostfold
Taxitjenester AS, Taxisentralen AS, Halden Taxi AS og Taxi3 AS. De fire forste av
disse er drosjeciereide sentraler, mens den siste er eid av to privatpersoner. De fire
forste har ogsa en klar geografisk orientering pa sin kjoring, mens den siste ikke er
bundet opp til stasjoneringssted, og kjorer i omrader med andre sentraler.

Ostfold fylke kan grovt deles inn i to markedsomrader: For det forste har vi indre
Ostfold som et typisk distriktsomrade med en del bostedsloyver 1 tillegg til
smasentraler organisert gjennom en storre sentral, Ostfold Taxitjeneseter AS. Det
andre markedsomradet er Nedre Glommaregionen. Dette er et mer bypreget marked
og, selv om sentralene i praksis stor grad har delt regionen inn hvert sitt geografiske
omrade etter sine stasjoneringssteder, ligger de her sapass tett at det er muligheter for
1 alle fall noe konkurranse mellom sentralene, ogsa nar det kommer til spotmarkedet.

Selv om Nedre Glomma pa mange mater kan defineres som et byomrade er det kort
vei til distrikter med enkelte bostedsloyver og utkantproblematikk bl.a. knyttet til 4
opprettholde aktive loyver.

3.1 Drosjesentralene
Halden Taxi AS

Halden Taxi AS ble opprettet som eget aksjeselskap 1 1996, men da som et resultat av
en omorganisering av Halden Taxiforening. Nar det gjelder drosjedrift i omradet har
derfor selskapet en lang historie, med direkte linjer bakover til begynnelsen av 1900-
tallet.

I dag er sentralen en loyvehavereid sentral. Inkludert 6 reserveloyver har sentralen 23
loyver for vanlig bil. Disse er fordelt pa 14 loyvehavere. I tillegg til dette har Halden
Taxi AS syv maxitaxier som eies av sentralen. Av disse kjorer tre pa hovedloyver.
Alle maxitaxiene er 17-setere og alle er utstyrt for loyvepliktig transport av rullestoler.
Totalt disponerer Halden Taxi AS na 20 hovedloyver og 10 reserveloyver, totalt 30
biler. I 2011 har sentralen hatt god vekst i produksjonen, mens drene for har vert
preget av tildels liten vekst. Over en lengre periode har sentralen opplevd en vekst 1
antall biler. I 1973 hadde forloperen, davarende Halden Taxiforening, tolv
hovedloyver og tre reserveloyver. Til sammenlikning har det pa samme tid har det
veert en vekst 1 befolkningstallet i Halden pa vel elleve prosent. I tillegg til
befolkningstallet har selvfolgelig endringer i reisevaner, strukturendringer innenfor
helse- og skolesektoren samt endringer i generell okonomisk aktivitet i omradet, stor
betydning for ettersporselen av drosjetjenester.
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Halden Taxi AS har i praksis all kjoring i det man kan betegne som «deres omrade,
Haldensomradet. Markedssegmentene deres er skoletransport, pasienttransport,
bedriftsmarkedet samt privatmarkedet ellers. I forbindelse med Rygge flyplass har de
utviklet er fastpristilbud.

Pa det anbudsregulerte markedet (forst og fremst skolekjoring og syketransport)
opplever sentralen konkurranse bade fra andre taxisentraler i fylket og fra
minibusselskaper. Skolekjoring og pasienttransport blir vurdert 4 veere av stor
betydning og eventuelt 4 miste noen av disse vil antagelig fremtvinge en reduksjon i
taxitilbudet.

I privatmarkedet opplever de noe konkurranse fra enkelte minibusselskaper. I tillegg
opplever de 4 konkurrere med et forholdsvis godt organisert piratmarked pa
spottkjering om kveldene i helgene. Men ogsa det nye kollektivtransporttilbudet
Flexx ble oppfattet som en ny utfordrer for taxinaeringa i Haldensomradet dersom
denne kjoringen blir vunnet av andre.

Slik situasjonen er nd mener de at markedets behov for taxitjenester er godt dekket,
og de opplever selv at de ma jobbe godt over normalarbeidstid for 4 oppna
tilstrekkelig inntjening.

Taxisentralen AS

Taxisentralen AS har stasjoneringssteder i Fredrikstad og Sarpsborg og har veart
etablert i omradet siden 1924, mens nivarende taxisentral feirer 25 4r i ar. Sentralen
er en «tradisjonelly loyvehavereid sentral, og organiserer 112 drosjeloyver. Av disse er
91 loyver som medeiere i sentralen, 21 biler er reservebiler, mens ytterligere ni biler er
knyttet opp til den 1 kraft av 4 vaere kjoper av tjenester mm. Disse er
bostedsloyvehavere. Totalt disponerer sentralen dermed 121 biler, hvorav 112 har
veert 1 drift i 2012. Totalt har sentralen 27 biler som reserveloyver, men av disse var
det bare 21 biler som hadde vart i drift i 2012. Sentralen har 8 storbilloyver pa hvert
stasjoneringssted. Alle rullestolbilene er storbiler og de har syv biler med 12-17 seter,
mens de resterende ni bilene er registrert som 9-setere. Sentralens erfaring er at det er
forholdsvis sjeldent at de har behov for 4 ta med mer enn atte passasjerer. Sentralens
inntrykk er at det, bortsett fra pa enkelte topper som f.eks. fredags- og lordagsnatten
stort sett er ledig kapasitet nar det gjelder vanlige biler. Nar det gjelder rullestolbiler
er imidlertid kapasiteten oftere en utfordring.

Foruten spotmarkedet kjorer Taxisentralen AS skolekjoring, pasientkjoring, transport
for sykehjem, barnevernet, TT-kjoring, i tillegg til bedriftsmarkedet. Kjoring til Rygge
og «turistkjoring» utgjor en mindre del av deres tjenesteproduksjon. A miste
skolekjoringen ved siste anbud hadde innvirkning pa produksjonen, spesielt morgen
og ettermiddag.

Moss Taxi AS

Moss Taxi AS er et loyvehavereid aksjeselskap med rotter i Moss tilbake til
begynnelsen av forrige arhundre. I tillegg til sentraleierne finnes det et fatall
loyvehavere som er tilknyttet sentralen uten a vaere medeiere. Moss Taxi AS
samarbeider med Viler Taxi ANS og sammen har de totalt 50 loyver, hvorav seks er
for 17-seters maxitaxier. Alle maxitaxiene har plass til to rullestoler. Av sentralens 50
loyver, inkludert Valer Taxi ANS, er det ni reserveloyver. Ett av disse reserveloyvene
gjelder for maxitaxi.
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Moss Taxi AS opplever 4 ha god kapasitet nar det gjelder rullestoltransport og blir
benyttet som transportor ogsa andre steder i fylket enn det de opplever som sitt
kjoreomrade. Selv om Pasienttransporten er viktig for sentralen, mener de imidlertid
at telefonmarkedet er det viktigste markedssegmentet. Sentralens kjoreomrade for
turer i privatmarkedet har 1 all hovedsak Moss som utgangspunkt.

Ogsa nar det gjelder tilbudet med vanlig bil opplever Moss Taxi AS at de stor sett
har ledig kapasitet og kan kjore mer med de loyvene de har. Reservebilene gar i
helgene og en vaktlisteordning gjor at det ikke er problemer knyttet til 4 fa biler til 4
kjore mindre attraktive vakter og eller turer.

For innevarende skoledr har Moss Taxi AS ogsa skolekjoringen 1 kommunen, men
de regner med at konkurransen, bl.a. fra minibusselskapene, kan fore til at de mister
denne kjoringen fra neste skolear.

Foruten konkurransen fra minibusselskapene var det stadig bedre kollektivtilbudet
gjennom innferingen av Flexx-ruter, som ble oppfattet som den hardeste nye
konkurrenten.

Ostfold Taxitjenester AS

Ostfold Taxitjenester AS er en forholdsvis ny sentral, vedtatt av Fylkestinget i 2009
som sentral for kommunene i Indre Ostfold, og har sitt utspring i at det i 2003 ble
dannet et anbudslag med loyvehavere fra indre Dstfold som underleveranderer.
Sentralen opererer i et marked som pa mange mater skiller seg ut fra omradene de
ovrige sentralene opererer i. Denne sentralen organiserer taxioperatorer som 1 stor
grad 1 betjener distriktspregede markeder og produserer tjenester i kommunene
Aremark, Askim, Eidsberg, Hobel, Marker, Rakkestad, Spydeberg, Skiptvet og
Trogstad.

Sentralen er organisert som et AS, og eid av 38 loyvehavere og har i tillegg 1 frivillig
assosiert loyvehaver. Inkludert reserveloyvene administrerer de 48 loyver. 13 av disse
er storbilloyver, det vil si 17-setere med rullestolramper. Maxitaxiene gar i prinsippet
inn i all trafikk, men hovedtyngden av kjoringen er pasienttransport, skoletransport
og annen spesialtransport. For sentralen som helhet er pasienttransporten meget
viktig og utgjor omkring 80 prosent av sentralens omsetning.

Nir det gjelder omfanget pa taxitilbudet i Indre Ostfold vurderer Ostfold
Taxitjenester AS den som god og viser til at det pa grunn av tiden bilene star og
venter pa nye oppdrag er nodvendig med en forlenget arbeidsdag for 4 oppna en
rimelig inntekt. Sentralens vurdering av markedet for ovrig er at spotmarkedet pa
kveld og natt er minimalt, med unntak av helger. Dette skaper utfordringer for
lonnsom drift pa kveld og natt.

Det ble ogsa papekt at en konsekvens av et skjerpet regelverk og okte kostnader
vedrorende drift av biler som faller inn under Yrkesbildirektivet har fort til at antall
storbiler (16-setere) viser en fallende utvikling. Siden dette er biler som er
spesialtilpasset for transport av rullestolbrukere, er konsekvensen av denne
utviklingen at det pa sikt blir et svekket tilbud til brukere som trenger
spesialtransport.
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Taxi3 AS

Taxi3 AS ble etablert i 2007 og er den nyeste etablerte sentralen 1 Ustfold. Den er
ogsa den eneste sentralen som ikke har en lengre forhistorie, men er en genuin
nyetablering 1 fylket. I motsetning til de ovrige taxisentralene i fylket som er eid av
loyvehaverne tilknyttet sentralene, er Taxi3 AS OUstfold en privateid sentral.
Tilknytningsformen for loyvehaverne likner en franchisemodell og hver loyvehaver
som onsker 4 knytte seg til sentralens tjenester og reglement betaler en avgift til
sentralen.

Selskapet er lokalisert i Moss men er fylkesdekkende. Stasjoneringssteder er oppgitt 4
vare 1 Moss, Rygge, Fredrikstad og Sarpsborg. Sentralen har totalt 16 ordinare
loyver, ni reserveloyver og to turvognloyver. Selskapet har anbudskontrakten pa
pasienttransporten i Rygge, Rade og Sarpsborg samt deler av Nedre Glomma-
regionen. I tillegg til dette har de et fastpristilbud mellom Rygge lufthavn og Moss,
Fredrikstad og Sarpsborg, samt Oslo og Gardermoen utenfor ODstfold fylke. I tillegg
til persontransport tilbyr de rullestoltransport og maxitaxi.

