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SOU 1999:60

Sammanfattning

Uppdraget

1998 ars Taxiutredning har haft i uppdrag att utvardera den nuvarande
situationen inom taxibranschen och med utgangspunkt i den analysen
bedéma behovet av obligatorisk andutning till bestallningscentral eller
annat gemensamt organ samt forutséttningarna for detta.

Den nuvar ande situationen

Taxiutredningen har genomfort en bred probleminventering och besokt
branschorganisationer, bestéliningscentraler, myndigheter, taxametésll-
verkare och terminaler. De problem som huvudsakligen pétalats ar
fusket i branschen, problem med prisséttningen, problem for kunder att i
efterhand komma i kontakt med taxiforetaget for att kunna klaga pa
resan, en forstarkt problembild i olika hénseenden vid terminaler, pro
blem med konkurrenslagstiftningen, brister i den offentliga ugmend
lingen samt brister i kontrollen och tillsynen frén myndigheternas sida.

Taxiutredningen har fatt uppfattningen att man fran sva branschens
som myndigheternas sida ser fusket inom néringen, framst i form av
oredovisade intékter, som det stérsta problemet. Detta fusk medfor bl.a.
att konkurrensen snedvrids. Ett annat stort problemomrdde &r
prissattningen. Prisséttningen och prisinformationen & sadan att konstl
menterna har mycket svart att rékna ut vad resan skall kosta. Problemen
beskrivs ndrmare i avsnitt 3 och 8.1.4.

Bestéllningscentraler
Vad &r en bestéllningscentral ?

Begreppet bestdllningscentral har anvants i manga & och stammar fran
den tiden da akare gick samman i foreningar for att bl.a. sanordna be-
stallningsverksamheten.
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En bestalIningscentral har i dag manga olika uppgifter. Uppgifterna
skiftar fran central till central. Férutom att svara for bestallningsfunk
tionen har den ofta hand om administration ssom t.ex. kreditkortsan-
tering och kundfakturering, den ombesorjer marknadsféring och sluter
avtal med myndigheter och foretag. Den har ofta ett system for att
hantera klagomal fran kunder och utdvar en viss kontroll dver adutna
akare. Prissdttningen inom en central & som regel gemensam. Vissa cen
traler tar hand om informationen fran de anslutna dkarnas taxanetrar.

Organisationsformerna skiftar. Vanligast & att bestdlIningscentralen
drivs av en ekonomisk forening eller ett aktiebolag. Agarstrukturerna ar
mycket varierande — allt i frén bestallningscentraler som &gs gemesamt
av de andlutna akarnatill centraler med en fristaende aktor.

Ar bestallningscentraler bra for konsumenterna?

Det finns flera fordelar med bestéliningscentraler. Bestallningsen
tralerna ger taxiforetagen mojlighet att profilera sig effektivt pa mark
naden och underlattar dérmed valet av taxiféretag och bestékingen av
taxi for kunderna. Dérutover fungerar bestdlningsentralerna som en
léttillganglig instans for kunder som vill klaga eller anméla kvargldmda
foremal. Harutover kan samverkan inom ramen for best&lhingscentraler
underldtta myndigheternas kontroll av branschen. Detta borde ©ka
akarnas vilja att sk6ta sig och leva upp till gallande krav.

Né&r det géller prissattningen kan bestéllningscentralen bidra till att
informationen blir tydligare och att plétdiga héjningar av priset mer
sdllan forekommer.

For samhallets del géller att det ofta ar |&ttare att kontrollera dkarna
i en bestdllningscentral &n enskilda &kare, eftersom centralerna kan titl
handahallainformation om &karna.

Sdledes kan man konstatera att bestéllningscentraler rent allmant
verkar i den riktningen att néringen bedrivs i seriGsare former och att
servicenivan blir hogre, framst pa grund av att man har ett gemensamt
goodwill-véarde att férvalta.

Vad skulle ett obligatorium innebara?

Tankarna bakom ett obligatorium &r bl.a. att kunden skall fa |&ttare att
vdja resa och reklamera resan om han inte & nojd samt att bestadH
ningscentralerna skall ta 6ver en del av myndigheternas kontroll over
verksamheten.
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Taxiutredningen anser att ett krav pa att ala dkare skall vara
andutna till en bestallningscentral maste forenas med att bestéllnings
centralerna skall godkénnas av myndigheterna. BestélIningscentralen
maste ha personer i ansvarig stdllning som lamplighetsprovas av
myndigheterna och myndigheterna maste fortlGpande utéva tillsyn Gver
centralerna. | annat fall finns det risk for att 8kare suter sig samman i
6t formade centraler, dar ingen utovar kontroll éver verksamheten,
vilket skulle kunnaledatill att den positiva effekten uteblir.

Bestallningscentralernas ansvarsomrade maste definieras noggrant.
Kraver man t.ex. att bestéllningscentralen skall ha dygnet-runt-service
maste den kunna ange inom vilket trafikomrade den opererar for att det
skall ga att kontrollera om servicen upprétthdlls. Av samma anledning
maste sannolikt ocksd kommenderingsplaner uppréattas inom centrigrna.

Vid ett obligatorium maste alla som har tillstand att driva taxitrafik
ha rétt att vara med i en bestallningscentral. Obligatoriet maste darfor
forenas med en skyldighet for existerande bestdllningentraler att ta
emot den dkare som &r beredd att godta centralens stadgar och dvriga
regler. Vidare skulle en bestéllningscentral inte fa utesluta nagon
angluten akare annat an pa objektivt godtagbara grunder.

Med hansyn till bl.a. ansvarsfrégor skulle en &kare inte fa tillhdra
mer an en bestaliningscentral samtidigt. Detta skulle kunna medféra att
den sasongsbundna taxitrafiken pa t.ex. turistorter skulle fa svart att
fungera effektivt.

Anslutning till bestallningscentral bor ske pa frivillig vag

Det finns stora fordelar med bestélIningscentraler, bade for konsumen
terna och de myndigheter som & satta att kontrollera taxindringen.
Ocksa de &kare som & andutnartill bestéllningscentraler ser naturligtvis
fordelar med dessa. Emellertid finns det ocksa en rad nackdelar som
hanger samman med vad som anfortsi foregdende avsnitt.

Under arbetets gang har Taxiutredningen fétt den uppfathingen att
utvecklingen inom taxinaringen gar i den riktningen att fler och fler
akare dluter sig samman i bestdllningsentraler. Ofta & det nodvandigt
att tillhdra en central for att fa plocka upp kunder vid terminaler, eller &r
det i vart fall en fordel att tillhora en sddan. Vidare kravs som regel sam
verkan i bestallningscentral for att erhdlla kontrakt pa samhallbetalda
resor och féretagskunder. — Taxiutredningens upgfattning &r att
centralerna i allt hdgre utstrackning insett att kvalitet och service I6nar
sig och darfor i hogre grad pa frivillig vag sanerar sin verksamhet. Detta
hénger samman med kundernas 6kade medvetenhet om bragthen, vilket
medfor att alt fler kunder aktivt valjer resa, dvs. véljer att anlita en
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bestallningscentral som de har fortroende for. — | sammahanget skall
ocksd namnas branschorganisationernas aktiva arbete for att hoja
kvalitén och servicaivan inom branschen och verka for en sundare
naring. Sdledes & det Taxiutredningens uppfattning att taxbranschen
redan i dag — mycket pa eget initiativ — gar mot en sundare inriktning.
For att aventyra denna utveckling maste mycket starka ska kunna
anforas. Utredningens slutsats &r att sadana inte finns och att det darfor
& fel att komma med ett sa drastiskt forslag som att infora ett krav pa
obligatorisk tillhorighet till en bestallningscentral.

Finns det andra &tgarder som kan minska problemen?

Aven om taxiverksamheten i stort synes g& mot en sundare inriktning
finns det vissa saker som kan forbéttras. Det framsta problemet ar
forekomsten av oredovisade intékter samt svart arbetskraft och den
snedvridna konkurrens som foljer harav. Har anser Taxutredningen att
ndgot maste goras for att 6ka upptacktsrisken, vilket bor leda till att
fusket minskar. Ett annat problemomrade &r prissattningen och forkom:
sten av Overpriser.

Andra omraden dar forbattringar kan goras & vid terminaler och
taxiuppstalIningsplatser pa kommunal gatumark.

Témningscentraler

Taxiutredningen anser att informadionen fran taxametrarna bor tillvara
tas och sparas for att kunna fungera som kontrollmaterial vid myndig
heternas tillsyn. Det & viktigt att systemet fOr att hantera informationen
ar sikert, vilket bl.a. innebér att materialet normalt skall éverforas fran
taxametern och sparas pa sadant sétt att det sakerstélls att materialet
inte manipuleras eller kastas bort. Taxiutredningen foreslar darfor att
sérskilda av myndighet godkanda tomningscentraler byggs upp.

Ur sakerhetssynpunkt &r ett system med fristdende tomningsentraler
att foredra. Vissa ské talar dock mot en sddan ordning. Témning och
lagring av uppgifter sker redan i dag hos storre bestéhingscertraler,
servicebolag m.fl. for att anvéandas i deras arbete med bl.a. faktuering
och uppfdljning av verksanheten. En bestdnmelse om att térmings
centralerna skall vara fristdende skulle innebéra att dkarna i dessa fall
antingen harutéver skulle behtva tomma till den fetdende certralen
eller att den fristdende centraen levererade motsvarande mateal till
bestéliningscentralen eller servicebolaget efter att tdmmg skett hos
denna. Att bygga upp en organisation med fristaende tomningsentraler
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— med motsvarande uppgifter som redan utfors av betéllningscentraler
mfl. i dag — skulle dessutom vara svart att motvera ur
kostnadssynpunkt. Taxiutredningen anser darfor att &ven andra an helt
fristéende organ bor kunna kommai fréga som témningsentraler.

Tomningscentralen maste naturligtvis ha den tekniska utrustningen
for att kunna ta emot och lagra informationen fran taxametrarna. Ord
nade lagringsmajligheter maste ocksa finnas. Det material som tas emot
och lagras skall hanteras pa ett sadant sétt att en enskild akare inte kan
manipulera materialet. Darfor maste stédllas krav pa att en tomningsen-
tral betjanar ett visst antal fordon, forslagsvis minst tjugo. | undantags
fall bér man kunna acceptera att en tdmningscentral har féarre fordon
andutnatill sig, t.ex. en liten bestélIningscentral i glesbygd.

Taxiutredningen anser att |ansstyrelserna & lampliga som tillstands-
och tillsynsmyndigheter.

Den som uppsatligen eller av oaktsamhet forstor eller pa annat sétt
undanskaffar data som skall lagras i tdmningscentral bor straffas.
Straffvardet bor vara detsamma som vid olaga yrkesméssig trafik, dvs.
boter eller fangelse i hogst ett ar. Inte sdllan kan ett sddant brott ocksa
vara att betrakta som medhjép till bokféringsbrott eller skattebrott. Dér
vid tar bestdmmelserna i brottdaken eller skattebrottslagen (1971:69)
over. — Aterkallelse av tillstdndet att driva témningscentral kan givetvis
ocksa kommai fraga.

Underl&tenhet fran dkarens sida att tomma taxametern pa foreskrivet
sétt bor medfora boter eller fangelse i hogst ett ar. Vidare bor under
|atenheten normalt ledatill aterkallelse av trafiktillstandet.

Forslaget om tdmningscentraler utvecklas narmare i avsnitt 8.3.2.

Prisregistrering

Ett problem som ofta pétalas & att kunder blivit uppskortade. Aven om
kunden erhallit kvitto for resan och med stod av detta framfor kdgomdl i
efterhand, har kunden haft svart att visa att han fatt betala for mycket
eftersom det inte gatt att avgora vad som stétt pa den prisnformation
som l&mnats kunden vid resetillfallet.

Taxiutredningen har tagit del av det system for prisregistrering som
tillampas pa Nya Zeeland och har funnit att det synes fungera val utan
att medféra ndgon namnvard belastning for vare sig akarna eller migdig-
heterna. Utredningen menar att ett sadant system dven i Sverige skulle
innebéra att kunden hamnar i ett béttre bevisldge gentemot akaren —
eller, a andra sidan, att akaren hamnar i ett béttre bevisidge mot en kund
som inte fatt betala for mycket. Kontrollen i efterhand skulle bli
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betydligt enklare och det skulle ocksd underlétta largtyrelsens tillsyn
Over taxindringen.

Endast de taxor som tillampas gentemot allmanheten behdver regi
streras. Det skall inte vara tilldtet att anvanda andra tariffer an de som
registrerats, utom avtalade lagre fasta priser. Innehavare av tillstand till
taxitrafik skall anméla de priser han avser att tillampa till den lans
styrelse som & prévningsmyndighet betraffande trafiktidtandet. Lamp-
ligen sker anmélan i form av en kopia av den prisinfamation som skall
anges pabilen.

Lansstyrelsen skall inte prova prissnmélan, endast registrera den.
Sedan lansstyrelsen registrerat amalan skickas en bekréftelse tillbaka
till anmalaren som forst hérefter far ta de nya priserna i bruk. For
farandet &r avsett att vara snabbt och enkelt och bér kunna ske genom
att handlingarna faxas mellan anméaren och lénsstyrésen.

Underldtenhet att registrera priser straffas med penningboter. Ar
underl &tenheten bestdende bor lansstyrelsen kunna Gvervéga tistands-
innehavarens lamplighet att driva taxiverksamhet.

Fordaget om prisregistrering utvecklas nérmare i avsnitt 8.3.3.

Prisinformation

Dagens prisinformation & svar att forsta for konsumenterna. Dels
har kunden ingen méjlighet till prisamforelse eftersom utseendet pa
prisinformationen varierar fran bolag till bolag, dels ar antalet taxor sa
stort att det &r svart att snabbt kunna sluta sig till vilken taxa som skall
gdlla for just den resa kunden avser att gora. Taxiutredningen anser att
det skulle vara till gagn fér konsumenterna med en prisinformation som
ser likadan ut pa alla fordon 6ver hela landet. De skulle d& mycket
l&ttare kunna ta till sig informationen. Det skulle ocksa bli lattare att
jamfora de olika bolagens taxor mot varandra. Taxiutredningen foreslar
darfor att Vagverket, efter samrad med Konsumentverket, meddelar fore
skrifter med sddant innehdll. Foreskrifterna bor innehdlla ett krav pa att
ange jamforpris. Vidare anser utredningen att alltfor manga skiftande
taxor gor informaionen svarbegriplig. Végverket bor darfor, i sina
foreskrifter, begransa antal et taxor.

Fordlaget om prisinformation utvecklas nérmare i avsnitt 8.3.3.

Terminaler
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Som tidigare ndmnts & vissa av problemen avseende taxiverksamheten
mest méarkbara vid terminaler, dar efterfragan pa taxi & stor och dar
manga resenarer utan lokalkdnnedom och insikt i den lokala taximark
naden befinner sig. Dessa problem har ansetts sérskilt angelégna att
l6sa. En av uppgifterna for Taxiutredningen har sdledes varit att under
sbka hur situationen vid olika terminaler ser ut i dag och om huvud
mannen fér terminalerna skulle kunna géra mer fér att forbéttra ord
ningen avseende taxiverksamheten. Undersokningen visar att huvud
mannen for terminalerna funnit godtagbara |6sningar pa problemen och
att det finns olika sétt att hantera fragan beroende pa de olika termi
nalernas sérart. Ldsningarna har godtagits av Konkurensverket.

Losningarna vid terminalerna innebér ofta att man sluter avtal med
bestallningscentraler eller att det i vart fall & en fordel for karen att
tillhora en sadan. Detta innebar ett incitament att frivilligt g samman i
centraler, vilket & en positiv utveckling. Terminalernas avtalskrav &
vidare som regel relativt stranga vilket hojer nivan pa service och kvdi
tet, forbattrar ordningen och minskar risken for att kunderna skall raka
ut for att behtva betala dverpriser. Risken for att kunden utsétts for tra
kasserier eller annat pétrangande beteende fran forare minskar ocksa
Slutligen medfér avtalskraven att den interna kontrollen inom bestall
ningscentralerna okar.

En genomgang av de l6sningar som genomforts vid olika terminaler
finnsi avsnitt 6. | avsnitt 8.3.4 namns bl.a. nagot om hur situationen pa
kommunal gatumark skulle kunna forbéttras.
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Summary

I ntroduction

Sweden deregulated the taxi market the ¥ of July 1990. Among other

things this meant that the operators no longer had to be members of
dispatch centrals. Today about 30 percentage of the operators are so

called freeewheders, which means they do not belong to any dispatch
central. Most of them operates in the larger cities.

The deregulation has been good for the customers in many ways,
mainly due to the increased competition within the trade. However, the
deregulation also has had some negative effects.

In February 1998, the Swedish government decided to initiate a
specia inquiry for the purpose of evaluate the present situation within
the taxi trade and, with that evaluation as a point of departure, to assess
the need for a conpulsory association for operators to a taxi organk
sation (i.e. adigatch central) or some other joint organisation as well as
looking into the preconditions for such an association. A judge assisted
by a panel of experts was appointed to conduct the inquiry.

The following is a summary of the report of the Governmental Com
mission on Taxi Services entitled, in trandation from the original
Swedish, "The aim towards making taxi more customerfriendly”. The
report isidentified as SOU 1999:60.

The present situation

The Commission has carried out a broad inquiry into the problems,
visiting and conferring with representatives for organisations of the
trade, dispatch centrals, terminals, authorities and manufacturers of
meters. The problems most commonly mentioned are the over al irger-

larities within the trade, problems regarding the fixing of fares and
problems for customers to make contact with the taxi company after a
ride in order to launch a complaint. Various problems are aggravated at
terminals and there are also prdolems concerning the laws on compe
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tition, deficiencies in the public bidding procedure and shortcomings in
the control and supewvision by the authorities.

The Commission has concluded that the taxi trade itself and the
authorities both regard irregularities within the trade, mainly in the form
of incomes not accounted for, as the largest problem. These irrgularities
bring, among other things, about a twisting of the competitive
conditions. Another large field of problems is the fixing of fares. The
ways in which fares are fixed and information on fares are given today,
makes it very difficult for the customers to calculate the fare. These
problems are discussed further in section 3 and 8.1.4.

Dispatch centrals
What is a dispatch central ?

The term “dispatch central” has been in use for a long time and goes
back to the days when operators started to join organisations in order to,
among other things, co-ordinate bookings.

A dispatch central of today fulfils many different tasks. These tasks
vary from one central to another. Apart from functions related to
bookings, the central often takes care of administrative tasks such as the
handling of credit card dips and invoicing. It also takes care of marke
ting and the negotiation of contracts regarding public paid rides and
business customers. Many dispatch centrals has a system for handing
complaints from customers and also exercise a certain control over
associated operators. Fares are, as a rule, fixed jointly at the centrals.
Some centrals are storing the information from the operators' meters.

Forms of organisation vary. Mostly the dispatch central is organised
as an incorporated association or a limited company. There are many
different structures of ownership — you may find dispatch centrals jointly
owned by the operators, centrals owned by one independent agent and
various structures in between.

Are dispatch centrals beneficial to consumers?

Dispatch centrals has severa advantages. They provide taxi companies
with an opportunity to show their profile and thus makesiit easier for the
customers to choose taxi company as well as to order a car. Further
more, dispatch centrals are easily accessible for customers who want to
launch a complaint or claim items forgotten and left behind. The co-
operation in dispatch centrals also facilitates the supervision and cotrol
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of the trade by the authorities. This ought to increase the motivation of
the operatorsto go straight and live up to current standards.

Regarding the fixing of fares it appears that the centrals can contri
bute in making fare schedules more transparent and in making sudden
raises of fares more rare.

As far as society is concerned it is generally more easy to supervise
operators associated with a central than individual operators since the
centrals can provide information on their operators.

Thus, it can be established that dispatch centrals, in general, further
the conducting of the taxitrade along more serious lines and maintains
service a a higher level, mainly because one has a common fund of
goodwill to safeguard.

What would be the consequences of a compul sory system?

The over al intentions behind a compulsory system are, among other
things, that the customer will find it easier to choose the kind of journey
he wants to make (i.e. regarding service, price etc.) and to complain,
should the journey prove unsatisfactory. Another great adantage is that
the dispatch certrals can take over some of the resporsibility for the
supervision over the trade from the authorities.

The Commission is of the opinion that a demand for all operators to
be associaed with a dispatch central has to be linked with a public
authorisation for the centrals themselves. There must be persons at the
digpatch centrals whose suitability has been approved by the authorities
as well as continuos supervision over the cefrals by the authorities.
Otherwise there will be a danger of operators joining into loosely foned
centrals where no one exercises control over the activities, which in turn
could bring about that the positive effects would not be fortboming.

The area of responsibility for the dispatch centrals must be caréully
defined. If, for instance, there is a demand for around the clock service,
the central has to state within which area of traffic it is operating.
Otherwise the authorities cannot control whether the service is properly
maintained. For the same reason rosters probably have to be set up at the
centrals.

Within a compulsory system everybody with ataxi operator’s license
must have the right to join a dispatch central. Hence the compulsory
system has to involve an obligation on behalf of existing centrals to
accept those operators who are willing to recognise and uphold the
statutes and other rules of the central. Furthermore no cetral should be
allowed to exclude any associated operator on any other grounds than
those objectively acceptable.
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As a dispatch central will have a certain responsibility for the be
haviour of the associated operators, no operator should be allowed to
belong to more than one central at atime. This could lead to difficulties
for seasonal taxi business at, for instance, tourist resorts to function
efficiently.

Association to a dispatch central should be voluntary

There are great advantages connected with the dispatch centrals, both for
consumers and the authorities responsible of supervising the taxi trade.
Operators associated with a central do, of course, find the co-operation
advantageous as well. There are, however, many disaslantages
connected with what has been said in the previous section.

During its work the Commission has got the impression that
developments within the taxi trade run towards an increasing number of
operators join in dispatch certrals. It is usually necessary to belong to a
central in order to be allowed to pick up customers at the terminals or, at
leadt, it congtitutes an advantage to belong to one. Furthermore there is
usually a demand for co-operation in a central for the operators to obtain
contracts about publicly paid rides and business customers.

It is also the view of the Commission that centrals on the whole are
more and more realising that quality and service do pay off and hence
are, voluntarily, raising their own standards of service and business
ethics. This has very much to do with the customer's increased
awareness of the trade’s conditions which means that customers more
often and actively choose their rides, i.e. prefer to use some dispatch
central in which they have confidence. In this context the active work
performed by organisations of the taxi trade to improve upon quality and
raise the level of service within the trade and thus further sounder
business morale, should also be metioned. Thus, the Commission finds
that the taxi trade already — very much on it's own initiative — is steering
in a direction of sounder conditions. There has to be very strong resons
to do anything to jeopamdise this development. The Commission’s
conclusion is that there are no such reasons and that it, under those
conditions, would be wrong to propose such drastic meaures as intro-
ducing compulsory association to a dipatch central.

Arethere other measuresthat can reduce the problems?
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Although the taxi trade as a whole seems to be moving towards sounder
conditions, there still are things to improve upon. The main problems
concern the existence of incomes not accounted for, black labour and the
twisted competition which is aresult of this behaviour. The Commission
is of the opinion that something must be done to increase the risk of
exposure, which in turn would lead to a decrease in irreglarities.
Another area of problemsis the fixing of fares and ovetharging.

Yet other areas within which improvements can be made are taxi
stands at terminal sites and taxi stands on municipa ground.

De-tanking centrals

The Governmental Commission on Taxi Services is of the opinion that
the information from the meters should be secured and stored in order to
function as a controlling-material for the authorities in their regular
supervision. It isimportant that the system for handling this informigon
is trustworthy, which among other things means that the material
normally should be transferred from the meters and be stored in such a
way that it cannot be manipulated or simply cleared away. On that
account the Commission proposes special de-tanking cemmals — ap-
proved by the authorities — to be set up.

From the point of view of security a system of separate de-tanking
centrals is to prefer. There are, however, $me arguments against such
an arrangement. De-tanking and storing of information already take
place at larger dispatch centrals, service companies etc. to be used in
their work with invoicing and following up on business etc. A regulation
stating that de-tanking centrals be separate would mean either that
operators in these situations in addition to this would have to de-tank at
the separate central or that the separate central would have to deliver
corresponding materials to the dispatch central or the service company,
after having received it. To build up an organisation with separate de-
tanking centrals would furthermore prove difficult to motivate
economically. Because of thisthe Commision is of the opinion that even
others than separate centrals should be able to get an approval as de-
tanking centrals.

De-tanking centrals, of course, must have the technical equipment
necessary for receiving and storing information from the meters. Also
there has to be proper storing facilities. Material received and stored
must be handled in such a way that no individual operator can mani
pulate it. To make the system secure a de-tanking central should serve a
certain number of vehicles, as an recommendation no less than twenty.
In exceptional cases, de-tanking centrals serving fewer vehicles could be
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accepted, for instance when it comes to small centrals in sparsely
populated areas.

The Commission considers the County Government Boards suitable
organs for licensing and supervision.

Anyone, who deliberately destroys or in any other way clears away
data that should be stored in the de-tanking central, should be punished.
The penalty should be the same as for illega professional traffic, i.e. a
fine or prison for no more than one year. Often such a crime also can be
regarded as an aid in crimes concerning fraudulent bookkeeping or tax
evasion. In these cases the rgulations in the criminal code and the law
on tax evason will apply. The crime should normally lead to a
revocation of the de-tanking central licence.

Failure on behaf of the operator to empty the meter as prescribed
should lead to a fine or imprisonment for no more than one year.
Furthermore this failure should normally lead to a revocation of his
operators licence.

The proposal on de-tanking centrals is discussed in more detail in
section 8.3.2.

Registration of fares

One problem, which is often called attention to, is the overcharging of
customers. Even if a customer has a receipt for the fare and launches a
complaint afterwards with the receipt supporthg it, the customer has
found it difficult to prove that he has had to pay too much sinceit is hard
to establish what was stated in the information on fares originally given.

The Commission has studied the system for regitration of fares
applied in New Zealand and has found that it apparenty functions well
without noticeably burdening neither the operators nor the authorities.
The Commission thinks that such a system even in Sweden could mean
that a customer would be able to substantiate his claim versus an ope
rator more easily and, conversely, that an operator more easily could
refute an unsubstantiated claim. Check-ups after a complaint from a
customer would become much easier and it would aso simplify the
County Government Board' s general supervision of the taxi trade.

Only fares offered to the general public need to be registered. The
use of other rates than the registered ones, except for previously agreed
lower fares, would not be alowed. The operator have to report the rates
he intends to apply to that County Government Board who acts as
licensing authority regarding his operator licence. This could preferably
be done in the form of a duplicate of the fare schedule presented in the
car.
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The County Government Board is not supposed to approve the report
of fares, only register it. When the report has been regitered the County
Government Board will send a confirmation back to the opetor. The
operator will then be able to apply the new fares. This procedure is
intended to be swift and smple and could be done by faxing the docu
ments back and forth between the operator and the County Goverment
Board.

Failure to register fares should be punishable with a fine. If the non-
observance continues the County Government Board should be able to
reconsider the suitability of the license holder for running a taxi
business.

The proposal on registration of fares is discussed further in section
8.3.3.

Fare schedules

Today the fare schedules are difficult to understand for custaers. This
is partly because the customer does not have any opportunity to compare
fares since the way of presenting them differs from one company to
another, partly because there is such a large number of fare categories
that a customer often finds it difficult to conclude exactly which kind of
fare that applies to the ride he plans to do. The Commission holds the
view that it would be for the good of the custmers if the information
about the fares looked identical on taxi vehicles throughout the country.
Information would then be much easier to understand. Also, it would be
easier to compare fares of different conpanies. To accomplish this the
Commission proposes that the Swedish National Road Administration,
after consulting the Swedish Corsumer Agency, issue rules with such a
content. In these rules it should be made mandatory that comparable
fares be presented. Furthermore the Commission is of the opinion that
too many different catgories of fares make the information difficult to
understand. Because of this the Swedish National Road Administration
should, init'srules, limit the number of fare categories allowed.
This proposal is discussed further in section 8.3.3.

Terminals

As previously mentioned, some of the problems within the taxi trade are
most noticeable at terminals where demand for taxi servicesis large and
where there are many travellers unfamiliar with the local conditions and
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the knowledge of the local taxi market. These prblems have been
considered important to solve. Thus, one of the tasks for the Commission
has been to investigate how the situtéion at different terminals appear
today and if those responsible for the terminals could try to improve the
conditions. The investigation made, shows that those in charge of the
terminals often have found acceptable solutions and that there are
different ways of handling the issues depending on the specific
characters of different terminals. These solutions have furthemore been
approved by the Competition Authority.

Solutions at the terminals often mean that agrements are made with
dispatch centrals or that it at least is to the opeator’'s advantage to
belong to one. This means that there is an incentive for operators to join
dispatch centrals on a volurtary basis, which is a positive devel opment.
As arule the teminals demands in the agreements are comparatively
stern which raises the level of service and the over al quality, improves
order and reduces risk for customers to be overcharged. Risks for
customers to be exposed to harassment or other pushy behaviour by
drivers are aso reduced. The contract conditions also lead to an
increased internal control within the dispatch centrals.

A survey of solutions implemented at different terminals is to be
found in section 6. In section 8.3.4 is mentioned how the situations on
municipal Street ground could be improved.
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1 Inledning

1.1 Utredningens uppdrag

Av direktiven, sebilaga 1, framgér att 1998 ars Taxiutredning skall
utvérdera den nuvarande situationen inom taxitrafiken, vilka problem
som forekommer samt deras omfattning och betydelse. Med utgangs
punkt i denna analys skall utredningen beddma behovet av obligatorisk
andutning till bestaliningscentral eller annat gemensamt organ samt
forutsittningarna for detta. Utredningen skall ocksa utreda behovet av
ytterligare instrument for lansstyrelserna for att komma till rétta med
problemen i storstadsregionerna samt om huvudméannen fér de storre
flygplatserna, férjeterminalerna och jarnvagsstationerna genom att ta ett
storre ansvar for organisationen av taxitjansterna kan medverka till att
resendrerna béttre kan tillvarata sina intressen. Slutligen anges att utred
ningen bodr undersbka de berdrda regelsystemens utformning och
erfarenheter i lander som har en avreglerad taximarknad.

Regeringen har vidare 6verlamnat en skrivelse den 23 augusti 1997
fran Marie-Louise Hardnas med forsag bl.a. om att samtliga bilar skall
vara andlutna till bestéllningscentral. Utredningen har i sina 6verégan-
den beaktat forslaget tilkammans med andra synpunkter och forslag
betraffande bestdl Iningscentral er.

1.2 Arbetets bedrivande

Taxiutredningen har haft §ju sammantréden.

Utredningen har sammantré&ffat med foretradare for lanstyrelserna i
Gotlands, Skane, Stockholms och Vastra Gotalands Ian, samt Gotlands
och Mamd kommuner. Sammantraffanden har ocksa skett med fore
trédare for polisens lanstrafikgrupper i Goteborg, Mamé och Stock
holm.

Utredningen har sammantréffat med Svenska Taxiférbundet och
Taxiagarnas Riksforbund Fria Taxi samt varit i kontakt med Sma Taxk
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agares Intressefdrening. Utredningen har vidare sammantréffat med
Svenska Transportarbetareférbundet och varit i kontakt med Bitrafikens
Arbetsgivareforbund.

Utredningen har sammantréffat med foretrédare for Stockholm-
Arlanda flygplats och Arlanda Remote Taxi Service AB. Sekreteraren
har ssmmantréffat med féretradare for SJ Fastighetsdivision i Stock
holm.

Utredningen har gjort studiebesok hos taxametertillverkaren KG
Knutsson (KGK Fordonssystem AB).

For att studera olika former av tillvaratagande av informationen fran
taxametrar har sekreteraren och en expert besotkt servicebolaget Taxi
Dalarna Service AB, bestdliningscentralerna Taxi Goteborg ek. for.,
Taxi Kurir i Goteborg AB, Taxi Stockholm 15 00 00 AB och Taxi 020
AB samt taxametertillverkaren Trancometer AB.