Drosjenaringens vurderinger av markedssituasjonen

Alle de fire etablerte taxisentralene, Halden Taxi AS, Taxisentralen AS, Moss Taxi AS
og Dstfold Taxitjenester AS mener at det ikke er behov for flere loyver. Generelt gir
sentralene et inntrykk av at de mener at loyveregimet 1 Ostfold fylke har blitt handtert
pa en rimelig balansert mate av fylkeskommunen. Denne holdningen deles derimot
ikke av den nyetablerte sentralen som gjerne vil knytte til seg flere loyvehavere.
Denne forskjellen i virkelighetsoppfatning kan delvis ha sin bakgrunn i de ulike
eierstrukturene man finner mellom de to kategoriene sentraler, samt den
markedsposisjonen sentralene har. De etablerte sentralene er loyvehavereide og
dermed interesserte i 4 ivareta loyvehavernes interesser. Det vil i denne sammenheng
si et godt driftsgrunnlag for den enkelte drosje. Den nyetablerte sentralen er derimot
organisert som et selskap som lever av den sentralavgiften loyvehaverne betaler for 4
vere tilknyttet sentralen. Altsa er det i sentralens interesse 4 fa sa mange loyvehavere
som mulig til 4 melde seg som kunde av dem og dermed betale sentralavgiften.
Samtidig er markedssituasjonen for sentralen slik at den har mistet noen loyver til de
etablerte sentralene og har mistet noe pasienttransport som folge av manglende evne
til 4 betjene et sdpass stort transportvolum. Dnsket om flere loyver blir ytterligere
forsterket i og med den okte markedsstyrken det gir a vaere en sentral av en sapass
storrelse at en kunde pa enkeltturmarkedet kan bestille drosje og regne med at
tilkjoringsdistansen ikke er alt for stor. Dette vil ogsa vare av stor betydning for en
sentral som 1 utgangspunktet skal spre biler utover et forholdsvis stort kjereomrade,
slik Taxi3 AS informerer at de gjor (http://www.taxi3.no/ostfold/). Med bakgrunn i
dette blir det derfor av enkelte aktorer argumentert for at hvis det skal eksistere
sentraler som skal kunne operere i hele regionen, sa ma de ha en storrelse pa mellom
70 og 100 loyver.

Blant de sentralene som argumenterer mot 4 utvide antall loyver i fylket blir det lagt
vekt pa at det er ledig kapasitet i tilbudet slik situasjonen er na. Det gis ogsa uttrykk
for at det allerede er mye ventetid mellom oppdragene og at det er nodvendig med
lange arbeidsdager, med skift pa opp mot 10-11 timer for at sjiforene skal fd en
rimelig inntekt samtidig som utgifter til bildriften skal dekkes.

Nir det gjelder antallet sentraler 1 fylket er det imidlertid enighet blant alle sentralene
om at dagens antall er stort nok. Det blir ogsa vist til at hvis flere sentraler skal vare
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tylkesdekkende vil det kreve s store enheter at antallet bor reduseres og at man i
tilfellet i alle fall ikke tillater mer enn 4 sentraler 1 fylket.

Anbudsmarkedet

Ogsa pa anbudsmarkedet er det et fokus pa at konkurransen ma forega pa like vilkar.
Dette blir brukt som et argument, sarlig 1 forhold til den konkurransen de moter ifra
turvognselskapene i dette markedet. Dette er en naring som verken har lovpalagt
kjoreplikt, stasjoneringsplikt eller plikt til taksameter, men som i sterre grad kan
”plukke” operativ tid tilpasset anbudets spesifikasjoner.

Taxisentralene uttrykte serlig bekymring for hva som er i ferd med a skje i forhold til
skolekjoring og kollektivtrafikktilbudet. For skolekjoringens del ble det vist til en
utvikling der en stadig sterre andel av transporten ble utfert med turvogner. Det ble i
den sammenheng stilt sporsmal om bruken av buss har gitt passasjerene et vesentlig
darligere tilbud, swrlig for spesialelever. Operatoren som na kjorer skolekjoringen ble
imidlertid oppfattet som serios og samarbeidsvillig og pa det praktiske planet lot
forholdet til 4 vaere mer preget av samarbeid enn av konflikt.

Pa kollektivtrafikkomradet var det sarlig knyttet en viss uro til de nye
kollektivtrafikktilbudet Flexx, som i enkelte omrader ble oppfattet som a veare sa
fleksibelt at det liknet et drosjetilbud. P4 den andre siden ble det lagt vekt pa at det 1
fylket finnes en rekke muligheter til 4 utvikle et godt kollektivtransportsystem ved at
buss- og drosjenzringen samarbeider, serlig i distriktene i indre Ostfold. Pa grunn av
bosetningsmonsteret ble heller ikke minibusselskapene oppfattet som en s sterk
konkurrent til anbudskjeringen her som i de mer sentrale delene av fylket. Det var
imidlertid en viss uro over at nye aktorer slipper til pa markedet pa andre vilkar enn
det de tradisjonelle drosjesentralene ma forholde seg til. Som eksempel pa slike
aktorer var Frivillighetssentraler som far tillatelse til 4 drive med persontransport.
Slike forhold var etter taxinaringens mening med pa 4 utvanne allerede utvannede
markeder. Ogsa det at nye sentraler slipper til og kan kjore uten lokaliserings- og
dekningsomrade, men kan kjore omtrent som et minibusselskap skapte en viss
bekymring og det ble fremholdt at dette ikke er konkurranse pa like vilkar.
Konkurranse er sundt, men det er vanskelig 4 ha konkurranse 1 et behovsprovet
marked, ble det fremholdt. I forhold til anbudssituasjonen ble det ogsa sett pa som
en kilde til ulikhet at noen sentraler er prisregulerte mens andre ikke er det, selv nar
de kjorer i sasmme omrade. Det ble derfor anbefalt at en eventuell prisregulering
fulgte geografisk omrade og ikke sentralene. Hvorvidt man skulle ha en prisregulering
eller ikke var det ulike oppfatninger om; prisregulerte sentraler uttrykte enske om at
hele omradet ble fritatt, mens sentraler som ikke var det mente det ikke ville skape
serlige vansker om de ble regulerte.

Nir det gjelder pasienttransporten ble det ikke uttrykt sd stor bekymring rundt denne
til tross for at deler av nzringen stilte sporsmal om hvilken strategi som ville ligge til
grunn for neste anbudsrunde og om det for eksempel ville bli satset mer pa tilbud
som er mer likt et rutebiltilbud. I stedet for 4 vaere en kilde til bekymring oppfattet
sentralene helseforetakets informasjon og den generelle holdningen til dem som
positiv. Sentralene stilte seg imidlertid sterkt tvilende til om helseforetaket sparte noe
serlig. Generelt ble det imidlertid lagt stor vekt pa at oppkjoperne har stor makt, ja
nesten er eneradige nar det gjelder 4 kunne sette krav. Det ble derfor advart mot at
kortsiktige okonomiske strategier kan fa store konsekvenser for det degntilbudet
taxinaeringen er alene om a tilby befolkningen.
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Miljeaspektet

Taxisentralene har alle gjort seg tanker om sin miljoprofil og en del bruker denne
aktivt i sin profilering. Noen av sentralene har laget spesifikke krav til kjoretoyene
som er sapass strenge at enkelte nyere 4-hjulstrekkere ikke er godkjente. Ellers er det
forst og fremst krav til bilens alder som blir holdt frem som «miljokrav». En sentral
viser ogsa til at den opererer med miljovennlige hybridbiler.

Nir det kommer til spersmal om miljeloyver bevilget fra fylkekommunen, finnes det
imidlertid flere forestillinger. For det forste sporres det om hva som er et
’miljeloyve”, om det er den enkelte bils utslipp under kjoring som skal legges til
grunn, eller om det er sentralenes totale utslipp som folge av eventuelt nye
miljoloyver og “miljobilenes” totale belastning pa miljoet i hele sin livssyklus som
skal legges til grunn. Slik teknologien er na, kan ikke en elbil kjore store deler av de
mest attraktive markedssegmentene, som langturer til Oslo/Gardermoen o.l. De har
ogsa klare begrensninger hva gjelder antall passasjerer og bagasjeplass. Det ble derfor
argumentert med at slike miljoloyver derfor 1 stor grad matte komme 1 tillegg til
ordinare loyver, noe som i seg selv vil vare en miljobelastning gjennom
produksjonen av kjoretoyene. Flere loyver vil ogsa lett kunne fore til mer tomkjoring
med medfolgende utslipp og de tradisjonelle kjoretoyene vil fortsatt matte veaere
tilstede i omtrent samme grad som for, for a dekke opp de krav som elbilene ikke
kan oppfylle. Pa dette grunnlaget ble det stilt spoersmal bade om fruktbarheten og
lovligheten ved en eventuell serbehandling av elbiler f.eks. ved automatisk
prioritering i drosjekoer ved holdeplassene.

Det ble ogsa argumentert med at fremtidens lesninger godt kunne ligge 1 en
kombinasjon av hydrogenbiler og mer konvensjonelle elbiler. Men slik situasjonen er
pr i dag ble alle de foreliggende miljoalternativene som biogass og ren eldrift som for
umoden og lite tilgjengelig teknologi med en alt for darlig utbygd infrastruktur.
Hovedholdningen var at man skulle la nzringen selv avgjore nar alternativene til
tradisjonelle fossile drivstofftypene var modne nok til a tas i bruk. At det ville vere
attraktivt for drosjenaringen a ga bort fra den tradisjonelle forbrenningsteknologien
som dominerer i dag, var man ikke i tvil om. I denne sammenhengen ble det vist til
det etter hvert ikke ubetydelige innslaget man har fatt av hybridbiler med lavt
drivstofforbruk. Denne overgangen er langt pa vei et resultat av at det er skonomisk
lonnsomt a kjore slike biler mer enn et onske om a vare mest mulig miljevennlig,
selv om dette kan spille en viss rolle. Argumentet var at nir en vanlig drosje fort
bruker diesel for 6-7 tusen kroner i maneden sd er det i seg selv et sterkt insitament
til a skifte til mer elbasert drift, som er langt billigere.

Enkelte aktorer hevdet ogsa at drosjenaringen i seg selv var miljovennlig fordi den
var en nodvendig del av kollektivtrafikken. Med bakgrunn i en slik tanke ble det
derfor argumentert med at drosjene ma fa benytte kollektivfeltene pa lik linje med
(annen) kollektivtrafikk.

Sentralene var ogsa opptatt av at det offentlige kunne, og matte, ta miljoet pa alvor
og vare seg sitt ansvar bevisst nar de utformet anbud. Dette gikk bade pa type
kjoretoy som skulle benyttes pa de enkelte turene og omfanget av tomkjoringen som
oppstar. Det 4 gi anbud til sentraler og selskaper som har lang kjorevei til oppdragene
er darlig miljepolitikk, ble det hevdet.
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3.2 De store kundene
Helseforetaket OQstfold, Pasienttransport

Helseforetaket er den storste anbudsinnbyderen i Ostfold og har ansvar for mer enn
200.000 pasienttransporter i lopet av et ar. Pasienttransport Ostfold utformer selv
anbudene og lager egne kontrakter med transporterene. De har ogsa eget
kjorekontor som setter opp kjoring, og samkjoringsturer for operatorene.

Pa det prinsipielle planet argumenterer Pasienttransportkontoret med at det er bra
med mange tilbydere pa anbudene, men legger samtidig vekt pa betydningen av en
lokal tilknytning hos tilbyderne. Ved siden av de okonomiske forholdene i selve
anbudet er dekning og transporttilbud lokalt viktig for de totale kostnadene og for
muligheten til 4 fa utfort transportoppdrag utenfor «kjernetiden» til syketransporten.
Om det er en drosjesentral eller et minibusselskap som dekker disse behovene
tillegges i prinsippet ikke noen vekt, si lenge Pasienttransportkontorets behov blir
oppfylt.

I Ostfold er det i dag ingen taxisentral som ikke har kontrakt om pasienttransport.
Helseforetaket mener at de ikke har problemer med antall drosjer i fylket. Det hender
imidlertid at det oppsta en underdekning nar det gjelder rullestoltransport.
Helseforetaket vurderer det slik at det bare er Moss som har en rullestoldekning som
de vil betegne som god. Til tross for dette har ikke Helseforetaket opplevd at en
rullestolbruker ikke har fatt transporten han eller hun har bestilt, men det har krevd
en del arbeid fra Pasienttransportkontorets side. Det er en sentral som er
hovedleverander av dagsbiler og som har to underleveranderer knyttet til seg.

Det finnes ogsa enkelte omrader i fylket der det er mangelfull dekning. Dette
kommer imidlertid ikke forst og fremst av et for lavt loyvetall, men av at loyver som
har blitt innlevert blir liggende uten at nye aktorer melder interesse selv om loyvene
er lyst ut pa ny. Pasienttransportkontoret har ogsa opplevd problemer ved at en
sentral som hadde vunnet et anbud mistet loyver pa grunn av at loyvehavere har valgt
overgang til andre sentraler. Situasjonen ble lost ved at sentralen ble fratatt en del av
den opprinnelig kontraktsfestede kjoringen. Ogsa bostedsloyver som har skiftet eiere
har gjort det nodvendig a endre pa kontraktene, men i og med at det er fa
bostedslover 1 Ustfold er dette enkeltstiende hendelser.

En annen kilde til en viss friksjon mellom Pasienttransportkontoret og taxisentralene
er nodvendigheten av 4 ha bilene tilgjengelige for pasienttransport til samme tid som
skoletransporten. Det er imidlertid et visst hap om at endrede behandlingsrutiner pa
sykehuset kan endre dette forholdet noe.

Helseforetaket forventer ikke noen store endringer 1 transportvolumet i nermeste
fremtid — heller ikke nar det nye sykehuset pa Kalnes star klart.

Helseforetaket har ikke noen miljokrav i sine kontrakter og argumenterer for at det er
viktigere for miljoet at de klarer a drifte bilene de har til radighet pa en effektiv mate
enn a ha miljokrav i anbudene. I trad med logikken i dette argumentet ble det pekt pa
at en mate a ta hensyn til miljoaspektet pa er a fa etablert bussruter som gar innom
sykehuset pa vei til og fra sentrum.

Ostfold Kollektivtrafikk

Ostfold Kollektivtrafikk (OKT) ble opprettet 1 2002 og har ansvaret for
kollektivtransporten 1 ¥stfold, inklusive skoleskyssen. Dette omfatter blant annet
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kjop av transporttjenester, foresla takster, drive informasjon om og salg av tjenestene
samt 4 videreutvikle og kvalitetssikre kollektivtilbudet.

OKT har akkurat introdusert et nytt og utvidet bestillingstilbud, Flexx. Tilbudet
bygger pa bestillingstransporten som allerede har vart en del av
kollektivtransporttilbudet i deler av Ostfold fylke i flere ar. Flexx er ment a gi
publikum et mer oversiktlig og helhetlig tilbud en det som har eksistert. Tradisjonelt
har drosjenzringen vart en betydelig tjenesteleverandeor til bestillingsrutene. Selv om
Flexx blir betegnet som en fleksibel bestillingstransport, og har omrader som pa tider
av dognet er dekket pa mater som gir brukerne et langt pa vei individuelt tilpasset
tilbud, hovedsaklig med taxi, skjer det aller meste av produksjonen i form av
linjekjoring til fastsatte tider. Og i denne delen av produksjonen er minibusser ofte
benyttet, enten driftet av turvognselskap eller taxisentraler. KT organiserer ogsa
mye av skolekjoringen og benytter da 1 hovedsak buss eller minibuss. Ved
anbudsrundene knyttet til skoleskyssen inngar bestillingstransporten som en del.

Nir det gjelder konkurransesituasjonen er det @KTs erfaring at drosjesentralene har
en uformell regel om 4 dekke opp i hverandres kjoreomrader og unngar a legge inn
anbud i andre sentralers omrader. Et unntak fra dette forholdet kunne ha vart den
nyetablerte sentralen som er uten slike uformelle historiske foringer, men den har sa
langt ikke lagt inn anbud pa skolekjoringen., blant annet pa grunn av tilbudets
omfang hva volum angar. QKT er derfor avhengig av andre typer aktorer
(turbilselskap) for a oppna noen sarlig konkurranse pa anbudene. Der dette ikke
lykkes har drosjenzringen tilnaermet monopol pa 4 kjore. Resultatet av sist
anbudsrunde var at et turvognselskap vant mye av kjoringen, men fremdeles var det
omrader der drosjenzringen var alene om a legge inn anbud. Dette forholdet
begrenser konkurransen sentralene imellom mer enn antallet loyver. Enkelte steder,
som for eksempel 1 Orje, er det mangel pa drosjer og OKT har mattet hente inn
drosjer fra andre stasjoneringssteder for 4 fa utfort den nedvendige transporten.

OKT legger vekt pa at de, som kjopere av transportjenester, har en interesse av at
drosjenzringen er leveringsdyktig, samtidig som de onsker flere tilbyder og
konkurranse om anbudene. Som anbudstilbydere, eller oppdragsgivere, prover OKT
a avvele disse forholdene og utforme anbud som er attraktive for flere transportorer.
De har blant annet utarbeidet anbudspakker som har gjort det mulig for
enkeltloyvehavere a levere anbud, men de mener at det fortsatt er et potensial for noe
mer konkurranse ved 4 utforme ennd bedre tilpassede anbudspakker. Sist inngatte
anbudsavtale 1 Nedre Glomma er pa fem ar, uten mulighet for forlengelse, mens
OKT tidligere har hatt opsjon pa ett pluss ett ar. Volumet pa skolekjoringen er pa
rundt 60 millioner kroner for innevarende ar, men da inklusive kommunale
skysselever. I tillegg kommer avtaler om bestillingstilbud, Flexx og TT- kjoring, pa
nermere 10 mill kr.

Sammenliknet med situasjonen for anbudsregimet ble innfort mener OKT at de
tidligere, da de forhandlet om pris med leverandoerene, klarte 4 forhandle seg fram til
priser som ld under dagens prisniva og de stiller seg tvilende til at anbudsregimet har
spart Ostfold fylkeskommune for utgifter. Dessuten, fremhever OKT, sparte man
tidligere penger pa a koordinere skolekjoring og pasienttransport i og med at
koordineringen av begge typer transport la samme sted (under fylkeskommunen).
Tilsvarende gjelder en del kommunale skyssoppdrag.

Nir det gjelder miljoaspektet er OKT forst og fremst opptatt av busstransportens
bidrag og det er skrevet kontrakt pa kjoring av 97 biogassbusser i Nedre Glomma fra
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1.juli 2013. Dette vil kunne ha betydning for hvor tilgjengelig biogass vil vare i
denne regionen, ogsa for drosjenaringen og deres miljokrav.

3.3 Lgyvetetthet

Ser vi antall loyver i Ostfold 1 forhold til befolkningen ser vi at det er en relativt lav
loyvetetthet i Ostfold.

350
9]
3
2 300
&0
B 250
g
£ 200
S
S 150
S
= 100 -
=
2
B 50 -
9]
T U OH = X T 2 ™ v LU M 0 M g 0T e H O
. S U T AT E e EEE SR SE L2
S8 H 2 ESEEg 5SS ESESESET 2 HO
‘;;*;,,‘<E Q"HM—O"‘DZ N"ON"UHQ:
g 2 8 &2 % 5 .83 EPs5TsE
» T ERIOTAZEE E&L 5 S E B
< & & D
< S 73
= 5h 2 o
S 3 Z

Figur 3-1 Drogjelpyver (H + R) per 100 000 innbyggere (2010, SSB).

Drosjeloyvetettheten i ODstfold er lav sett i forhold til befolkning. Det er bare

Vestfold som har en lavere loyvetetthet i Norge. Samtidig er drosjetettheten relativt
hoy, per arealenhet.
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Figur 3-2 Drogjeloyver (H + R) per kvadratkilometer (2010, SSB, Kartverket).
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Figur 3-2 viser at det er relativt kort avstand mellom drosjene i Ostfold. I figuren er
Oslo tatt ut med hensyn til skala, men Osloleyvene er inkludert i
landsgjennomsnittet.

Ser vi pa utvikling i antall turer har denne vart positiv 1 Ostfold den siste
femarsperioden, om vi velger 4 tro tallene fra SSB.

endring fra 2007

Ostfold
Vestfold
Hordaland
Sor-Trondelag
Oppland
Norge

Vest-Agder

Aust-Agder
More og Romsdal

Oslo

-40 -20 0 20 40 60 80

Prosent

Figur 3-3 endring i drosjeturer turer per innbygger 2007-2011(SS5B).

Figur 3-3 viser prosentvis endring i antall drosjeturer registrert i SSBs statistikk. Den
viser at Ostfold er et av fire fylker hvor det har vaert en okning i perioden.

3.4 Pris og prisregulering

Ostfold fylkeskommune er ett kjoreomrade, sa alle drosjer kan ta kjoring 1 hele fylket.
Det er imidlertid delt i to med hensyn pa takster pa enkeltreisemarkedene: Et omrade
hvor drosjesentralene selv setter prisene, og et omrade hvor prisene blir satt gjennom
maksimalprisforskriften. Grensene mellom disse omridene folger
kommunegrensene, og kommunene med fritak er Fredrikstad, Sarpsborg, Rade,
Rygge og Moss. Denne grensen ble trukket etter vedtak fra konkurransetilsynet i
20009.
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Kart 3-1 Omirdde med og uten maksimalprisforskrift i Ostfold.

Pa kart 3.1 er det skraverte omradet, omradet med fritak fra maksimalprisforskriften.
For drosjer som er stasjonert i omradet med fritak (skravert omride) er det
drosjesentralen som setter prisene. Mens drosjene som er stasjonert utenfor dette
omradet er underlagt maksimalprisforskriften.

Den generelle tendensen i omrader med fritak fra maksimalprisforskriften er at
prisene her blir mer differensierte. I hovedsak virker det a vaere at prisene pa
kontraktsmarkedene gar noe ned, mens prisene pa enkeltreisemarkedene gar noe
opp. Norges Taxiforbund har utarbeider en referansepris med bakgrunn i publiserte
priser pa enkeltreisemarkedet. Fra denne prisoversikten ser vi at prisene i omradet
med fritak fra maksimalprisen er hoyere enn prisene i omradet hvor
maksimalprisforskriften gjelder ogsa 1 Ostfold. Erfaringer fra ulike omrader viser
ogsa at det generelt ikke er slik at fri konkurranse i drosjemarkedet gir alle kunder
lavere priser, spesielt gjelder dette for enkeltturmarkedet
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Kroner (lopende priser)
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Figur 34 Prisutvikling i Ostfold* (Norges Taxiforbund).
Figuren er basert pd en referansetur og utregnet av Norges Taxiforbund®. Denne
turen bestar av 10km distansetakst, 15 minutter tidstakst + paslag (halv ventetakst og
0,2* minstetakst), denne blir videre vektet gjennom doegnet for 4 ta inn ulik tidsprofil
pé prisingen hos sentralene®. Fra figuren kan vi se at prisene steg noe i etterkant av at
sentralene fikk anledning til 4 sette egne priser. Mest steg prisene 1 Taxi3 AS. Etter
overgangen til parallelltakst (bruddet i figuren) har prisene i hovedsak blitt veldig like
mellom sentralene som setter prisene selv i Dstfold, men de ligger mellom 12 og 15
prosent over maksimalprisen. Prisene for og etter overgangen til parallelltakst er ikke
sammenlignbare.
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Figur 3-5 Priser i Ostfold sammenlignet med et utvalg andre omrider med fritak (Norges Taxiforbund,

TO).

4 Bruddet i figuren skylles overgangen til parallelltakst i 01.09.2011.

5> Norges Taxiforbund har utarbeidet en nyansert modell for bergening av drosjepriser og oppdaterer
databasen jevnlig.