Slutligen har sekreteraren och tre experter besokt Nya Zeeland i
februari 1999, dar man tréffade tillstands- och tillsynsmyndigheten Land
Transport Safety Authority, New Zealand Police i Wellington, kon
sumentorganisationen Consumers' Institute of New Zealand Inc., flyg
platsen Wellington International Airport Ltd., branschorganisionen
New Zealand Taxi Federation Inc., en bestdliningscentral i stagtad —
Wellington Combined Taxis Ltd. samt en bestdlningscentra pa
landsbygden — Palmerston North Taxi Society Ltd. Leif Reinemar, tra
fikplanerare vid Stockholm-Arlanda flygplats, och Charles Zacharias,
Nya Zeeland, ordnande programmet for utredningen i Nya Zeeland. De
deltog ocksa vid flertalet av motena.
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2 Bakgrund
2.1 Fakta om taxibranschen

21.1 Branschens struktur

Allméanna branschdata

Foretagen

Taxibranschen domineras av fabilsforetag. Den genomsnittliga msatt-

ningen per foretag ligger pa 1,0 mkr. Drygt 70 procent av foretagen &
enbilsforetag medan knappt 30 procent av foretagen har mellan tva och
tio taxifordon i drift. Endast ett femtiotal taxidkerier har fler an tio

fordon i sin verksamhet.

Enligt Vagverkets yrkestrafikregister uppgick antalet foretag med
taxitillstand i januari 1999 till 9 458. Drygt 5 procent av dessa kan dock
betecknas som inaktiva, eftersom tilstandet inte inneholl nagon amalan

om fordon.

Tabell 1. Antal fordon per foretag anmalda i taxitrafik (maj 1998)

Antal fordon Antal foretag

1

2

3-5
6-10
11-20
>20
Totalt

Kalla: Svenska Taxiforbundet

Anddl %

70
17
10

2

100

27
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Antalet arbetsstéllen uppgick under & 1997, enligt SCB:s Foretags
register, till ca 8 700 och antalet anstélida till knappt 11000. Av
foretagen hade drygt 60 procent inte ndgra astéllda och ytterligare 30
procent mellan en och fyra anstéllda. Endast ca 7 procent av féretagen
hade fler &n fem anstéllda.

Antalet taxiforetag som forsattes i konkurs 0kade markant de forsta
aren efter avregleringen, fran 37 & 1990 till 241 & 1993. Det innebér
att narmare 3 procent av samtliga taxiforetag gick omkull ar 1993.
Darefter har antalet konkurser stabiliserats pa en nagot 1agre niva, 180
190 per &, motsvarande 2—2,5 procent av de akiva foretagen. Ar 1997
forsattes dock endast 143 foretag i konkurs. Den frémsta orsaken till de
manga konkurserna anses vara lagkonjunktur i kombination med ett
kraftigt okat antal taxifordon. Flertalet av de dlerier som gatt i konkurs
ar flerbilsforetag. De storre akerierna med astélld personal har drabbats
hardare an enbilsdkarna, som l&ttare kunnat anpassa |onerttaget efter
forutséttningarna.

Forare och fordon

| januari 1999 hade sammanlagt 49562 taxiforarlegitimationer ut

fardats." Av de godkanda forarna dterfinns tva tredjedelar i tre gee
grafiska omraden: 32 procent i Stockholm, 20 procent i Vastra Sverige
och 13 procent i Skane.

Trots det stora antalet godkénda férare hdvdar branschen att det &r
svart att rekrytera personal. Barai Stockholm®mradet berdkrade de tre
ledande bestédllningscentralerna att de infor hosten 1998 sknade mellan
1 500 och 1 800 forare.

Antalet taxifordon har under dren 1990 till 1999 okat fran 12700 till
14 600, motsvarande en tillvaxt med 15 procent. Utvecklingen &r dock
inte likartad over hela landet. Sexton 1an kan visa upp en o6kning av
antalet fordon, medan fem 1&n har haft en negativ utveckling. De stOrsta
Okningarna redovisas for tétbefolkade regioner som Stockholms 1&n
(32 procent) och Skéane lan (25 procent) medan den stérsta minskingen
noterasi Kronobergs l&én (25 procent).

Antalet taxifordon per invanare ger ett matt pa etableringsgraden.
Som ett resultat av avregleringen 6kade antalet taxifordon per 100 in-
vanare fran 1,5 till 1,7. Antalet fordon per 1000 invanare ligger i dag pa
1,65. Det varierar dock stort mellan olika regioner i Sverige. Flest
fordon per 1000 invanare finns i Stockholms lan (2,9 fordon) och i

1| den totala summan ingdr dven &terkallade | egitimationer.
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Jamtlands 1an (2,4 fordon). Minst fordon per 1000 invanare finns i
Orebro Ian och Blekinge Ian, dar siffran ligger pa 1 fodon.

For etagsstruktur
Agarformer

Tre fjadrdedelar av landets aktiva taxiforetag drivs av enskilda nérings
idkare medan resterande del framst utgérs av aktiebolag eller handels
bolag’lkommanditbolag. Déartill finns ett tiotal taxirorelser som drivs i
form av ekonomiska féreningar samt lika manga som &gs av landsting
eller kommuner.

Tabell 2: Foretagsform (april 1998)

Agarform Antal foretag Andel %
Fysisk person 6 545 75
Aktiebolag 1804 21
Handel sbolag/K ommanditbol ag 417 5
Ekonomisk férening 11 -
Landsting 7 -
Kommun 4 -
Luftfartsverket i Kiruna 1 -
Totalt 8789 100

Kalla: Svenska Taxiforbundet

Olika former av samverkan

Drygt 70 procent av taxiforetagen samverkar i bestéliningscentraler.
Dessa beskrivs ndrmare i avsnitt 5.

Harutover samverkar en del taxiforetag i administrativa servicbolag,
vilka hanterar tdmning, fakturering och andra administrativa funkioner.
Exempel pd sddana bolag & Linje-Taxi i Lund, Taxi Ostegotiand
(T6sab), Taxi PG-Servicei Enkoping, Taxi Dalarna, X-léns Taxiservice
i Gévleborgs lan, Taxi Vasternorrland och Véasterbottens Taxi. Vissa av
dessa bolag fungerade tidigare som lansvisa bestalhingscentraler. En av
anledningarna till att denna verksamhet har upport & att bolagen pa
grund av sin storlek kom att dominera marknaden i altfér hog grad.
Fragan har vid nagra tillfélen provats av Konkurensverket som funnit
att deras marknadsledande position stridit mot koRurrend agstiftningen.
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Situationen i detre stor stadsomr &dena
Sockholms lan

Stockholms taximarknad har genomgétt en drastisk forandring efter
avregleringen den 1 juli 1990. Ett stort antal bestdlningscentraler har
tillkommit och antalet taxifordon har 6kat med drygt 2200 eller 32 pro-
cent. Okningen var som storst strax efter avregleringen. Antalet taxi
fordon uppgick i maj 1998 till drygt 5000 foérdelade pa 2846 taxi-
foretag. Av dessa drevs 78 procent av enskilda personer, 20 procent av
aktiebolag medan resten utgjordes av handelsbolag, ekonorska fore-
ningar och, i ett fall, av en kommun.

Taxidkerierna i Stockholms 1an svarar for 41 procent av omsatt
ningen inom landets taxiverksamhet enligt SCB:s Mervéardeskatte-
statistik. Det betyder att lanet & kraftigt Overrepresenterat inom taxi
eftersom endast 20 procent av landets befolkning bor i Stockholms l&n.
Om man daremot ser till antalet fordon och forare &r |anets andel nagot
lagre, 35 resp. 32 procent. Som tidigare ndmnts & andelen taxiordon
per 1 000 innevanare 2,9, vilket & den hogsta siffran i ladet.

Taxinaringen i Stockholms lan uppvisar en stark sméaforéagardomi-
nans. Medeltalet anstdllda per foretag uppgar till omkring tva personer
medan den genomsnittliga omséttningen per foretag ligger pa 1,7 mkr.

Stockholms 1én finns for narvarande ca 40 bestéllningscentraler,
varav de tre storsta tillssmmans forfogar 6ver 57 procent av den totala
fordongparken inom lanet.

Omkring 6 procent av befolkningen inom lanet eller ca 8900 per-
soner utnyttjar fardtjanst. | Stockholms lans landsting upphandlas féard
tjanst for tva &r i taget for lanets samtliga 25 kommuner. Aven huvud
parten av sjukresorna ingdr i upphandlingen, liksom arbetsresor for
handikappade och tjansteresor for landstingets anstéllda. Landéinget tar
in anbud fran olika taxiforetag. Lanet & indelat i 70 gegrafiska om-
raden och bestéllningscentralerna lamnar anbud fér de omréden inom
vilka man anser sig hatillrackligt med resurser.

Vastra Gotalands lan

| maj 1998 fanns det 1383 taxiforetag i Vastra Gotalands 1an. Av dessa
drevs 81 procent av enskilda personer och 14 procent av aktiebolag
medan resten utgjordes av handel sbolag samt en eknomisk férening och
ett landsting. Vid arsskiftet 1997/98 var antalet taxifordon i lanet 2085,
vilket innebar 1,4 per 1000 innevanare. Antalet taxifordon har inte okat
namnvart sedan avregleringen.
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Skénelan

| maj 1998 fanns det 1016 taxiforetag i Skane lan. Av dessa drevs
82 procent av enskilda personer och 14 procent av aktiebolag medan
resten utgjordes av handelsbolag och, i ett fall, av ett landsting. Antalet
taxifordon i lénet var 1486 vilket innebar 1,3 fordon per 1000 inne
vanare. Detta & en hojning sedan arsskiftet 1989/90 da det fanns 1186
taxifordon i lanet (1,1 per 1000 innevanare). Framst har nytilskottet
skett i Malmo-Lundomradet.

Olikatyper av resor
Inledning

Taxidkerier & som regel verksamma med sdvé privat-, foretags- som
samhéllstransporter. Det finns dock specialtaxiforetag som ar helt eller
delvis inriktade pa delmarknader som fardtjanst, handikapfransporter,
limousinservice, budtransporter, foretagstaxi, flygtaxi och tagtaxi.

Privatpersoner och foretagskunder svarar for nagot mindre an halften
av den totala taximarknaden, medan resterande del utgdrs av sarhélls-
betalda resor. Dessa andelar, som bygger pa uppskattningar av Svenska
Taxiférbundet, & ett riksgenomsnitt. | praktiken & det stor skillnad
mellan storstéder, mindre orter och glesbygder.

Tabell 3: Taximarknaden i Sverige (uppskattad av branschen)

Segment Oms. mkr Andel %

Kommuner/Landsting 4500 56
Fardtjanst (28 %)
Sjukresor (17 %)
Skolskjuts (11 %)

Privatpersoner 1800 23
Foretag 1700 21
Totalt 8000 100

Kalla: Svenska Taxiforbundet

Samhaéllsbetalda transporter

Samhdllsbetalda transporter omfattar fardtjanst, sukresor och skd-
skjutstrafik.
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Svenska Taxiforbundet beréknar att samhéllssektorn svarar for
56 procent av taxibranschens totala marknad. Andelen varierar dock
stort mellan olika delar av landet. | Stockholmsomradet beréknas de
samhdlshetalda resorna svara for 15-20 procent av den totala mark-
naden, medan andelen i utpraglade glesbygdsomraden bedoms uppga till
over 90 procent. Samhallstransporternas betydelse visas ocksa av att
omkring 5procent av landets befolkning eller 450 000 personer i dag har
rétt till fardtjanst. Fardtjénst och sjukresor utférs ofta med reguljéra
taxifordon men aven smabussar liksom speciabyggda fordon anvands.

Samhaéllsbetalda resor och transporter har i dag olika huvudman.
Enligt lag &r trafikhuvudmannen i ett 1&n ansvarig for all kollektivtrafik
inom lanet. | fraga om sukresor & landstinget huvudman, medan
fardtjanst och skolskjutstrafik har kommunen som huvudman. En viss
samordning har inletts inom nagra lan men graden av denna sarordning
varierar starkt. Tre olika former av samordning kan urskiljas. Gemen
sam upphandling, gemensam bestalIningscentral och gemensam ekonro
misk administration. Samordningen omfattar &ven integrering av olika
samhéllstransporter. Flera kommuner och landsting har lamnat Gver
upphandling av specialtransporter till trafikhuvuanannen i lanet, dvs.
lanstrafiken. — | ett 60-tal kommuner finns servicelinjer dar féd-
tjanstberéttigade far ka gratis buss. Dessutom finns i flera konmuner
linjelagda sjukresor samt skolskjutsar som bedrivs samordnat med
ordinarie kollektivtrafik och som & Oppna for alla resande. Ett par
kommuner, Ockelbo och Kristinehamn, erbjuder helt gratis lokaltrafik.
Ockelbo kommun har sedan ar 1995 samordnat skolskjutrafiken, delar
av féardtjansten och lokaltrafiken till linjelagda turer Oppna for alla
resande. Verksamheten skéts av tre lokala entreprendrer. Ett resultat av
samordningen & att betydligt férre elever och fardtjanstberéttigade
personer anvander taxi.

Privata transporter

Transporter av privatpersoner berdknas svara for knappt en fjérdedel av
den totala marknaden, dock med betydande variationer mellan statader,
mindre orter och glesbygd. | t.ex. Stockholm svarar privatunderna for
nagot Over héften av marknaden, medan andelen i gldsygdsomraden
ofta & under 10 procent.

Privatkundsmarknaden utmarks av en betydande efterfrégevariation,
béde mellan olika timmar pa dygnet och olika veckodagar. Aven
vaderleken har betydelse for efterfragan.
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Foretagstransporter

Foretagskunder, som utgor en vaxande del av taximarknaden, berdknas
svara for omkring en femtedel av totalmarknaden. Detta segment & av
naturliga sk&8l koncentrerat till de foretagstéta storstdderna medan o+
fattningen i mindre orter och glesbygden ofta & av mindre ligdel se.

P4 foretagssidan finns det en svensk affarsreseforening, Swedish
Business Travel Association (SBTA). Foreningen bildades & 1983 och
administreras genom Stockholms Handelskammare. Medlemmarna i
foreningen kommer fran vitt skilda omraden i samhélet. Sava privata
foretag, statliga myndigheter som organisationer av olika dag finns
representerade. Genom bl.a. information, utbyte av erfarenheter och del
tagande i utvecklingen av reseprodukter forsoker man paverka, tveckla
och kostnadseffektivisera affarsresmdet, inte minst pa taxisidan.

2.1.2 Nagra organisationer medtaxianknytning
Svenska Taxifor bundet

Svenska Taxiforbundet & en branschorganisation for Sveriges taxi
foretagare. Taxiforbundet siger sig ha som framsta andamal att framja
den svenska taxindringens utveckling samt att ta till vara och stédja
medlemmarnas intressen. Taxiférbundet verkar for bl.a. trafikakerhet,
milj&fragor och en fortsatt sanering av branschen. Forbundet arbetar
ocksa for att konkurrensen skall ske pa likavillkor.

Forbundet organiserar omkring 5500 aktiva taxiféretag och ca 200
bestallningscentraler, vilket innebar att ungefar tva tredjedelar av landets
taxiforetag & anslutna till taxiforbundet. Férbundet &r rikstackande och
har medlemmar i alla av landets 1&n. Anglutningsgraden varrar dock en
del, i Gotlands lan & endast omkring 10 procent av taxitretagen
anslutna medan motsvarande siffrai Jamtlands 1an & 90procent. Aven i

storstaddanen varierar andutningsgraden — i Stockholms [an & hela
70 procent anslutna, i Vastra Gétalands 1an 55 procent och i Skane lan
endast 30 procent.

Taxiforbundets stadgar foreskriver att medlem i forbundet och
andluten bestdliningscentral skall tillampa de branschetiska regler som
forbundet tecknar dverenskommelser om med myndigheter och orgeésa-
tioner. | stadgarna star ocksa att mediemmarna skall bedriva sin
verksamhet med tillbérliga affarsmetoder under iakttagande avgod
taxitradition, med ordnade former fér pris- och bestéllningBunktionerna
i medvetande om sitt ansvar s att bade det egna foretaget och branschen
i dess helhet vinner i aktning. Vad som & att betrakta som god
taxitradition finns utforligt beskrivet i ett antal kvalitetsnormer som
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behandlar taxiforetagets service, utbildning, fullgorande av skyldilgeter
mot det allmanna, forsakringar, reklamationer och trarsportorsavtal.

Taxiagar nas Riksforbund Fria Taxi

Taxiagarnas Riksforbund Fria Taxi &r, liksom Svenska Taxifoérbundet,
en medlemsorganisation for taxiforetag. Forbundet bildades varen 1986
av ett femtiotal taxiagare, de flesta fran Véastkusten. En av anledingarna
till att man brét sig ur Svenska Taxiforbundet var att man ansag att det
stora forbundet i alltfor hog grad riktade in sig pa stostadsintressen. |
dag har Taxidgarnas Riksforbund 150-200 medemdoretag fran hela
Sverige. Aven om landsbygdsprageln fortfarande & stor har férbundet
ocksa medlemsbretag fran storstaderna.

Taxiagarnas Riksforbund siger sig arbeta for en fri konkurrens med
kunden i centrum. Férbundet tar till vara organisationens och de eskilda
medlemmarnas intresse och arbetar for en hojd service och god tigjang
till taxi.

Sma Taxi&gar es | ntresseforening

Sma Taxidgares Intresseférening (STIF) & en organisation for fri

stéende taxidkare i Stockholmstrakten. Med fristdende taxidkare menas
dkare som inte & andutna till ndgon bestalningscentral. Foreningen,
som bildades & 1992, & en ideell forening till vilken ett par hundra
mindre dkerier & ansutna. Sa gott som alla medlemmar forfogar Gver
endast ett fordon.

Foreningen sdger sig arbeta aktivt for att skapa en béttre konkurens-
situation for sina medlemmar, inte minst genom att anméla olika
foreteelser — t.ex. fordelningen av uppstaliningsplatser vid Arlanda och
Stockholms Central station — for prévning till Konkurrengerket.

Foreningen bestar i princip av samma konstellation som |8g bakom
tidigare Sma Taxi&gares I ntresseorganistion (ST10).

Svenska Transportar betar efér bundet

Transportarbetareforbundet &r fackforbund for ungefér en tredjedel, eller
ca4 000, av landets anstéllda taxiforare.

Forbundet har under flera & arbetat kraftfullt for en viss ateregle-
ring av taximarknaden och har darvid bl.a. kravt obligatorisk anglutning
till bestallningscentral .
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Biltrafikens Arbetsgivar eférbund

Forbundet foretrader arbetsgivarna inom végtransportsektorn. Svenska
Taxiforbundet &r representerat i styrelsen.

Till forbundet finns det 104 bestéliningscentraler anslutna, i vilka det
ingdr 3 142 taxiforetag (som darmed ocksa & andutna). Foretagen har
sammanlagt ca 2300 arbetstagare anstéllda. Dessutom har forbundet
966 individuellt andlutna taxiféretag, med ca 2300 arbetstagare.

2.2 Den tidigare yrkestrafiklagstiftningen

2.2.1 Taximarknaden fore avregleringen

Fore avregleringen géllde enligt 1979 &rs yrkestrafiklagstiftning, dvs.
yrkestrafiklagen (1979:559) och yrkestrafikforordningen (1979:871),
bestammelser om bl.a. trafikeringsplikt, trafikomrade, kommenderings
plan, uppstallningsplats for fordon och skyldighet for tillstandshavare att
tillhdra en bestéliningscentral. Vidare var prissattningen reglerad genom
att en statlig myndighet — davarande Transportrédet — faststallde for hela
landet gallande maximitaxor.

Taximarknaden var sdledes fram till den 1 juli 1990 mycket hart
reglerad. Bl.a. var bilarnas antal, geografiska fordelning, utehdllande och
taxor reglerade. Verksamheten skulle organiseras i en taxiforening och
akarna skulle tillhdra en bestallningscentral inom det omrade dar de
verkade. | gengald innebar regleringen att taxidkarna skyddades fran
konkurrens. Taxorna sattes sa att ett dverskott uppkom pa lénsamma
tider, vilket skulle téacka de forluster som dkaren fick vidkannas nar han
enligt kommendringspl anen tvingades kora pa ol Gnsamma tider.

En av orsakerna till att avregleringen kom att genomféras var att
kunderna — framst i tétorterna — klagade pa dalig service. Ofta var det
svart att komma fram till vaxeln for att bestdlla en bil och om man vél
lyckats bestdlla en bil var vantetiden inte sdllan lang eller sa dok bilen
inte upp Over huvud taget. "Taxi — var god dr¢j” blev ett almant
begrepp. Aven taxidkarna och férarna menade att servicen var for dalig
och hade idéer om hur den kunde forbéttras. Den harda regleringen lade
dock hinder i végen — inte minst ur konkurrenssynpunkt. Eftersom ala
taxifOretag var tvungna att tillhora en bestélningscentral och ha samma
pris kunde foretagen inte pofilera sig. En annan orsak till avrederingen
var att den bristande konkurrensen gjorde det svart for kommuner och
landsting att upphandla samhallsbetalda resor till accepabla priser.
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2.2.2 Avregleringen

Kritiken mot det gamla systemet ledde fram till att riksdagen underaren
1988 fattade bedut om avreglering av marknaden.Forarbeten till den
forfattningsreglering som ror avregleringen & huvudsakligen prop.
1987/88:50 hil. 1, prop. 1987/88:78 och bet. 1987/88: TU15.

Fran och med den 1 juli 1990 avskaffades behovsprévningen (dvs.
provningen av hur manga taxifordon som skulle tillétas verka inom ett
omrade), trafikomradena och kommenderingsplanerna. Varje taxiagare
fick rétt att sétta sitt eget pris, att avgora hur manga bilar som skulle
vara i trafik och nar de skulle kora. Vidare slopades kravet pa tilhorig-
het till en bestalIningscentral.

Malet — att alla manniskor skulle kunna resa med taxi till rimliga
priser vid allatider och pa alla platser — menade man skulle kunna up-
réthallas genom att upphandlarna av samhallsbetalda resor i sina avtal
skrev in ett krav pa taxiforetagen att de skulle se till att denna service
altjamt tillhandahdlls allméanheten.

| samband med avregleringen stélldes strangare krav pa taxidgarnas
lamplighet. Dessutom skarptes reglerna betréffande taxametrar och pris
information.

2.2.3 Fortsatt behandling av taxifragor

| 1992 &rs budgetproposition riktades kritik mot |ansstyrel sernas isatser

i fraga om den foreskrivna lamplighetsprovningen och den efterfoljande
kontrollen av lampligheten. | propositionen framhélls frémst behovet av
att skérpa efterlevnaden av det existerande regeberket men inte
regelverket som sddant. Regeringen betonade att beslutet om avreglering
skulle sta fast. Riksdagen antog propositionen (prop. 1991/92:100 hil. 7,
bet. 1992/93:TU1, rskr. 1992/93:2) och ansdg samtidigt att det kravdes
en snabb utredning av mgjligheterna att skérpa reglerna ytterligare i
syfte att sanera taxibranschen och for att kunderna skulle kunna dka
sakert till en kostnad som var rimlig i forhallande till resans omfattning.
For att sakerstalla konkurrens pa lika villkor inom taxinéringen skulle
lansstyrelserna enligt riktlinjer som foredlagits i propositionen skérpa
lamplighetsprovningen och uppfdlpingen av  lampligheten  hos
trafikutovarna.

Den 10 december 1992 bedutade regeringen om krav pa godkant
prov i yrkeskunnande for taxiférare. Den forare som uppfyllde Vég
verkets krav skulle erhdlla en legitimation, som skulle finnas i fordonet
och vara va synlig for passageraren. Beslutet trddde dock i kraft forst
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den 1 januari 1995 (SFS 1992:1387 och SFS 1993:1159) sedan det
forenats med krav pa en vandel sprévning (se nedan).

| prop. 1992/93:106 om atgéarder rérande taxitrafiken redovisades
15 olika férslag om en skérpt tillsyn av taxtrafiken. Trafikutskottet
anforde i sitt betdnkande (1992/93:TU26) att malet for samhallets
insatser borde vara att utforma instrument och incitament som
sammantaget bidrog till en onskvérd utveckling inom taxitrafiken utan
att for den skull en atergang till tidigare detaljreglering skulle ske.

Riksdagens revisorer lamnade den 17 mars 1993 en rapport om
avregleringen av taxinaringen, huvudsakligen grundad pa forhdllandena i
Stockholms 1an. Revisorerna pekade sarskilt pa bristernai lanstyrelsens
uppfoljning av tillstandshavarnas lamplighet, som enligt revisorerna i
princip borde motsvara tillstandsprévningen.

I juni 1993 dverldmnade Statskontoret till regeringen rapporten Om
taxi och annan yrkesméassig trafik (1993:15) med forslag om en
effektivare tillsyn av den yrkesmassiga trafiken i ett atgardspaket om 25
punkter. Pa grundval av rapporten och remissyttranden Gver den
utarbetades inom Kommunikationsdepartementet en promemoria jamte
lagforslag, Okad tillsyn av den yrkesmassiga trafiken (Ds 1993:91).

| prop. 1993/94:168 Okad tillsyn av den yrkesmassiga trafiken
markerade regeringen, genom att bl.a lamna fordag till andring av
yrkestrafiklagen, lansstyrelsernas ansvar for den I8pande tillsynen av den
yrkesmassiga trafiken. Vidare foreslogs en vandelsprovning av
taxiforare innebérande att en legitimation for taxiforare bara skulle fa
ges till den som med hansyn till yrkeskunnande och laglydnad bedémdes
vara lamplig. Forslagen antogs av riksdagen (bet. 1993/94:TU29, rskr.
1993/94:310).

For att bidra till det i prop. 1993/94:168 uttalade 6nskemdlet om en
béttre ordning inom yrkestrafiken tillkallade Kommunikatiormeparte-
mentet i december 1993 en Ledningsgrupp for yrkestrafikfragor.
Gruppen bestod av foretréadare for 18 olika myndidpeter och bransch
organisationer med anknytning till yrkesafiken. Ledningsgruppen utsdg
i sin tur fyra arbetsgrupper med uppgift att bl.a. kartldgga behovet av
ytterligare lagstiftning pa omrédet. Gruppernas arbete resulterade i
departementspromemorian Den yrkesméassiga trafiken — samordnings-
och genomforandefragor (Ds 1994:100). Promemorian I&g till grund for
direktiven till 1995 ars yrkestrafikutredning.

| maj 1996 Gverlamnade 1995 &rs yrkestrafikutredning sitt b&n-
kande Ny yrkestrafiklagstiftning, SOU 1996:63. Utredningens f@slag
ligger till grund for den nya lagstiftning som trédde i kraft den Dbktober
1998, dvs. yrkestrafiklagen (SFS 1998:490, prop. 1997/98:63, bet.
1997/98:TU9, rskr. 1997/98:192) samt yrkestrafikforordningen (SFS
1998:779).
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En annan utredning som behandlat taxifragor och da med inriktning
pad den ekonomiska brottsigheten och skatteundandragandet inom
branschen & Branschsaneringsutredningen. Denna utredning lamnade
delbeténkandet Licensavgift — en principskiss, SOU 1996:172, i decem
ber 1996 och huvudbeténkandet Branschsanering — och andra metoder
mot ekobrott, SOU 1997:111, i september 1997. Bada betdnkandena
behandlar fusk inom taxibranschen och foresar omfattande atgarder mot
det. Betdnkandena har remissbehandlats och bereds inom Justitigeparte-
mentet.

Trafikregisterutredningen l&mnade sitt beténkande Végtrafikegi-
strering, SOU 1998:162, i december 1998. | beténkandet foreslds en
total revidering av de nuvarande registren pa véagtrafikomradet. Det
nuvarande yrkestrafikregistret foresds inga i det samlade vagtrafik
registret. Betdnkandet bereds inom Néringsdepartementet.

2.3 Nuvarande yrkestrafiklagstiftning

2.3.1 Y rkestrafiklagen och yrkestrafikférordningen

Som tidigare angetts trédde den nya yrkestrafiklagen (1998:490), YTL,
och yrkestrafikforordningen (1998:779), YTF, i kraft den 1 oktober
1998. D& har man samlat alla vésentliga nationella bestéammelser
rorande yrkestrafiken. Vidare har saval lag som forordning delats in i
olika kapitel for att gora dem mer |4ttillgangliga och 6verskadba.

2.3.2 Foreskrifter
Vagverket

Vagverket har meddelat foreskrifter for yrkestrafiken i fraga om bl.a
kravet pa yrkeskunnande for trafiktillstand och vad proven harfor skall
innehdlla (VVFS 1996:2 och 3). Véagverket har ocksa meddelat fore
skrifter som géller sarskilt for taxitrafiken. Dessa & VVFS 1994:40 om
personlig tidbok, VVFS 1997:190 om taxitrafik (&ndr. 1998:38,
1999:12), VVFS 1998:45 om yrkekunnande for taxiforarlegitimation,
VVFS 1998:62 om prov for taxiforalegitimation och VVFS 1998:88
om taxiforarlegitimationer. Nya foreskrifter i det senare avseendet &r
under utarbetande.

Né&r det géller utfardande av foreskrifter rérande prisinformation i
taxitrafik, som skall innehdlla en méjlighet att jamfora priser, skall
Vagverket samréda med Konsumentverket. Samradet & av betydelse
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eftersom Konsumentverket/Konsumentombudsmannen har tillsyn dver
prisinformationslagen och marknadsféringslagen som &r tillampliga i
friga om prisinformation &en inom taxibranschen. | fraga om
foreskrifter om medicinska krav for innehav av taxifOraregitiméaion

skall Vagverket samrada med Socialstyrelsen.

Rikspolisstyrelsen

Rikspolisstyrelsen har meddelat foreskrifter bl.a. om lénsstyrel satas
magjlighet att inhdmta uppgifter ur Rikspolisstyrelsens polisregister och
om personutredning som behdvs for tilldmpningen av YTL och YTF.

Foreskrifter om omhéndertagande av taxiforarlegitimation och egi-
streringsskylt for taxi & under utarbetande.

L ansstyrelser

En lansstyrelse far, efter samrédd med Vagverket, meddela ytterligare
foreskrifter om prisinformation samt foreskrifter om utmérkning av for
don och den lokalk&nnedom som takfOrare bor ha.

Mgjligheten att meddela foreskrifter har hittills endast utnyttjats av
Lansstyrelsen i Stockholms 1an i fraga om lokalkannedom for tabrare
(O1FS 1998:159, 01—-10:4). Foreskrifterna meddel ades sedan Véagverkets
foreskrifter i samma sak upphort den 1oktober 1998. Lénsstyrelsen ser
for nérvarande Over foreskrifterna.

2.3.3 Provningsmyndigheter
Vagverket

Transportradet avvecklades vid arsskiftet 1991/92 och Trafiksakehets-
verket tog da 6ver vissa av radets funktioner. Vid arsskiftet 1992/93 gick
Trafiksakerhetsverket upp i Végverket som dérmed blev centra
trafiksakerhetsmyndighet. Vagverket har sdledes det Gvaripande
ansvaret for vagtrafiken i Sverige, vilket innebér att verket ansvarar for
vagarnas infrastruktur. Verket har darjamte ett sektorgnsvar for savél
den trafik som finns pa vagarna som trafiksdkerheten och trafikens
miljopaverkan kopplat till hela vagtransportsystemet.

Végverket & vidare central forvatningsmyndighet ndr det géler
fordon, korkort och yrkestrafik. Verket svarar enligt forordningen
(1992:1467) med instruktion for Vagverket for fragor om yrkestrafik
och internationella transporter samt handikappanpassning av kollektiva
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fardmedel och terminaler. Det dligger dven verket att ha en namnd for
yrkestrafikfragor. Namnden har till uppgift att folja utvecklingen inom
omradet och lamna fordag till dtgarder. Vagverket & dessutom over

klagningsmyndighet i vissa fragor.