6 http:

www.taxiforbundet.no/taxi-fakta/statistikk /indekser/beregnings
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Figuren viser referanseprisen i utvalgte omrader. Det er viktig a4 merke seg at
referanseprisen er vektet slik at den demper de mest ekstreme prisforskjellene. Fra
figuren kan vi se at prisene i omradet med fritak fra maksimalprisen i Ostfold er
likere mellom sentralene, enn det som er tilfellet 1 de andre omradene. Vi ser ogsa at
prisnivaet ikke er veldig hoyt. Det finnes enkeltsentraler med lavere pris i Akershus
og Bergen, men ogsa sentraler med til dels betydelig hoyere priser 1 alle omradene.

Kart 3-2 De enkelte sentralenes dekningsomride etter stasjoneringssted.
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Kart 3-2 viser dekningsomradet for de ulike sentralene beregnet ut fra lonnsomme
turer. Figuren er konstruert ved 4 ta utgangspunkt i en forenklet ovsersikt over
stasjoneringsstedene for drosjene. Fra disse stasjoneringsstedene er det beregnet hvor
langt vekk fra dette stasjoneringsstedet en drosje kan kjore for 4 ta en
gjennomsnittstur til a. Kriteriet for at drosjen skal ta turen er at det skal vare
bedriftsokonomisk lennsomt for loyvehaver. Grunnlaget for beregningen er
jamforpristur, priset etter maksimalprisforskriften og omradet er beregnet ut fra
strekning pa det eksisterende veinettet. Fargene pa kartet representerer de ulike
sentralenes dekningsomradene. Blatt er Moss Taxi AS, svart Taxi3 AS, rodt OTT,
gront Halden Taxi AS, mens oransje representerer Taxisentralen AS, inkludert Hvaler
Taxi AS. Kartet viser at grensene for omradet med fritak fra maksimalprisen (kart
3.1) er godt sammensvarende med de omradene som ligger innenfor
dekningsomradet for to eller flere sentraler. Videre viser kartet at det 1 ogsa i dagens
situasjon er omrader hvor det kan vare vanskelig 4 fa drosjedekning pa
bedriftsokonomisk grunnlag.

3.5 Drosjegkonomi i @stfold

Det er stor variasjon i omsetningen mellom drosjene i Dstfold. I hovedsak skyldes
det ulik innsats fra de ulike loyvehaverne, men det er ogsa variasjon mellom
loyvehaverne i hvilke markeder de har kontrakter for 4 kjore i, og hvor mye kjoring
det er 1 det aktuelle omradet.

Den klart storste utgiften for en drosjeeier er utgifter til 4 ha en sjafor til de skiftene
som drosjeeieren ikke kjorer selv.

Regnskap for en drosje

Rest, inkl arb avg,
sos kost, eiers
lonn og overskudd
31 %

Diverse
kostnader
0%
Avskrivinger
5% dekk

Forsikring 1% rep/
29, service Drivstoff Sentralavgift Kontorutgifter
5% 6 % 4% 5%

Figur 3-6 Regnskap for en drosje
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Figur 3-6 er basert pa faktiske tall fra drosjeregnskaper i Ostfold. Den viser
omsetningen for en bil som kjorer litt i overkant av gjennomsnittet for @Dstfold.
Denne bilen sysselsetter mellom to og tre personer. Fra figuren ser vi at utgifter til
sjafor utgjor om lag 41 prosent av omsetningen for bilen. Videre utgjor restposten,
som inkluderer, arbeidsgiferavgift, sosiale kostnader, lonn til eier og overskudd fra
sjaforenes kjoring 31 prosent av omsetningen. Til slutt utgjor utgifter som ikke er
direkte personalrelaterte om lag 28 prosent av omsetningen. Fordelingen av disse
utgiftene vil variere noe fra bil til bil, men hovedbildet er det samme. Der hvor eier
kjorer alene, vil andelen av omsetningen vare hoyere, men totalomsetningen lavere.

Omsetningen per oppsatt time for en slik bil ligger pa ca 250 kroner.

Det er ogsa stor variasjon mellom loyvehaverne i hvor mye de kjorer, og dermed
hvor mye omsetning som det blir pa bilen.
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Figur 3-7 Frekvensfordeling av omsetning per bilmaned i Ostfold 2011-12.

Figur 3-7 er viser fordelingen av omsetningen fra om lag 2250 bilmaneder i Ostfold 1
perioden 2011 til 2012. Seylene i figuren viser hvor mange bilmaneder som var
innenfor det gitte omsetningsrommet. En bilmaned er omsetningen for en bil en
maned, slik at en bil i drift i 12 maneder utgjor 12 bilmédneder. Fra figuren kan vi lese
at den vanligste omsetningen for en drosje i Dstfold er pa i underkant av 90 000
kroner per méaned. Figuren viser ogsa at det i lopet av et vanlig ar er en god del biler
som star uten omsetning i en eller flere maneder. Dette kan vare fordi bilen er tatt ut
av drift, eller at loyvet ikke har vert besatt deler av aret. Den gjennomgéende streken
viser hvor stor andel (hoyre akse) av bilmanedene som har opp til den gitte
omsetningen. For eksempel har 80 prosent av bilmanedene i utvalget en omsetning
pa 110 000 eller lavere.
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I tillegg til store variasjoner mellom bilene, internt pa sentralene er det i Ostfolds
tilfelle relativt stor variasjon pa gjennomsnittsomsetningen mellom sentralene.

120000

100000

80000

60000 —

Kroner

40000 —

20000 —

Figur 3-8 Gjennomsnittsomsetning for drogjer tilknyttet sentralene i Ostfold (alle loyver, anonymisers).

Figur 3-8 viser gjennomsnittlig omsetning per bil per maned for biler tilknyttet de
ulike sentralene i Dstfold (bade hoved- og reserveloyver). Verdiene er i kroner.
Sentralene har av ulike arsaker ikke levert tall for en helt overlappende tidsperiode.
Derfor har vi korrigert gjennomsnittet mot et snitt i perioden september 2011-august
2012 med utgangspunkt i manedlige variasjoner. Fra figuren kan vi lese at
omsetningen per bil per maned varierer mellom sentralene i Ostfold. Fra 4 vare blant
de hoyeste 1 landet, til litt under landsgjennomsnittet. Ut fra empiriske erfaringer
forventer vi 4 finne hoyere omsetning per loyve i storre byomrader. Til
sammenlikning var gjennomsnittlig omsetning per loyve i Trondheim (bade hoved-
og reserveloyver 1 2011 ca 84 000 kroner (Aarhaug mfl. 2012)).

Bakgrunnen for at det er nodvendig med en korreksjon av omsetningen pa
manedsniva er at det er store sesongvariasjoner i drosjedriften.
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Figur 3-9 sesongvariagjon i drogjedrift (Halden Taxi AS).

Figur 3-9 viser tydelige sesongvariasjoner. Hoysesongen for drosjedrift er desember
maned, med julebordssesongen. Lavperioden er fellesferien. Dette slar ikke like sterkt
ut i ytre Ostfold som i mange andre deler av landet, da det er en god del ferie og
hyttetrafikk pa sommeren.

Det er ogsa store variasjoner gjennom driftsdegnet og driftsuka.
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Figur 3-10 Antall turer per time gennom en tipisk uke. (ke 41, 2012, Taxisentralen AS).
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Figuren viser at det er klart flest drosjeturer per time natt til lordag og natt til sendag.
Til gjengjeld er det lite kjoring pa dagtid i helga. I arbeidsuka er det en klar topp 1
kjoringa rundt kl 07 om morgenen og mellom klokken 12 og 16 pa ettermiddagen.
Mellom klokken 18 og 05 er det lite kjoring pa hverdagene. Dette er helt pa linje med
det vi finner andre steder i Norge.

En stor utfordring for enkelte sentraler ligger i 4 handtere disse trafikktoppene.
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Figur 3-11 Kapasitet og turer for en sammensatt sentral i Ostfold’.

I figur 3-11 viser de morkegronne soylene, hvor mange turer som blir avviklet den
aktuelle timen, den lysegronne fargen viser hvor mange biler som er péalogget
systemet, dette inkluderer ogsa biler som er satt pa pause. Den rede linja viser hvor
mange hovedloyver som er tilknyttet sentralen og den gule hvor mange biler
sentralen har i sitt system, inkludert reservebiler. Figuren viser at det om natta er flere
biler tilgjengelig enn det er turer, de fleste timene. Dette endres pa morgenen, hvor
det er flere turer enn det er biler. Tilsvarende situasjon finner ogsa sted i forbindelse
med hoytrafikkperiodene midt pa dagen. Utover ettermiddagen er det igjen flere biler
tilgjengelig enn det er turer. Disse dataene kan vare en indikasjon pa at det er en
utfordring for sentralen 4 fa ut biler til 4 ta trafikktoppene, sarlig om morgenen.
Samtidig ma vi huske at det er vanlig at en bil kan kjore mer enn en tur per time. Slik
at det ut 1 fra denne figuren virker a veare tilstrekkelig kapasitet til 4 mote
ettersporselen. Det kan ogsa hende at morgenturene 1 gjennomsnitt er kortere, eller
innenfor et mindre geografisk omrade, enn dem man har ellers om dagen (for
eksempel pa grunn av fraver av langturer og mer sentrumsbasert trafikk), slik at fri
kapasiteten kan vare omtrent pa samme niva om morgenen som ellers om dagen.

7 Figuren er laget med data fra flere sentraler i @stfold, disse er summert og indeksert slik at antall
hovedloyver er satt lik hundre.
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4 Miljg — hvilke alternativer finnes

Definisjoner av hva en miljobil egentlig er varierer mellom forskjellige land. I Norge
finnes ikke noen offisiell definisjon, og begrepet miljobil blir brukt med forskjellig
innhold 1 forskjellige sammenhenger. Her fokuserer vi pa miljoegenskaper i form av
klimagasser og lokalt helseskadelige avgassutslipp 1 et livslopsperspektiv.

Vurderinger av status og fremtidsutsikter for biler med alternativ miljovennlig
teknologi foretatt av California Air Resources Board 1 2007 viser at hybridbiler
generelt per dagens dato ligger foran andre teknologiske muligheter med hensyn til
kommersiell produksjon. Vurderingen indikerer ogsa at ladbare hybridbiler stir foran
et gjennombrudd. Elbiler har kommet lengre enn det ble forespeilet i 2007. I Norge
er elbiler sarlig attraktive. Dette er pa grunn av fritak for skatter og avgifter og
insentiver i form av fri parkering og adgang til kollektivfelt et konkurransedyktig
alternativ for deler av markedet for biler.

Bi-fuel biler med biogass eller naturgass (metan) som drivstoff har den fordelen at de
har lave utslipp av lokalt helseskadelige avgasser, og at biogass kan betraktes som et
klimaneytralt drivstoff.

Dette kapitlet er basert pa Hagman og Aarhaug (2013).

4.1 Kortreiste drivstoffer og energi i @stfold

I Ustfold kommune finnes produksjon av biogass og etanol. Hurtigladestasjoner for
elbiler er under etablering. Biogass, etanol og elektrisk energi representerer derfor
kortreist energi og lokale resurser i Ostfold. Bruk av lokale resurser har
synergieffekter i fylket og er a foretrekke fremfor langreist energi og importerte
ressurser. Biogass, etanol, elektrisk energi og energieffektivitet blir vurdert som de
mest aktuelle mulighetene for miljedrosjer i Ostfold.

Biogass

FREVAR vil i henhold til egne planer i 2013 kunne produsere ca 4.5 millioner m’
biogass (metan) fra sitt anlegg utenfor Fredrikstad. Oppgradert biogass i form av
metangass vil da vaere et kortreist og tilnzermet klimaneytralt drivstoff som kan
brukes i Ostfold. Ustfold fylkeskommune setter i drift ca 100 gassbusser med biogass
som drivstoff i Nedre Glomma.

Etanol

Borregard 1 Sarpsborg produserer ved hjelp av avanserte prosesser etanol fra norsk
skog. Etanol i form av E85 er et drivstoff som kan brukes i lett modifiserte
bensinmotorer. ED 95 er et drivstoff som kan brukes i modifiserte dieselmotorer.
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ASKO i Vestby har begynt en satsing pa varetransport med etanol fra Borregard 1
form av drivstoffet ED 95.

Elektrisk energi

I Norge er stort sett all elektrisk energi “karbonfri” og produsert av vannkraft.
Hurtigladestasjoner for elbiler er under etablering i Dstfold. I Vestby ble hosten 2012
en avansert hurtigladestasjon med 6 tilkoblingsmuligheter satt opp som en del av
"Ishavsveien". Hurtigladingsmulighet vurderes a vaere en forutsetning for rasjonell
bruk av elbiler som drosjer.

4.2 Teknologi
Elbiler

Norge er et av de land i verden som har flest elbiler per innbygger. Store deler av et
profesjonelt bilmarked, med biler som kun trenger kort kjorelengde, kan dekkes av
elbiler. Elbiler kan vare et naturlig og rasjonelt andrevalg av bil for husholdninger
med flere biler.

Elbiler med elektriske batterier er, og har tradisjonelt vart, belastet med
begrensninger i ytelse og kjorelengde 1 forhold til konvensjonelle biler. Batteriene kan
kun lagre en begrenset mengde energi, og lang tid for lading gjor at det ikke er enkelt
a fylle ny energi pa bilen for 4 utvide kjorelengden. Jo tyngre en elbil er jo mer
batterikapasitet vil den trenge, og tyngden av batteriene i seg selv vil medfore behov
for ytterligere batterikapasitet. Utvikling av ny batteriteknologi er dog inne i en
spennende fase. Bedre ytelse, lavere pris kombinert med lavere vekt er forventet.

Utfordringer er at elbiler er sma og at de store bilprodusentene, med noen unntak,
forelopig ikke har satset pa serieproduksjon i stor skala av elbiler. Elbiler blir i dag
produsert i sma serier. De sma seriene gjor at produksjonskostnadene og til noen
grad ogsa kostnadene for kjop av elbiler er relativt hoye 1 forhold til masseproduserte
kjoretoy.

Interesseorganisasjoner for elbiler og miljoorganisasjoner arbeider effektivt mot bade
lokale og nasjonale myndigheter for 4 fa tilrettelagt forholdene best mulig for elbiler.

Den storste fordelen med elbiler er at de er energieffektive ”Tank(batteri) to Wheel”.
Ladning kan med fordel foregi i eierens garasje i lopet av natten. Hvis det ikke finnes
en utbygget infrastruktur for ladning og hurtigladning kan elbiler brukes for klart
spesifiserte oppgaver. Med en utbygget infrastruktur for ladning fra stopsler med
normal 220 V stremforsyning, utvides bruksomradet til lengre pendling til og fra for
cksempel arbeidsplassen. Med spesielle hurtigladestasjoner okes elbilenes
bruksomrader. Med hurtigladestasjoner kan elbilene dekke areal med en radius
tilsvarende elbilens rekkevidde.

Elbiler har forutsetninger for a tilby den samme komfort som tilsvarende store
konvensjonelle biler. Motorstoyen er normalt lavere enn i biler med
forbrenningsmotor og ikke noe problem for elbiler.
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Miljopavitkning

Elbiler med batterier for energilagring og elektrisk fremdrift er nullutslippsbiler, og
selve kjoringen bidrar normalt verken til lokal forurensing eller global oppvarming.
Hvis man ser bort fra eventuelle kjole- og varmesystemer med karbonbaserte
energibzrere er elbiler ekte nullutslippsbiler ”Tank to Wheel” nar de kjorer 1
trafikken. Elbiler oppfyller tre viktige kriterier for miljobiler:

¢ De har null utslipp av lokalt forurensende avgasser
e De har null utslipp av klimagasser

e De har lavt forbruk av energi.

I vinterlandet Norge er det et problem at batteriene ikke er godt egnet for a drive et
varmeapparat, og folgelig utstyres de miljovennlige bilene ofte med brennere, som
med fossile eller biologisk baserte drivstoffer skaffer varme og slipper ut fossil eller
eventuelt klimaneytral CO.,,.

I et livslopsperspektiv kan den elektriske energien som brukes i elbilene enten
komme fra fornybare og rene energikilder som vannkraft eller fra produksjon av
elektrisk kraft som bade gir lokale forurensninger og utslipp av klimagasser. I et
livslopsperspektiv kan en elbil derfor vere bedre, men ogsa darligere enn biler som
bruker fossil bensin eller diesel.

Elbilmodeller
Mulige elbilmodeller som drosjer inkluderer

- Mitsubishi MIEV, (produseres ogsa av Peugeot og Citroen,)
- Nissan Leaf (mest solgte smabil i 2012)
- Tesla S (kommer)

Hybridbiler og ladbare hybridbiler

Toyota var forst med hybridbilen Prius. Toyota Prius ble gjennombruddet for hybrid
fremdrift og blir na masseprodusert i kommersielt omfang. Toyota Prius har en
bensinmotor, ladbare batterier og en kraftig elektrisk motor. Den elektriske motoren
og bensinmotoren kontrolleres og styres av et energistyringssystem (dataprogram)
som serger for optimalt forbruk og lave avgassutslipp.

Honda Insight og Civic Hybrid var to biler med en noe enklere og mindre kostbar
hybrid fremdrift. Enklere former for hybrid fremdrift, som kan spare 5-20 prosent
drivstoff tilbys etter hvert som et alternativ av flere store bilprodusentene som
Peugeot, Mercedes, BMW med flere.

Hybrid fremdrift er energiokonomisk og hensiktsmessig ved bykjoring. Kommersielt
konkurransedyktig og miljevennlig hybridteknologi vil ta markedsdeler i et fritt
marked. Energiokonomiske hybridbiler forventes 4 fi et storre salg med okt fokus pa
global oppvarming og med stigende priser pa energi og drivstoff. Toyota sier at alle
deres biler uansett teknologi og drivstoff vil fa hybrid drift (Hirose 2011).

Det finnes to konsepter for biler som skal lades fra nettet og kjores med elektrisk
fremdrift. Elbiler er det forste, mest energieffektive alternativet, og som med norsk
vannkraft som energikilde i et livslopsperspektiv ikke gir utslipp av klimagasser. Et
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annet alternativ er biler som kjores pa elektrisk energi, men som ogsa har en
forbrenningsmotor og i tillegg til strom bruker et mer praktisk drivstoff som
energibzrer.

Ladbare hybridbiler blir i flere rapporter og analyser internasjonalt vurdert som en
konkurransedyktig og fleksibel form for elektrisk fremdrift i biler (Kendell, G 2008).
For USA blir gradvis innfasing av ladbare hybridbiler vurdert som det mest
hensiktsmessige for reduksjon av energiforbruk og reduksjon av klimapavirkning
(University of Indiana 2011).

Sammenlignet med vanlige biler som bruker fossilt drivstoff har ladbare hybridbiler
et sparepotensial pa cirka 2/3 av disse kjoretoyenes forbruk, avhengig av
batteristorrelse. De har et forventet utslipp pa under 60g CO, per km. Samtidig har
ikke ladbare hybridbiler de ulempene som vanlige elbiler har, i form av begrenset
kjorelengde pa strom mellom hver lading.

Den storste fordelen med ladbare hybridbiler er at de er uavhengig av en ny
infrastruktur for lading av batterier. Lading kan med fordel forega i eierens garasje i
lopet av natten. Hvis det ikke finnes en utbygget infrastruktur gar bilen likevel som
en bra og relativt energieffektiv hybridbil til neste gang det er praktisk mulig 4 koble
den til stromnettet.

Ladbare hybridbiler har lavt stoyniva, dels pa grunn av elektrisk fremdrift og dels
fordi forbrenningsmotorene kan kjores med optimal arbeidsbelastning.
Batteriprodusenter utvikler egne batterityper for hybridbiler som gir muligheter for
god funksjon kombinert med hoy ytelse. Ladbare hybridbiler vil normalt vare litt
tyngre enn hybridbiler og tyngre enn tilsvarende bensin- og dieselbiler. Lastevolumet
er normalt noe mindre enn for hybridbiler da det ma skapes storre plass for batterier.
Ovrige bruksegenskaper er som for tilsvarende bensin- og dieselbiler.

Ladbare hybridbiler beholder alle komponenter 1 et fremdriftsystem for hybridbiler,
men i tillegg ma de ha utvidet batterikapasitet. Den utvidede batterikapasiteten vil
vare pa 5-16 kWh og gir ladbare hybridbiler en merkostnad pa 20 000,- til 60 000,-
kroner i forhold til hybridbiler.

Elbiler og ladbare hybridbiler har 1 2012 en noe umoden og kostbar batteriteknologi.

Hybridmodeller
Mulige hybrid- og ladbare hybridmodeller som drosjer inkluderer:
- Toyota (Setlig Prius +7) men Toyota og Lexus har flere aktuelle modeller
- Honda (Insight og Civic)
- Opel (Ampera)
- Volvo (V60 — ladbar hybrid)

I tillegg finnes flere BMW og Mercedesmodeller, men disse er forelopig 1 liten grad
tilstede i det norske markedet.

Biogassbiler

Flere bilmodeller som kan bruke bade bensin og metangass (biogass elle naturgass).
Biler med metan som drivstoff kan oppna heye poeng i EcoTesten da metan gir 25
prosent lavere utslipp av CO, per energienhet enn diesel og bensin. I tillegg har
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metan ved forbrenning et stort potensial for lave utslipp av helseskadelige avgasser.
BiFuel biler, som kan bruke bide metangass og bensin som drivstoff, fir hoye poeng
1 FIA-ADACs EcoTest.

De fremste fordelene med metan fra naturgass og biogass er at metan ved
forbrenning per energienhet gir ca 25% lavere utslipp av CO, enn bensin og diesel.
Metan som drivstoff i forbrenningsmotorer har ogsa meget gode forutsetninger for a
gi meget lave utslipp av helseskadelige avgasser (PM og NO,). Ulemper med metan
er at av naturgass og skifergass ved forbrenning gir utslipp av klimagasser og bidrar
til global oppvarming. En annen ulempe er at metan pa samme mate som hydrogen
for alle praktiske formal er en gass og at gasser er mer krevende a oppbevare enn
energibxrere som er flytende ved normale temperaturer.

I forhold til Hydrogenbiler vil Hybridbiler med fremtidige direkteinnsproytede
metanmotor og homogen forbrenning kunne gi lik eller noe hoyere virkningsgrad og
reduserte utslipp av CO, (Well to Wheel). Forutsetningen er at man i begge tilfeller
utgar fra metan som energikilde. Er det i tillegg mulig 4 lade fremtidens
Metanhybridbiler med fornybar strom er kan klimabelastningen ytterligere reduseres.

Bruk av metan som drivstoff er i sterk vekst og det amerikanske Pike Research har
publisert en prognose som angir at antallet kjoretoy metan som drivstoff i USA
(Naturgasskjoretoy) vil oke med ca 10 prosent per ar fra 2012 til 2019.

Gassbilmodeller

Gassbiler finnes i begrenset grad pa det norske markedet i dag, men bade Honda,
Volkswagen, Mercedes og Opel produserer biler som kan kjore pa metan og bensin.