Vagverket har ett samlat ansvar for alla fragor som ror fordons
registrering. Trafikregistret, som & forlagt till Oebro, svarar for de
rikstdckande yrkestrafik-, bil- och kérkortsegistren. Y rkestrafikregistret
innehdller uppgifter om tillstandshavare och trakansvariga samt
uppgifter om tillstand till yrkesmassig trafik, tillstand till transportfor
medling och tillstand till uthyrningserksamhet.

Regeringen har bemyndigat Vagverket att meddela foreskrifter for
verkstalligheten av Y TF och om anvandningen av taxametrar. V agerket
har ocksa olika |6pande uppgifter pa ykestrafikomradet. Inom ramen for
géllande forfattningar anordnar verket t.ex. skriftliga prov och utférdar
intyg avseende yrkeskunnande och yrkeskompetens for tdtandshavare
resp. férare inom samtliga trafikslag.

Vagverket har tidigare genom verkets bilinspektorer, tillsammans
med polisen, ansvarat for kantrollen av fordonens tekniska skick samt
forarnas kor- och vilotider. Verksamheten éverférdes den 1 juli 1995 helt
till polisvéserdet och bilinspektorerna utgér numera ett expertstod for
trafikpolisen vid den téniska fordonskontrollen pa vag.

L ansstyrelserna

Lansstyrelserna har det regionala ansvaret for ykestrafiken. De &r
tillstandsmyndigheter for taxitrafiken och den siskilda forarlegi-
timationen for taxi. Lansstyrelserna utévar ocksa tillsyn over att tiH
sténdshavare bedriver verksamheten enligt géllande &stammelser och
provar om forutsattningarna for tillstand alltjamt foeligger. De skall
ocksa i Ovrigt verka for att kraven pa trafiksakerhet och arbetsiljo

uppfylls.

234 Trafiktillstand

Yrkesméssig trafik far enligt 2 kap. 1 8 YTL bedrivas endast av den som
har trafiktillstand. Sadant tillstand kan meddelas antingen for linjeeafik,
taxitrafik, bestéllningstrafik med buss eller godstrafik (kap. 3 8 YTL).
For tillstand till taxitrafik kravdes tidigare att trafiken lehtvdes och
att utbvarna var lampliga. Behovsprovningen avskaffades i samband
med att taxitrafiken avreglerades. Numera gédler préningen endast
tillstandshavarens |amplighet. Emellertid har man skérpt kraven i detta



SOU 1999:60 Bakgrund 41

hanseende. Trafiktillstand far sdledes ges endast till den som med hansyn
till yrkeskumande, ekonomiska forhallanden och gott anseende bedoms
vara lamplig att driva verksamheten (2 kap. 5 8 YTL). Vad som krévsii
dessa hénseenden anges n&rmare i 2kap. 8-11 88 YTL och i 2kap. 5
788 YTF samt VVFS 1996:2 och 1996:3. Hos juridiska peisoner
provas den eller de som skall ha ansvaret for trafikutbvningen
(trafikansvariga) samt vissa andra personer som har inflytande Gver
verksamheten (2kap. 3,4 och 6 88 YTL).

Trafiktillstand géller i almanhet tills vidare (2 kap. 14 8 YTL). Til-
standet far forenas med villkor, om det finns sarskilda skal (2 kap. 3 §
YTL).

Fragor om trafiktillstand provas av lansstyrelsen i det 1an dar soka-
den & folkbokford eller, om sbkanden & en juridisk person, dar fore
tagets eller verksamhetens ledning finns (2 kap. 2 8 YTL).

Den som har tillstand till persontransporter far dven frakta gods med
fordon som tillstandet avser (2kap. 18 § YTL).

Den som har tillstand till taxitrafik & skyldig att fore farden |amna
prisinformation om de taxor som tillémpas (Zap. 19 § YTL).

Om det antal fordon som tillsténdshavaren skall anvanda utokas skall
lansstyrelsen prova att de ekonomiska forutséttningarna ér upfylida och
om lampligheten i 6vrigt & uppfylld (kap. 4 8§ YTF).

2.3.5 Taxiforarlegitimation

Endast den som har taxiforarlegitimation far fora ett fordon i taxitrafik.
Legitimationen skall medféras i taxitrafik och skall vara val synlig for
passagerarna (3 kap. 1 8 YTL och 3kap. 4 8 YTF).

Kraven for att erhalla taxilegitimation ar att sokanden skall
- hafyllt 21 &,

- sedan minst tva & ha korkort med B-behorighet (om han inte under
de tre senaste &ren har haft taxiforarlegitimation och vid ansokan har
korkort med B-behdrighet) eller ha kdrkort med D-behdrighet,

- uppfyllade medicinska krav som stélls,

- i frdga om yrkeskunnande och laglydighet bedomas vara lamplig att
tjanstgora som taxiforare (3kap. 38 YTL).

Kravet pa yrkeskunnande anses uppfyllt av den som har godkants vid
ett skriftligt prov som anordnats av Végverket (kap. 78 YTL, 11 kap.
18YTF, VVFS 1998:45, 1998:62 och 1998:88). Vagverket & ocksa
den myndighet som utférdar legitimationen. Sé&lva provningen av om
legitimation skall utfardas sker dock hos lénsstyrelsen i det 1an dér
sokanden & folkbokford (3kap. 38 YTF och 3kap. 28 YTL). Legi-
timationen skall fornyas inom tio &r efter utfardandet (ap. 58 YTF).
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Om en ansokan avdas skall en sparrtid pa mellan sex manader och
fem & i vissa fall sittas, under vilken den prévade skall anses olamplig
att inneha taxiforarlegitimation (3kap. 8 8 YTL).

Frégan om det finns hinder mot att taxiforarlegitimation ges kan
prévas genom forhandstesked (3kap. 9 8§ YTL).

2.3.6  Aterkallels av tillstdnd och
taxiforarlegitimation

Aterkalldlse av trafiktillstand

Ett trafiktillstand gdller tills vidare om inte annat foljer av tillstandet.
Trafiktillstand kan dock aterkallas. Det skall ske om det i den yrkemas-
siga trafiken eller i Ovrigt vid driften av trafikrorelsen eller i annan
naringsverksamhet som tilstandshavaren driver har for&kommit allvar
liga missforndllanden eller om forutsdttningarna for tillstand enligt
2kap. 58 YTL av andra skl inte langre foreligger. Om missfohallan-
dena inte & av dlvarlig art, kan i stéllet varning meddelas (%ap.
18YTL).

Ett tillstand skall aterkallas om en trafikansvarig eller nagon annan
som provas enligt 2kap. 6 8 YTL
- har domts fér allvarliga brott, inrdknat ekonomiska brott,

- har domtsfér allvarliga eller upprepade overtradel ser av

a) yrkestrafiklagen eller foreskrifter som meddelats med stéd av

dennalag,

b) forfattningar eller foreskrifter om végtrafik och vagtransporter,

sarskilt bestammelser om forares kor- och vilotider, fordonwikt

och métt, fordons utrustning och beskaffenhet eller bestammelser av

vasentlig betydelse for trafiken, trafiksakerheten eller skyddet av

miljon, eller

c) bestammelser om 6ne- och anstallningsforhallanden i biraschen,

- i vasentlig man underldtit att fullgéra sina skyldigheter mot det
almannavad avser betalning av skatter och avgifter, eller
- pavéasentligt sitt har asidosatt villkor for tillstandet.

Ett tillstdnd kan ocksa aterkallas, om det vid prévning som avses i
2kap. 78 YTL framgar att nagon av dem som provats & olamplig
(5kap. 28 YTL).

En sparrtid pa mellan tre och fem & skall séttas, under vilken den
provade skall anses olamplig att driva yrkesmassig trafik (Skap.
38YTL).

Ett &rende som avses i 5kap. 1-3 88 YTL fé&r inte avgoras utan att
tillstandshavaren getts skalig tid att byta ut en person vars |amplighet &r
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under omprovning. Godkéanns inte heller den nya personen skall tH
standet dterkallas (5kap. 4 § YTL).

Aterkallelse av taxiforarlegitimation

En taxiforarlegitimation skall dterkallas om innehavaren
- genom brottslig garning eller pa grund av andra missforhallanden har
visat sig olamplig att tjanstgdra som forare i linjetrafik eller taxirafik

enligt 3kap. 1§,

- intelangre uppfyller de medicinska krav som avsesi Xap.38 YTL,
- intefdljer ett foreldggande att ge in l18karintyg, eller
- begér att legitimationen skall dterkallas.

Om missférhdllandena inte & sa alvarliga kan i stéllet varning
meddelas (5kap. 6 § YTL).

Vid dterkallelse av legitimation pa grund av att innehavaren visat sig
olamplig pa grund av han gjort sig skyldig till brottslig garning eller pa
grund av andra missforhallanden skall en sparrtid pa mellan tre till fem
ar bestammas, under vilken den provade skall anses olamplig att inneha
taxiforarlegitimation (5kap. 7 8§ YTL).

En taxiforarlegitimation kan &terkallas tills vidare i avvaktan pa
slutligt beslut och &ven omhandertas av polisman eller &klagare (kap. 8
och 988 YTL).

2.3.7 Fordonet

Innan ett fordon far anvandasi yrkesmassig trafik skall detta anmalastill
provningsmyndigheten, som har att prova om fordonet uppfyller de
villkor som galler for yrkesméssiga fordon (Skap. 1-3 88 YTF).

Fordon som anvénds i yrkesmassig taxitrafik skall ha ett giltigt
yrkesrafikmarke som visar att tillstdnd meddelats for trafiken.
Yrkestrafikmarke tillhandahdlls av Vagverket nar fordonet anmalts till
provningsmyndigheten och fornyas fore utgangen av varje kalenderar
(6kap. Loch 488 YTF).

Ett fordon som anvands i taxitrafik skall vara utrustat med en ga-
kand taxameter. Endast i undantagsfall kan dispens fran detta krav
medges. Taxametern och dess fastséttning skall vara kontrollerade och
plomberade. Besiktning av taxametern skall goras arligen. De vertader
som far handha plombering m.m. av taxametrar skall vara ackreliterade
enligt lagen (1992:1119) om teknisk kontroll (kap. YTF). Véagverkets
foreskrifter reglerar mer i detalj vad som géller i fraga om taxametrar
och dess handhavande (VVFS 1997:190).
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Ett fordon som anmélts fér anvandning i taxitrafik — och som inte
medgetts undantag fran kravet pa taxameter — skall ocksa ha en
registreringsskylt dar bokstaven T anges till hdger om registrering
numret (sdvida fordonet inte & forsett med personlig fordorskylt).
Registreringsskylten skall vidare ha en gul ljusreflekterande botten
(18 § 3 &t hilregisterkungorelsen [1972:599]).

2.3.8 Prisinformation m.m.

Ett taxifordon skall vara forsett med va synlig prisnformation.
Prisinformationen skall vara lasbar fran varje passageraplats i fordonet
samt utanfor fordonet pa ett avstand av minst tva meter fran fordonets
hogra och vanstra sida (2 kap. 19 8 YTL, VVFS 1997:190). Regler om
prisinformation finns ocksa i prisinformationslagen (1991:601). Slut
ligen far lansstyrelsen, i samradd med Véagverket, meddela ytterligare
foreskrifter om prisinformation (8kap. 28 YTL och 11 kap. 28 YTF).
Som tidigare namnts skall Vaverket samrada med Konsumentverket —
som har till uppgift att Ovevaka bl.a. prisinformationslagen och
marknadsféringslagen — innan foreskrifter om prisinformation metdel as
Denna samradsskyldighet & véasentlig, eftersom det annars skulle kunna
fa den konsekvensen att myndigheternas tillampning i fraga om pris
information for taxibranschen varierade, nadgot som naturligtvis vore
olyckligt. I sammanhanget kan namnas att Gverlaggningar pagdr mellan
Konsumentverket, Vagveket, Lansstyrelsernas samradsgrupp for yrkes
trafik och Svenska Taxiforbundet om hur jamférpriser och Ovrig
information bor utformas. Projektet beskrivs ndrmare i avsnitt 8.3.3.

Slutligen kan tillaggas att den s.k. brytpunktstaxan forbjods i
samband med att 1998 ars YTL infordes. Taxan far numera inte langre
vara uppbyggd pa sadant sitt att grunderna for prisets bestdmmande
forandras under férden (2 kap. 19 8 YTL).

2.39 Tillsyn

Lansstyrelsen udvar tillsyn over att tillstandbavare bedriver
verksamheten enligt g#lande bestdmmelser och att innehavare av
taxiforarlegitimation uppfyller de krav som géller for legitimationen.
Lansstyrelsen skall ocksa veka for att kraven pa trafiksakerhet,
trafikmiljé och arbetsmiljoé uppfylls samt att taxitrafiken bedrivs under
konkurrensvillkor som & lika for ala taxitrafiksutbvare (Skap. 17 §
YTL). Fragan om lansstyrel senstillsyn behandlas ndrmare i avsnitt 7.
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Polismyndigheterna svarar naturligtvis for en stor del av tillsynen
over taxi. Polisen kontrollerar pa faltet bl.a. att fordonet har rétt utrust
ning och i ovrigt & i foreskrivet skick, att reglerna om prisinformation
foljs och att forarna innehar taxiforarlegitimation samt foljer vilotids
bestammelserna. Polisen gor ocksa foretagsbesok. | nagra storre tatorter
finns sarskilt avdelade polisman for kontroll av taxiveksamheten.

Andra tillsynsmyndigheter som kan ndmnas hér & Konkurrengerket
— som Overvakar att konkurrendagens bestdmmelser foljs — samt
K onsumentverket/K onsumentombudsmannen — som bl.a. 6vervakar att
prisinformationslagen och marknadsféringslagen foljs.

2.3.10 Straffbestammelser

Den som driver yrkesmassig trafik enligt YTL utan tillstand kan domas
for olaga yrkesmassig trafik till béter eller fangelse i hogst ett &r. Vidare
kan den som bryter mot villkor som har meddelatsi tillstandet domas till
boter (6 kap. 1 8 YTL). Har yrkesméssig trafik bedrivits utan tillstand
medfor det sk. bestdllaransvaret att aven den som dlutit avtal med
trafikutbvaren om transporten i vissa fall kan démas till béter, om han
kande till eller hade skalig anledning att anta att tillstand saknades (6
kap. 28 YTL).

Den som i taxitrafik for ett fordon utan att inneha taxiforar
legitimation kan domas till boter eller fangelse i hogst sex manader.
Detsamma géller en tillstandshavare som anlitar en forare som saknar
s&dan legtimation. Slutligen kan en forare som asidosétter villkor som
meddelats for taxiforarlegitimationen domastill boter (&ap. 3 8 YTL).

| 6 kap. 6 och 788 YTL finns bestdmmelser om polismans rétt att i
vissa fall hindra fortsatt fard med fordon samt att omhénderta regi
streringsskyltar.

Flera forseelser mot bestammelserna i YTF & vidare straffsankio-
nerade, t.ex. att inte medfdra taxiforarlegitimation i taxitrafik eller hdlla
den va synligt for passagerarna, att anvanda ett fordon som inte har
giltigt yrkestrafikmérke, att anvanda ett fordon i strid mot taxameter
bestdmmdserna eller att bryta mot foreskrifter om prisinformation
(9kap. YTF).

Har kan ocksd ndmnas brott mot vilotidsbestammelserna (férorel
ningen [1994:1297] om vilotider vid vissa vagtransporter inom landet).
En forare skall ha haft en dygnsvila pd minst elva timmar under den
tjugofyratimmarsperiod som foregar korpasset. Anteckningar om vilo
tiden skall fortlopande goras i en sérskild tidbok. Den som bryter mot
vilotidsbestammelsen eller inte for tidook pa foreskrivet sétt doms till
penningdoGter.
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2.3.11  Overklagande

Lansstyrelsernas beslut i fragor om taxitrafik och fragor om taxifora-

legitimation far overklagas hos alman forvaltningsomstol, dvs.

lansrétten. Vid overklagande av lansréttens bedlut till kammarrétt krévs
provningstillstand (7 kap. 2, 4 och 7 88 YTL). Fran den 1 juli 1995
tillampas ett tvapartsforfarande i ma enligt YTL. Detta innebér att
lansstyrelsen for det allménnas talan hos allmén forvaltningsdomstol i
madl enligt YTL.
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3 Den nuvarande situationen

3.1 Vilka problem férekommer?
311  Allmént

For att utvardera den nuvarande situationen har utredningen dels tagit
del av rapporter, utredningar och annat skriftligt material pa omrédet,
dels ssmmantréffat med myndigheter, branschorganisationer och andra
som & verksamma inom branschen. Nagra av de problem 1998 &rs
Taxiutredning uppmarksammats pa ligger i viss man utanfor det omrade
som utredningen i luvudsak har att behandla. Andra av de problem som
forts fram ar sddana som férhoppningsvis skall minskai takt med att den
nya lagstiftningen slar igenom fullt ut. Utredningen har anda valt att
forsoka redovisa problembiden i sin helhet.

Det i sarklass mest patalade problemet inom branschen &r fusket som
bl.a. leder till en snedvriden konkurrens. Exempel harpa ar attrikomster
inte redovisas, att forare arbetar ”"svart” och att vilotiddestémmelserna
inte foljs. Andra problem &r svérigheten for kunderna att tillagna sig
prisinformationen, utgande av dverpriser, ordningproblem och
uppskortning av ressmdrer vid flyg-, tdg- och farjéerminaler,
konkurrendagstiftningen, brister i den offentliga upphandlingen och
brister i samhéllets kontroll dver taxiverksamheten samt att taxi i vissa
delar & en anonym verksamhet, vilket kan lela till att kunden inte vet
vart han skall vanda sig om han exempelvis vill klaga pa resan. En
annan foreteelse — som ligger utanfor det omrade Taxiutredningen har att
behandla, men som anda bor ndmnas — &r forekomsten av svarttaxi.
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3.1.2 Fusket i branschen
Oredovisade intakter

Fusket inom taxinaringen &r ett problem sdva for den egna branschen
som for samhéllet och kunderna. Genom att |&ta bli att redovisa intakter,
anlita svart arbetskraft, bryta mot vilotidsreglerna m.m. skaffar sig vésa
akare fordelar gentemot de seridsa verksamhetsutévarna. De behdller en
storre del av de inkorda intakterna och kan darfor halla lagre priser och
snedvrida konkurrensen vasentligt. Samhéllet gar givetvis miste om
skatter och avgifter — i vilken stoteksordning &r svart att uppskatta men
sannolikt rér det sig om beaydande belopp. Kunderna kan visserigen
ibland dra nytta av lagre priser, men det sker oftast pa bekostnad av
servicen i allmanhet. Det & vidare sa att en form av oegentligheter ofta
drar med sig andra s&dana, varfor det i slutéandan kan aventyra kundens
sakerhet.

Inom taxindringen & kundkretsen ofta anonym och kontanttrans
aktioner forekommer i stor utstrackning. Ett vanligt sitt att fuska pa ar
att kontantintdkter inte redovisas. Véarst &r situationen i de tre storstads
omradena Stockholm, Goteborg och Mamo. Pa landsbygden och i gles
bygden & situationen helt annorlunda. Hér utgérs verksamheten till
storsta delen av samhéllsbetalda resor. Betalning for dessa erhdlls efter
ett faktureringsforfarande, vilket medfor att penningflodet & synligt.
Kontantkorningarna & fa och darmed & mojligheten att ”stoppa
pengarnai fickan” liten.

Oredovisade intékter ar ett fenomen som forekommer bland savé
akare som & andutna till en bestdlningscentral som &kare som star
utanfor sddan samverkan. | de storre etablerade bestéllningscentralerna
tar man dock ofta hand om och sparar al taxameterinformation.
Vetskapen om att informationen finns lagrad gor det sannolikt mindre
attraktivt att fuska.

Problemet med oredovisade intdkter & beskrivet i flera Bankanden
och rapporter, t.ex. Branschsaneringens bada beténkanden licensav-
gifter — en principskiss, SOU 1996:172, och Bransclsanering och andra
metoder mot ekobrott, SOU 1997:111, som bygger pa Rilkskatteverkets
rapport FUSK — systembrister och fusk i véfardsystemet, RSV
1995:32.

Bidragstagande

Det & inte ovanligt att det inom taxibranschen anvands s.k. svart abets-
kraft. Uppbér dessa personer dessutom bidrag i form av t.ex. arbets
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|6shetskassa eller sukpenning & fusket "dubbelt”. Fusk med svart
arbetskraft forekommer bland &kare sdvd inom som utom
bestélIningscentralerna. Som exempel kan namnas att det hant att akare,
som varit anslutna i en bestdliningscentral med ett visst antal fordon,
haft ytterligare ndgot taxifordon vid sidan av. Detta fordon har anvants
helt utanfor bestdliningscentralens verksamhet (dock ibland med
centralens emblem m.m.) med svart arbetskraft, och har inte registrerats
eller bokforts ndgastans.

Utnyttjande av etableringsbidrag och liknande, t.ex. starta eget-bidrag
eller subvention av anstélldas |6ner under en viss tid, & naturlityis inte
att betrakta som fusk om det inte utnyttjas otillborligt. Daremot kan
foreteel sen snedvrida konkurrensen, sarskilt pa mindre der. | vissa fall
har det foretag som fatt bidrag kunnat sinka priserna pa taxiresor
vasentligt. | vérsta fall har detta lett till att konkurrenter slagits ut. Nar
bidragsperioden tagit Slut har ofta priserna fatt hgjas till den niva som
andra taxiforetag hdllit. Inte séllan har det bidragstagande foretaget da i
stallet tappat sitt kundunderlag och fatt arvecklas.

Brott mot vilotidsreglerna

Enligt bestémmelsernai forordningen (1994:1297) om vilotider vid vissa
vagtransporter inom landet skall en forare ha en dygnsvila pad minst elva
timmar. Brott mot vilotidsbestdmmelserna & relativt  vanligt

forekommande inom taxibranschen. Troétta forare & givetvis en fara for

trafiksakerheten. Det & ocksa en form av otillborlig konkurrens. Den

akare som stéller bilen for att folja vilotidsbestammelserna far lagre
intakter &n den som kor fler timmar.

3.1.3 Prisséttning
Prisinfor mation

Genom ikrafttradandet av den nya yrkestrafiklagen forbjods den sk.
brytpunktstaxan. Vad som avses med brytpunktstaxa beskrivs ndrmare i
Ny yrkestrafiklagstiftning, SOU 1996:93, s. 318 ff. Numera far inte
grunderna for prisets bestdmmande forandras under farden, dvs.
tarifferna far inte vaxla eller andras under en resa. Det innebar att en
taxiakare maste tillampa kilometertaxa, timtaxa eller en kombination av
dessa. Den sistnamnda bendamns vanligen summataxa eller summatariff
och tillampas av sa gott som allataxiakare.
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Tydlig information om prissdttningen skall 1&mnas. Den skall bl.a
varava synlig utanfor fordonet pa ett visst avstand samt inne i fordonet
fran varje passagerarplats. Pa vissa fordon saknas dock informationen,
eller & deni vart fall inte synlig pa alla de stallen som krévs.

Ett annat problem &r att prisinformationen pa en del fodon & sa
rorig, har sa liten text eller pa annat sétt ar sa otydlig att det & svart att
tillagna sig den. Den vanlige taxiresendren har ofta svart att bilda sig en
uppfattning om prisbilden. En komplikation &r att ett stort antal taxor
anvands, t.ex. hogtrafikstaxa, |agtrafikstaxa, helgtaxa, stombilstaxa, tjegj-
taxa m.m.

Overprissittning

Overprissittning kan ske pa olika sitt. Ett sétt & att foraren anvander en
dyrare taxa an vad som skulle ha anvénts i enlighet med prisinfor
mationen. Att sd har skett & ofta svart att avgora for kunden, som
vanligen inte & ndrmare insatt i taxesystemet och ofta befinner sigi en
situation dér han har svart att snabbt sétta sig in i den krangliga prisin
formationen.

Ett annat exempel & att taxifordonet visserligen & utrustat med en
prisinformation som korrekt avspeglar det pris som féraren sedan tar ut
— men att prisinformationen varit s bristfalig och svarbegriplig att
kunden anda kant sig lurad nar han vid resans slut krévts pa ett belopp
som han bedémer som oskdligt. Detta har av domstol beddmts som en
form av Gverprissittning (Ma om &tekallelse av trafiktillstand; Kam
marréttens i Stockholm dom 1998-08-26, avd 7 i mal nr 4608-1998, i
mal nr 4598-1998 samt i mal nr 4672-1998).

Ett tredje sétt av Overprissattning &r att foraren tar en omvag till slut
destinationen sa att priset for resan blir hogre an vad det skulle bivit om
han tagit den ndarmaste vagen. Detta kan bero bade pa bristande lokal
kannedom hos foraren eller pa en medvetet vald omvag. Om kunden inte
a fran trakten har han svart att avgéra om foraren tagit en langre
resvag.

Ett fenomen — som egentligen inte & en direkt dverprisséttning men
som kan vara till stort men for resendrerna — & att vissa taxiféretag
ibland tillfalligtvis drastiskt hojer sina taxor. S& kan ske exempelvis vid
stérre evenemang da manga efterfragar taxi eller da andra kommunika
tioner inte &r i drift, som under en strejk.
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3.14 Reklamationer m.m.

Né&got som pétalas nér fragan om bestéllningscentraler diskuteras ar att
de &kare som star utanfor en sidan & svéra att spara. Deras taxifordon
ar inte utmarkta pa ett sddant sétt att kunden i efterhand kan uppge vem
han &kt med. Ofta vet kunden endast att han akt med "en taxi”. Detta
stéller till problem fér den kund som i efterhand vill reklamera resan
eller kanske har glomt ngot i bilen eftersom han inte vet vart han skall
vanda sig med sitt klagomal eller sin forfragan. Kunden kan i dessa fall
inte heller vanda sig till Lansstyrelsen eller Allmanna reklamatian
namnden med framgang eftersom han inte vet vem han skall rikta sin
klagan mot.*

En annan nackdel med att kunden inte tydligt far klart for sig vilket
bolag han aker med &r att taxiforaren inte behtver utfora taxiresan pa ett
sidant sétt  att han forsdkrar sig om att kunden vill dka med honom
nagon mer gang. Det finns de forare/dkare som satt detta i system. De
forsoker tjana s mycket som majligt pa varje enskild resa samtidigt som
det kostar dem s litet som mdjligt. Att kunden blir lurad eller missngjd
spelar dem ingen roll eftersom risken for att kunden skall komma
tillbaka till just deras taxi ar liten. Sérskilt markant har detta fenomen
varit vid flyg-, tdg- och farjeterminaler.

Alla taxiforare & skyldiga att lamna ett taxameterkvitto efter en
avslutad resa och genom kvittots information skulle kunden kunna spara
vilket bolag han &kt med. Manga kunder fragar dock inte efter kvitto.
Ofta har darfor inte resendéren denna information tillgangg.

3.15 Flyg-, tag- och farjeterminaler

De problem som har redovisats i det foregdende har varit sarskilt
markanta vid olika terminaler. Framst géller detta i storstdderna och
sarskilt vid terminaler dit utlardska gaster anlander.

Problem med ordningen kan uppsta pa grund av konkurrensen niéan
olika bolag eller forare beroende pa att manga soker sig till den lkrativa
marknad som en terminal kan utgéra, samtidigt som det ofta finns ett for
litet utrymme att stélla upp fordonen pa och ett begransat

1 For att Allménna reklamationsnamnden skall ta upp ett &ende krévs att
tvisten ror ett férhallande mellan en konsument och en néringsidkare samt att
det omtvistade beloppet dverstiger en viss vardegrans, for narvarande 250 kr
(om inte &rendet & av principiellt intresse eller sérskilda ska féreligger for
att fréngd vérdegransen). Hos namnden forekommer endast skriftlig
handl&ggning och muntlig beviging tas inte upp.
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kundunderlag. Det kan uppsta rivalitet forarna emellan — pa vissa hall
har det t.o.m. forekommit slagsmal mellan forare — och det kan ocksa
vara besvérande for resenérer som blir alltfér pastridigt ” uppvaktade® av
forare som vill fa dem att &ka med just deras taxi.

M6jligheten att ta ut dverpriser fran resendrer &r naturligtvis stor vid
terminaler, dar resande ofta varken har en aning om hur Iangt det &r till
den plats de skall fardas med taxin eller prisbilden pa platsen. Till \dsa
terminaler kommer ocksa resande fran utlandet som har en ddlig
kannedom om Sverige och landets taxisystem. Manga forvantar sig inte
att priset skall vara helt oreglerat och inser darfor inte att priset kan
variera hogst vasentligt mellan de olika taxiforetagen. Det &r heller inte
ovanligt att resendarer & mindre uppméarksamma an vanligt pa priset
efter tréttande resor och déarfér tar forsta lediga taxi.

Vid flera terminaler har man forsokt 16sa problemen genom att duta
avtal med olika bestallningscentraler. Som regel har detta utfalit val och
har inneburit att problemen minskat vasentligt. Utredningen éandar
fragan om taxitrafik vid terminaer i avsnitt 6.

3.16 Konkurrenglagstifiningen

Enligt 6 8 konkurrenslagen (1993:20), KL, & — med vissa undantag —
avtal mellan foretag forbjudna om de har till syfte att hindra, begrénsa
eller snedvrida konkurrensen pa marknaden pa ett markbart sétt eller om
de ger ett sddant resultat. Konkurrensverket kan efter ansokan medela
undantag fran forbudet (8 § KL) eller forklara att ett forfarande inte
omfattas av forbudet, ett sk. icke-ingripandebesked (20 § KL).
Konkurrensverket har utfardat allménna rad (KKVFS 1993:2) for att
foretagen gélva skall kunna beddma om deras forérande faller utanfor
forbudet.

Samarbete inom ramen for en bestdliningscentral kan falla under
forbudet i KL. Rétspraxis har utvecklats sa att en andel pa omkring
35 procent av den relevanta marknaden (ofta en kommun) har ansetts
vara acceptabel. Andra faktorer spelar emellertid ocksa in, t.ex. om det
finns starka konkurrenter till bestallningscentralen sa att konkurrensen
inte vasentligen sétts ur spel samt konsumentens intresse och nytta av
samarbetet. Ett fordag om att befésta praxis genom att inféra ett
gruppundantag fran forbudet for samverkan mellan taxiforetag om de
svarar for hogst 35 procent av marknaden, bereds for nérvarande inom
Naringsdepartementet (Sma foretag och konkurrenslagen, Ds 1998:72).

Fran taxinaringens sida upplevs i vissa fall konkurrensreglerna som
ett stort problem. P& landsbygden & man ofta beroende av samarbete,
dels for att upprétthdlla en viss serviceniva, dels for att kunna lamna
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konkurrenskraftiga anbud pa samhéllsbetalda resor. Marknaden inom
det naturliga trafikomradet & dock inte alltid sa stor att det finns plats
for flera slagkraftiga enheter. Om en béarkraftig enhet tvingas dra ner pa
sin verksamhet finns det stor risk for att verksamheten inte kan drivas
vidare. Aven i storre tatorter har man problem med konkurrensreglerna.
Genom en effektivt driven affarsverksamhet kan man kanske hdlla
priserna nere samtidigt som servicen ar god. Efterfragan pa resor fran en
s&dan central dkar och I6nsamheten stiger. Detta i sin tur leder till att
fler &kare soker sig till centralen och centralen har ocksa ett behov av att
utoka verksamheten for att méta kundernas efterfrégan. Att konkrens
reglernai ett sddant fall omojliggor for en bestallningsentral att vaxa ar
negativt for akarna i centralen. Man upplever darfor att centalens
service de facto blir samre, eftersom man inte f&r halla sig med en sa
stor fordonspark som behovs for att mota efterfragan. Detta har
framhallits som en nackdel dven for kunderna.

3.1.7 Brister i den offentliga upphandlinga

Fran branschens sida klagas det pa brister i den offentliga upphand
lingen. Det ndmns att de som skéter upphandlingen har bristande
kompetens och att de ebart ser till priset pa anbuden. Bakom ett |8gt
pris fran ett foretag/bestéliningscentral kan alehanda fusk ddlja sig.
Kontrollen av anbudsgivarna upplevs som for dalig.