E85-biler

Biler, som blir produsert for 4 kunne bruke drivstoffer basert pa biomasse som for
eksempel, etanol, metanol, biogass eller dieseldrivstoffer fra biomasse kan vare helt
vanlige biler, eller det kan vare biler som ma tilpasses spesielle drivstoff. Alle
dieselbiler gir utmerket pa syntetisk diesel fra biomasse. Utslippene fra biler som
bruker drivstoffer fra biomasse er mer eller mindre miljovennlige avhengig av hvor
godt motoren i bilen forbrenner drivstoffet.

Flexi-fuel - E85 biler er tilpasset for innblandning av alle konsentrasjoner (fra 0 til 85
prosent) av etanol i fossil bensin. Flexi-fuel - E85 biler har stor sett de samme
utslippene av avgasser som med fossil bensin. Forskjellen er at den CO, som
kommer fra biomasse i stor grad kan betegnes som klimaneytral. Bruk av alle
biodrivstoff kan gi en klimaeffekt. Forutsetningen er at bruken av drivstoff basert pa
biomasse reduserer bruken av fossil energi.

I Sverige var det i noen ir stor interesse for E85 biler. Volvo, SAAB og Ford leverte
slike biler og det ble etter pilegg satt opp en mengde pumper for E85. Interessen er i
2012 klart synkende og vi er i tvil om 4 anbefale E85 biler som drosjer. Etanol ED 95
for Scanias tunge kjoretoy med dieselmotor er etter var vrdering en bedre utnyttelse
av etanol enn E85 biler.
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Brenselcelle- og hydrogenbiler

En sammenstilling av intervjuer med ledende bilprodusenter og flere energiselskaper
12010 gir den godt begrunnede vurderingen at brenselcellebiler og tunge kjoretoy
med brenselceller kan bli konkurransedyktige og klare seg uten subsidier i 2025 (Car
manufacturers mfl. 2010). Sammenstillingen er utfort av McKinzie&Company og
vurderingene omfatter 1 tillegg til brenselcellebiler og hydrogen ogsa ladbare biler
med elektrisk fremdrift. Rapporten forutsetter at utslipp av CO, fra veitransport i

Europa skal vare i samsvar med EUs mal ma reduseres med 95 prosent frem mot
2050.

Hva som er teknisk mulig er ofte ikke det samme som hva som er sannsynlig pa kort
sikt. Brenselcellenes kostnader, levetid og toleranse for kulde er de store
utfordringene for brenselcellebiler.

Mercedes, Hyundai i, Toyota og Honda har presentert brenselcellebiler for spesielle
brukere og planlegger begrenset markedsintroduksjon 1 2015. For OUstfold finnes ikke
planer for infrastruktur for hydrogen og brenselcellebiler vurderes i 2012 ikke som et
aktuelt alternativ for drosjenzringen.

4.3 Miljgpavirkning fra biler i ordinaer drift

Hyvilke miljokrav som skal stilles til nye biler er et vanskelig sporsmal. Hvilke krav
som skal stilles og hva som vil vare et enkelt og praktisk anvendelig system for
konsumenter og internasjonale produsenter av biler kan synes enkelt men er et
omfattende og komplekst sporsmal (Hagman og Selvig, 2007). En konklusjon er at
miljokrav til biler bor vere teknologineytrale og ikke favorisere spesielle
bilteknologier eller spesielle drivstoff. Det er selve miljopavirkningen som bor
premieres eller bestraffes. To sentrale krav er:

° Lave og godt definerte utslipp av helseskadelige stoffer som partikler (PM,)
og nitrogenoksider (NO,)
. Lave utslipp av klimagassen CO,

Problemet er hvordan vi skal vekte de to helt forskjellige miljoegenskapene, og
hvordan vi skal sette sammen et avgiftsregime som stimulerer til 4 kjope de biler vi
virkelig vil ha i Norge. Samtidig ma vi ta i betraktning at avgifter pa biler og drivstoff
er og har vart en viktig del av statens inntekter.

Dieselbiler har tradisjonelt hatt hayere utslipp av NO, og partikler enn bensinbiler (,
men fra 2009 fjerner partikkelfiltre partikler fra dieselavgassene). I tillegg har
dieselbiler hoyere utslipp av NO_ og CO, enn hva som fremkommer av de "snille"
testene som brukes for typegodkjenning av nye bilmodeller. Bensinbilene pa sin side
forurenser ogsa mer enn testene forteller. Spesielt gir rykkete kjoring og kaldstart om
vinteren store utslipp. Flere dieselbiler vil gjore det vanskeligere 4 overholde grensene
for hva som er akseptabel luftkvalitet. Dette er et potensielt problem i Nedre-
Glomma, men ikke generelt 1 Ostfold.

I tillegg til utslipp med lokalt helseskadelig effekt, er reduksjon av klimagasser med
globale virkninger et prioritert mal. Den CO,-baserte engangsavgiften for biler er et
klimatiltak og bidrar til at biler med lavt utslipp av klimagasser blir foretrukket.
Engangsavgiften favoriserer dieselbiler. Dieselmotorer har tradisjonelt hatt hoyere

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2013 39
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Drosjer i Ostfold — et marked i ntvikling

virkningsgrad enn bensinmotorer og utnytter drivstoffet mer effektivt, dieselmotoren
lar oss kjore lenger pa hver liter drivstoff. Ulempen er de hoyere NO,-utslippene.

Miljeegenskaper hos biler bor vurderes i et livslopsperspektiv hvor produksjon,
drivstoffkjeder, drift og skroting analyseres. De samlede miljobelastningene fra biler
er avhengig av produksjon, drivstoffproduksjon, drift og skroting med mer. Det er
kun ved vurdering i et livslopsperspektiv som de samlede miljoeffektene av
kjoretoyteknologier, kjoretoy og drivstoffer blir synlige. Forelopig finnes ikke
internasjonalt anerkjente og godkjente systemer for livslopsvurderinger av biler.

Miljopivirkning ved drosjekjoring

Miljepavirkningen av a kjore forskjellige typer drosjer kan beregnes i form av
avgassutslipp av klimagassen CO, og utslipp av de lokalt forurensende
avgasskomponentene partikler (PM) og nitrogenoksider NO.,.

Vi har valgt 4 beregne miljopéavirkningen fra de mest aktuelle typene av drosjer i
Ostfold. Virt utgangspunkt for beregningene er at en drosje kjorer 105 000 km per ar
og at en drosje med dieselmotor bruker 9 000 liter diesel per ar. Utslippsfaktorene
som er brukt representerer en kombinasjon av by- og landeveiskjoring i nordisk
klima. De fleste drosjer er yngre enn tre ar og har effektive partikkelfiltre. Utslippene
av partikler (PM, Partikulate Matter) er derfor, pa samme mate som for en hybrid
bensinbil, tilneermet null. Den miljopavirkning fra avgassutslipp som har praktisk
betydning kommer fra klimagassen CO, og utslipp av nitrogenoksider NO, . Elbiler
forutsettes 1 begningene 4 ga pa norsk helt fornybar strom fra norsk vannkraft og
derved fa null utslipp av alle avgasskomponenter.

Avgassutslipp fra ladbare hybridbiler er ikke estimert i tabellen. Grunnen er at
ladbare hybridbiler kan ha alle mulige nivaer av utslipp. Utslippene blir i praksis helt
avhengige av hvor ofte de ladbare hybridbilene lades og hvordan de kjores.

I tabellen nedenfor har vi i tillegg til CO, avgassutslipp fra bilen ogsa beregnet
klimapavirkningen i et livslopsperspektiv.

Tabell:4.1

CO; - CO; - Klima- NOy

avgass pavirkning Klimapavirkning avgass  NOyutslipp
Biltype (g/km) (g/km) per ar tonn CO; (g/km) per ar (kg)
Drosje med
dieselmotor 225 248 26 0,65 69
Hybrid bensindrosje
(Prius +7) 140 155 16 0,01 1
Biogassdrosje 2258 23 2 0,04® 4
Elbil 0 0 0 0 0

8 Estimert fra eldre malinger av gassbiler
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4.4 Oppsummering hva kan og bgr fylkeskommunen
gjore?

For a velge hvilken veg (i overfort betydning) som passer best for Ostfold ber en
starte med 4 se pd hvilke mal en ensker 4 oppna. Dette kan gjores bade ved 4 gjore
endringer internt i drosjenzringen, men ogsa ved a pavirke andre markeder, for
eksempel ved 4 benytte mindre kjoretoy til en gitt transport og 4 redusere
bilavhengigheten i samfunnet generelt. Her kan okt drosjebruk vare en del av
losningen.

Det er mange teknologier som er tilgjengelige, det er ogsa mulighet for kortreist
drivstoff i Ostfold. Hovedutfordringene lokalt er knyttet til NO_ utslipp. Dette kan
adresseres bade ved 4 benytte bensinbiler i stedet for diesel og ved a benytte helt
elektriske biler.

De juridiske sidene ved 4 tilby egne miljoloyver er forelopig ikke avklart. Lovligheten
vil antagelig avhenge av utformingen pa kriteriene for bruk av slike miljoloyver. Hvis
miljoloyver blir tildelt konkurransemessige fordeler framfor andre lovlige kjoretoy vil
dette kunne vare problematisk. En mate a stimulere er 4 stille utslippskrav til
kjoretoy i anbudskontrakter. Det er imidlertid viktig at disse utformes pa en mate
som gjor at mer enn én kjoretoystype kan tilfredsstiller disse kravene.

Den generelle tilradningen er at en ikke innferer egne miljoloyver, men benytter
andre virkemidler for a stimulere til en mer miljovennlig bilpark. Disse bor utformes
pa en miate som er teknologineytral. Altsd ikke krav om elektrisk bil, men krav om en
bil med evre grense for utslipp av CO, og NO, osv. Det finnes flere alternative
teknologier som kan bidra til reduserte utslipp, hvilken, eller hvilke som blir de
dominerende blir pavirket av forhold utenfor Ostfold fylkeskommunes
mandatsomrade.

For loyvehaverne virker den viktigste motivasjonen for valg av kjoretoy i tiltagende
grad vere okonomi. Loyvehaverne velger, i storre grad enn tidligere, en bil som har
lave kostnader knyttet til seg og si hoye som mulige inntektsmuligheter. I tillegg ma
kjoretoyet oppfylle en del subjektive (og til dels objektive) krav til egnethet. Dette gar
gjerne pa komfort, plass og rekkevidde.

Hyvis fylkeskommunen onsker at det skal ga elbiler i drosjedrift i Ostfold, bor den
primert bidra med stotte til etablering av hurtigladestasjoner. Ulempen med (dagens)
elbiler er forst og fremst knyttet til egnethet og rekkevidde. Til na har det ikke vaert
mange elbiler som har vart store nok, til 4 fungere som vanlige drosjer, men dette
kommer. Tilsvarende har rekkevidden pa elektriske biler i hovedsak vert for kort til
at de har kunnet fungere i vanlig drosjedrift. Det er ikke det at en elbil ikke kan kjore
en vanlig drosjetur, det kan den, men en er avhengig av en fulladet elbil for a kunne
ta de okonomisk attraktive langturene. Denne begrensningen forer til at inntjeningen
pa en elbil vanligvis vil vare lavere enn inntjeningen pa en drosje med andre
drivstotf, samtidig har de ogsa betydelig lavere kostnader for kjoret kilometer (se
f.eks Aarhaug mfl. 2012). Lonnsomhetsprofilene mellom disse to drivstofftypene vil
derfor veare ulike i forhold til markeder dominert av forskjellige turtyper, og med et
godt tilbud av hurtigladestasjoner vil el-drosjene kunne ha et skonomisk interessant
markedssegment 1 enkelte omrader. Rammevilkar som bomstasjoner,
fremkommelighet og kjore- og staitidsmenstre vil vaere med pa a avgjore dette,
sammen med den teknologiske utviklingen.
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5 Senarioer for framtidig regulering

I dette kapitlet presenteres ulike sporsmal knyttet til framtidig regulering av
drosjenzringen i Ustfold, alternativer for hvordan disse spersmalene kan adresseres
og en sammenlignende vurdering av de ulike alternativene.