Fran branschens sida pekar man vidare pa att den upphandlande
enheten ofta har en mycket stark stéllning. Sarskilt géller det pa mindre
orter, dar manga taxiforetag for sin fortlevnad & helt beroende av att
erhdlla kontrakt for samhallsbetalda resor. | vissa fall kan man néstan
tala om ett koparnmonopol dé& den upphandlande enheten i stor
utstrackning kan diktera villkoren, vilket i vissa fal kan leda till en
mycket dalig I6nsamhet for taxiforetagaren. A andra sidan har det
forekommit att kommuner och landsting blivit utan anbudsgivare, eller
endast haft ett fata mindre fordelaktiga anbud att vaja pa En av
orsakerna kan vara att vissa foretag/bestallningscentraler inte finner de
samhéllsbetalda resorna tilkackligt 10nande utan hellre tar sig an mer
lukrativa foretagskontrakt.

Ibland upplevs det som en nackdel att kommuner och landsting tar
altfor litet — eller altfor stort — intresse i om det anbudsgivande taxi
foretaget &ven kommer att tilhandahdlla service for almanheten. | ett
rétsfall fran Regeringgétten slogs det dock fast att upphandling av
fardtjansttransporter far forenas med ett krav pa allman taxiservice, men
att kravet i anbudgorfrdgan sa langt mojligt mdte preciseras i
ekonomiska termer sa att anbudgjivarna far klart for sig vilka ekone
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miska dtaganden i detta hanseende som bestHaren kréaver for att ett
anbud skall komma att antas (Regeringsréttens dom den 30 december
1996 i ma nr 4860-4864-1995).

Bestammelserna om offentlig upphandling har setts 6ver i flera
sammanhang. Som exempel kan namnas Riksdagens revisorers rapport
Effektivare kontroll vid offentlig upphandling, RRV 1996:74, som aven
behandlats av Finansutskottet (bet. 1998/99:FIU17) samt Bransch
saneringsutredningens betdnkande SOU 1997:111, s. 515 ff. Vidare har
regeringen tillsatt en utredning med uppgift att se 6ver vissa fragor
angdende offentlig upphandling (dir. 1998:58). Aven inom EU pagér ett
omfattande arbete med upphandlingsfragor. | sammanhanget kan ocksa
namnas att regeringen under ar 1998 inréttade Radet for konkurens pa
lika villkor mellan offentlig och privat sektor, dar néringslivet,
kommuner och landsting ingar. Radets uppgift &r att behandla enskilda
klagoma om konkurrenssnedvridningar och att forsdka na en samsyn om
de langsiktiga spelreglerna.

3.1.8 Kontroll och tillsyn

Alla — sdvd verksamma inom branschen som vid myndigheter — synes

vara dverens om att det brister i kontrollen fran myndigheternas sida.

Exempel som ndmnts &r:

- bristande informationsutbyte eller samverkan mellan myndigheter,

- ddlig uppfdljning av sddan information som finns tiganglig for en
myndighet,

- snedprioritering av trafik- och taxidrenden hos myndheterna,

- bristande kunskaper om handléggningen och betydelsen av &rendena
hos den personal som handhar trafik- och taxiarenden,

- léng tid frén upptackt till &tgard,

- komplicerade bevisfragor,

- hinder for utbyte av information mellan myndigheterna pa grund av
sekretess och

- lag upptacktsrisk pa grund av resurss och personabrist hos
myndigheterna.
Som tidigare namnts har fragan om tillsyn behandlats vid ett stort an

tal tillfélen (se avsnitt 2.2.3). | avsnitt 2.3.9 och avsnitt 7 redogors for

dagenstillsyn.
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3.19 Svarttaxi

En vanlig benamning pa olaga yrkesmassig trafik i taxisammanhang &r
svarttaxi. Svarttaxiverksamheten — eller bluffbilsverksamheten som
Svenska Taxiférbundet foredrar att kalla det — var tidigare utbredd i
landet. Efter avregleringen minskade forekomsten av svarttaxi vasdtigt.

Dels var tillgangen pa taxifordon sa god att marknaden for svataxi pa

manga hall forsvann, dels stkte och fick en del av svarttaxidrarna

trafiktillstand. De senaste aren har forekomsten av svarttaxiverksamhet
anyo Okat. Under aren 1996 och 1997 bedomde 8Qprocent av

polismyndigheterna i |&det att svarttaxiverksamhet foérekom
(Véagverkets rapport 1997:63).

For samhdlet utgor svarttaxiverksamheten framfor allt ett
ordningsproblem (fordonen stér t.ex. ofta parkerade pa olamglga
stéllen) och for resendren en utsatthet eftersom resandet sker med en
okénd person som inte st&r under ndgon som helst kontroll fran
samhédllets sida. For taxibranschen utgor svarttaxi ocksa ett illojalt
konkurrenshot och samhéllet gér miste om skatteintakter.

Den storsta svarigheten, nar det galler att ta itu med problemet, &
bevissvarigheterna. Det kravs en omfattande spaning och dokumetering
for att kunna visa att det rér sig om olaga yrkesméssig trafik. |
exempelvis Goteborg har dock polisen jobbat aktivt med denna fréga och
varit framgangsrik i flerafall.
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4 Tomning av information fran
taxametern

4.1 Taxametern

Taxametern &r av central betydelse i taxitrafiken. Alla taxifordon skall
vara utrustade med en taxameter (undantag fran detta krav kan medges
om det finns synnerliga skdl). | Véagverkets foreskrifter (VVFS
1997:190) om taxitrafik finns det detaljerade uppgifter om hur en
taxameter skall vara konstruerad for att bli typgodkand.

| taxametern finns lagrat uppgifter om taxiforetaget och fordonet.
Under koruppdrag registreras uppgifter om pris, férare, tid och
vagstracka, vilken tariff som anvénds och den dutliga kostnaden for kér
uppdraget. Taxametern skall &ven vara forsedd med ackumulerande
register fOr uppgifter om taxifordonets totala kostracka, den stracka
som fordonet framforts i taxitrafik och den strdcka som fordonet
framforts under koruppdrag i taxitrafik. Av registret skall ocksa framga
det totala antalet koéruppdrag samt det belopp som kérts in totalt.

Under ett korpass far taxametern inte vara avstangd. Vidare skall den
altid slas pa for registrering av ett koruppdrag — @ven om fast pris
avtalats. Efter varje koruppdrag skall taxametern skriva ut ett kvitto
(eller en foljesedel). Kvittot skall, utdver detaljerade uppgifter om resan,
&ven innehdlla uppgifter om taxiforetaget, foraren och fordonet. Efter
varje avdutat korpass skall taxametern skriva ut en korpassapport,
innehdllande bl.a. specifika uppgifter om varje koruppdrag under
korpasset. Kvitton/foljesedlar och korpassrapporter skall vara 16punt
rerade. Uppgifterna skall kunna dverforas till ett annat admirstrativt
datasystem.

57
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4.2 Varfor sker tomning i dag?

Taxameterns minneskapacitet & begransad och den méaste darfor
regelbundet tomas pa den lagrade informationen. Vanligen anvands det
tdmda materialet som underlag for fakturering och bokforing. Det kan
ocksa anvandas for uppfoljning av trafiken, statistik m.m. |

bestdllningscentraler anvands uppgifterna i bland i klagomalshan

teringen. Om en 8kare inte har nagra kreditkorningar och han inte heller
tillhor ndgon bestallningsentral som har nytta av informationen fran

taxametern har han sdllan ndgon anledning att spara materialet. Ofta
raderas da informationen efter tomningen (s.k. slask-témning).

Tomning sker i dag till t.ex. bestéllningscentraler, servicebolag,
redovisningsbyrder, taxametetillverkare, branschorganisationer eller
serviceverkstader. Det foré&commer ocksa dkare som tommer sjélva, aven
om det inte & fullt sa vanligt eftersom témningsprogram ofta &r relativt

dyra.

4.3 Olika sétt att 6verforainformationen

Det finns olika system for att fora éver informationen fran taxametern
till det administrativa datasystemet; s.k. lufttdmning, tdmning via tele
fonmodem eller tdmning av minneskassett direkt till tomningstorn.

Lufttémning — eller egentligen tdmning via radiolank — innebar att
informationen kontinuerligt overférs till tdmningsdatorn. Systemet
forutsitter att man har ett antal radiolankar inom trafikeringsomradet
vilket kréver relativt stora investeringar. Darfor anvands det normalt
endast i storre bestallningscentraler. Det & ocksa inom sddana centraler
som man har storst nytta av att kunna félja taxifordonens verksamhet
kontinuerligt. For att tomning skall ske kravs att fordonet befinner sig
inom radiosystemets tackningsomrade. Om sa inte & fallet lagras
informationen i taxametern for att foras 6ver nar fordonet dter kommer
in i tackningsomrédet. Eftersom taxameterns minneskapacitet &r
begransad innebér det att fordonet inte kan foras i taxitrafik under en
altfor lang tid utanfor trafikomradet/tackni ngsomradet.

Tomning via telefonmodem innebédr att man anduter taxameterns
minnesenhet till tdmningdatorn genom ett modem och for Over den
lagrade informationen via telefonnétet. Systemet har den férdelen att det
inte finns nagra geografiska begransningar betréffande avstandet mellan
taxameter och tomningsdator. Det & ocksa ett relativt billigt system och
lampar sig darfor va for mindre bestéllningscentraler eller fridkare.
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| vissa taxametrar lagras informationen i en minneskassett som
akaren tar ur taxametern och tommer direkt till tdmningsdatorn. Syste
met kréaver att akaren inte har altfor 1angt till tomningsdatorn.

4.4 Hur tas informationen om hand efter
tomning?

Den information som kommer fran taxametern — rédatan — &r i vissafall
krypterad och man maste da hatillgang till en sarskild krypteringsyckel
for att kunna lasa datan. Ocksd system med elektronisk signering
forekommer. Aven om rédatan inte & krypterad maste man som regel
bearbeta den for att den skall bli lasbar och for att den skall kunna
anvandas for fakturering m.m.

| manga fall, sarskilt om en bestdllningscentral & mottagare av
informationen, lagras bl.a. radatan redan i dag. Motiven for detta kan
vara att man vill kunna fdlja trafikens utveckling Over tiden, serva
kunder eller akare med uppgifter i efterhand eller folja upp klagomal.
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5 Bestallningscentraler

51 Historik

51.1 Bestal|ningscentral ernas framvaxt

Mot slutet av 1800-talet uppstod ett behov av ett gemensamt organ som
foretréadde taxiforetagarna, dels som motpart till den fackférening som
droskkuskarna bildade i maj 1899, dels pa grund av tidens
revolutionerade utveckling inom kommunikationerna. Detta seilterade i
bildandet av trafikforeningar. Efter hand medforde forekomsten av fa-
ningar rationaliseringsvinster, exempelvis kunde kostnaderna i vé&sam-
heten minskas genom gemensamma inkdp m.m.

Genom utveckling inom telekommunikationsomradet fick fore
ningarna ytterligare en viktig uppgift, ndmligen att ta emot och formedia
koruppdrag som bestdlldes per telefon. Redan & 1893 kunde
Stockhdmarna telefonera efter en droska. Norra Akarelaget (en av tva
akarelag — Norra och Sodra— i Stockholm) och Kungliga Telegraferket
hade da ingatt avtal om fyra stycken telefonstationer placerade vid
Brunkebergstorg, Grand Hotel, Myntgatan och Ostermalmstorg. Till
dessa stationer kunde allmanheten sjav telefonera for att fa en droska.

Den forsta bestdllningscentralen i egentlig mening inréttades i
Stockholm den 15 februari 1901. Det var den s.k. Droskstationen som
skottes av Telegrafverket. Centraltelefonstationen var forbunden ghom
fem direkta ledningar och hela 38 anknytningar till ”autmatiska’
telefoner pa respektive droskstationer. — Under forsta halvan av & 1924
byggde Telegrafverket om Droskstationen och utvidgade den. Den nya
vaxeln fungerade s3 att bestdllningsedningarna fran de olika
taxistolparna (eller telefonstationerna) var multiplicerade genom borden.
P4 sa sétt kunde ett anrop besvaras av vilken ledig telefonist som helst.
Nar telefonisten fatt en bestéllning kunde hon vélja den station som var
nérmast bestdllaren, ringa upp stationen och vidaréefordra kundens
bestéllining. Framfor sig hade telefonisterna en stor karta 6ver staden dér
tel efonstationerna var markerade med sma skyltar som kunde bglsas for
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att markera om dar fanns nagon bil inne. Skyltarna lyste om en
taxichauffor satte i en markeringspropp né&r han kommit fram till en
telefonstation. — Taxis forsta egna vaxel i Sto&holm togs i bruk ar
1937.

En betydande effektivisering i dirigeringen av bilar inleddes under
forsta hélften av 1950-talet da taxibilarna borjade forses med rado-
kommunikation och darmed kunde ta emot upgrag utan att behéva
uppsoka taxistolpen. En viktig uppgift for bestéliningscentralen blev att
planera for och svara for att det under hela dygnet fanns ett tillrackligt
antal bilar i trafik.

Under 1980-talet kom de forsta datoriserade véxlarna till Sverige.
Utvecklingen har hérefter gétt raskt framat, med béttre och alltmer
utvecklade system. | dag arbetar t.ex. flera bestéllningscentraler med att
infora satellitnavigerade system. Det & ocksd mgjligt att skéta flera
centralers bestélIningsservice i en och samma véxel.

I och med att behovsprévningen upphtrde vid taxindringens
avreglering & 1990 har dven bestéllningscentralens roll och betydelse
forandrats. Det & numera vanligt att det & bestéliningscentralen och
inte den andutna tilktandshavaren som bedriver den egentliga affars
verksamheten, dvs. marknadsfor de tjanster som utférs av de andutna
medlemmarna samt ingdr avtal med kommuner, landsting och andra
stérre kunder om transportuppdrag, ersdtiingens storlek m.m. En
bestallningscentral kan ocksd som juridisk person &ga fordon for direkt
trafikutévning och darfor aven inneha trafiktillstand. Under senare tid
har andra typer av bestéllningscentraler etabkrats. Exempelvis forekom:
mer i dag centraler — utan direkta gaintressen i taxibranschen — som pa
kommersiell basis erbjuder televaxel-, b&nings- och dirigeringgtjanster
till enskilda taxidkerier. En sddan bestaningscentral tar varligen inte pa
sig nagot ansvar for den formedlade trafiken.

51.2 Lagstiftning

Enligt 1979 ars yrkestrafiklag géllde ursprungligen att den tillstands
givande lansstyrelsen fick bestdmma att tillstandshavare maste ansluta
sig till en sadan forening som godkants av lansstyrelsen och som hadetill
syfte att hdla bestéliningskontor eller ha hand om gemensamma
uppgifter i 6vrigt i fraga om trafiken.

Genom en lagandring den 1 oktober 1980 dopades kravet pa att
bestéllningscentralen skulle drivas och forvaltas i féreningsform.
Fortséttningsvis fick sdledes en bestdlningscentral drivas i annan
foretagsform, t.ex. som aktiebolag. Samtidigt blev det i princip obliga
toriskt for taxidkare att vara andutna till en bestéllningscentral som var
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gemensam for ett eller flera trafikomréden. Endast om det forelag
sarskilda skd kunde lansstyrelsen medge undantag fran denna skyl
dighet. Denna ordning kom att géla fram till avregleringen av
taxindringen 1 juli 1990.

Fragan om att &nyo infora krav pa obligatorisk anslutning till lestall-
ningscentral har hérefter behandlats i flera sammanhang, men har hittills
avvisats av lagstiftaren.

1995 &rs yrkestrafikutredning tog upp frédgan men ansag sig inte
beredda att foreda ett aerinforande av obligatorisk anslutning till
bestéllningscentral for taxi (SOU 1996:93, s.317 och 318). | sina dver-
vaganden anfor 1995 ars yrkestrafikutredning foljande.

"Efter avregleringen har fran manga hal forts fram krav pa
obligatorisk arslutning till en bestéllningscentral som forutséttning for
att fa tillstnd till taxitrafik. Foresprékarna harfér menar att man
darigenom skulle undanréja ménga av de negativa effekter som
uppstétt inom naringen. Bl.a. skulle taxiesendren ges Okade
mdjligheter att vid behov komma i kontakt med taxXibretaget eller den
enskilde foraren efter farden. Aven nér det galler sarhillets
mdjligheter att utdva tillsyn éver néringen skulle klara fordelar, enligt
bestall ningscentral ernas tillskyrdare, sta att vinna.

Mot ett obligatorium talar emellertid en rad faktorer. Bestdmmel ser
om en obligdorisk anslutning till kestéllningscentral skulle f& skilda
konsekvenser for taxitrafiken i olika delar av landet; skillnaden i
fornéllandena i storstadsegionerna contra landsbygd &r betydande. En
regional anpassning av kravet skulle alltsa vara nddvandig, med dérav
foljande avgransiingsproblem. En entydig definition av begreppet
bestallningscentral skulle kravas i lagtiftningen. Vidare skulle fragor
om medlemskap, uteslutning m.m. behdva retpras. Nu nédmnda
forhallande skulle medfora en betydande byrakrati.

Mycket av den positiva utveckling som i dag trots allt finns inom
taxinéringen sker inom ramen for de  befintliga
bestalIningscentralerna. | sammarhanget bor ndmnas Svenska Taxk
forbundets kvalitetsnormer om " god taxiradition”, som fér férbundets
medlemmar stéller upp normer for taxforetags service m.m. Normerna
knyter till stora delar an till en bestélhingscentrals organisation och
uppgifter.

Vi menar att de forslag som vi i 6vrigt l&mnar i detta beténkande i
frdga om kapitalkrav, taxametrar, utmarkning av fordon, prisinforma
tion, lokalkénnedom foér taxiforare m.m. bor ge goda férutséttningar
for att branschen skall utvecklas tillfredsstéllande frén sdval dess egen
som kundernas och samhéllets synpunkt. Dartill kommer de forslag till
skarpningar i fréga om bestammelserna om tillsyn éver naringen som
vi légger fram samt forslagen om utbyggda och skérpta sanktioner. Vi
bedomer att ala de nu ndmnda &tgarderna kommer att oka
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konkurrensférutsattningarna for néringen och att dessa atgarder darfor
bor prévas och utvérderas innan andra atgérder vidtas som innebar be
tydande ingrepp i foretagens egen uppyggnad av sin struktur- och
verksamhetsform. Vi & siledes inte beredda att forda ett
aerinforande av obligatorisk anslutning till bestallningsentral for
taxi.”

| den proposition som foljde pa 1995 &s Yrkestrafikutrednings
betankande anforde regeringen att de problem som kan finnas pa grund
av att det inte finns krav pa en obligatorisk anslutning till bestallning
central maste genomga en fordjupad analys (prop. 1997/98:63 s101).
Trafikutskottet och riksdagen delade denna mening. Foljden blev att
1998 ars Taxiutredning tillsattes.

En nérmare genomgang av lagstiftningen och sadana fragor rérande
bestélIningscentraler som har kehandlats tidigare finnsibilaga 2.

5.2 BestélIningscentraler i dag

521 Vad & en bestdllningscentral ?
Begreppet " bestallningscentral”

De flesta har nog en viss allmén uppfattning om vad en bestéllning
central &r. Stélls fragan pa sin spets & svaret emellertid inte lika givet.
Med dagens teknik har t.ex. bestélIningsfunktionen utvecklats darhan att
det inte kravs nagon stationdr vaxel utan det gar utmérkt att skota en
mindre vaxel direkt fran ndgon av taxibilarna, t.ex. med hjadp av
vidarekoppling. Att det maste finnas ett fast telefonnummer &r inte heller
langre galvklart — manga centraler tar redan i dag emot bestdlIningar pa
annat sitt, tex. via Internet. Inte heller gar det att siga att
bestallningscentralen skall vara av en viss storlek — detta varierar hogst
vasentligt mellan de olika centraler vi i dag alméant kallar
bestallningscentraler.

Det finns inte ndgon vedertagen definition av vad som & en
bestéllningscentral och det ar inte sillan just pa svarigheten att definiera
vad som & en bestdlningscentral som man stupat da man tidigare har
behandlat frégan om obligatorisk andutning till bestdningscentral. |
vissa sammanhang, som t.ex. i olika avtasforhdlanden, har dock
begreppet definierats for det enskilda fallet. Svenska Taxiftbundet
definierade begreppet i samband med forsoket att infora auktoriserade
bestdllningscentraler ar 1992. Slutligen har den interdpartementala
arbetsgrupp, som under & 1997 och 1998 utrett vissa fragor pa
konkurrenslagens omrade, nyligen — i sitt forslag till féroming om
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gruppundantag enligt 178 konkurrendagen (1993:20) fér trarsportors-
avtal mellan taxiforetag — angett vad de avser med begreppet (Ds
1998:72).

Arlanda Remote Taxi Service AB definition av en ” stationar
bestallningscentral”

Stationér bestéllningscentral har/ér:

- lokal med egen adress och & bemannad av anstélld personal,

- Oppen fér kundbesok varje vardag under kontorstid, kl. 08-16 varvid
det skall finnas behdrig personal som kan mottaga reklamationer,

- fast telefonlinje dar man tar emot telefonsamtal fran kunder hela
dygnet genom personligt samtal eller vidarekoppling,

- radio- och/eller dataférbindelse med varje bil som & ansluten till fér
bindd secentralen,

- enskilda taxiforetag skall genom transportérsavtal vara anslutna till
bestallningscentralen.

Svenska Taxiforbundets definition av begr eppet
bestallningscentral i urkunden ” Auktoriserad Taxi” (1992)

En bestallningscentral & en aktor pa marknaden som erbjuder kunder
och  kundgrupper et varierat utbud av  transporter.
Bestallningscentralen har alltid dppet och dar finns ndgon som med
hjélp av kommunikaionsutrustning utfor férdelning av transporter till
ett tillréckligt antal fordon. | begreppet "Oppet” inryms att
vidarekoppling kan forekomma under viss del av dygnet.

For auktorisation som bestallningscentral krévs att centralen har
minst fem taxifordon och att centralen kan erbjuda transporter till
privatkunder samt ytterligare en kategori; foretag eller kommuner och
landsting. Bestdllningscentralen skulle vidare ansvara for att prisin
formation, bestalIningsfurktioner, service och eventuella reklama
tioner skots i enlighet med auktorigtionens regler, ait
bestdlIningscentralen och dess ingdende taxiféretag har nodvandiga
forsdkringar, erlégger skatter och avgifter samt att férare och annan
personal erhdller erfordetig utbildning.

Arbetsgruppens bakom forslaget om gruppundantag enligt
konkurrenslagen definition av bestallningscentral (Ds 1998:72)

Gemensam funktion som tar emot bestéllningar och férdelar transport
uppdrag samt utfor sddan verksamhet som har samband darmed.
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Trots att det sdledes inte & klart definierat anvander utredningen sig
fortsdttningsvis av begreppet bestallningscentral.

Bestallningscentraler i praktiken

Taxiforetagen delas vanligen allmant in i tva kategorier: taxidkerier
andutna till bestallningscentral eller sk. fridkare, dvs. enskilda
taxiutbvare som inte & andutna till ndgon bestallningscentral. Det
forekommer ocksa ett mellanting, namligen 8kare som & mycket 16st
knutna till ndgon form av véaxel. Vaxeln kan i dessa fall besta av endast
ett telefonnummer som genom vidarekoppling nér bilarna pa gatan. Aven
i mindre — fast sasmmansatta — bestéliningscentraler skots véxeln ofta
under vissatider, t.ex. nattetid, direkt frén nagon av bilarna.

Bestallningscentraler forekommer i dag i manga olika former. De
alra flesta bestéllningscentraler drivs av taxidkarna salva. Fortfarande
finns det sammanslutningar av akare som driver bestéllningsentral inom
ramen for en ekonomisk forening. Vanligare har det dock med aren blivit
att bestéllningscentralen &r i aktiebolag — i vissa fall med en ekonomisk
taxiforening som &gare, i andra fall med en eller flera dkare som
delégare. En annan variant ar, som tidigare namnts, aktiebolag som utan
egna intressen i taxindaringen mot en avgift erbjuder fristéende dkare
vissa servicefunktioner sasom t.ex. trarsportformedling (bestdlhings
central), marknadsforing, upphandling, fakturering etc. Det férekommer
ocksa sammanséttningar av de olika formerna, t.ex. bestéllningscentraler
som &gs av dels ett fristdende aktiebolag dels &kare, liksom
formedlingscentraler som tar emot bestallningar men |&ter andra utféra
transporterna (exempelvis Flyg- och Tagtaxi). Vidare finns det akare,
med flera egna taxifordon, som har en egen bestéhingscentral.
Oberoende av bolagsform &r ofta dessutom akare utan &gareinflytande i
foretaget andutna till bestdhingscentralen genom transportorsavtal.
Slutligen kan kommuner och landsting driva gna bestélIningscentraler
for att samordna de samhdlletalda resorna. De hdr namnda variantena
ar sékerligen inte utémmande.

Samverkan inom en bestdllningscentral sker pa flera olika sitt.
Regelméssigt haller man samma priser inom centralen och anvander t.ex.
samma uniformer och logotyp sa att man utat sett framstar som en ahet.
Upphandlingen av samhdlisbetalda resor och foretagsavtal sker
gemensamt, liksom inkdp av varor och material till taxiverkamheten.
Vidare skots ofta viss administration, t.ex. kundiakturering, samt
marknadsforing inom ramen for bestéliningsentralen. Vissa bestalk
ningscentraler fungerar ocksa som témningsentraler, dvs. & utrustade
for tomning av taxameterinformation.
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5.2.2 Olika bestallningscentral er
Allmant

Det finns som sagt inte nagon vedertagen definition av en bestdlInings
central och darfor heller inte nagon tillforlitlig statistik om antalet
bestalIningscentraler i landet eller hur manga taxiforetag som ingar i
sddana. De uppgifter som finns bygger darfor pa bedémningar fran
branschforetradare.

Enligt Svenska Taxiférbundet finns det uppskattningsvis drygt
350 lokala bestélIningscentraler runt om i landet. Majoriteten av dessa ar
bestalIningscentraler for ett flertal samverkande akerier. Vissa ar akerier
med egen véxel. | flerafall har dessa en viss begrénsad samerkan med
andra fristdende akerier. Enligt en rapport som publiceratsi Sma foretag
och konkurrenslagen (Ds 1998:72) berdknades 72 procent av foretagen
samverka genom bestalIningscentral medan Gvriga 2&rocent sdledes
stod utanfor sddan samverkan. Siffrornagaller ar 1996.

De stor sta bestallningscentraler na

Taxibranschen & sdvd i Sverige som utomlands av tradition lokalt
forankrad. En bestéliningscentral & darfor som regel endast verksam
inom ett begransat geografiskt omréde, vanligtvis i en eller ett fatal
naraliggande kommuner. Av detta skal aterfinns de storsta bestéllning

centralerna i landets tre storstadsomraden. Under senare & har emeller
tid en foretagsgrupp, Taxi Kurir-gruppen, utokat sitt geogefiska verk-

samhetsomrade till tio platser runt om i landet.

Ett annat sirdrag & att i mindre och medelstora orter domineras
taximarknaden ofta av en enda bestalIningscentral. Av landets drygt 270
kommuner har, enligt en beddmning av Svenska Taxiforbundet varen
1997, omkring 200 endast en ledande bestélIningscentral. Kokurrensen
ar betydligt storre i de storre orterna och framfor alt i de tre
storstadsomradena Stockholm, Géteborg och Malmg, som har ca 40, 30
respektive 20 bestélIningscentraler.

Det finns tva bestallningscentraler som forfogar Gver 500 eller fler
fordon; Taxi Stockholm och Taxi Kurir i Stockholm. Taxi Goteborg och
Taxi 020 i Stockholm har ndrmare 500 fordon.
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Rikstackande bestallningscentraler

Det finns fyra rikstackande taxikoncept: Taxi Kurir, Flygtaxi, Tagtaxi
och Foretagstaxi. De tre senare forfogar dock inte éver egna fordon utan
samarbetar med lokala bestéllningscentraler runt om i landet. Det kan
tilldggas att storre lokala bestélIningscentraler som Taxi Stockholm och
Taxi Goteborg ofta samverkar med bestéliningscentraler i andra delar av
landet, speciellt betraffande foretagskunder.

Taxi Kurir-gruppen &r landets enda riksomfattande taxiforetag med
egna fordon. Gruppen bedriver verksamhet i Stockholm, Géteborg och
Mamé-Lund samt genom franchise i ytterligare gu storre orter i stra
och mellersta Sverige (Eskilstuna, Jonkoping, Karlstad, Linkdping,
Norrkdping, Trelleborg och Vasterds). Hosten 1998 onfisttade Taxi
Kurir-gruppen drygt 1200 fordon. Malet & att man a 2000 skall
forfoga 6ver 2 000 fordon pa 20 orter runt om i landet. Verksamheten i
Stockholm, Goéteborg och Malmé sker genom hel- eller majoritetsdgda
bestéllningscentraler, dar dkarna & anslutna som transportorer utan
delagarskap (i Stockholm &r dock ett mindre antal 8kare ocksa delagarei
aktiebolaget). | Gvriga orter bedrivs verlsamheten genom profibvtal pa
franchise-basis mellan Taxi Kurir i Stockholm AB och lokala ke
foretag. De lokala akerierna far damed anvanda sig av namnet Taxi
Kurir och dess taxikoncept, men har tehallit sin ursprungliga dgande
struktur. Foretagen i Taxi Kurir-gruppen i Stockholm samt i Géteborg
och Mamo & majoritetsdgda av Fagelviksgruppen i Stockolm AB.
Aven buss- och resebyraverksamhet ingér i verksamheten.

Flygtaxi AB formedlar marktransporter med taxi for flygresendrer.
Flygtaxi, som har verksamhet pa 3300 platser och alla Sveriges
flygplaser, har tillgang till 9000 taxifordon. Precis som i fraga om
samhdllsbetalda transporter utnyttjar Flygtaxi samakning. Den som &r
villig att dela taxi med nagon annan resenar far pa sa vis &ka hilligare.
Resorna bokas pa resebyran i samband med bestélningen av flygbil
jetten eller via Flygtaxis egen bestalIningsentral. Flygtaxi AB &gstill 50
procent av SAS och till 50 procent av Svetax Invest AB, som i sin tur
ags av Svenska Taxiférbundet, lokala bestéllningcentraler och erskilda
taxidkerier.

Svetax Invest AB & aven — genom Svetax Marketing AB — invb
verad i Foretagstaxi Support Center AB i Helsingborg. Foretagstaxi
erbjuder ett rikdéckande koncept for taxitransporter for foretag och
myndigheter genom ett gemensamt bokningsnummer (som automatiskt
kopplar kunden till ndrmast andutna bestéliningscentral) och eget
kontokort. Foretagstaxi skéter &ven kundfakturering. Till Foretagstaxi &r
over 300 lokala bestalIningscentraler anslutna och foretaget har tigang
till omkring 9000 taxifordon. Féretagstaxi & anglutet till Calcharge —
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ett internationellt ndtverk av bestaliningsentraler. Den som innehar ett
Cabcharge kreditkort kan aka taxi &en utomlands och bli fakturerad
genom FoOretagstaxi i Sverige.

Tagtaxi AB formedlar kompletteringstrafik for tagresenarer. Tagtaxi
har verksamhet i omkring 80 orter i Sverige. Upphandling av tai-
tjansterna har tidigare skotts lokalt, men gors frén och med 1999 cetralt
for hela landet. Taxiresan kan av resendren képas i samband med
tagbiljetten eller bokas hemifrén eller pa téget. Aven Tégtaxi utnyttjar
samakning pa samma sétt som Flygtaxi.

Stor stadsr egionerna
Bestallningscentraler i Stockhol msomradet

I Stockholms 1&n finns omkring 40 bestdlningscentraler, varav de tre
storsta — Taxi Stockholm, Taxi 020 och Taxi Kurir — tillsammans
forfogar 6ver drygt 2700 fordon, vilket motsvarar 57 procent av den
totala fordonsparken inom lanet. Av de 40 bestallningscentralerna ar ett
tjugotal verksammai framst Stockholms kranskommuner och ett tiotal ar
inriktade pa samhallstransporter eller andra special onraden.