Som vist 1 kapittel 3 har Ostfold per 1 dag relativt fa loyver per befolkningsenhet,
sammenlignet med resten av landet. Samtidig er den geografiske dekningen relativt
hoy. Den gjennomsnittlige omsetningen per loyve virker 4 variere fra god til
gjennomsnittlig mellom de ulike sentralene. Samtidig er det viktig 4 presisere at
variasjonen innad i sentralene er betydelig og i mange tilfeller storre enn variasjonen
mellom sentralene. I tillegg til drosjenzringen i Dstfold finnes det en betydelig
turbilaktor pa kontraktsmarkedet, sarlig i forbindelse med skolekjoringen. I mange
andre fylker i Norge er dette kjoring som drosjene er alene om a kjore. Inkluderer vi
turvognloyvene i vurderingen av samlet antall loyver 1 Ostfold, far vi en loyvetetthet
per innbygger som ligger nart opptil det som er gjennomsnittet for landet.

Antall loyver og fordelingen av disse, har en betydning for hvor god drosjedekning
det er i fylket. Kort fortalt vil flere aktorer med samme dekningsomrade kreve flere
biler for 4 oppna samme biltetthet og derigjennom tilgjengelighet (se for eksempel
Arnott, 1996, Larsen og Bekken, 2005 og Cai, 2011). Samtidig vil flere loyver i
samme marked medfore en lavere inntjening per loyve, 1 de fleste situasjoner. Altsa
blir det en avveining mellom 4 opprettholde inntjeningen og beholde en
tilfredsstillende drosjedekning.

Her beskriver vi enkeltelementer som inngar i en samlet loyvevurdering, forst hver
for seg, sa oppsummerer vi samlet.

5.1 Behovsprgving —vurdering av antall lgyver
5.1.1 Fortsette som far

Det er alltid en mulighet 4 fortsette med samme reguleringsregime som for. I tilfellet
Ostfold har en, som ett av fire fylker, oppnadd en vekst i antall turer nir man
sammenligner med 2007 og baserer seg pa SSBs statistikk.

Fordelen med 4 fortsette som for er at dette er etablert praksis som, selv om den er
langt i fra perfekt, har gitt delvis onskede resultater. Ulempen med a fortsette som for
er at prosessen for behovsproving er tungvint og det er uklart i hvilken grad den er
gjennomsiktig.

Forventede effekter ved 3 fortsette som for et:

- Svak stigning i antall loyver
- Fortsatt problemer med 4 fa besatt loyver med liten omsetning
- Ingen storre endringer verken i enkeltreise eller kontraktsmarkedene
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- T omrader med mange sokere og flere sentraler vil en kunne vente
lopende konflikter knyttet til ulik oppfatning av hva som er behovet for
drosjeloyver

5.1.2 Strengere regulering

En kan tenke seg en strengere regulering av antallet drosjeloyver, selv om dagens
regulering i Dstfold, sammenlignet med andre fylker i Norge ma sies a veare relativt
restriktiv. Samtidig er det stor variasjon 1 lennsomheten i drosjedriften. Strengere
regulering kan vare i form av absolutte tak pa antall loyver i enkelte omrader.

Fordelen med dette er enklere administrasjon. Loyvemyndighetene kan se bort i fra
onsker om 4 oke antall loyver i omradet. Ulempen er at en sementerer dagens
situasjon med de negative konsekvensene som vanligvis folger med en slik
sementering.

Forventede effekter ved en strengere regulering av antall loyver er:

- En nedgang i loyvetettheten, malt 1 forhold til befolkning

- Fortsatt problemer med 4 fa besatt loyver med liten omsetning

- Ingen storre endringer i enkeltreisemarkedene

- Storre innslag av turbiloperatorer i kontraktsmarkedene

- Lepende konflikter knyttet til ulik oppfatning av hva som er behovet for
drosjeloyver 1 omrader med mange sokere og flere sentraler

- Antagelig okt piratvirksomhet

5.1.3 Frislipp

Frislipp vil 1 praksis si at en gir loyve til alle kvalifiserte sokere. Altsd at
loyvemyndighetene i praksis gar bort fra behovsprevingen og over pa en
kvalitetsregulering. Avhengig av hvor strengt en slik kvalitetsregulering blir utformet
og kontrollert, vil en slik overgang forventes 4 medfore mindre streng
adgangsregulering enn det som er tilfellet 1 dagens marked.

Fordelen med frislippslosningen er i stor grad knyttet opp til at loyvemyndigheten
slipper a ta stilling til om det er behov for drosjer i markedet. Markedet avgjor det
selv. Ulempen med en frislippslosning er at den er litt vanskelig 4 forsvare ut 1 fra
gjeldende yrkestransportforskrift (hovederverv og behovspreving) og den kan
medfore betydelig administrasjon, hvis en skal sikre kvalitet og omradedekning.

Forventede effekter ved et frislipp er:

- Okt antall loyver, sarlig rettet mot gatemarkedet i sentrum

- Fortsatt vanskelig 4 fa dekning i distriktene

- Storre tilbud av drosjer pa gata, mer differensierte priser

- Flere drosjeaktorer pa kontraktsmarkedene, kanskje lavere priser

- Vansker med useriose aktorer

5.1.4 Modell

Bruk av modell som verktoy til 4 regulere loyvetallet ved behovsproving er en
mellomlosning mellom 4 fortsette som for og et frislipp. I det videre forutsetter vi
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bruk av en modell av typen Buskerudmodellen. Modellen er skrevet og tilpasset
Ostfold og finnes 1 Aarhaug, (2013). Ved bruk av modellen vil loyvemyndighetene ta
inn bade utvikling i drosjemarkedet og ovrige markeder 1 sin behovsproving.
Avhengig av modellens utforming vil forventningen veare at det utlyses flere loyver,
enn hva som ville vere tilfellet med en videreforing av dagens
behovsprovingspraksis, men ferre enn ved et frislipp.

Fordelen med en slik modellbasert losning er at loyvemyndighetene méa opparbeide
seg et fast beslutningsgrunnlag for loyvetildelinger. Dette vil videre gi en mer
forutsigbar utvikling i samlet loyvetall, enn tilfellet vil veere bade ved en fortsettelse av
dagens losning, eller ved en frislippslosning. Det er ogsa fullt ut gjennomforbart
innenfor dagens lovverk. Ulempene med en modellbasert losning er at det er en
mellomlosning, det er verken optimalt for loyvehavere, sjaforer, sentraler eller
loyvemyndighetene, men det kan fungere for alle. Forventede effekter er:

- Flere loyver, etter utvikling i markedet

- Utfordringer med lonnsomhet i distriktene

- Kan medfore mer ettersporselsrettet tilbud (ved at sentralene far
insentiver til 4 oke antall turer)

- Ingen stor endring pa kontraktsmarkedet

5.1.5 Diskusjon og oppsummering

Behovsprovingen slik den er formulert innenfor dagens regelverk er
tylkeskommunenes viktigste virkemiddel for 4 regulere utviklingen i drosjemarkedet.
Samtidig er det et verktoy som ikke passer 1 alle situasjoner, da det sarlig er vanskelig
a trekke tilbake allerede utstedte loyver. Et loyve blir i markedet til innehaveren fyller
70 ar, eller gar ut av naeringa av andre arsaker. Reguleringspolitikken vil altsa 1
hovedsak dreie seg om 4 kontrollere veksten 1 antall loyver. I Ostfold har dette
resultert 1 en situasjon med en relativt lav drosjetetthet og relativt god lonnsomhet
for flere av de etablerte aktorene, samtidig som andre aktorer sliter med betydelig
lavere lonnsomhet. Erfaring fra Ostfold viser altsa at behovsproving ikke er en
garanti for lonnsomhet i drosjenaringen.

Gitt dagens regelverk er avveiningen som skal gjores, en avveining mellom 4 pa den
ene siden sikre at de som driver fornuftig drosjedrift, har nok 4 gjore til at de kan leve
av det. Pa den andre siden har man hensynet til 4 sikre driftsgrunnlag for flere
aktorer, slik at en kan ha konkurranse om offentlige kontrakter.

Av alternativene for regulering anbefaler forfatterne bruk av en modell. Dette er
fordi det gir mer forutsigbarhet, enn dagens behovsproving og sikrer at
behovsprovingen blir gjort pa et relativt informert grunnlag.

5.2 Behovsprgving — fordeling mellom sentraler

Nert knyttet til antall loyver totalt, ligger sporsmalet om hvordan leyvene bor
fordeles mellom sentralene. Her er det to forhold som peker 1 hver sin retning.
Skalafordelene ved sentraldrift peker i retning av feerrest mulig sentraler, mens onske
om mer konkurranse peker i retning av flest mulig sentraler.
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I henhold til rammebetingelser for drosjedrift 1 Ostfold punkt 4.2 a) skal det vare
minimum fire drosjesentraler i Ostfold fylke, fordelt pa regionene Indre Ustfold,
Moss, Halden og Fredrikstad/Sarpsborg. Dagens situasjon er at det er fem sentraler.
Tre med delvis overlappende dekning i omradet Moss-Sarpsborg. En i Indre Ostfold
og en i Halden. I tillegg finnes det enkelte omrader, for eksempel Hvaler, som blir
dekket av bopelsloyver.

Omfordeling av loyver mellom sentraler er vanskelig 4 gjore juridisk. Det ma gjores
igjennom at leyvemyndighetene gir ut loyver til andre sentraler, enn de loyvene ble
levert inn fra, eller ved at loyvehaverne velger a flytte over sitt loyve fra en sentral til
en annen.

I utgangspunktet er det veldig mange ulike varianter en kan tenke seg for a fordele
drosjeloyver mellom sentralene. Det er szrlig to situasjoner hvor fordeling mellom
sentralene blir en sak for loyvemyndigheten. Det ene er nir nye loyver skal deles ut 1
forbindelse med okninger i antall loyver og det andre er nar loyver som blir levert inn
skal deles ut igjen. Her kommer det inn bade politiske, okonomiske og geografiske
forhold.

5.2.1 Ett Igyvedistrikt — ett primaeromrade?

Den enkleste losningen pa behovsprovingen vil vaere 4 behandle hele Ustfold som et
primeromrade. Altsa a si at alle drosjeloyver i Ostfold fylke er basert 1 Ustfold fylke.
Antallet loyver kan da settes samlet for hele fylket, sa settes fordelingen mellom
sentralene ut 1 fra dette.

I en slik lesning vil en kunne tenke seg at en har tre eller flere sentraler som dekker
hele Dstfold. Disse ma konkurrere seg imellom om loyvehavere gjennom overganger.
Loyvetallet kan da settes ut i fra modellen i Aarhaug 2013. Regelen som blir foreslatt
er at den sentralen som har storst okning i antall turer er den forste som far velge
om, og eventuelt hvor mange, nye loyver de ensker, innenfor det antallet som
loyvemyndigheten har gitt rom for. Samtidig bor det innferes tak pa andel av samlet
loyvetall som kan vare tilknyttet den storste sentralen. Ellers er det ingen
reguleringer. Dette vil gi relativt like konkurranseforhold mellom sentralene. Men det
vil kreve noen flere loyver for 4 oppna samme geografiske fordeling som dagens
situasjon har (fordi avstanden til den narmeste drosjen i snitt blir hoyere).