Taxi Sockholm 1500 00 AB (Taxi Stockholm) &r ett av den eko
nomiska foreningen Taxi Trafikférening upa helégt dotterbolag. Fae-
ningen har drygt 1000 andlutna akerier med 1600 fordon och 3700
forare. Tva av de andutna &kerierna har mer an 20 taxifordon medan
resten har 1-4 fordon. Enligt Taxi Stockholms egna berékningar uppgar
marknadsandelen till drygt 30 procent. Andelen foretagskunder har den
senaste tiden okat markant medan andelen samhé&lisbetalda resor har
minskat. Taxi Stockholms verksamhet bestar i huvudsak i drift av en
bestallningsvaxel samt i trafikledning. Bestdlningsvaxeln tar normalt
emot 22000-27 000 samtal per dygn och har 200 telefonister som
arbetar i skift. Som mest kan 45 personer arbeta i vaxeln samtidigt. Taxi
Stockholm tar emot och lagrar rédata fran taxametrarna som overfors
genom lufttdmning.

Nast storst & Taxi Kurir i Sockholm AB som ingdr i Taxi Kurir-
gruppen och omfattar 465 akerier med 740 fordon och 1700 forare.
Majoritetsdgare & Fagelviksgruppen i Stockholm AB. De andra del
dgarna & i huvudsak aktiva akare. Bestallningscentralen etablerades
redan & 1987 da en grupp kare fran Taxi Stockholm fick tillstand att
driva en egen bestéllningscentral vid sidan av Taxi Stockholm. | Taxi
Kurir-gruppen i Stockholm ingér sedan & 1996 aven dotterbol agefTaxi-
Card Storstockholm AB, som har ett s.k. miritaxikoncept, med ca 30
akerier och ett 90-tal fordon samt Botkyrka Trafik AB med drygt 60
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akerier och ett 90-tal fordon. Hela Taxi Kurir-gruppen i Storstockholm
beréknas forfoga Over drygt 900 fordon. Marknadsandelen i
Storstockholm &r, enligt egen uppskattning, 17—18 pocent.

Taxi 020 AB bildades & 1993 genom en sammanslagning av de
lokala bestéliningscentralerna Sigtunaortens Taxi AB (Arlanda Taxi)
och Taxi Norr Berghamravaxeln AB (Solna-Lidingd Taxi). Bestalhings-
centralen ags av drygt 180 aktiva &kare med ca 250 taxifordon. Till
centralen finns harutéver anslutna ca 150 dkare som inte & degare och
som &ger ca 250 fordon. Bestéllningscentralen har sdledes tillgang till ca
500 fordon och drygt 1500 forare. Taxi 020 har &ven ett daterbolag,
Taxi 020 Specialbuss AB, som har 85 sma handkappbussar.
Marknadsandelen avseende taxiverksamheten upgédr, enligt egna
berakningar, till ca 18 procent. Foretagskunder stér for ca 50procent,
samhéllshetalda resor for ca 20 procent och privatkunder for ca 30
procent av verksamheten. Omkring 65 procent av korupmlragen gar via
bestédlIningscertralen. Informationen frén taxametern Gverfors till cen
tralen genom lufttdmning. All taxameteriformation lagras hos Taxi
020.

Andra storre regionala bestdllningscentraler & Stockholm Transfer
Taxi (ca 200 fordon), Sodertélje Taxi AB (120 fordon), Ring Taxi AB
(ca 120 fordon), Haninge Tyresd Taxi AB (ca 100 fordon) samt Tgcab
(ca 90 fordon).

Ett av de storre samhallsinriktade taxidkerierna & Samtrans AB som
& ett privatagt taxiakeri i Stockholm med marknadsledande stéllning i
fraga om skol- och handikapptransporter. Kundkretsen utgors framst av
staten, kommuner och landsting, men &ven foretag och privatpeer. |
fordonsparken finns ca 250 bar- och rullstolsbussar samt pesonbilar. |
snitt utfors 2 000 persontransporter per dag.

Bestallningscentraler i Géteborgsomradet

| Goteborgsomradet finns ett trettiotal bestallningscentraler. Drygt
halften av dem &r verksamma framst i regionens ytteromraden. Nagra av
bestéllningscentralerna & sk. minitaxi-foretag (som profilerar sig
genom sma fordon och forhallandevis laga priser). Det férekommer
ocksa nagra |6sa konstellationer av akare som egentligen narmast ar att
betrakta som fridkare, &en om vissa av dem har ett gemensamt
telefonnummer.

Goteborgs ledande bestéliningscentral érTaxi Goéteborg Ekonomisk
forening (Taxi Goteborg). Den drivs av en ekonomisk forening med 320
dkare som medlemmar. N&stan samtliga dkare som & andutna till
bestalIningscentralen & ocksa medlemmar i den ekisomiska féreningen.
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BestalIningscentralen har tillgang till ca 460 fodon och 1200 forare.
Marknadsandelen i Goteborg & omkring 35 procent. Taxi Gotborg
forfogade tidigare dver ca 550 fordon, men har dragit ner pa verkam-
heten med hénsyn till konkurrensreglerna. Av verksamheten Ivéknas 45
procent utgbra samhéllsbetalda resor, 30procent privatresor och 25
procent foretagsresor. Uppskattningsvis 65 praent av ala koruppdrag
g&r via bestdllningscentralen. All taxametemformation samlas for
narvarande pa en minneskassett i taxametern som toms hos centralen en
gang i veckan. Centralen sparar och lagrar al information. Taxi
Goteborg kommer inom kort att ga dver till ett nytt trafikledningsstem
som bl.a. kommer att innefatta lufttomning. Aven harefter kommer all
information fran taxametrarna att lagras hos centralen.

En annan stor bestallningscentral & Taxi Kurir i Goteborg AB, som i
borjan av ar 1997 Gvertog davarande Taxikedjan i Goteborg AB. B
stallningscentralen ar ett helégt dotterbolag till Taxi Kurir i Stockolm
AB med ca 115 andlutna transportérer som forfogar dver ca 190taxi-
fordon och 500 forare. Bestallningscentralen har kontrakt pa samhalls
betalda resor samt har sdvél foretags- som privatkunder. De tre olika
formerna av koruppdrag & ungefar lika stora. Taxi Kurir svarar ocksa
for tagtaxi och erséttningstrafik till tagen. Mgjoriteten av alla krupp
drag — minst 80 procent — gar via bestallningscentralen. Taxi Kurir
anvander sig av telefontdmning. Tomning till centralen gors tva till tre
ganger per vecka. All taxameternformation lagras hos Taxi Kurir.

Vip Taxi AB & en fristaende bestéllningscentral som har ett trettiotal
dkare andutna till sig. Bestéllningscentralen har tillgang till totalt
44 fordon och ca 100 forare. Nasta alla korningar gar via bestallnings
centralen. Foretagskunder stér for 6ver 90 procent av koruppdragen,
endast 5 procent eller mindre utgors av privatkunder. Privatkunderna gér
darvid sdllan via bestélIningscentralen utan plockas upp vid taxgtol par i
samband med att taxin stér dar i vantan pa en foretagskund.

Askin/Saro Taxi AB &gs av fem &kare som ala nyttjar bestallning-
centralen. Harutéver finns ett tiotal &kare som & andutna till centralen
genom tranportorsavtal. Askim/Sard Taxi har tillgang till 27 fordon och
50-60 forare. Av bestdllningscentralens kunder beréknas 50 procent
vara foéretagskunder, 8 procent av resorna & samhaéllsbetalda och reste
rande del bestér av privatkunder. Bolaget uppskattar att omkring 80pro-
cent av koruppdragen gar genom bestalningscentralen.

Lerums Taxi AB &gs av en &kare med sex egna fordon. Till
bestélningscentralen ar ytterligare ett tjugotal dkare anslutna genom
transportorsavtal. Bestdllningscentralen har tillgang till drygt 25 fordon
och 35 forare. Lerums Taxi har sdvdl samhallsbetalda uppdrag som
foretagskunder och privatkunder. De samhéllsbetalda resorna svarar for



72 Bestallningscentraler 1999:60

omkring 50 procent av verksamheten. Magjoriteten av alla kéruppdrag
gar via bestalIningscentralen.

Minitaxi Bestallningscentral MBC i Goteborg AB har tre delégare,
ala med egna akerier verksamma inom bestal Iningscentralen. Hardver
& sex dkare andutna till centralen genom tranporttrsavtal. Bestall-
ningscentralen har tillgang till ca 30 fordon och ca 80 forare. Av
kunderna & 10-15 procent foretagskunder och resten privekunder.
BestalIningscentralen har ocksa viss budverksamhet. S& gott som ala
koruppdrag gér via bestalIningscentralen. Forarna ar sarskilt ugpmanade
att inte plocka upp kunder fran gatan.

Miljo Mini Cab AB har gélv ett tjugotal taxifordon i verksamheten.
Harutover finns det fem dkare som &r anslutna till bestallningscentralen
genom transportorsavtal. Bestallningscentralen har tillgang till ca 25or-
don och ca 70 forare. De allra flesta koruppdragen gar via batélInings-
centralen.

Bestallningscentraler i Malmg-Lund

Taximarknaden i Malmo-Lund har lange skilt sig avsevart fran andra
stéders dels genom att det saknats marknadsledande taxiféretag och dels
genom att en betydande del av fordonsparken utgjorts av sk. rimitaxi.
Under senare tid har det dock — genom sammanslagningar och uppkdp —
bildats stérre bestallningscentraler och det finns i dag tre &dana med
ledande stdllning; Taxi Skane, Taxi Kurir och TS-Taxi. Fore
avregleringen fanns 350 bilar i Malmg-omradet, medan antalet nu &r upp
emot det dubbla. Av dessa samverkar drygt héften i ndgon av de
ledande bestéllningscentralerna.

Taxi Skane AB bildades genom en sammanslagning av City Cab i
Malmo och Taxi Lund. Bolaget &gs av ett 100-tal akare (samt ett fatal
fore detta akare) och har tillgang till ca 120 fordon och 350 forare.
Verksamheten fordelar sig med 5060 procent pa foretagskunder, 20-25
procent pa samhéllsbetalda resor och resten pa privatkunder. Omkring
85 procent av koérnirgarna formedlas genom bestéllningsentralen.
Samtliga &kare tommer all sin taxameterinformation till bstall-
ningscentralen, som lagrar denna och skéter kundfakturering m.m. For
narvarande sker tomningen genom att dkarna lamnar in taxaneterns
minneskort till centralen for tomning. Inom kort kommer man dock att ga
over till lufttdmning.

Taxi Kurir i Malmd-Lund AB har bildats av f.d. Taxivéaxel 90 AB.
Bolaget &r ett hel &gt dotterbolag till Taxi Kurir i Stockholm AB. Akena
ar andutna till bestdliningscentralen genom transportorsavtal. Bstéll-
ningscentralen har tillgang till 110-120 fordon och ca 30Gérare.
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Centralen har sdval foretagskunder som privakunder. Bestéllnings
centralen utfor ocksa samhéllsbetalda resor och andra spetaltransporter.
Centralen har vidare tillgang till andra fordonsslag &n taxiordon, sdsom
turistbussar.

TSTaxi Transportservice AB bildades & 1986 av tolv akare i
Malmé. TS-Taxi kopte upp Taxi Royal Cab AB i november 1998. Be
stallningscentralen har nu ca 110 &kare, 125 fordon och 250-300 forare.
Omkring 90 procent av deldgarna & aktiva dkare. Resterade delégare
ar f.d. &are som numera sutat med sin verksamhet. Utéver aktiégarna
finns det nagra dkare som endast & anslutna genom trasportorsavtal.
TSTaxi har 75 procent av marknaden i Mamo nér det géller
samhéllsbetalda resor. For bolagets del stér de samhallbetalda resorna
for 50-60 procent av verksamheten, foretagskunder for 30—35 procent
av verksamheten och privatkunder for resten. Minst 9Qorocent av
koruppdragen gar via bestallningscentralen.

En stor andel av taxifordonen i Malmd &, som tidigare ndmnts,
minitaxi. Minitaxi kannetecknas av sma fordon, ofta med fasta | agriser
inom centrala staden. Minibilarna & antingen andutna till en
bestallningscentral eller fridkare. De finns i dag tre ledande bestéHings:
centraler for minitaxi. Sammanlagt finns det 150-200 minitaxi i Mamo.

Mindr e tatbefolkade omr &den
Inledning

Dalarnas lan far representera ett 1an med savél tétorter som glesbygds
omraden. Har finns ocksa orter med sasongstrafik, liksom ar fallet i
Gotlands lan. Vidare redovisar vi for situationen i en mindre ort i ett
typiskt glesbygdsomrade, namligen Vilhelmina.

Bestallningscentraler i Dalarnas 1&n

| Dalarnas lan finns 30—40 bestédllningscentraler med varierande orga
nisationsform. Vissa av dem &r storre bestaliningscentraler — t.ex. Taxi
Ludvika, Taxi Falun och Taxi Borlange med Over tjugo fordon i tax
trafik — vilka drivs i aktielolagsform och &gs av ett antal olika dkerier.
Det finns ocksa bestéllningscentraler som drivs av aktiebolag med bara
en eller tva aktiedgare dar aktiedgaren &ger flera egna fordon och har
anstéllda foérare, som t.ex. Koppartaxi i Falun med ca 15 fordon. Andra
bestélIlningscentraler utgors av enskilda mindre akerier med egen vaxel.
Totalt fanns det under 1997, enligt SCB:s Foretagsegister, 170 taxi-
foretag i lanet. En stor del av taxiforetagen i Dalarna & andutna till
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Taxi Dalarna Service AB, vilket & ett administraivt servicebolag som
skoter tomning, fakturering, teknik och marknadgring. Fakturerings
underlaget 6vefors via modem Over telefonnétet fran taxifordonen i de
olika bestélininggentralerna till Taxi Dalarna som fakturerar varje kund
en gang per manad. Taxi Dalarna lagrar radata fran taxametrarna.

| Dalarnas lan finns ett par omraden med typisk sasongsverksamhet,
exempelvis omradena vid Sdlen och Idre. | Sdlen finns Taxi Sdlen, ett
akareagt aktiebolag som forfogar 6ver 18 fordon. Vintertid & det hog
sasong i Sdlen och da rullar alla fordonen i sa stor utstréckning som
madjligt. Sommartid finns det knappt underlag for att ha mer an 4-5or-
don i trafik och under juni—augusti, da skolorna &r stangda, & efter
fragan annu mindre. Det innebar att man inte kan ha forare anstallda
aret runt. Enligt uppgift & det svart att rekrytera sdsongsanstélld
personal. Taxi Sdlen uppger vidare att det & ovanligt att det kommer
akare fran andra orter i landet for att driva taxiverksamhet i Sdlen
vintertid. Vid toppar i efterfragan hjalper i stéllet akare fran andra n&r
liggande bestéllningscentraler till i omrédet. — En annan bestaH
ningscentral i Sdlenomrédet & Salen Taxi, som &r en enskild firma med
andutna transportorer. Bestdllningscentralen hade  vintehalvaret
1998/99 tillgang till 16 fadon. Sommartid forekommer mycket liten
verksamhet i bolaget.

Bestallningscentraler i Gotlands 1&n

P& Gotland réder — liksom i Salen — lite speciella forhallanden. Somar-
tid besoks 6n av méngder med turister och manga privabersoner aker
taxi. Vintertid daremot ar det svart for ett taxiforetag att klara sig om
inte det utfor samhdllsbetalda resor. Konkurrensen om de sahélls
betalda resorna har de senaste aren stétt mellan tva bestalIningsentraler,
Taxi Gotland AB och f.d. Gute Taxi AB. Vid den senaste upjandlingen
erhdll Taxi Gotland AB alla samhdllsbetalda resor (utom skol skjuts, som
upphandlas regionalt). Gute Taxi AB, som des$drinnan hade de
samhéllsbetalda resorna, har sedan man blivit av med dessa minskat
drastiskt i storlek.

BestalIningscentralerna har ibland tagit in dkare fran fastlandet i sina
centraler sommartid. Vanligast & dock att fastlandsdkarna kommer Gver
till Gotland och kor taxi utan att vara anslutna till ndgon central. Under
sommaren 1998 kom emellertid nastan inga fastlandsakare, vaor det
var brist pa taxifordon. Gotland har alltsd behov av ett tillskott av
fordon under sommaren fér att klara turistanstormningen.

Taxi Gotland AB &gs av 38 aktiva dkare. Vidare & fem akare ar
sutna genom transporttrsavtal. Bestdlningscentralen har tillgang till
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45 bilar och drygt 60 forare. Samhéllsbetalda resor stér for 60—-70pro-
cent av verksamheten, privat- och flygtaxi for 10-15 procent vardera
och foretagskunder for ca 5 procent. Vintertid gar majoriteten av
kéruppdragen genom bestdlningscentralen, medan andelen &ar lagre
sommartid.

Gute Taxi AB och den ekonomiska foreningenDin Taxi Visby slog
sig samman i en bestéllningscentral i januari 1999. Gute Taxi AB skall
ombildastill Gute Taxi Ekonomisk Férening och skéta bestallningscen
tralen. | Gute Taxi kommer darvid 8 &kare att bli medlemmar, med tit
gang till 15 taxifordon och ca 15 forare. Din Taxi Visbys ekonomiska
forening bestar av tva personer som &ger Staxifordon och har ca 15f6-
rare. 3 av fordonen & minitaxi. Din Taxi Visby &, som transpotorer,
andlutnatill Gute Taxis bestéllningscentral.

Bestallningscentraler i Vilhemina

Vilhelmina Taxi AB har fem delagare, de flesta av dem &ven akare. |
foretaget finns tre taxifordon. Malgoviks Taxi AB har tva del&gare med
tre bilar. Foretagen har aven bussar och kor dessai savél linjetrafik som
bestéllnings- och turisttrafik. De bada bolagen har en gemensam bstall-
ningscentral. Vaxeln fungerar s att man har ett gemensamt tefon-
nummer som vidarekopplas ut till de fordon som &r i trafik for tiféllet.
Nagon stationar bestéllningscentral finns alltsainte. Vilhehina Taxi och
Malgoviks Taxi har best8lininggour varannan vecka. Vilhbamina Taxi
har, utver de tre egna fordonen, fyra akare med sex fordon som &r
andutna till bestallningscentralen. Bestallningscentralen har &@edes
tillgang till tolv taxifordon. Bestéllningscentralen har tomnirgpervice
for ala tolv fordonen. Andelen samhallsbetalda resor uppgér till drygt
95 procent, andelen privatkunder till ca 1 procent och resten & gods-
och budservice samt fortagskorningar.

5.3 Auktoriserade bestéllningscentraler
531 Svenska Taxiforbundets forsoksverksamhet

med auktoriserade bestél I ningscentral er
Vad var auktoriserade bestallningscentraler?

Under &en 1992-1993 gjorde Svenska Taxiforbundet ett forsok att
infora ett system med auktoriserade bestallningscentraler. Verksarmmets:
idén var att kunderna skulle erbjudas ett system fér bestéllning och
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utforande av taxitransporter med hog kvalitet och sékerhet. Bestahings
centraler med hoga kvalitetskrav skulle kunna dra afférsnassig nytta av
att profilera sig under en samlande kvalitetsstampel. Auktdsationen
skulle vara ett budskap till taximarknaden och kumderna om att den
auktoriserade bestéllningsentralen tilldmpade afféasregler, reklama
tionssystem m.m. som var gemensamma inom Svenska TaxXiorbundet,
dvs. uppréttholl en viss minimistandard.

Auktorisationen skulle bygga pa ett avtalsforhallande mellan &stéll-
ningscentralen och Svenska Taxiforbundet. Auktorisationen kunde om
fatta bestéllningscentraler som var medlemmar i férbundet. Auktorisa
tionen skulle ges av Svenska Taxiférbundet, vars forbundkansli var
beslutande efter yttrande fran respektive distriktstyrelse. Auktorisa-
tionen var avsedd att gdlla tills vidare, men kunde — vid upprepade
anmarkningar eller alvarligt brott mot auktorisationens regler — dras in
genom beslut av férbundsstyrelsen. Vid mindre brister kunde férbundet
rikta anmarkning mot centralen. Bestallningscentralen kunde & sin sida
saga upp forhallandet och hade en uppsiningstid pa en manad.

Att en bestallningscentral auktoriserats skulle visas genom utmdk-
ning pa taxifordon samt marknadsféring och information i media och
trycksaker.

Kraven pa en auktoriserad bestallningscentral

Kraven pa bestédllningscentralen, for att erhdlla auktorisation, var bl.a.:

- att alltid halla 6ppet,

- att ha en bemannad central atminstone dagtid,

- att ha ett varierat utbud av taxitransporter, dvs. erbjudande av tran
gporter till privatpersoner samt ytterligare en kategori; foretag eller
landsting och kommuner,

- att kunnata emot de vanligaste kreditkorten,

- att operera med tillrackligt antal fordon — minst fem — for att uppréatt
hdlla en god savice inom sitt huvudsakliga marknadsforings- och
serviceomréde,

- att utbilda sin personal (t.ex. i lokalkannedom, serviceanda, atagande
och skyldigheter, réttsiga bestdmmelser),

- att fullgdra sina skyldigheter mot det allmanna (t.ex. beila skatter och
avgifter),

- att inneha géllande foretagsforsakring,

- att ha en val fungerande klagomal shantering,

- att upprétthdlla en god service i form av bl.a. gott upptradande samt
valskotta och trafiksdkra bilar.
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Bestéllningscentralen ansvarade gentemot Svenska Taxifoérbundet for
att kraven uppréttholls gentemot kunderna. Bestdllningscentralen maste
darfor i sina transportérsavtal ha en klausul som aven band tran
gportdrerna samt ha sanktionsmajligheter mot transportérerna.

Varfér genomférdes inte systemet?

Framsta anledningen till att systemet inte kom att la igenom var att de
storsta bestallningscentralerna inte deltog. Taxi Kurir var da annu inte
medlem i Svenska Taxiférbundet och landets storsta bestallningscentral
— Taxi Stockholm — valde att gtélla sig utanfor projektet. FOrusatt-
ningarna for idén med auktoriserade bestallningscentraler forfoll damed
och avslutades ar 1995. | stéllet utarbetade Svenska Taxifobundet en
normsamling kallad ”Svenska Taxiforbundets kvalitetsormer om god
taxitradition”. Meallemskapet i Svenska Taxiforbundet innebér ett
dtagande att f6lja dessa kvalitetsnormer. Den som bryter mot ”god taxi
tradition” kan utedutas ur forbundet.

53.2 Bestallningscentraler i Nya Zeeland
Allmént

Nya Zeeland avreglerade sin taximarknad & 1989. Vid avregleringen
behdll man — i motsats till i Sverige — kravet pa att ala akare skall tilk
hora en bestéliningscentral. En anledning till detta var att man ville
tillférsékra sig om att det fanns taxifordon tillgangliga dygnet runt. Ett
annat skél, som végde tungt, var samhdllets bristande resurser for til-
synen av marknaden. Att l1&gga en stor del av ansvaret for 8karnas skt
samhet pa bestallningscentralen och harefter kontrollera dessa bestd
ningscentraler ansags namligen mindre resurskréavande &n att kontrdera
varje enskild &kare. Slutligen hade man fétt signaler fran andra lander,
t.ex. USA, déar slopandet av kravet pa att tillhora en bestalhingscentral
gett negativa dfekter.

| bilaga 3 finns en né&rmare redogorelse for taxi i Nya Zeeland och i
bilaga 4 ett utdrag ur Transport Services Licensing Act — den lagstift
ning som reglerar taxiverksamheten.

Tillstandspliktiga bestallningscentraler

For att fa driva en bestdllningscentral i Nya Zeeland kréavs tillstand fran
Land Transport Safety Authority (LTSA). LTSA & en fristdende
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myndighet med uppgift att framja sakra landtrarsporter. LTSA utfardar

sékerhetsforeskrifter for bl.a. taxibranschen och Ovevakar att dessa

foljs. LTSA & tillstandsmyndighet for bestallningsentraler, &kare och
fOrare samt utbvar tillsynen 6ver branschen. LTSA har su regionkontor
runtom i landet som star for tillstandgjivning och tillsyn.

For att fatillstand att driva en bestallningscentral (eller taxiorgamsa-
tion, som det kallasi Nya Zeeland) kravs att bestallningscentral en:

- Upprétthdller dygnet-runt-service (om inte den lokala myndigheten
medgett undantag fran detta krav). Bestdlningscentralen ansvarar
dérvid for att arbetspass schemalaggs enligt lagstiftningen rérande
arbets- och vilotider.

- Har ett fungerande kommunikationssgtem.

- Har stadgar som ger centralen kontroll 6ver sina medlemmar. Besté
ningscentralen ansvarar for att akare och forare lever upp till de krav
som finns betréffande fordon, upptradande mot kunder m.m.

- Har ett fungerande klagomal shanteringssgtem.

- Anger inom vilket geografiskt omrade den kommer att operera.
Bestéllningscentralen ansvarar darvid for att forarna upprétthaller
god lokalkannedom inom detta omrade.

- Ansvarar for att forarna behérskar det engelska spraket.

Ett krav &r vidare att alla personer i ansvarig stéllning skall vara lamp

liga att handha verksamheten, dvs. ha nédvandiga kunskaper och ha ett

gott anseende (alltsdinte vara straffade e.d.).

Ansvaret for att de enskilda dkarna och dess forare skéter sig vilar
altsd pa bestdlningscentralerna. Den bestdllningscentral vars dkare
misskoter sig kan i forlangningen mista sitt tillstand om den inte tar itu
med problemet. Bestallningscentralen skall fora ett register Gver sahiga
akare, forare och fordon. Centralen skall ocksa fora ett register Gver alla
klagoma som kommit in och i registret anteckna vilka atgiler som
vidtagits med anledning av detta. LTSA baserar i stor utstragning sin
tillsyn pa forekomsten av klagomal.

Straffet for en bestallningscentral som inte skéter sina dtaganden &r
hoga boter eller dterkallelse av tillstandet.

Prisregistrering

| Nya Zeeland skall ala &kare registrera sin prissittning hos LTSA.
Bestallningscentralen & behdrig att ombestrja registreringen av priset
for de ansutna &karna. Akaren/bestdliningscentralen skickar in priset,
eller andringen av priset, jamte prisinformationen till LTSA. LTSA egi-

strerar priset och skickar en bekréaftelse tillbaka till insdndaren. Forst
harefter far dkaren andra taxorna i taxametern och ta det nya priset i
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bruk. Handldggningen & enkel och registreringen sker normalt samma
dag som den kommer intill LTSA.

En dkare far inte ta ut ett hdgre pris an det som registrerats hos
LTSA.
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6 Taxitrafiken vid terminaler m.m.

6.1 Flygplatser
6.1.1 Inledning

Vid internationella flygplatser & andelen passagerare som varken saknar
lokalkdnnedom e€ller inte behdrskar svenska sérskilt hdg. Dessa
passagerare  kanner darutéver inte till villkoren pa den svenska
taximarknaden, bl.a. att prissdttningen inte &r reglerad. Sammantaget
erbjuder de internationella flygplatserna déarmed stora mojligheter for
akare/forare att skorta upp sina kunder eller bete sig bedragligt gergmot
dem pa annat sétt. Nagot statistiskt underlag som visar omfattning av
sadana oegentligheter finns inte tillgangligt. Den bild som utredngen
erhdllit vid sina kontakter med foretradare for flyglatserna & emellertid
att uppskortning av kunder eller dalig service i annan form &r tillrackligt
omfattande for att flygplatsernas ledning i flera fall sett sig tvingade att
vidta &tgarder for att undvika att flygplatsen f&r daligt anseende. Aven
fran myndigheternas och bransclorganisationernas sida har  det
framkommit irritation Gver dessa miséorhallanden.

Flygplatserna har hdg genomstromning av kunder och koruppdragen
avser ofta langa resor varfor det ar sarskilt [6nsamt for taxiforetagen att
trafikera dessa. Savdl efterfrdgan som utbudet av taxitjanster & sdledes
hog. Samtidigt & utrymmet vid terminalerna begrénsat varfor det |&tt
uppstar ordningsproblem i taxikoerna, vilket accentueras av tillstrom
ningen av mindre seriosa kare/forare av skal som redovisats nyss. Detta
har lett till att de taxiforetag som efterfragas av manga kunder har svart
at komma fram till terminalerna i den omfattning deras tjanster
efterfragas av kunderna.

Deflygplatser dér behovet av en viss ordning for taxiverksamheten &r
storst & Arlanda, Landvetter, Bromma och Sturup. De tre forshamnda
har tagit fram olika |6sningar p& problemen, vilka redovisas nedan. Aven
situationen pa Sturup beskrivs. Avslutningsvis [amnas en redogorel se for
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situationen pa Wellington Airport i Nya Zeeland, vilken utredningen
besokte i februari manad 1999.

6.1.2 Arlanda flygplats
Allmént

Ett grundlaggande problem med taxiverksamheten pa Arlanda flygplats
& det stora antalet taxibilar som trafikerar omrédet och det
forhdllandevis begransade utrymmet utanfor terminalerna. Det finns en
taxificka utanfor var och en av de tre terminalerna 2, 4 och 5. | fickorna
far endast mellan 10 och 20 taxibilar plats & gangen. Det & dock inte
ovanligt att mellan 400 och 500 taxibilar & pa plats pa flygplatsen
samtidigt. Taxiverksamheten maste darfor organiseras pa ndgot sitt och
vissa ordningsregler maste finnas for att marknaden skall fungera och,
framfor allt, kundernas efterfragan av taxi skall kunnatillgodses.

Luftfartsverket har som markagare och flygplatshdlare huvudn-
svaret for verksamheten pa och vid Arlanda flygplats. Luftfartsverket
meddelar foreskrifter om tilltréde till allménna flygplatser och om upp
rétthallande av ordningen dar med stod av 57 § luftfartorordningen
(1986:171).

Gatorna vid terminalernatillhér i och for sig flygplatsen. De & emel
lertid allmént befarna och &r, enligt beslut av kommunen, att jargéla
med allménna vagar. Vagrafiken regleras darfor genom lokala trafik
foreskrifter. For taxifickorna pa flygplatsen géller dock Luftfartserkets
ordningsregler. Enligt dessa skall all uphémtning av kunder ske genom
den organisation pa flygplatsen som har till uppgift att sanordna fram-
kallandet av bilar till taxizonerna vid terminalerna; Arlanda Remote
Taxi Service AB (ARTS). Endast taxiforetag som har avtal med ARTS
far sdledes hamta upp passagerare vid flygplatsen. Det & inte tillatet att
ta upp kunder vid flygplatsen utan att passera remoten (se nedan).
Overtradel se mot foreskrifterna straffas med boter.

Arlanda Remote Taxi Service AB (ARTYS)

| samband med taxin&ringens avreglering & 1990 teckiade Luftfarts-
verket och foretradare for taxindringen ett avtal som syfade till att
skapa ett konkurrensneutralt system for tilldelning av koruppdrag till
ala taxiutovare som trafikerade flygplatsen. Ett bolag, Arlanda Remote
Taxi Service AB, bildades for att administrera och orgaisera taxitra-
fiken pa Arlanda. Det forsta avtalet, ett sk. "Letter of ntent”, ersattes
med ett verksamhetsavtal ar 1993. | verksamhetsavtalet anges bl.a. hur
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verksamheten skall planeras samt vilka ordningsregler ARTS skall
meddela i samréd med Luftfartsverket (t.ex. skyldighet for de andutna
akarna att l1amna klar och tydlig prisinformation). Av avélet framgar
vidare att verksamheten och ordningsreglerna ytterst syftar till att
konsumenten skall fa den taxitjanst som han onskar, att ARTS
verksamhet inte far bedrivas i vinstsyfte och att de avgifter taxiforaren
erlagger till ARTS sdledes endast skall tacka ARTS utgifter. AllaARTS
atgarder for att ordna taxiverksamheten vid flygplatsen gors under
Luftfartsverkets overinseende. En samrédsgrupp har bildats — med
representanter fran Luftfartsverket, ARTS samt taxibolag utan &gar
intressen i ARTS — som bl.a. skall bevaka att intentionerna i verk
samhetsavtalet efterlevs och behandla fragor som ordningen vid taxi
fickorna, Oppettider och konkurrenssituationen.

ARTS har genom ett arrendeavtal tillgang till ett stérre omrade pa
flygolatsen dér bl.a. taxiuppstéliningsplatsen finns (aven kallat remote
parkeringen, remoten eller magaiet).

ARTS &gs gemensamt av fem stora taxisammanslutningar; Taxi
Stockholm 15 00 00 AB, Taxi Kurir i Stockholm AB, Taxi 020 AB,
Taxi PG Service AB och Stockholms lans Taxi Service AB. Det har
forekommit synpunkter, bl.a. fran Konkurrensverket, pa att bolaget inte
skots av nagon fran taxinaringen fristdende part. Framsta anledningen
till att det & taxisammangutningar som ager bolaget & emellertid att
ARTS inte fér vara vinstdrivande. Att fa ndgon utomstéende att ta hand
om driften & under sddana forhallanden svart.

Taxiforetag eller bestdllningscentraler som anduter sig till ARTS
system maste forbinda sig att folja langtgaende kvalitets- och ordnirg
regler.

Mellan 6500 och 7000 forare trafikerar Arlanda totalt. Ca 30 be-
stallningscentraler och 400 enskilda taxifostag & andlutna till ARTS
system. Under dagtid kan det std 400-500 taxbilar inne pa remoten.

Framkallningssystemet m.m.

ARTS har utvecklat och ansvarar for det kdsystem som kallar fram
taxibilar till terminalerna pa Arlanda flygplats. Systemet ar utarbetat for
att forhindra att méangder av taxibilar tréngs kring terminalerna och
skapar kaos och svarframkomlighet for utryckningsfordon, bussar och
personbilar. Systemet & ocksd avsett att bidra till att kunderna i lugn
och ro skall kunna vélja vilket taxibolag som de vill aka med, utan att bli
ansatta av forare som forsoker fa dem att tajust deras hil.

Alla taxibolag som vill hémta kunder vid terminalerna maste ha en
speciell sensor, en transponder, monterad pa varje fordon som skall
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trafikera Arlanda. Hosten 1998 fanns det 4900 transpondrar inmorte-
rade i taxibilar. Nér fordonet passerar en plats vid uppstaliningplatsen,
remoten, far foraren en kobiljett. For biljetter betalar han sedan en avgift
i kassan pa remoten. Fordonen kallas harefter fram till termmalerna
enligt en viss ordning.

Varen 1998 tog ARTS ett nytt system i bruk vid flygplatsen. Det
gamla systemet hade visat sig ha brister. Forare sov 6ver i sina bilar for
att sta forst i kon pa morgonen, de mest efterfragade bolagen kom inte
fram till terminalerna och kunderna klagade p& Gverpriser och andra
oegentligheter. Genom det nya systemet har man infort fyra prigupper.
Informationsskyltar om prissystemet finns vid varje terminal. De akare
som tecknat avtal med ARTS har forbundit sig att inte ta ut ett pris som
overstiger maximipriset i den prisgrupp de tillhor. For att fa tillhora den
|&gsta prisgruppen, prisgrupp ett, maste &karen forbinda sig att inte ta ut
ett hogre pris an 390 kr inom den priszon som bestémts. Priszonen
omfattar Uppsala i norr. | soder slutar zonen vid sddra grérsen av
stadsdelen Sodermalm i Stockholm i sbder. Bolaget forbider sig vidare
att halla ett visst hogsta pris pa kilometertaxan for det fall resan gar
utanfor den priszon som géller for det fasta priset. | prisgrupp tva ar det
hogsta priset inom priszonen 450 kr och i prisgrupp tre 600kr. |
prisgrupp fyra & prissdttningen helt fri. Eftersom tillgangen till
taxifordon vid flygplatsen & god har ingen ansett det vara |6nsamt att
teckna avtal om att tillhGra nagon annan prisgrupp &n prisgrupp ett. Alla
taxifordon vid Arlanda flygplats tillampar sdledes ett fast pris om hogst
390 kr fran flygplatsen in till centrala Stockholm. — Rent prakiskt kan
prisregistreringen ga till sa att taxametern slas pa vid flyglatsen och
sedan stangs av sa snart summan uppgdr till 390 kr. Ett annat alternativ
ar att det fasta priset matas in direkt vid resans pabojande. Skall den
resande fortsitta till ndgon ort utanfor priszonen slds taxametern paigen
da priszonen |amnas.

Framkallandet av taxi vid terminalerna skots av taxivardar, som &r
anstédllda av ARTS. Allt efter som kunder anlénder och véljer taxi kallar
taxivardarna fram nya bilar fran remoten. Andelen platser vid termi
nalerna fordelas efter bestdlningscentralens/foretagets storlek och
efterfragan. ARTS genomfoér marknadsundersokningar bland kunderna
och méter kortinueligt genomstromningen av taxibilar vid de olika
terminalerna samt fordelar platserna efter detta.

Det forekommer att fridkare sluter sig samman i en bestdiningscen
tral for att pa detta sitt fa béttre mojlighet att komma fram till termi
nalerna. Sdlunda finns det i dag sammand utningar vars enda upgift ar
att kora till och frén Arlanda. Det & namligen endast 20procent av
bilarna som kallas fram enbart pa grund av konumret. Resteande
80 procent kallas fram pa grund av att de &r efterfragade.
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Vantetiden pa att fa ett koruppdrag ligger vanligen pa mellan en och
tre timmar. Om en taxiforare fatt ett koruppdrag med kort resvég och
hinner tillbaka inom ca 30 minuter far han behdlla sin tidigare koplats.
Denna ordning har medfért att de flesta forare tar sig an aven korupp
drag med korta stréckar.

Trots att systemet fungerar betydligt béttre i dag &n som var fallet
tidigare forekommer det fortfarande en del klagomad fran kunder. Det
intréffar da och da att kunder far betala 6verpriser. Som exempel kan
namnas att det hant att utlandska resenarer fatt betala 390 kr per person
i stéllet for per fordon. Det forekommer ocksd en mangd olika tillagg till
hogsta priset, som t.ex. tilldgg for kombibil. Vidare &r det ibland pre
blem med forare som har dalig lokalkéannedom eller som talar dalig
svenska.

Genom avtalet med ARTS forbinder sig &karna att f6lja de uppstéllda
kvalitets- och ordningsreglerna som bl.a. innebér att férarna och dkarna
skall upptrada korrekt och folja lagar och regler, inte vagra att utféra
koruppdrag och inte "ragga’ kunder inne i och utanfor terminalerna.
Om en forare misskoter sig stangs det fordon han anvader av pa viss
tid, i upp till ett &r. En nackdel med dagens system &r att det &r fordonet
och inte den spedfike foraren som sténgs av. Som regel ser bestédlnings
centralen i fragai och for sig till att mycket snabbt gora sig av med den
forare som inte skoter sig. Fordonet far da tillbaka rétten att trafikera
Arlanda flygplats. Problemet & att foaren kan dyka upp i en annan
bestallningscentral. Den forare som gjort sig skyldig till missandel blir
dock avstangd palivstid.

Konkurrensverkets prdévning

Konkurrensverket har vid flera tillfallen tagit stéllning till systemet pa
Arlanda flygplats (se t.ex. Dnr 263/92, 513/92, 646/92, 80/93, 342/93,
397/93, 414/93, 533/93, 592/93, 797/93, 1040/93, 104/94 och 289/98).
Framst har det varit fridkare eller mindre taxisammangutningar som
anmalt ARTS for diskriminerande tillampning av k- och frankallnings
system eller de storre taxisammanslutningarna for missbruk av
dominerande sté8lining. Problemstéliningarna och Konkurrensverkets
bedut liknar varandrai stort. Taxiutredningen redogor darfor héar for ett
beslut den 28juni 1994 i drendena 797/93, 1040/93 och 104/94 och ett
beslut den 3 juli 1998 i arende 289/98. Bada drendena har provats enligt
konkurrenslagen (1993:20). Konkurrensverkets beslut har inte andrats
av hogre instans.

Det bor noteras att ARTS éndrat ko- och framkallningssystemet éer
det att Konkurrensverket fattade det forst redovisade beslutet. Snaste
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andringen av ko- och framkallningssystemet skedde namligen véren
1998.

Konkurrensverkets skal i beslutet av den 28 juni 1994 (Dnr 797/93,
1040/93 och 104/94)

| 6 § konkurrenslagen (KL) finns ett forbud mot sddan samverkan
mellan foretag som har till syfte att hindra, begrénsa eller snedvrida
konkurrensen pa den svenska marknaden pa ett markbart sétt eller som
ger sadant resultat. | 19 § finns ett férbud mot missbruk frén ett eller
flera foretags sida av en domnerande stéllning. KL kan endast tilt

lampas mot konkurrensbegransinde atgérder som vidtagits av foretag,
dvs. juridiska eller fysiska personer som driver elbnomisk eller kom

mersiell verksamhet som inte bestar i myneghetsutévning.

For att bedoma vilka effekter en konkurrensbegransning far ar av
gransning av relevant produktmarknad respektive geografisk markad
nédvandig. Awgdrande vid avgransningen av produktmarknad & pre
duktens/tjanstens utbytbarhet. Vad géller avgrénsningen av relevant
geografisk marknad & denna bemende av de realistiska ekonomiska
alternativ som finns tillgangliga for kopare och séljare. Vidare méaste
aven den geografiska omfattningen eller réckvidden av konkurrensd
gransningen beaktas.

Konkurrensverkets provning i detta arende ror tva fragestallningar.
Den forsta fragan ror ARTS stallning och agerande. Den andra fragan
rér huruvida det, enligt Konkurrensverket, kan anses att ARTS age
rande fér betydande kansekvenser for de taxiutévare som trafikerar
Arlanda flygplats.

ARTS stéllning och agerande

Luftfartsverket skall enligt sin instruktion svara fér driften och
forvaltningen av statens flygplatser. Mot bakgrund av att det utrymme
som finns tillgéngligt for taxiverksamheten utanfor respektive terminal
inte racker till fér att samtliga taxiutévare skall kunna komma i
kontakt med kunder samtidigt far ndgon form av organisation av
taxiverksamheten anses vara nddvéandig. For att ordna taxiverksam
heten vid Arlanda flygplats har ett sirskilt bolag, ARTS, inréttats.
ARTS &gs av vissa storre taxisammanslutningar i Stockholmsegionen.
Luftfartsverkets forhallande till ARTS regleras i ett verksamhetavtal.
Syftet med verksamheten &r att pa ett s konkurrensneutralt sétt som
mojligt tillforsakra ett effektivt system for taxihanteringen pa Arlanda
flygplats som kommer bade taxiutévare och passagerare till godo.
Eftersom alla trafikutGvare som sa orskar kan bedriva verksamhet vid
Arlanda kan den av Luftfartsverket till ARTS meddelade ensamrétten
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att ordna taxiverksamheten vid flygplatsen i sig inte sdgas begransa
konkurrensen vad géller utbvande av taxiverksamhet. ARTS har i

samrad med Luftfartsverket de senaste aren kontinuerligt genomfort
forandringar av ko6- och franmkallningssystemet Ett nytt datoriserat

system skall inféras inom kort. Det nya systemet kommer att medféra
vissa andrade rutiner vid terminalerna, bl.a. vad géller kvoteringen i
" fastpriskon”.

Konkurrensverket har i ett tidigare beslut (dnr 592/93) definierat
den marknad pa vilken ARTS agerar som marknaden for
administration av ett ko- och framkallningssystem vid Arlanda
flygplats. Pa denna marknad har ARTS en dominerande stallning
enligt 19 8 KL. (I det ndmnda &rendet — dér det hédats att ARTS
genom ensamrétten att driva ké- och framkallningssystemet hade en
dominerande stéllning och att de av ARTS utfardade ordningsreglerna
innebar missbruk av denna stédlhing — sdgs bl.a "Den av
Luftfartsverket meddelade ensamrétten medfor att ARTS & att
betrakta som dominerande pa d@na marknad. Det & emellertid inte
forbjudet att inneha en dominerande stdlning, endast att missbruka en
sadan. Att ARTS utfardar ordningsregler kan inte i sig anses innebara
missbruk i den mening som avses i 19 § KL. Utfomning och
tilldmpning av ordningsregler kan dock komma i strid med 18 KL
” [utredningens anm.)

ARTS utfardar, i samrédd med Luftfartsverket, ordningsregler for
taxiverksamheten vid Arlanda flygplats. Enligt Konkurrensverket &r
dessa ordningsregler i ljuset av rédande marknadsforhéllanden inte
framst ett konkurensproblem. Lokala foreskrifter eller ordningsregler
som har tillkommit pa grund av Ikala forhallanden, sasom t.ex. be
gransat utrymme utanfor terminaler, kan i vissa fall anses nddvandiga
for en fungerande marknad. Ordningsregler bor dock utformas pa ett
objektivt sdtt som inte onodigtvis begransar konkurresen.

Inom Stockholmsregionen finns ett stort antal
taxisammansl utningar och taxiforetag verksamma. Mellan dessa rader
konkurrens. Konkurrensen mellan framst de stérre
taxisammans| utningarna har bl.a. framtvingat |agre priser pa strackan
Arlanda flygplats—Stockholms city, vilket gynnat taxikonsumeierna.

Pa en avreglerad marknad & det ytterst kundens efterfrégan som
skall styra utbudet. Syftet med de omléggningar av ké- och framkall
ningssystemet som har skett ar att béttre anpassa utbudet efter kundens
efterfrégan. Kunden har mojlighet att begéra visst foretags bil eller bil
med 6énskad prisniva fran remoten om en sédan bil saknas vid termi
nalen. Det & givetvis av vikt att |agpribilar, oavsett foretagstillhorig-
het, slépps fram till kunderna och inte hindras av en k6 mindre efter
fragade bilar. Sa lange |&gprisbilarna & mer eftefragade faller det sig
naturligt att dessa stér framkorda néarmast terminalen. Uppdéningen i
tva koer utgdr mot denna bakgrund inte i sig missbruk av en domi
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nerande stéllning (Detta avsnitt hanfor sig till det system som var i
bruk fore & 1998/utredningens anm.).

Konkurrensverket stéller sig, som verket ocksa vid ett flertal
tillféllen framfort, principiellt tveksam till att ett foretag som har till
uppgift att Gvervaka och ordna verksamheten for en viss bransch paen
viss plats har néra dgarférbindelser med foretag i den bransch man
skall overvaka. ARTS &garkanstruktion leder uppenbarligen till
misstankar om favorigering m.m.

Enligt Konkurrensverket kan ett sétt att motverka misstankar om
otillbérligt gynnande av agarbolagen som kan ténkas uppsta mot bak
grund av ARTS &garstruktur vara att ARTS utanférstéende taxiforetag
bereds mojlighet att fainsyn i verksamheten och darvid frafibra syn-
punkter pa t.ex. ordningsregler i ett adekvat forum. Mot denna bak
grund har Luftfartsverket efter diskussion med Konkurrengerket
dtagit sig att se till att de fria 8karna fér deltaga med en eller flera
representanter i den samradsgrupp, for narvarande bestéende av repre
sentanter fér ARTS och Luftfartsverket, som enligt det verksarhets
avtal som reglerar ARTS verksamhet har till uppgift att behandla
frégor sdsom ordningen vid taxifickorna, dppettider och konkurrens
situationen. ARTS har inte haft ndgot att erinra mot ett sddant
deltagande.

Mot bakgrund av Luftfartsverkets dtagande och med hansyn till
ovan namnda pégaende revidering av ko- och framkallningssystemet
finner Korkurrensverket for ndrvarande inte skd att vidta ytterligare
atgarder i drendena.

ARTS agerande och dess konsekvenser for taxiutévare

En av klagandena har anfort att ARTS agerande har vallat ekonomisk
skada for hans taxiféretag. | denna del vill Konkurrensverket
framhalla féljande.

Taxiverksamheten skiljer sig fran linjebunden personbefordran
bl.a. genom att den inte har ndgon i forvag bestamd fardvag eller
tidtabell. | stdllet bestams varje resa utifrdn kundens individuella
onskemal. Klagandena bedriver, sdsom Korkurrensverket uppfattar
det, taxiverksamhet med bl.a Arlanda flygplats som
upphamtningsomréde. Inom ramen for taxiverksamheten utfors dven
transportuppdrag till flygplatsen med utgdngspunkt i Stockholms city
eller annorstédes inom framst Stockolmsegionen. Taxiutévare med
Arlanda flygplats som upphamtningsomrade far sdledes antas kunna
bedriva verksamheten med utgéngpunkt &ven fran andra
upphamtningsomréden inom Stockol msregionen.

Arlanda flygplats & sdlunda ett av flera upphamtningsomréden for
taxiutovare inom regionen. Pa grund av speciella lokalt betingade
forutsdttningar, framst platsbrist, géller sarskilda ordningsregler foér
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taxiutovning vid Arlanda flygplats. | sin verksamhet &r taxiutévarna
sdledes beroende av ARTS regler. Dessa av ARTS utfardade regler
gdller dock bara for taxiverksamhet vid Arlanda flygplats och far
darfor enbart begrénsad betydelse for taxiutOvare vid verksamhet i
regioneni ovrigt.

Till detta kan l&éggas att taxiutévare i Stockholmsregionen som
finner att transportuppdrag pa viss plats/stracka enligt de
forutséttningar som konkurensen framtvingat € ger tillrécklig
utkomst f&r anses ha méjligheter att finna alternativa platser/strackor
for sin taxiutévning.

Konkurrensverket finner pa ovan angivna grunder inte skal att
vidta ytterligare tgérder.

Konkurrensverkets skél i beslutet av den 3 juli 1998 (Dnr 289/98)

Ni har — — — anfort klagomal Gver turordningssystemet for taxibilar
inom prisgrupp 1 som tillémpas vid Arlanda flygplats.

Syftet med avregleringen av taxi den 1 juli 1990 var bl.a att tiH
gangen till bilar genom en friare etablering i hdgre grad skulle styras
av efterfrégan. Genom att inféra konkurrens pa taximarknaden antogs
vidare att kostnadgressen skulle 6ka och leda till ett battre utnyttjande
av stordriftsfordelar. |1 en sddan miljo forvantades en fri prisséttning
resultera i légre priser. Sammartaget skulle konsumentintresset battre
tillvaratas.

Konkurrensverket har i anledning av klagomalet varit i kontakt
med Arlanda Remote Taxi Service AB (ARTS) angéende turordnings
systemet. Det har darvid framkommit att turordningssystemet skall
spegla kundernas efterfragan och baseras pa marknadsundersokningar
bland kunderna och kontinuerliga métningar av genomstrdmningen av
taxibilarna vid de olika terminalerna. Marknadsundersokningarna
visar bl.a. att huvuddelen av kunderna gor ett &tivt val av taxiforetag.
De faktorer som kunden véljer efter & framfor allt tabolag, fast pris
och foreagsavtal.

Mot ovanstdende bakgrund och enligt Konkurrensverkets bedom
ning i ovrigt finnsi dettafall inte tillrackliga skal for att med utgéngs
punkt i konkurenslagen (1993:20) eller i ovrigt fran konkurrens
synpunkt vidare granska de forhallanden som pétalas i Er skrivelse.
Nagra ytterligare atgarder kommer darfor inte att vidtasi detta drende.

6.1.3 Landvetter flygplats

Allmant
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Vid avregleringen & 1990 6t L uftfartsverket omgaende avtal med olika
bestéllningscentraler, framfor allt for att flygplatsen skulle forsékra sig
om att det vid ala tider pa dygnet skulle finnas taxibilar att tillgd. De
ndrmaste platserna reserverades for taxiféretag som dlutit avtal med
flygplatsen.

Néagon tid efter avregleringen skedde en valdsam expansion inom
taxiverksamheten. Det blev trangsel utanfér terminalen och det fé@kom
att forarna sov i sina bilar for att sta forst i kon. Forarna var inne i
terminalen och raggade kunder, satt och drack kaffe eller spelade spel,
medan bilen stod kvar i kon. Flygplatsen har darfor sedan nagra ar tiH
baka gjort forandringar i uppstallningsmoénstret och alt eftersom skarpt
kraven for dem som tecknar avtal med flygplatsen. Situationen upplevs
numera av flygplatsledningen och resenérerna som god.

Taxisystemet vid flygplatsen

Det system for taxiverksamheten vid Landvetters flygplats som L uf
fartsverket tillampar innebdr i korthet att uppstallningsplatser for taxi
bilar i direkt anslutning till terminalerna iordningstéllts. Dessa upstall-
ninggplatser & endast avsedda for taxifordon fran bestallningsentraler
som tecknat avtal med Luftfartsverket. For att komma in pa uptall-
ningsplatserna skall en bom passeras, dar sirskild bomavgift tas ut.

For att fa teckna avtal kraver Luftfartsverket att bestallningscetralen
forbinder sig att se till att det alla tider pa dygnet finns taxi tiganglig
inom 15 minuter under dagtid och inom 25 minuter nattetid. Vidare skall
centralen uppratthalla en dygnet-runt-dppen stationar betalIningscentral
och i 6vrigt vara s organiserat att de kvalitets- och ordningsregler som
stélls i avtalet kan uppfyllas med hogsta kvalitet. Bland dessa regler
finns krav pa att forarna har omfattande lokakannedom om Goteborg
och dess omnejd, att tydlig och l&ttillganglig prisiformation lamnas, att
passagerare inte nekas korning och att bolaget har en faststalld ordning
for hantering av reklamationer och klagomdl.

Kravet paatt altid finnastillganglig inom viss tid innebar att inte alla
bestalIningscentraler kan komma i fraga for tecknande av avtal. En
mindre bestallningscentral kan knappast betjana flygplatsen i dennatd
strackning. Luftfartsverket har satt som principiell grans att en bestd-
ningscentral bor ha tillgang till minst 40 taxifordon for att fa teckna
avtal med dem avseende Landvetter flygplats.

| dag har 6-8 bestallningscentraler tecknat avtal med flygplatsen. De
ar indelade i olika grupper och har olika filer. Narmast termindbyggna-
den star Taxi Goteborg och Taxi Kurir. Dessa foretag har en stor andel
av foretagsmarknaden och en stor del av marknaden totalt. Ordnings-
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och sékerhetsmassigt menar darfor Luftfartsverket att det finns anled
ning att ha deras bilar n&mast terminalbyggnaden. Dessitom har, enligt
L uftfartsverket, dessa foretag en hog serviceniva och framstar allmant
sett som seridsa. | andra filen stér t.ex. Taxi Lerum (som har manga
fardtjanstkunder och avtalskunder) och Taxigrypen (som har en del
avtalskunder och som, enligt Luftfartsverket, hdller en mycket hog
kvalité pa sina tjanster). | tredje filen stér taxibolag som inte har atals-
kunder. Utanfor terminalbyggnaderna finns taxivardar, anstdllda av
Luftfartsverket. Taxivadarnas funktion &r att dels hjé pa resendrernatill
rétta, dels kontrollera att de avtalsbundna taxibdagen skoter sig i en
lighet med vad som avtalats.

Flygplatsen tillhandahaller ett magasin en bit fran terminal byggaden
dér taxibilar kan stai vantan pa att bli framkallade.

Forbestallda taxibilar har ett eget uppstallningsomrade vid termia-
len. Vidare finns angdringsplatser for Flygtaxi samt fasta hyrda platser
for VIP Taxi (som har manga foretagskunder men som aldrig tar négra
spontana koruppdrag).

Avtald6sa taxibolag har en uppstallningsplats en bit fran terminal
byggnaden. Framst anvands denna plats av bilar som kommit tidigt till
en forbestalld resa. Slutligen finns det betalplatser néra ternmal byggna-
den, sarskilt avsedda for taxi.

Vid flygplatsens alla entréer finns informationsskyltar pa sveska och
engelska om taxisituationen i Sverige. Resendrerna uppmanas att
forhandla om priset. Vidare anges de lagsta priserna med taxi, buss,
l[imousine och flygtaxi.

Konkurrensverkets prévning

Aven systemet pa Landvetters flygplats har provats av Konkurrengerket
i @enden rorande diskriminerande tilldmpning av ko- och frakeall-
ningssystemet och missbruk av dominerande stdlning. Har refreras
delar ut tva av dessa avgoranden; ett beslut den 13 september 1994 i
drende 62/94 och ett bedut den 3 juli 1998 i drende 312/98. Agoran-
denahar inte andratsi hogre instans.

Konkurrensverkets skal i beslutet den 13 september 1994 (Dnr
62/94)

— — — Orsaken till systemet &r att L uftfartsverket funnit det nddvéndigt
att reglera den taxiverksamhet som bedrivs i anslutning till vissa flyg
platser och darmed ocksd begransa tilltradet till taxiuppstalhings
platserna ndrmast terminalerna.
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For att fatilltrade till taxiuppstalIningsplatsernai direkt anslutning
till terminalbyggnaderna krévs att taxiforetaget ingatt avtal med L uft
fartsverket. Avtalet omfattar endast upph@mtning av passagerare i
direkt anslutning till terminalerna. Samtliga taxiutOvare har,
oberoende av om man tecknat avtal eller g, rétt att |amna passagerare
eller hdmta passagerare som forbestallt taitjénsten. Luftfartsverket har
darutéver framhallit att avtalet inte medfor ndgon ensamrétt; alla
taxiforetag som uppfyller kraven fér teckna avtal.

Enligt Konkurrensverket & de i &rendet aktuella villkoren for titl
trade till taxiuppstéallningsplatserna i direkt anslutning till terminal
byggnaderna objektivt utformade i si motto att alla taxiforetag som
uppfyller villkoren kan tecknaavtal med Luftfartsverket och darmed fa
tilltrade till uppstéllninggplatserna.

Den serviceniva som krévs i form av tillganglighet dygnet runt kan
emdlertid medféra att mindre taxiféretag inte var for sig kan teckna
avtal med Luftfartsverket. Mindre taxiforetag skulle dérmed utestangas
frén uppstalIningsplatsernai direkt anslutning till terminalerna.

Enligt Konkurrensverkets mening har Luftfartsverket ett befogat
intresse att sakerstalla att det vid flygplatsen finns tillgang till taxi
tjanster aven vid tider med |13g aktivitet pa flygplatsen. Mot bakgrund
hérav och d& mindre taxiforetag genom att samverka vad géller verk
samheten vid Landvetters flygplats torde kunna f& teckna avtal med
Luftfartsverket finner Konkurrenserket inte skél att vidare utreda
huruvida Luftfartsverkets agerande skulle kunna strida mot nagot av
forbunden i konkurend agen.

Konkurrensverkets skél i beslutet den 3 juli 1998 (Dnr 312/98)

Ni har — — — framfort klagomal 6ver uppstallningssystemet for taxi
fordon vid Landvetters flygplats.

Syftet med avregleringen av taxi den 1 juli 1990 var bl.a. att tiH
gangen till bilar genom en friare etablering i hdgre grad skulle styras
av efterfrégan. Genom att inféra konkurrens pa taximarknaden antogs
vidare att kostnadgressen skulle 6ka och leda till ett battre utnyttjande
av stordriftsfordelar. 1 en sddan miljo forvantades en fri prisséttning
resultera i 1&gre priser. Sammantaget skulle konsumentintresset béttre
tillvaratas.

Konkurrensverket har varit i kontakt med Luftfartsverket
angéende Ert klagoméal avseende uppstallningssystemet pa Landvetter.
Dérvid har framkommit att uppstéllningssystemet synes vara uppbyggt
pa sddant sitt att sdval kundernas efterfrégan som kravet pa en effektiv
genomstrémning av fordon pa flygplatsen pa ett nojaktigt sitt tillgode
SES.

Allmant kan betonas att det alltid & viktigt att kundens 6nskemél
fér vara styrande vid val av taxibolag. For att underlétta for kunderna
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p& Landvetter torde exempelvis olika taxibolags prissittning béttre
kunna tydliggdras genom information vid flygplatsens terminaler.

Enligt Konkurrensverkets bedémning finns det ssmmanfattningsvis
i dettafall inte tillrackliga skal for att med utgangspunkt i konkurrens
lagen (1993:20) eller i dvrigt fran konkurrenssynpunkt vidare granska
de forhallanden som pétalas av Er skrivelse. N&gra ytterligare &tgarder
kommer dérfor inte att vidtas i detta &rende.

6.1.4 Bromma flygplats
Allmént

Speciellt for Bromma flygplats &r att s3 mycket som halften av allarese
narer tar sig till och fran flygplatsen med taxi. Manga av dessa ar affars
resendrer, vilket betyder att ankomst- och avresetiderna &r starkt
koncentrerade till morgon och tidig kvéll. Behovet av taxi vid dessa tider
ar mycket stort.

Flygplatsen har haft tva huvudsakliga problem nar det géler
taxitrafiken:

- Endast ett litet omrade finns till forfogande for taxiuppstalining,
vilket medfort att det blivit trangt och rorigt utanfor ankomsthallen.
Det har varit svart for resendrerna att hitta en bil fran den bestélt
ningscentral de vill anlita, eftersom de minst populéra taxibolagen
bildat en propp langst fram i taxikon.

- Flygplatsen & centralt beldgen, vilket innebér att det finns andra
upptagningsomraden i néarheten. Aven om det kommer taxifordon till
flygplatsen med avresande resendrer stannar de déarfor inte alltid kvar
for att tamed sig ankommande fran flygplasten.

Taxisystemet vid flygplatsen

For att atgarda problemen sl6t Luftfartsverket hosten 1998 avtal med ett
antal bestélningscentraler om trafikering av flygplatsen. Man byggde
ocksa om uppstallningsplatsen framfor ankomsthallen sa att dér nu finns
tre filer for taxi. En fil trafikeras av de tre storsta bestélIningsentralerna
(Taxi Stockholm, TaxiKurir och Taxi 020) medan en annan fil trafikeras
av de ytterligare bestdhingscentraler som dutit avtal med flygplatsen (9
stycken i mars 1999). Taxibolag utan avtal harvisas till den tredje filen.
Filernaligger alapalikalangt avstand fran terminalen.

Det finns en uppstallningsplats en bit ifran terminalen, dar de taxi
foretag som har avtal med flygplatsen kan stai vantan pa att det skall bli
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deras tur att kora fram. Det finns inget sarskilt framkallningsystem,
utan férarna kor fram nér det blir en platsledig i derasfil.

For att fa teckna avtal méste bestallningscentralen forbinda sig att se
till att flygplatsen betjanas i sddan omfattning att flygpassagerarna kan
erhdlla taxiresa fran flygplatsen inom 15 minuter fran ankomst mellan
kl. 07.00-22.00. Bestallningscentralen maste ocksa ange det maxinala
pris den kommer att tillampa. Vidare skall bestéllningsentralen uppfylla
kvalitets- och ordningsregler motsvarande dem som géller for Landvetter
flygplats. Flygplatsen har, i likhet med ARTS, tagit fram ett system for
att kunna rapportera de chaufférer som inte foljer ordningseglerna.

De andutna taxiféretagen, flygbolagen och resendrerna har varit
mycket positiva till taxisystemet. Det problem som finnsi dag & att det
ibland &r brist pataxi pa morgonen.

Né&gra negativa synpunkter har framforts av taxbolag som inteslutit
avtal med flygplatsen, men det har inte férekommit nagra aktioner eller
dylikt, som t.ex. var fallet da Stockholms Cetralstation organiserade
taxiuppstallningsplatsen vid Centralplan.

6.1.5 Sturups flygplats

Foretradare for Sturups flygplats & mycket kritiska till det sétt pa vilket
taxiverksamheten bedrivs vid flygplatsen. De far allt som oftast klago
mal fran resendrer som blivit uppskortade och det &r ofta oording i
taxikon utanfor ankomsthallen. Det har forekommit slagsmd mellan
forare och incidenter dar man backat pa varandra eller skurit sonder
déacken pa varandras hilar. Det kan ocksa vara en otrevlig stanming
gentemot resendrerna som ibland blir utsatta for patryckiingar fran
forarna att védljajust derastaxi.