Fordelene med en slik losning er konkurranse mellom flere sentraler i hele fylket.
Ulempene er at alle sentralene ma ha biler fordelt utover fylket og at dette vil
medfore et behov for flere biler, med tilhorende lavere inntjening per bil, samt flere
kjorte kilometer for 4 dekke samme transportbehov. Ordningen kan ogsa utvikle seg
til en defakto deling av fylket med bakgrunn i1 geografiske forhold og hvor de ulike
sentralene har sine uformelle, men 1 praksis fungerende “kjerneomrader”.

5.2.2 Ett lgyvedistrikt —tre primaeromrader

En litt mer komplisert losning, er 4 fordele loyvetildelingen pa tre primeromrader.
Ytre Ostfold, der det i dag er tre sentraler, Indre Ostfold og Halden. Hvor

9 Ostfold fylkeskommune benytter betegnelsen primaromrade, i “rammebetingelser for drosjedrift i
Ostfold. Vi hat detfor valgt 4 benytte termen videre, med en definisjon tilnermet lik,
stasjoneringssted.
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vurderingen av antall loyver gjores separat i de ulike omradene. Her vil det vare
aktuelt 2 bruke modellen for fordeling av loyver i omradet med flere sentraler, mens
det gjores separate vurderinger i omradene med bare en sentral, der loyvene vil tilfalle
den lokale sentralen, eller ikke bli delt ut.

Fordelen med denne losningen er at en kan bruke fordeling av loyver som en
stimulans for 4 styrke konkurransen i omradene med flere sentraler, samtidig som en
ikke far flere loyver i distriktene som sliter med lav inntjening. Ulempen er at en 1
mindre grad dpner for konkurranse mellom drosjesentralene 1 distriktene.

5.2.3 Ett Igyvedistrikt — mange primaeromrader

Dagens losning er at alle kan kjore i hele Ostfold, men at de fleste er knyttet opp til
et primeromrade.

Fordelen med denne losningen er at den er en videreforing av dagens praksis. Det gir
en kobling mellom det utstedte drosjeloyvet og kommunen loyvet er ment a tilhore.
Ulempen er at sa lenge det er darlig lonnsombhet i et primaromrade, vil det vaere
vanskelig a fa pa plass en permanent drosjedekning i omradet.

5.2.4 Oppsummering

Dagens modell med behovsproving pa kommuneniva virker ikke 4 nd
tylkeskommunens mal om drosjedekning, gitt at en ikke er villige til 4 betale
loyvehavere for a holde stasjonering, med tilhorende kjoreplikt 1 sitt primaromrade.
En slik lesning vil imidlertid kunne utfordre prinsippet om konkurranse pa like
vilkér. Er alternativene enten en losning hvor alle sentralene har et ansvar for alle
deler av fylket, eller at deler av fylket blir definert som omrader hvor det bare er
grunnlag for én drosjesentral og gir denne ansvaret. Det forste alternativet vil
medfore et behov for a redusere antall sentraler og oke antallet loyver om en skal
beholde dagens drosjedekning. Det andre vil medfere mindre endringer.

Vi anbefaler derfor det andre alternativet. Med en begrenset forenkling av dagens
geografiske fordeling til tre omrader, med konkurranse i ett og monopol i to. Og
handlingsregel for fordeling av nye loyver 1 omradet med konkurranse. Denne bor
utformes pa en mate som stimulerer til konkurranse.

Dagens rammebetingelser for drosjedrift i Ostfold legger ganske strenge restriksjoner
pa loyvehaveres overgang mellom sentraler. Vi foreslar at det blir lempet pa disse
reglene slik at loyvehavere lettere kan flytte loyvet sitt fra en sentral til en annen.
Reguleringen bor primart besta 1 en maksimal andel av samlet loyvetall for storste
sentral, ikke pa andel som gar over fra en sentral til en annen.

5.3 Bopelslgyver

Ordningen med bopelsloyver virker 4 vere overflodig i Ostfold. Det er ikke grunnlag
for 4 si at de gir bedre distriktsdekning enn loyver tilknyttet en sentral. Snarere virker
det som det kan bli verre, ved at det er fa a dele kjoreplikten pa. I praksis virker alle
bopelsloyvehavere 1 Dstfold a vare tilknyttet ulike sentraler 1 dag, bade i forbindelse
med anbud, regnskap og callsenter tjenester. Vi anbefaler derfor at det ikke deles ut
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nye bopelsloyver, men at nye loyver i omrader uten konkurranse deles ut med
tilknytningsplikt til en sentral.

5.4 Turvogners effekt i kontraktsmarkedet

Ostfold har, sammenlignet med andre fylker, et stort innslag av turbilvirksomhet,
seerlig pa skolekjoring. Det er ikke noe unormalt 1 at turbiler blir brukt i forbindelse
med skoletransporten, men dette blir gjort i storre skala 1 Dstfold enn 1 mange andre
tylker. For drosjenzringen er den viktigste konsekvensen av dette okt konkurranse pa
et tradisjonelt drosjemarked. Tidligere har drosjesentralene hatt mulighet til a dele
disse markedene mellom seg, pa geografisk grunnlag, det har de ikke lenger. Dette
betyr ogsa skjerpet konkurranse mellom drosjesentralene i andre markedssegmenter,
ved at de som har mistet markeder 1 skoletransporten forseker a ta igjen disse andre
steder, enten ved 4 géd inn i andre omrader geografisk, eller forseke 4 stimulere nye
markedssegmenter.

I hvilken grad konkurranse mellom turbil og drosjer er konkurranse pa like vilkar kan
diskuteres. Det er helt klart at begge loyvekategorier har sine fordeler og ulemper
knyttet til handteringen av kjoringen pa slike anbud. Dette kan gjore det vanskelig for
utlyser a vurdere tilbudene mot hverandre.

5.5 Samlet vurdering av antall lgyver i @stfold

Fire av fem sentraler mener det er et tilstrekkelig antall loyver i Ostfold, sett ut i fra
det de oppfatter som kapasitetsbehovet. Den femte ser et stort behov for flere
loyver. Med bakgrunn i tallene vi har fatt fra drosjesentralene og intervjuene vi har
gjort med de store kjopsorganene ser vi heller ikke at det er et stort og udekket
behov for drosjeloyver i Ostfold, men dette er betinget av at man har dagens
organisering av loyvene.

Hvis man ensker 4 ga over til en modell hvor alle drosjesentralene har dekningsplikt 1
hele fylket vil det vaere et behov for flere loyver.

Vi har kommet fram til at en hensiktsmessig losning kan vare 4 viderefore dagens
loyvetall, men 4 forenkle strukturen for behovsproving noe. I praksis betyr dette at
det gjores en samlet vurdering av behovet for drosjelayver i ytre Ostfold, det vil 1
denne sammenheng si kommunene med fritak fra maksimalprisforskriften pluss
Hvaler. Her bor en bruke en modell som stotte for a fastsette samlet antall loyver, og
folge en handlingsregel for fordeling av nye og gjenutstedte loyver mellom
sentralene. Videre kan det gjores en separat behovsproving for hele indre @Qstfold
samlet og en separat behovspreving for Haldenomradet. Dekningsplikten for
Aremark, kan bade legges til indre ODstfold og til Halden.

Hyvis en eller flere av sentralene som i dag opererer innenfor omradet med fritak fra
maksimalprisforskriften gar inn 1 et eller flere av omradene med prisregulering, vil en
mitte gjennomfore samme ovelse i det omradet, som vi per i dag anbefaler a
gjennomfore 1 omradet med fritak fra maksimalprisforskriften.
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Vi ser videre ikke at det er gode argumenter som taler for a nyutstede bopelsloyver i
Ostfold. Nye loyver bor knyttes til en sentral. Det er ikke geografiske forhold i
Ostfold som nedvendiggjor bopelsloyver.
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6 Konklusjon

Hvis vi ensker at drosjesentralene 1 Ostfold skal ha storre geografisk overlapp og

flere konkurranseflater, kan dette oppnas ved a redusere antall sentraler samtidig som
man oker det totale antall loyver. Per i dag virker det 4 vaere et fornuftig antall loyver
1 forhold til det som blir rapportert 4 vare ettersporselen. Dette er en mulig veg 4 ga.

Per i dag virker det 4 vare et fornuftig antall loyver i fylket, sett i forhold til det de
ulike aktorene rapporterer 4 vare ettersporselen. Fordeling av layver mellom
sentralene i dag virker ogsa 4 vare akseptabel, men det er noe problematisk 1 forhold
til ulike oppfatninger av begrepene primazromrade og stasjoneringssted og hvilke
betydninger dette har. Det virker ogsa 4 vare unedvendig tungvint for loyvehavere 4
bytte sentral. En forutsetning for fungerende konkurranse mellom sentraler er at
sentraler med darlige driftskonsepter gar konkurs.

Vi forslar videre at behovsprovingen gjennomfores i tre definerte soner, ut i fra en
vurdering av hele sonen, ikke pa kommuneniva og at loyver gis med tilknytning til en
sentral 1 ett av disse omradene, altsa ikke som bopelsloyver.

Nye og gjenutstedte loyver bor deles ut med tilknytning til den sentralen som
fungerer best, etter fastsatte kriterier. Disse kriteriene kan med fordel inkludere en
begrensning pa relativ storrelse for storste aktor, enten innenfor hele fylket eller
innenfor en av de tre foreslitte sonene, forutsatt at det er mer enn en akter i sonen.

Utstrakt turvognvirksomhet i Dstfold har bidratt til at det er konkurranse pa
kontraktsmarkeder 1 alle deler av fylket. Det betyr at det er konkurranse ogsa i
omrader med bare en drosjesentral.

Vir vurdering er at det ikke er behov for egne miljoloyver, men at en kan bidra til 4
redusere utslippene fra bilparken ved 4 sette minimumsstandarder pa bilene som skal
delta i anbud. Det er viktig at disse settes pa en slik mate at de ikke kommer i konflikt
med andre kriterier. Det er ogsa mulig 4 bidra til en mer miljovennlig bilpark ved at
fylkeskommunen betaler for infrastruktur, som for eksempel ladestasjoner for elbiler
og eller fyllestasjoner for gass. Dette vil bidra til at slik teknologi kan vare et
okonomisk attraktivt alternativ ogsa i drosjenaringen.
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Vedlegg 1, intervjuliste
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Rolle

Jostein Haug

Samferdselssjef, Ostfold fylkeskommune

Lars Helge Husvik

Radgiver, drosjeloyveansvarlig, Ostfold
Fylkeskommune

Monica Vinje

Juridisk radgiver, Ostfold

fylkeskommune
Bengt Aarum Radgiver, OKT
Solfrid Red Olsen Prosjektleder, Flexx, OKT

Emanuel Bo Skauen

Avdelingssjef, Pasientreiser, Sykehuset
Ostfold

Bent Skogli

Leder Norges taxiforbund, avd Ostfold
Daglig leder, Halden Taxi AS

Terje Ranaas

Daglig leder, Taxisentralen AS

Thomas Jacobsen

Styreleder, loyvehaver, Taxisentralen AS

Tom Erik Lund Daglig leder, loyvehaver, Moss Taxi AS

Henning Holstad Daglig leder, Taxi3 AS

Arnold Meyer Daglig leder, Ostfold Taxitjenester AS

Sigbjorn Julien Styreleder, loyvehaver, Ostfold
taxitjenester AS

Willi Eliassen Daglig leder, medeier, Minibuss 24-7

Kai-Leander Engebretsen

Medeier, tidligere leder, Minibuss 24-7

Lars Hjelmeng

Direktor, Norges Taxiforbund

Atle Hagtun Kommunikasjonssjef, Norges
Taxiforbund
Knut Thomassen Styreleder Norges Taxiforbund
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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 péa deres aktivitet i drosjemarkedet?

Hva er deres ideale situasjon for drosjemarkedet i Ostfold?
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