Flygplatsen har inte sa stort passagerarunderlag som t.ex. Arlanda
och Landvetter flygplats. | Skane finns inte heller manga bestatings
centraler som &r sa stora att de sjéva kan serva flygplatsen i erforderlig
omfattning. Flygplatsen & darfor beroende av att &en de mindre taxi
bolagen trafikerar den. Om flygplatsen skulle sluta avtal med négra be
stallningscentraler, som man gjort vid andra terminaler, riskerar man att
de mindre taxibolagen slutar komma dit, vilket skulle innebéra en omeéj
lig situation.

| borjan av & 1995 inforde flygplatsen " Ordningsbestammelser for
taxiverkamheten pa Mamo-Sturup flygplats’ dar man foreskrev villkor
for tillaten upphamtning av passagerare inom flygplatsomradet. Darvid
angavs bl.a. hur prisinformationen skulle se ut och vad den skile inne
halla. Reglerna anmaldes till Justitieombudsmannen (JO) som menade
att det var tveksamt om Luftfartsverkets detaljerade regler om prisin
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formation skulle kunna betraktas som foreskrifter om " uppréthallande
av ordningen” (vilket & forutséttningen enligt 57 § luftfart&rordningen,
som Luftfartsverket stodde sig pd). JO menade vidare att det inte fanns
nagot i lagstiftningen rérande taxitrafik eller dess foraneten som tydde
paatt det skulle ankomma pa ndgon annan myndighet &n \Vagverket eller
lansstyrelse att meddela villkor eller forskrifter rorande den
taxeinformation som innehavare av trafikillstand for taxi skall lamna
passagerare. JO bedomde sdledes att det 1&g utanfor Luffartsverkets
befogenhet att meddela foreskrifter om att pd visst sitt utormad
prisinformation skall finnas pa taxibilar (JO:s beslut den 7december
1995, dnr 109-1995).

Man har i dag en samradsgrupp vid flygplatsen med repreentanter
fran Luftfartsverket, polisen, de storre bestélningscentralerna och fei
akarna. De regelbundna méten som hélls i gruppen har lett till att taxi
trafiken numera fungerar béttre vid flygplatsen. Hos flygplatsens
informationstjanst samlar man vidare in taxikvitton fran resendrer som
klagar pa att de fétt betala dverpriser och sander dem vidare till lans
styrelsen. Med anledning av klagomalen har lansstyrelsen granskat de
aktuella taxiforetagen ndrmare, vilket i vissa fall lett till varning eller
aerkallelse av trafiktillstandet. Forfarandet har medfort att frekvensen
av klagomd betréffande overpriser minskat. De som trots allt fort
farande férekonmer ror oftast resor ut till flygplatsen.

6.1.6 Ovrigaflygplatser i Sverige

Vid ovriga flygplatser som utredningen varit i kontakt med har man i dag
inte ndgra storre problem med taxiverksamheten. Ofta & passgerar-
underlaget inte sa stort och de flesta resendrer har forbestdllt taxi. De
problem som trots allt forekommer hanfor sig framst till att utymmet
for taxi &r for litet.

6.1.7 Wellington Airport

Wellington International Airport Ltd. har 3,5 miljoner resendrer per ar.
Flygplatsen har mest inrikestrafik, med undantag for viss trafik fran
Australien.

Efter avregleringen av taximarknaden i Nya Zeeland ar 1989 kom en
mangd nya aktorer in pd marknaden. Resitatet blev en Gveetablering
betraffande fordon och férare. Flera av nykomlingarna hade kopt billiga
bilar och standarden pa dessa var inte sarskilt hog. P& grund av den
harda konkurrensen samlades manga av dessa akare utanfor flyglatsen,
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dar det gick att fa arbete utan att vara valetablerad. Som en konsekvens
harav blev det svart att fa dit de efterfragade foretagen. De ville inte
komma till flygplatsen for att stéllasig i en lang ko och véanta pa att fa
ett kdruppdrag. — Ett annat problem for flyglatsen var att det dver

huvud taget var svart att fa fram tillrackligt med bilar vid rusningstider
(Flygplatsen har ingen flygbsservice eftersom behovet inte &r
tillrackligt stort for att det skall varalonsamt, bl.a. beroende pa det korta
avstandet in till centrum).

Wellington Combined Taxis Ltd. & den mest efterfragade bestaH
ningscentralen i omradet med en marknadsandel pa ca 50 procent. Wel
lington Combined hade emellertid fullt upp med korningar hela tiden pa
annat hall och lade déarfor inte géarna spilltid pa att vanta pa flygpl ésen.
Omkring 60 procent av flygpassagerarna ar affarsresendrer och dessa
ville ofta &ka med Wellington Combined. Foljden blev att Wellington
Combined borjade ta upp forbokningar frén sina kunder. Detta innebar
att det krévdes ytterligare plats utanfor teminalen for att hysa alla for
bokade taxi.

For tre & sedan borjade flygplatsen ta tag i problemen pa allvar.
Man startade med en kundundersokning, vilken bekraftade de problem
som flygplatsen redan hade identifierat. Harefter kallade man alla akare
som trafikerade flygplatsen till sig och inledde en dialog om hur man
skulle kunna |6sa problemen. | borjan var &karna upprorda Gver att flyg
platsen ville organisera taxisystemet. Det blev dock aldrig ndgon kon
frontation. Sarskilt Wdlington Combined bidrog till att en vettig dialog
kunde foras. Diskussiongna kom igang i samma veva som taxbrga-
nisationerna borjade inse att kunderna faktiskt valde efter savice,
kvalitet etc.

Det system som infordes var att man beh6ll en ordinér taxikd samt
inforde fem sérskilda platser som kunde upphandlas av ndgon eller ndgra
organisationer. Resultatet av den senaste upphandlingen blev att
Wellington Combined hyr tre av platsernatill ett pris av NZ$ 600 (ca
270 000 kr) per &r. Ett mindre bolag hyr de dterstdende tva platsena.
Alla &are som onskar trafikera flygplatsen maste vidare teckna avtal
med flygplatsen, dér de foérbinder sig att uppfylla vissa minnikrav. Det
kréavs alltsa ett sarskilt tillstand for att fa trafikera flygplatsen. Omkring
90 procent av Walingtons taximarknad — eller ca 9003kare — har
tillstand, dvs. tillgang till flygplatsen.

Systemet har 16st manga problem. Forbokade taxi férsvann. | stallet
har Wellington Combined alltid nagra taxibilar framfor terminalerna.
Standarden i taxibranschen har hojts vasentligt, saval vid flygplatsen
som i 6vriga Wellington-omradet. Detta beror dels pa de krav som flyg
platsen stallt for att en 8kare skall fa tillstand att trafikera flygplatsen,
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dels pa att akarna insett att kunderna vajer Wellington Corbined pa
grund av deras hoga serviceniva och darfor har foljt deras exempel.

Flygplatsen bryr sig inte om vilka priser de olika bolagen tar. Det
finns dock informationstavlior pa terminalerna som anger prisbilden for
de vanligaste taxiresorna, exempelvisin till stan. Pa informatiorskylten
star det ocksd att taximarknaden i Nya Zeeland & avreglerad och att
kunden har rétt att vélja vilken taxi han vill.

Flygplatsen har vidare arbetat fram ett sk. demerit system, inne
barande att taxiakaren far minuspoang for misskétsamt beteende. Vid ett
visst poangtal far dkaren en varning eller stangs av. Poangsystemet fdljs
aktivt upp av flygplatsen. Inledningsvis hande det relativt ofta att akare
stangdes av, men nu & det f4 som inte rdtar sig efter reglerna
Flygplatsen har tva personer avdelade for att kontroléra att akarna
skoter sig. Flygplatspolisen & ocksd mycket aktiv pa faltet. Om en
forare misskoter sig talar man med &karen i forsta hand. Man stanger
inte av foraren eller taxifordonet fran flygplatsen, utan akaren.

Det kostar NZ$ 40 (ca 180 kr) att fornya tillstandet och NZ$ 1 (ca
4,50 kr) varje gang en taxi trafikerar flygplatsen. Flygplatsen tecknar
avtal med varje &are for sig. Vidare har man sekundéravtal med taxi
organisationerna. Det finns fyra kategorier avavtal: On demand + pre
chartered, On demand, Prechartered och Shuittle.

Detta ar har flygplatsen bestamt sig for att hoja kraven pa servicen
och standarden ytterligare. Alla kare som trafikerar flygplatsen maste
komma och visa upp sig och sinafordon for att fa sitt tillstand fornyat.

Flygplatsen hdller for narvarande pa att byggas om. Snart kommer
man att ha en samlad plats for taxi m.m. i stéllet fér — som nu — utanfor
tvaterminaler. Den ordinéra taxikon kommer da att ligga néarmast temi-
naen. | dag & det ungefar lika langt till taxikon som till de sarskilda
platserna.

6.2 Téagstationer
6.2.1 Inledning

De tagstationer dar problemen med taxiverksamheten har varit eller &r
storst & Stockholms och Géteborgs Centralstationer. 1 Stockholm har
man astadkommit en 16sning pa problemet som verkar tillfredsstallande
for de flesta och som godkants av Konkurrensverket.

| Mamo ligger Centralstationen i anslutning till férjeterminalerna och
problemen torde vara desamma som redovisas under avsnittet rorande
dessa. Ansvariga for tagstationen uppger dock att resande inte vander sig
till dem med klagomal avseende taxi.
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6.2.2 Stockholms Central station
Taxisystemet vid Centralstationen

Situationen fore avregleringen var sadan att det ibland fanns for fa bilar
utanfor Centralstationen. Efter avregleringen tkade antalet bilar mar
kant. Manga horde av sig till SJ med klagoma om att de blivit uppskor
tade samt att forare vagrat att kora korta, mindre I6nsamma stréckor.
Situationen blev till slut ohdllbar och Statens Jarnvagar (SJ) sag sig
tvunget att forsoka |6sa problemet.

Marken utanfor stationen vid centralplan dar taxiuppstallningplatsen
finns & SJs. Tidigare arrenderades den av Stockholms stad. Efter
diskussioner med bl.a. foretradare fran taxibranschen och Stockiolms
stad bestamde SJ sig for att i stéllet arrendera ut marken till négra av
stadens bestalIningscentraler. SJ stéllde darvid upp tre krav pa de bolag
som skulle kunna kommai fréga:

1) bolaget skulle vara ansluten till en best&lIningscentral,

2) bolaget skulle ha fardtjansttillstand och

3) bolaget skulle forbinda sig att folja Svenska Taxiforbundets normer
om god taxised.

For att den nuvarande ordningen skulle kunna genomforas krévdes en
andring av den lokala trafikstadgan. Vidare byggdes taxiupptélinings
platsen om for att gora plats a &ven andra taxibolag &n de som skulle
arrendera marken ndrmast centralen samt for att underlétta genon-
strdmningen av trafiken.

Ett avtal sl6ts den 7 oktober 1997 med tre bestalIningscentraler. Av
talet géller i fem &. De bolag som arrendrar marken skoter taxisyste-
met gava utan inblandning fran SJs sida. Bl.a. svarar de for att det
finns taxivardar vid omradet som hjaper kunder och i viss man digerar
bolagens bilar. | samband med att avtalet tradde i kraft genorfidrdes en
informationskampanj pa tagen.

Dygnet efter det att avtalet borjat gallavar det mycket stokigt utanfor
Centralen. Mindre bolag och ensamdkare blockerade tillfartgagarna.
Polisen sattes in for att rdja upp. Situationen forbéttrades emelletid
relativt snabbt och nu &r saval kunder och polis som SJ mycket néjda
med resultatet.
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Konkurrensverkets prévning

Avtalet mellan SJ och de tre bestdliningscentralerna anmaldes till
Konkurrensverket som avgjorde fragan den 14 december 1998 (dnr
1099/97). Bedlutet verklagades till Marknadsdomstolen. Overklagadet
aterkallades emellertid varfor Marknadsdomstolen avskrev drendet.

Konkurrensverkets skél i beslutet den 14 december 1998 (Dnr
1009/97)

En effektiv konkurrens betyder for konsumenten tillgang till ett brett
utbud av standigt forbéttrade varor och tjanster med god kvalitet till
rimliga priser. Den svenska konkurrenslagstiftningen har sin utgang
punkt i konsumentintresset. Den & primért inte tillkommen for att
framja producenters intresse om detta inte ssmmanfaller med kons
mentintresset. | konkurrenslagen finns sdledes regler som ytterst syftar
till att uppna en effektiv konkurrens pa marknaden till nytta for kons
menterna.

Konkurrenslagen (1993:20), KL, innehdler tva forbud. Enligt 6 §
ar avtal mellan foretag forbjudna om de har till syfte att hindra,
begrénsa eller snedvrida konkurrensen pa marknaden pé ett markbart
sétt eller om de ger ett sidant resultat. | 19 § foreskrivs forbud mot
missbruk frén ett eller flera foretags sida av en dominerande stéllning
pd marknaden. Konkurrensverket far efter ansbkan av ett foretag
forklara att ett avtal eller forfarande inte omfattas av ndgot av forbuden
i 6 eller 19 § enligt de uppgifter som l&mnats av foretaget eller som
annars &r tillgangliga for verket och att det dérfor inte finns anledning
for verket att ingripaenligt KL, s.k. icke-ingri pandebesked (208).

Stockholms Centralstation & stadens viktigaste trafikknutpunkt
med sdval fjarrtdg som pendeltdg, tunnelbana och busstrafik. Till
Stockholms Certralstation kommer dagligen resendrer fran hela
Stockholms-omrédet, frén andra delar av Sverige och frén utlandet.
Genom Centrdstationens huvudentré mot Centralplan strommar varje
dag tusentals resenrer. Atskilliga av dessa eftefragar taxitjanster av
olika slag.

Centralplans begrénsade fysiska utrymme och dess mycket begrén
sade majligheter till "magasinering” av taxibilar omadjliggor trafidy-
stem for taxi liknande det pa Arlanda. Resendrerna maste dndock
kunna erbjudas de taxitjanster som de efterfragar, dvs. sdva vanlig
taxi, fardtjanst som tagtaxi.

Framvaxten av en effektiv konkurrens pa tidigare reglerade mark
nader kan kréva vissa nya regleringsstrukturer. NUTEK har i sin
rapport (R 1996:67) framhdllit att under aren efter avregleringen av
taxi har samhallet pa grund av uppenbara missforhéllanden som
drabbat taxikunder samt ekonomisk brottslighet tvingats inféra en rad
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kompletterande regler. Problemen har begrénsats bl.a genom
inférandet av en obligdorisk forarlegitimation.

Trafiksituationen vad géler taxi pa Centralplan har tidigare
inneburit  uppenbara  ordningsproblem, bl.a.  beroende pa
utrymmesbrist, vilket drabbat konsumenterna. Det & darfor rimligt att
SJ som har intresse av att tillgodose tagtrafikanternas behov och som
forvaltar det aktuella markomrédet soker forbéttra ordnings- och
trafiksituationen genom att inféra ndgon form av system for detta
andamdl. Ett sddant system far emellertid inte ga langre an vad som &r
nodvandigt for att uppna detta d&ndamal. Systemet bor darfor utformas
S att det ar oppet for ala taxibolag som énskar ansluta sig och som
uppfyller sasmma och pé férhand kanda objétiva kray.

SJ 4 ena sidan och Taxiforetagen & andra sidan, som alla utgor
foretag i KL:s mening, har undertecknat ett arrendeavtal. Paterna har
ocksa uppréttat ett mallavtal som skall anvandas da Taxiféretag upp
l&ter rétt for annat taxibolag att trafikera arrendestéllet. Avtalskriteriet
i 6 8 KL &r siledes uppfyllt.

Arrendeavtalet mellan SJ och Taxiforetagen omfattar endast en fil
p& Centralplan. Taxiforetag som inte har tilltrade till denna fil kan ta
upp kunder pafil 3. Fil 2 & avsedd for sk. tagtaxi. Allatre filerna &r
tydligt markerade med skyltar fér att underlétta fér taxikunderna att
vélja 6nskad bil. Arrendeavtalet utesluter sdledes inte ndgot taxiforetag
frdn majligheten att erhdlla kunder p& Centralplan. Enligt arrendeav
talet skall Taxiforetagen i sin tur uppldta rét for andra
bestallningscertraler som innehar ett gdllande férdtjansavtal med
Stockholms lans landging och som uppfyller villkoren i mallavtalet att
trafikera arrendestdllet. Avtalen mojliggor sdledes for andra
bestallningxentraler med fardtjansttilistdnd att pa vissa villkor fa
trafikera fil 1, om de s3 onskar. SJ:s krav pa att taxiféretag som
trafikerar fil 1 skall inneha fardjanstillstand har sin grund i att SJ vill
tillse att alla slags resendrer, bl.a. rorelsehindrade som har rétt till
fardtjanst, p& det begransade utrymmet for taxi  utanfor
Central stationens huvudutgang kan erbjudas tjanster. Fardtjanstbilarna
maste vara |t tillgangliga for att underl&tta for fadtjanstresenérerna.
Det &r déarfor rimligt att dessa resendrer inte skall kehdva ta sig fram
langre &n till fil 1 som ligger narmast utgdng mot Cetralplan. Ett
taxisystem som garanterar att samtliga taxifordon som &r tillgangliga
narmast Centralstationens utgéng mot Centralplan alltid kan erbjuda
fardtjanst kan darfér anses vara en vasentlig foruséttning for ett val
fungerande taxisystem pa denna plats och fardtjanskravet kan darfor
inte anses utgdra en sddan konkurrendegransning som onfattas av
forbudet i 6 8§ KL. Fardtjanstavtal tecknas normalt endast med
bestalIningscentraler pa grund av krav pa tillganglighet och kapacitet.
Att mojligheten att erhdlla trafkeringgétt till fil 1 begransas till
bestallningscentraler kan darmed inte heller anses utgora nagon kon
kurrensbegransning i strid med 6 8 KL.
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For att systemet skall fungera tillfredsstéllande och for att en effek
tiv taxiservice pd Centralplan vid Centralstationen skall kunna
erbjudas krévs ataganden fran de medverkande
bestélIningscentral ernas sida avseende tilgjanglighet och erséttning for
kostnader for taxivardarnas l6ner, arrendeavgiften m.m. Sasom dessa
ataganden &r utformade i mallavtalet och da de inte heller gar utéver
de krav som stélls p& Taxiforetagen omfattas de inte av fobudet i 6 §
KL.

| mallavtalet forutsatts for upplételse av trafikeringsrétt att det inte
& uppenbart att utrymmet pd Central plan inte medger utokning av an
talet bestéllningscentraler. Utrymmet i fil 1 & begrénsat och de foretag
som tecknar avtal om trafikeringsrétt har skyldigheter vad géller tiH
ganglighet och kostnadgordelning. Detta medfor att de maste fa en
rimlig chans att fatillgang till dennafil. Det begréasade utrymmet kan
dock medfora att systemet inte kan fungera med ett obegrénsat antal
aktorer. Konkurrensverket har darfor forstaelse for att det i framtiden,
om flera nya foretag anduter sig till systemet, kan uppsta den situa
tionen att ett ytterligare foretag inte far ansluta sig, trots att det upp
fyller kraven i arrendeavtalet och mallavtalet. Under forutséttning att
Taxiforetagen tillampar bestdmmelsen pa ett objektivt och icke dis
kriminerande sétt kan den mot den tecknade bakgrunden inte i sig
anses strida mot 68§ KL. Skulle den daremot komma att tillampas pa
ett sitt som mérkbart begransar konkurrensen kan atgarder med stod
av KL bli aktuella. Det far da prévasi det sérskilda fallet.

Sammanfattningsvis finner Konkurrensverket att arrendeavtalet
och mallavtalet avseende trafikeringsrétten i fil 1 pa Centralplan med
hansyn till de sarskilda forhdllanden som rader inte & markbart
konkurrensbegransande i KL:s mening och att avtalen darmed inte
omfattas av forbudet i 6 § KL. Avtalen strider i siginte heller mot
forbudet i 19 8§ KL mot missbruk av dominerande stélIning.

Ansokan om icke-ingripandebesked skall darfor bifallas.

6.2.3 Goteborgs Central station

Vid ena sidan av terminalen finns uppstallningsplatser for tagtaxi, dvs.
sidan taxi som forbokats av kunden antingen i samband med att
tagresan kopts eller pa taget. Tagtaxi upphandlas centralt och det &r ett
taxibolag som har hand om alla transporter vid en terminal. Har fore
kommer inte nagra namnvarda problem med taxiverksamheten.

Vid andra sidan av terminalen finns de ordindra uppstéllningsplat
serna for taxi. Sava resendrer som de storre bestallningscentralerna &r
missnojda med den situation som rader hér. Utrymmet & begréansat och
mindre efterfragade taxibolag "proppar igen” taxifilerna. De storre
bestélIningscentralerna anser sig inte ha tid och rad att sta i l1anga koer
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for att vanta pa ett koruppdrag da de i stéllet kan erhdlla koruppdrag
fran annat hall. Tidvis har stdmningen bland forarna ocksa varit sa
otrevlig att forarna frén de storre centralerna dragit sig for att sta dar.

Sdledes & det mycket svart for den resenar som vill anlita ndgon av de
stérre bestallningscentralerna att erhdlla en resa med nagon av deras
fordon. Enda mdjligheten & for det mesta att passera taxifilerna och
vanta langst bak pa att nagon av fordonen fran den bestalIningscentral
man vill &ka med handelsevis kommer for att sldppa av ndgon resande.

Konkurrensverket har vid flera tillfalen uttalat att det pa en avreg
lerad marknad ytterst & kundens efterfragan som skall styra utbudet.
Manga menar att den fria konkurrensen satts ur spel vid Goteorgs
Centralstation eftersom kunden dér inte har mgjlighet att komma i
kontakt med och vélja den bestalIningscentral han vill aka med.

Ocksa polisen har haft negativa synpunkter pa ordningen och i vissa
fall pa de bolag som trafikerar stationen.

Marken utanfor Centralstationen, dér taxifilerna finns, & kommunal
gatumark. SJ har sdledes inte nagon majlighet att |6sa problemen exem
pelvis pa det sétt som skett vid centralstationen i Stockholm. | stéllet &r
det kommunen som ansvarar for ordningen pa platsen.

6.3 Farjeterminaler
6.3.1 Inledning

Féarjeterminalerna i Stockholm och Malmd &r, enligt vad utredningen
erfarit, mest utsatta i fraga om problem med taxiverksamheten. | Gote
borg déaremot synes det huvudsakliga problemet vara att utrymmet utan
for terminalerna & begransat. Att detta skulle medféra ordnings- eller
konkurrensproblem uppges dock inte. Vid andra férjeterminaler i latet
& inte taxiresandet s3 omfattande. Ofta har resendrerna egna fort
skaffningsmedel med sig ombord pa farjan.

6.3.2 Stockholm

Vid féarjeterminalernafor utlandstrafik finns en hel del problem med taxi
verksamheten. Det storsta problemet & utan tvekan klagomal pa
Overpriser. Problemen har 6kat sedan Stockholms Central reglerat taxi
verksamheten utanfor sin terminal.

Vid vissa terminaler har man satt upp informationsskyltar om den
radande taxisituationen i Sverige. Andra rederier ombesorjer forbaall-
ning av taxi for de resendrer som s onskar.
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Diskussioner om att forsoka fa en béttre ordning pa taxiverlsamheten
har forts hos de flesta rederier. Ett problem & dock att marken utanfér
terminalerna inte égs av rederierna utan tillhér Stockholms hamn. Ett
annat problem &r att tillfartsvagarna till farjorna & mycket latta att
blockera. Rederierna drar sig darfor for en 16sning som innebér att avtal
sluts med vissa taxiforetag eftersom det skulle kunna ledatill att trafiken
till farjorna blockerades av andra taxiforetag.

6.3.3 Malmo

Rederierna anser att det &r stora problem med taxiverksanmeten utanfor
terminalerna. Resendrerna kanner sig lurade genom att de ibland fatt
betala mycket hoga priser (som exempel har angetts att det kostat 600—
700 kr att resatill ett hotell omkring tva kilometer fran terminalen). Det
& svart att fa forare att ta sig koruppdrag med korta restrackor, efter-
som de inte anser det |6nsamt. Stdmningen &r ofta obehaglig for rese
nérerna med forare som forsoker "ragga upp” dem och som kommer med
tillmélen om resendrerna inte véljer deras taxi. Kvinnliga passgerare
blir utsatta for obehaglig uppmérksamhet och trakasserier. Det har
ocksa forekommit att forare slapper ut luften pa cyklar som parkerats
utanfor terminalen for att cykelagarna i stéllet skall ta taxi nér de korn
mer i hamn. Polisanmalningar i saken har inte haft ndgon effekt. Vid
nagot tillfalle, da de allmanna kommunikationerna stod stilla, hojde taxi
bolagen sina priser dramatiskt.

Pa grund av den oordning som rader utanfor terminalerna kommer
séllan taxifordon fran de storre bestalIningscentralerna dit om inte resan
forbestdllts av nagon kund. Bl.a. Flygbatsterminalen och Svavartermi-
naden i Kopenhamn har direkttelefon eller annan bestélIningsrvice just
for att forboka taxi i Mamo. De resendrer som & bekanta med situa
tionen i Mamé har vant sig vid systemet och forbestdller darfér som
regel sin taxi. Utanfor terminalernai Malmo star darfor ofta en mangd
forbokade taxi och invantar farjornas ankomst. Detta skapar i sig ett
visst problem pd grund av det begransade utrymmet utanfor termi
nalerna.

Liksom tidigare sagts betraffande Goteborgs centralstation menar
manga att konkurrensen satts ur spel utanfor farjeterminalernai Malmo.

Rederierna @& mycket bekymrade Over situationen men ser sig ha
svart att |6sa problemen. Framfor allt beroende pa att marken utanfor
terminalerna inte ar deras utan tillhor kommunen. De menar ocksa att
problemen framfor allt beror pA myndigheternas bristande kontroll dver
taxiverksamheten.
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6.4 Kommunal gatumark
6.41  Allmant

De terminaler som pa olika sétt reglerat taxitrafiken har varit &gare till
den mark dér taxiuppstalliningsplatserna varit beldgna. En markagare
kan pa detta sitt forfoga over sitt markomrade, under forutséittning att
forfarandet inte strider mot lagar och forordningar, t.ex. konkurrens
lagens bestammelser. Pa annat sétt forhdller det sig med kommunal
gatumark. Allménna taxifickor eller taxistolpar & regelméssigt belégna
pa sadan mark som enligt detajplan & avsedd for allmént bruk.
Mgjligheten att forfoga 6ver sadan mark & begréansad.

6.4.2 Mojligheter att reglera trafiken pa kommunal
gatumark

L okala tr afikfor eskrifter

Vagtrafikkungorelsen (VTK) innehdller regler om hur trafiken far
regleras pa alman plats. Enligt VTK kan kommunen, genom lokala
trafikforeskrifter, i undantagsfall reservera platser for parkering pa
almén plats. Sadana undantagsfall kan avse boendeparkering, platser
for rorelsehindrade och utryckningsfordon eller beskickningsfordon. Att
reservera platser for vissa taxiforetag kan dock inte komma i fraga
genom lokala trafikforeskrifter (147 8 VTK ff.).

L okala or dningsfor eskrifter

Utover bestammelserna i Ordningslagen (1993:1617) far en kommun
meddela ytterligare foreskrifter for kommunen eller del av denna som
behdvs for att upprétthdlla den almanna ordningen pa offentlig plats
(3 kap. 8 § ordningslagen).

Fragan om hur vittgdende sadana foreskrifter far vara diskuterades
bl.a. i betéankandet Ordningslagen, SOU 1985:24, i fraga om toghandel:

Fragan om olika torghandelsforeskrifter har behovts for att
upprétthalla ordningen pa platsen har framfor allt aktualiserats nar
kommunerna forsokt att pa skilda sitt begrénsa varusortimentet vid
torghandel. | réttgoraxis har lokala foreskrifter om begrénsningar i
varusortimentet inte sdlan underkédnts med motiveringen att
foreskrifterna har inneburit stdrre inskrénkning i rétten att driva
torghandel &n som behovts for att tiljodose den allménna ordningen
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(RA 1956 | 88, 1957 s. 73, 1961 | 181, 1965 | 41). Om foreskrifterna
har ansetts p&kallade av ordningsk&l har de dock godtagits (RA 1957
s.120, 1966 | 86).

Aven JO har uttalat sig i frégan. JO erinrade d& om att torghandeln
fér begransas med stod av Allménna Ordningsstadgans bestammel ser
endast om detta behovs for att uppréatthélla den allmanna ordningen.
Inom denna ram — allmén ordning — kan kormunerna i och for sig
genontora en reglering som begransar varusortimentet pa torget. En
sédan begransning kan emellertid ocksd, anforde JO, framstd som
onskvard av andra skal, t.ex. for att skydda viss annan handel eller pa
annat sétt av konkurrensbegrénsande skél. Det var enligt JO uppenbart
att sadana intressen inte foll inom ramen for allman ordning och
déarfor inte var lagligen grundade (JO 1965 s. 482).

| regeringsavgorande fran ar 1982 och 1983 underkandes Falu och
Borlange kommuners lokala bestdmmelser om begrénsningar i varu
sortimentet vid torghandel. Falu kommun anférde i sitt fall att trangsel
och oordning rédde pé torget pa grund av det begrénsade antalet torg
platser och att kommunens beslut var ett led i ett stravande att astad
komma béttre ordning och att géra torget "mer forskonat och lugnt”.

| beténkandet foresogs att kommunens rétt att meddela foreskrifter
skulle utvidgas till att &ven galla annat an sadant som hanforde sig till
upprétthdllandet av den allménna ordningen. Detta avvisades emellertid
av fleraremissinstanser, liksom av regeringen (prop. 1992/93:210 s. 145
ff.) och riksdagen eftersom detta skulle innebdra en inskrénkning i
naringsfriheten och sddana inskrankningar endast borde fa géras omdet
fanns starka skal. Ett sddant skal skulle kunna vara att konkurrensen var
skadlig for konsumenterna, vilket man alltsa betraffande torghandel inte
ansag var fallet.

Tillstand enligt Ordningslagen

Polismyndigheten kan ge tillstand till anvandande av en offentlig plats
inom detaljplanelagt omrade pa ett sitt som inte stammer Gverens med
det andama som platsen upplétits for eller som inte & allméant veder
taget. Polismyndigheten skall inhdmta yttrande fran kommunen, som har
vetorétt i fragan och som ocksa kan uppstélla villkor for tillstandet (3
kap. 1 och 2 88 ordningslagen [1993:1617])

Om syftet & att anvanda platsen for det andamd som platsen &
avsedd for kravs inget tillstand. For att en polismyndighet skall kunna
meddela tillstand till anvandande av offentlig plats behtvs sdledes att
andamdlet &r ett annat. Av detta foljer att polismyndigheten inte kan
meddela tillstand for nagot taxiforetag att anvanda en plats som redan
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enligt detaljplan & avsedd for taxitrafik. Md&jligen skulle polismyndig
heten kunna meddela tillstand for ett taxiforetag att utnyttja annan plats
an den som enligt detaljplan & avsedd for taxitrafik. Hansyn till bl.a
konkurrensl agstiftningen maste da emellertid tas.

Omvandling av kommunal gatumarKk till kvarter smark

Ett alternativ som kan statill buds &r att omvandla den kommunala gatu
marken till kvartersmark. Mgjligheten att forfoga 6ver marken okar da
Det kan synas tveksamt att en kommun star som huvudman for en taxi
uppstalningsterminal dér trafiken regleras genom avthmed taxiforetag
och dérvid skéta upphandling m.m. Ett aternativ skulle kunna vara att
overldta marken till den fastighetsdgare som t.ex. dger den anslutande
termindlen och lda denne ansvara for  taxitrafiken.
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7 L ansstyrelsernas tillsyn

7.1 Allmant

Provningsmyndigheten/lansstyrelsen utévar tillsyn Gver att tillstérsd
innehavare bedriver verksamheten enligt géllande bestdmmelser och att
innéhavare av taxifOrarlegitimation uppfyller de krav som géller for
legitimationen. Myndigheten skall ocksa verka for att kraven pa trak-
sékerhet, trafikmiljo och arbetsmiljo uppfylls samt att taxitrafiken b-
drivs under konkurrensvillkor som & lika for ala taxitrafikutbvare
(5kap. 17 8 YTL).

Lansstyrelsen skall skicka en kopia av beslut om trafiktillstand och
om andring eller aterkallelse av ett sadant tillstand dels till polismydig-
heten i den ort dar sbkanden eller innehavaren &r folkbokford eller dér
foretagets eller verksamhetens ledning finns eller till den polisnmgighet
som lansstyrelsen anser bor underréttas, dels till skattemyndiheten
(8kap. L8 YTF).

Om en myndighet uppmarksammar nagon omstandighet som kan
vara av betydelse for en omprovning av ett tillstand eller en taxiforar
legitimation skall myndigheten anméla detta till prévningsmyndigheten.
Finns det anledning att anta att Overtrddelse har skett i trafikutbvningen
skall detta anmélastill polis- eller aklagarmyndighet (&ap. 28 YTF).

Skattemyndigheter och andra myndigheter som uppbér eller driver in
skatter eller avgifter skall pa begaran av en lansstyrelse 1amna de upp
gifter som denna behdver for sin provning eller tillsyn (8ap. 38 YTF).

En domstol som domt ndgon som har trafiktillstand, eller annan
provad, for brott mot YTL, YTF, 9-11kap. brottsbalken eller skate-
brottdagen eller en hogre rétt som avgjort ett mal dar en sadan fraga
provats, skall genast sdnda en kopia av domen eller bedutet till prd-
ningsmyndigheten (8kap. 4 8 YTF).

For att dels kunna préva anstkningar om taxitillstand eller taxidrar-
legitimation, dels kunna utdva tillsyn har lansstyrelserna héarutbver
mojlighet att fa tillgang till vissa andra myndigheters registeruppgifter,
som t.ex. utsokningsregistret, polisregister och bolagsregiter.
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7.2 Aktuellaregister

7.2.1 Y rkestrafikregistret

Yrkestrafikregistret innehdller uppgifter om bl.a tillstandsinnehav.
Registret férs av Vagverket, som & central registreringsmyndighet.
Lansstyrelserna & regionala registreringsmyndigheter. | registret férsin
uppgifter om tillstandshavaren, vilken myndighet som meddelat
tillstndet, dag av tillstand och i férekommande fall uppgift om den eller
dem som ansvarar for trafikutdvningen och de Ovriga personer som
provats. Aven villkor och begrénsningar i tillstandet liksom vaming,
aterkallelse eller annat upphorande av tillstandet registreras.

Uppgifter om vilka fordon som enligt anmalan anvénds i tastrafiken
finns i bilregistret. Genom samkdrning mellan bilregistret och
yrkestrafikregistret kan fullstandiga uppgifter erhdlas om meddel ade ti
sténd och om de fordon som anvands enligt dessa.

Anvandare av uppgifterna i yrkestrafikregistret & Vagverket, 188
styrelserna, polisen och i ndgon man utévarna inom den yrkesméassiga
trafiken. Uppgifterna omfattasi princip inte av ndgon seketess.

Narmare bestammelser om yrkestrafikregistreringen finns i forak-
ningen (1979:785) om yrkestrafikregister. Hela regelverket rérande vég
trafikregistrering &r foremal for Gversyn.

7.2.2 Utsobkningsregistret

| utsokningsregisterlagen (1986:617) finns bestdmmelser om ett for hela
landet gemensamt utsokningsregisterdver galdenarer i allmanna mél det
sk. REX-registret, som i forsta hand skall anvandas i exekitions
vasendet. Lansstyrelserna far, genom samkorning mellan yrkesafik-
registret och REX-registret, uppgifter om tillstandshavare. Sarkorning
sker tre ganger per & (januari, magj och september). Rikskatteverket
redovisar resultatet av samkoérningen till Vagverket. Uppgift 1&amnas i
forekommande fall om skulders storlek, likvidation, konkurs, ackord och
naringsférbud. Vagverket sammanstdller uppgifterna och idare-
befordrar dem till l&nsstyrelserna.

7.2.3 Polisregister m.m.

Det allméanna kriminalregistret innehdller uppgifter om personer som har
domts till andra pafdljder an boter, dvs. fangelse, villkorlig dom, skydds
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tillsyn och dverlamnande till sarskild vard samt uppgifter om atgarder
enligt 34 kap. brottsbalken. Vidare innehdller det uppgifter om
strafféreldgganden avseende villkorliga domar. Registret fors av Rig
polisstyrelsen. Rikspolisstyrelsen och palsmyndigheterna for ocksa olika
dag av polisregister. Kriminalregistret fors numera samman med det
centrala personregistret hos Rikspolisstyrelsen. Det samordnade regitset
kallas person- och belastningsregistret (PBR).

Enligt nuvarande 16 a § polisregisterkungorelsen (1969:38) far en
lansstyrelse ha terminaldtkomst (direktdtkomst) till polisregistret for
upplysning i &enden om bl.a. trafiktillstdnd. Atkomsten & begrénsad till
att avse uppgift om den sokande forekommer i registret eller inte. Rent
praktiskt gar det till sd att Vagverket till Rikspolisstyrelsen sander
uppgift om personnummer pa den som anstker om trafiktillstand. Som
svar sander Rikspolisstyrelsen uppgift pd om vederborande forekamer
i registret eller ¢j. Om lansstyrelsen far beskedet att en person dre-
kommer rekvireras registerutdraget. Svarstiden uppgar i normdallet till
10-14 dagar.

Fran den 1 juli 1999 kommer nya register att inféras hos polisen. Det
nuvarande person- och belastningsregistret ersétts da av tva regiter, ett
misstankeregister (MR) och ett belastningsregister (BR). Mis
tankeregistret skall i huvudsak innehalla uppgifter om den som har fyllt
15 & och som enligt forundersokningsledarens bedomning & skaligen
misstankt for nagot brott mot brottsbalken, for ndgot annat brott for
vilket svarare straff an boter & foreskrivet samt i vissa fall utomlands
beganget brott (lagen [1998:621] om misstankeregister). Regtret
kommer att innehdla mycket knapphandiga uppgifter och kan snarare
beskrivas som ett referensregter. Belastningsregistret skall innehdlla
uppgifter om péafoljder for brott och liknande uppgifter (lagen
[1998:620] om belastningsregister). Ett av andamalen med de nyaegis
tren & att underl&ta tillgangen till de belastnings- och misstankupp-
gifter som behdvs for bl.a. myndigheter vid l1&mplighetsprovning. De nya
reglerna i frdga om utlamnande av uppgifter ur registren avses i
huvudsak motsvara de nuvarande.

7.2.4 Bolagsregister

Patent- och registreringsverket (PRV) & registreringsmyndighet for
aktiebolag. | aktiebolagsregistret fors in vasentliga uppgifter om ake-
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bolag, sdsom uppgift om styrel seledamot, suppleant, verkstallande ilek-
tor eller firmatecknare. PRV fér numera &ven handelsregistret i ket det
fors in vasentliga uppgifter om enskild naringsidkare, hadelsbolag och
idedll forening som utévar nadringsverksamhet samt bolagméan i enkla
bolag, om néringsverksamhet idkas i bolaget.

7.3 Foreslagna och beslutade forandringar

7.3.1 En reformerad yrkestrafiklagstiftning
(prop. 1997/98:63)

| propositionen som foregick den nya yrkestrafiklagen (1998:490) td
talade regeringen att det inte var motiverat att utvidga |ansstyrelsernas
mojlighet att erhdlla information frén REX-registret genom att ge dem
direktdtkomst (terminaldtkomst) till utsokningeegistret. Daremot
menade regeringen att aktiebolags- resp. handelsegistren med vissa in
tervaller skulle samkoéras med yrkestrafikregistret sa att |ansstyrelserna
automatiskt skulle fa uppgift om forandringar i bolagen. Slutligen &
gavs i propositionen att bestdmmelsen i polisregiterkungérelsen borde
omfatta dven tillsyn av tillstdndshavare. Registersokningen borde ocksa
fa omfatta &ven Gvriga prévade personer liksom drenden om ansdkan och
tillsyn betr&ffande taxiforaf egitimation.

Propositionen har antagits av riksdagen (prop. 1997/98:63 s.113 och
114, bet. 1997/98:TU9, rskr. 1997/98:192).

7.3.2 Trafikregisterutredningen

Hela regelverket rorande vagtrafikregistrering ar forema for dversyn.
Trafikregisterutredningen, som behandlat all slags vagtafikregistrering,
dvs. aven registrering av yrkesmassig trafik, lamnade sitt betékande
Vagtrafikregistrering, SOU 1998:162, i december 1998. Utralningen
fordar bl.a. att ett samlat vagtrafikregister infors, vilket ocksa innésttar
det nuvarande yrkestrafikiegistret.

Trafikregisterutredningen har vidare gatt igenom rekvisiten for i Vka
fall lansstyrelsen skall underréttas om begangna brott. Trafikegister-
utredningen lamnar en principskiss pa ett nytt system rérande unde
réttelserutiner. | betankandet forslas vidare bl.a. att lansstyreberna skall
fa direktdtkomst till polisregistren samt att Vagverket och
lansstyrelsana genomgaende skall aviseras @&ven om bdtesbrott. Den
foreslagna ordningen innebar sdledes att lansstyrelserna skulle komma
att underédttas om begangna brott i storre utstrackning an nu.
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8 Overvaganden och forslag

8.1 Allméant om bestéllningscentraler

8.1.1 Begreppet bestéllningscentral

Som tidigare namnts finns det varken négon juridiskt eller faktiskt veder
tagen definition av begreppet bestéliningscentral. Att bestdhings
funktionen &r vasentlig framgér inte minst av begreppet i sig. Men en
bestélningscentral stér i dag for sd mycket mer &n endast lestallnings
service (se avsnitt 5.2).

| promemorian Sma foretag och konkurrenslagen, Ds 1998:72, fée-
dés en forordning dar begreppet bestalIningscentral definieras som en
"gemensam funktion som tar emot bestéliningar och fordelar trasport-
uppdrag samt utfor sddan verksamhet som har samband darmed”. Efigt
1998 &rs Taxiutrednings mening & denna definition ndgot snév om man
ser till den verksamhet en bestéliningscentral i dag bedriver. Den om
fattar inte heller alla de foretag som i dag utfor bestaliningsserice.
Enligt Taxiutredningens mening bor definitionen utformas sa att fléel et
av de bestéllningscentraler som finnsi dag omfattas.

8.1.2 Vilka & de almannafordelarna med
bestallningscentraler?

For akaren innebar samverkan inom en bestéllningscentral manga
fordelar. Den framsta & naturligtvis géva bestdlningsfunkionen. De
flesta taxiresenarer kréaver nagon form av bestdllningservice. For att
lagga anbud pa och utféra samhéllsbetalda resor krévs som regel att
man samverkar i en bestallningscentral. | landsorten & de samhéllise-
talda resorna sérskilt viktiga, eftersom de ofta utgor ryggraden i verk
samheten. Nar det galler att utfora resor for foretag kravs det ocksa som
regel att man & en storre enhet. Foretag&under forekommer saval i stor
stader som i mindre orter. Aven nar det géler privékunder & det en
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fordel att vara anduten till en bestaliningscentral. Majoriteten av ala
privatresor & bestéllda och trenden gér alltmer i den riktningen att
kunden medvetet vajer "sin” bestdlIningsentral. Den dkare som tillhor
en bestallningscentral har darfor som regel en béttre beldggning eftesom
han forutom att plocka upp kunder fran gatan kan ta emot best&lhingar
genom centralen. — Den tekniska utrustning som krévs for att driva en
bestéliningsvaxel & ofta dyr varfor det & en fordel att vara flera som
delar p& kostraden. Hartill kommer personal for att skota vaxel och
administration. En altfor liten bestallningserksamhet kan paverka
akaren negativt, &minstone i storstéderna, eftersom det inte ar 14t att
med endast ett eller ett par fordon upprétthalla en s3 htg service inom ett
omrade att den svarar upp mot kundernas efterfrdgan. For att t.ex.
tillgodose ett storre foreags behov av resor kravs en relativt onfattande
verksamhet for att kunden skall kunna garanteras en taxiransport inom
rimlig tid. — Andra fordelar fér dem som & andlutna till en bestélnings
central &r att centralen som regel ombesorjer marknad§dring och viss
administration, ofta har tdmningsservice och koper in material till ett
lagre pris. Bestéllningscentralen anordnar i vissa fall ubildning for
akare och forare och informerar om nya regler m.m. — Man skall inte
heller bortse fran det faktum att en dkare som tillhor en beéll-
ningscentral med ett gott rykte i dag ofta kan kénna en tillfredsallelse
och en stolthet i sitt yrke.

For kunderna finns det givetvis ocksa andra fordelar med bestaH
ningscentraler an den som majligheten att bestélla en taxi innebér. Be
stallningscentraler skapar sig — atminstone numera — ofta en egen profil
som underléttar for kunden att vélja den tjénst som passar hans behov.
Genom sarskild logotyp och annat kénner kunden igen de olika bestdll
ningscentralerna och kan dérfor, aven da han tar en taxi fran gatan utan
att forbestélla den, aktivt gora ett val av taxiresa. Fordonens utmérking
gor ocksa att kunden har mgjlighet att identiiera vilken bestalhings-
central han anlitat — taxifordonen & inte anonyma. Detta & av vikt for
den héandelse kunden vill framfora ndgot klagomal Gver resan eller om
han vill efterlysa ndgot han glomt i flen. — En annan fordel &r att akarna
inom en bestdliningsentral har samma prisséttning och att centralens
prishild sdllan fluktuerar frén en dag till en annan, vilket gor att kunden
inte vid varje enskilt tillfalle behdver bekymra sig om resans pris. — En
mycket viktig faktor & att bestdlhingscentralerna har sitt goda rykte att
varna om. Darfor finns det som regel en stravan att de asiutna akarna
skall utféra transporterna sa att kunden blir néjd och dter anlitar
bestalIningcentralens service. Detta medfor att kunderna ofta kan lita pa
att de inte blir lurade eller trakasserade nar de aker med ett fordon fran
en bestallningscentral. Skulle de trots allt bli det, finns det som sagt
mojligheter att framfora klagomalen och fa réttel se.
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For samhallet galler att det ofta ar |attare att kontrollera kare som
ingdr i en bestélningscentral &n de som inte samverkar i en sdan. En
del centraer sparar informationen fran taxametrarna, vilket gor det maj
ligt att erhdlla kontrollmaterial vid en revision. Om en kund blivit utsatt
for nagon oegentlighet &r det ocksa l&ttare att spara fordonet och foraren
om fordonet tillhdr en bestéliningscentral. Tillhorigheten till en
bestallningscentral bidrar vidare till en viss gélvsanering av branschen.
Incitamentet att skéta sig torde vara stérre om man tillhér en bestdH
ningscertral, eftersom man har centralens goda rykte att tanka pa De
akare eller forare som inte skoter sig och verkar seriést inom néringen
ddpps inte in i en central som & man om sitt rykte. — Bestéihings
centraler som konkurrerar med god service kréver ofta att de fordon som
kor i centralens namn hdller en hog standard. Detta bidrar till att
fordonen &r trafiksdkra och ofta miljovanliga. En del bestéhingscen
traler profilerar sig just med miljévénliga bilar.

8.1.3 Finns det nackdelar med
bestallningscentraler?

Liksom mangadkare ser det som en fordel att tillhdra en bestéllning-
central upplever andra det som en nackdel. Taxibranschen domineras av
smaforetagare och vissa av dem har sokt sig till naringen just for den
frinet som ligger i egenforetagandet. Vill man driva ett litetdretag pa
Sitt eget sétt kan en andutning till en bestélningscentral ingbéra att
friheten begransas. Man maste f6lja bestalIningscentral ens bestammeer

i frAga om utseende pa fordon, utrustning, kladsel m.m. Man maste
kanske folja en kommenderingsplan eller finnas till forfogande for be
stélIningscentralen vid vissa tillfdllen. En del bestéhingscentraler har
vidare en omfattande kontroll éver akarnas och férarnas férehavaden,
vilket kan upplevas som pressande eller obehagligt. Slutligen kan den
kostnad som &r férenad med att vara andluten till en central vara altfor
betungande for somliga. — Att starta en egen bestdllningsentral &r inte
en mgjlighet for ala. Det & bl.a. forenat med kostnader for utrustning
och administration och kréver en viss organisation. — Bestahingscen
traler kan ibland bli dominerande pa marknaden, vilket naturligtvis kan
varatill men for mindre aktérer.

For kunden, kanske ocksa for samhdllet i viss man, kan det vara ett
problem med bestaliningscentraler om de inte har kontroll éver sina an
slutna transportorer. Kunden forvantar sig att det skall vara sékrare att
anlita fordon frén en bestélningscentral eftersom han antar att cetralen
har en viss tillsyn 6ver dem som & anslutna dit. Risken &r da att han &r
mindre uppmarksam an annars, t.ex. pa prissitningen. Skots inte
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bestéllningscertralen seridst kan det handa att kunden far svart att i
efterhand komma i kontakt med taxiféretaget for att framfora evetuella
klagomal, an mindre vinna framgang med dem. Det finns exapel pa
bestélIningscentraler som &r sa l6st sammansatta att de egentigen endast
existerar pa papperet. Som exempel kan ndmnas att det for en tid sedan
fanns en bestaliningscentral i Goéteborg som till och med hade hemligt
telefonnummer. Det finns alltsa risk for att en bestalhingscentral ger
legitimitet & en oserios verksamhet. — Ett annat prblem som kan fore
komma & att bestélningscentralen har sa stark stéllning och s3 god
tillgang pa kunder att den inte behover 1agga sig vinn om att upprétidlla
en god service gentemot kunderna. En alltfor stark stélining ensam eller
tillsammans med andra centraler kan ocksa innebara hoga priser.

For samhallets del galler att marknader med fa aktérer och dalig kon
kurrens ofta uppvisar en svag effektivitetsutveckling vilket leder till
samre service och/eller onddigt hdga priser. Sarskilt nér den offentliga
sektorn skall upphandla taxitjanster kan en dominerande stallning for en
enstaka bestalIningscentral ledatill htga priser.

8.1.4 Kan dagens problem |6sas genom anslutning
till bestélIningscentral ?

Vilka & dagens problem?

De huvudsakliga problem som i dag finns inom taxinéringen har redo
visats narmare i avsnitt 3.

Fran branschens sida ses fusket som det abslut storsta problemet.
Vissa &kare har mer eller mindre satt i system att "kora svart”, dvs. |dta
bli att redovisa ala intdkter, anvanda sig av svart arbetskraft m.m.
Fusket leder till att konkurrensen snedvrids. Fusket & oksa till men for
samhdllet i stort eftersom oredovisade intakter innebér att staten gar
miste om skatter och avgifter. Detsamma géller for avandandet av svart
arbetskraft med till&gget att staten dessutom inte sédllan faktigt betalar
ut bidrag till dessa personer. Andra fOrdeelser som paverkar
konkurrensen &r t.ex. underldtenhet att betala forsakring och brott mot
vilotidsreglerna. Det sistndamnda & ocksa en fara for trafilsskerheten.

Ett annat problemomrade &r prisséttningen och prisinformationen.
Prisinformationen & i dag mycket svar att tillagna sig for den enskilde
kunden. Tarifferna & flera och svara att berékna, informationen kan
vara otydlig och det & svart att jamfora taxorna mellan olika bolag.
Overpriser forekommer ocksd, sarskilt vid terminaler och hotell dar det
finns utlandska gaster eller andra som inte kanner till férhallandena pa
orten. Tillfaliga dramatiska prisokningar, da taxi sarskilt efterfrégas,
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kan ocksa vara till men for konsumenterna. Det & vidare svart for en
resendr att i efterhand visa vilket pris man kommit éverens om, dvs. vad
som stétt pa taxins prisinformation vid tillfallet for resan.

De stora bestdlningscentralerna i storstéaderna har arbetat in sin
profil och &r darfor bekanta for allmarheten. Aven pa landsbygden &r
taxiforetagen som regel kénda bland ortsbefolkingen. En kund som vill
klaga pa en resa eller fraga efter kvarglomda persedlar vet i dessa fall
som regel vart han skall vanda sig. Sa & emellertid inte altid fallet.
Ibland vet inte kunden mer om bolaget han anlitat an att det var "en
taxi”. Ett annat problem som hanger samman med detta & att akaren
inte har nagot incitament att utféra en servicenriktad och prisvérd tran
sport, eftersom &karen sédllan stéter p& samma kund igen. Akare som
resonerar pa detta sétt finns saval inom som utom bestalIningsen
tralerna.

Vid flyg-, tdg- och farjeterminaler ar de flesta problem med taxierk-
samheten accentuerade. Sérskilt géller det vid terminaler dit thdndska
gaster med dalig kunskap om den svenska avreglerade tabmarknaden
anlander. For terminalansvariga medfor detta saval odningsgproblem
som problem med missntjda resendrer. Kunderna blir uppskortade,
erhdller dalig service och Sverige far daligt rykte, liksom taxiranschen i
stort. Vid flera terminaler har man forsokt |6sa poblemen, i vissa fdl
genom att sluta avtal om trafikering med olika lestallningscentraler. |
avsnitt 6 finns en redogorelse for olika ternmalers [6sningar av
problemen med taxiverksamheten.

For branschen har den nuvarande konkurreng agstiftningen i vissafall
stallt till problem. Bestéllningscentraler som vaxt har i vissafall tvingats
dra ner pa verksamheten eller avsluta viss samverkan for att undga att
bryta mot konkurrenslagens regler. Detta drabbar ocksd kumlerna,
eftersom bestallningscentralen da inte kan mota efterfragan. Pa
landsbygden stéller konkurrensreglerna i vissa fall till stora poblem
eftersom kundunderlaget dar &r s litet att det & svart att driva flera
konkurrerande verksamheter effektivt.

Brister i den offentliga upphandlingen pétalas inte sdllan av bran
schen. Framst avses ddlig kompetens hos upphandlarna i kombination
med en altfor stark stallning. Det talas ibland om képamonapol. A
andra sidan finns tecken pa att vissa bestéllningsentraler — framst i
storre tatorter — inte langre betraktar samhalldetalda resor som sérskilt
lonsamma. | stallet hagrar foretagskontrakt. Det har sdledes foekommit
att kommuner och landsting har haft svart att fa in anbud pa sina resor.
Det forekommer ocksd att enskilda dkare inom bestéitingscentralerna
undviker att ta sig an samhédldetalda resor eftersom dessa inte ger
akaren lika stora intakter som ett ordinart kéruppdrag skulle ha gjort.
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Tillsynen 6ver taxibranschen kritiseras fran ala hall — aven fran tiH
synsmyndigheterna salva — och sa har \arit fallet i stort sett anda sedan
avregleringen genomfordes. Tillsynsfragor har behandlats vid flera til
fallen i betdnkanden och rapporter. Lastiftningen har skarpts, arbets
grupper och samverkansgrupper har tilsatts och olika metoder for att
skarpa tillsynen har arbetats fram. Trots detta menar manga att tillsynen
altjamt har brister.

Olaga yrkesmassig trafik — allmant kallat svarttaxi — har ater borjat
Oka i landet efter att nastan ha forsvunnit efter avregleringen. Framst
medfor verksamheten orchingsproblem samt en risk for kundernas per
sonliga sékerhet. | vissa fall drar verksamheten med sig annan brotts
lighet. Svarttaxi konkurrerar naturligtvis illojalt med den seridsa tai
verksamheten, men sannolikt & det oftast inte reguljéra taxikunder som
véljer detta alternativ. — Problematiken med svarttaxiverksamhet ligger
dock utanfér det uppdrag utredningen har varfor vi inte behantir den
narmare.

Minskar bestallningscentraler problemen?
Allméant

Det finns anledning att anta att tillhdrigheten till en bestdllningscentral
har en dterhdllande effekt pa alla former av missk6tsamhet. Varje akare
och forare representerar sin bestaliningscentral och har dess goda rykte
att forvalta. Misskotsel i nagot hanseende drabbar kollektivet i bestaH
ningscentralen. Detta géller framst i forhallande till kunden — endast en
nojd kund kommer tillbaka. For att den goda effekten skall uppnas kréavs
dock att de enskilda dkarna i bestallningscentralen ser kolldkvets goda
rykte som en fordel aven for sig §alv. Gor akaren inte det finns det inget
som hindrar att han betraktar varje koruppdrag som ett engangsillfalle,
vilket innebar att han inte bryr sig om att ge kunden en sa god service att
denne kommer tillbaka utan i stéllet forsoker fa in sa stora intakter som
mojligt vid varje koruppdrag. Det kravs alltsa att bestalhingscentralens
(och transportorernas) affarsidé & att kunden skall komma tillbaka.
Forst da finns en drivkraft att utfora transporter med god service och att
hallarimliga priser.

De centraler som har som affarsidé att formedla god service &
kunderna och att folja samhéllets regler staller ofta relativt 1angtgaende
krav pa sina transportorer. Den akare som misskéter sig kan drabbas av
t.ex. boter eller uteslutning.
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Fusket i branschen

Nar det galler skotsamhet i fraga om att redovisa intakter kan givetvis
andlutning till en bestéllningscentral ha en aterhadllande effekt. Att sainte
behover vara fallet visas inte minst av de revisioner som genoffidrts
avseende akare andutna till bestéllningscentraler. Vissdigen ser det illa
ut for centralen om dess dkare inte skoter sina &aganden gergmot
samhéllet, men upptécktsrisken &r ofta liten. Det & egentligen forst om
bestélIningscentralen tar till vara och sparar al information fran
taxametrarna, dvs. om centralen fungerar som tomningscentral, som den
positiva effekten uppnds. Vetskapen om att informationen fran taxa
metrarna finns lagrad innebd@r sannolikt att fusket i detta hanseende
minskar.

Svart arbetskraft forekommer hos bade &are som & andutna till
bestdllningscentral som de som stér utanfor sddan samverkan. Det
forekommer bestéllningscentraler som har kontroll dver vilka forare som
akarna anlitar, men vanligen & det ndgot som skots helt av akarna
gava. De bestdllningscentraler som tar till vara pa informationen fran
taxametrarna har mojlighet att folja upp vilka forare dess akare anlitar
(under forutsattning att foraren matar in sitt egna persoriga identifika
tionsnummer i taxametern). BestalIningscentralen kan ocksa i manga fall
erhdlla dennainformation fran bokningssystemet.

Brott mot vilotidsreglerna kan férekomma hos vilken akare som helst
och &r inget som bestéllningscentralen normalt har kontroll éver. Det kan
dock ga att till viss del spara genom taxameterinformationen, om denna
tastill vara hos centralen.

Prissattning m.m.

Bestallningscentralerna dvervakar prissattningen vilket kan vara en foér
del for kunden. Centralerna verkar ocksa for hog service och i det
begreppet ingdr tydlig och lattforstaelig prisinformation. Bestdllnings
centralerna har darfor ofta en positiv effekt pa savad priséttning som
prisinformation. Vid besoket i Nya Zeeland noterade utredningen att de
bestélIningscentraler som var inriktade pa att ge kunderna en god sarice
hade gétt ifran ett system med manga taxor och tillampade endast en
eller ett par taxor. Sammatendens finns &ven i Sverige.

Att ta ut Gverpriser & mindre attraktivt for den akare som tillhor en
bestélningscentral, dels darfor att pressen pa transportorerna att skéta
sig & storre, dels darfor att kunden har mojlighet att fa réttelse i efter
hand.
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Slutligen motverkar bestéllningscentraler chockhdjning av taxorna
vid storre evenemang eller dylikt. Dels & det dyrt att andra taxorna i
manga fordon samtidigt, dels skulle ett sddant forfarande ge bestal
ningscentralen mycket daligt rykte.

Reklamationer

Fordon andutna till en bestallningscentral & som regel forsedda med
mérkning som visar vilken central de tillhor. Detta medfor att kunderna
aktivt kan vélja att aka med den centra vars affarskoncept de funnit
passar deras behov och dérmed vet vart de skall vénda sig om dei efter
hand vill klaga pa resan eller efterlysa kvarglomda saker. For att kunna
reklamera resan maste det dock ga att na foretradare for
bestal Iningscentralen och det maste finnas ett viss system for att ta hand
om reklamationerna. Det & ocksd viktigt att bestélIningscentralen har en
sadan kontroll dver sina andutna transpotorer att den dels kan spara
den forare som utfort resan som kunden klagat pd, dels kan vidta
atgarder med anledning av detta. De flesta bestallningscentraler upp
fyller sannolikt dessa kriterier i dag, men det & inte salvklart for alla
centraler. Som tidigare namnts & vissa bestdlIningscentraler sa |ost
sammansatta att det enda de har gemersamt i princip & telefonnumret
och ibland logotyp. Det finns ingen enhet dit kunden kan vanda sig med
klagomd eller annat och det finns ingen gemensam kontroll- eller
atgardsfunktion.

Tillsyn

Den &kare som inte hdller sig till samhéllets och bestdlIningscentralens
regler forstor for hela centralen. Inom manga bestallningscentraler sker
darfor kontroll och uppfdljping av verksamheten, vilket bidrar till en
galvsanering av branschen.

Myndigheternas tillsyn 6ver akare som ingar i en bestédllningscentral
kan vara enklare att genomfora om centralen kan tillhandahalla upgifter
om de &kare som & andutna. Framst galler detta, som tidigare namnts,
om centralen tillvaratar informationen fran akarnas taxanetrar.

Owrigt

Problemen vid terminaler har i vissa fall minskat genom att avtal dlutits
med bestalIningscentraler — som i sin tur férbundit sig att se'till att deras
transportdrer foljer vissa uppstélida regler. | den offentliga uppand
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lingen kan ocksa krav stéllas pa bestallningscentralerna pd mavarande
Satt.

8.1.5 Allmé&nna sutsatser

Det finns flera fordelar med bestéllningscentraler. Bestallningsen
tralerna ger taxiforetagen mojlighet att profilera sig effektivt pa mark
naden och underlattar dérmed valet av taxiféretag och bestékingen av
taxi for kunderna. Dérutover fungerar bestdllningsentralerna som en
[&éttillganglig instans for kunder som vill klaga eller anméla kvargldmda
foremal. Harutover kan samverkan inom ramen for bestalhingscentraler
underldtta myndigheternas kontroll av branschen. Detta borde ©ka
akarnas vilja att sk6ta sig och leva upp till gallande krav.

Né&r det géller prissattningen kan bestéllningscentralen bidra till att
informationen blir tydligare och att plétdiga hdjningar av priset fore
kommer mera sdllan.

Det bor vara léttare att kontrollera karnai en bestallningscentral an
enskilda akare, eftersom centralerna kan tillhandahdlla information om
akarna. Framst gdller det i fraga om information fran taxametrarna
eftersom manga centraler tar till vara pa denna. Vidare bidrar bestélt
ningscentral ernas internkontroll till en gélvsanering av branschen.

Sdledes kan man konstatera att forekomsten av bestallningscentraler
rent allmant verkar i den riktningen att naringen bedrivs i seridsare for
mer och att servicenivan blir hogre, framst pa grund av att man har ett
gemensamt goodwill-vérde att forvalta. Darmed inte sagt att forekoms
ten av bestallningscentraler i sig altid har denna effekt.

Fore avregleringen var i princip alla &are inom ett trafikomrade
tvungna att tillhdra en och samma bestélIningscentral. De bestélInings
centraler som fanns hade en mycket stark stéllning och det fanns manga
— &ven andutna kare — som hade synpunkter pa deras drift och verk
samhet. De hade en monopolstallning pd maknaden vilket medorde att
de inte hade négot goodwill-vérde att févalta och de behdvde darfor inte
anstranga sig betréffande service m.m. De kunde i stora delar ditera
villkoren for avtal — t.ex. betréffande samhéllbetalda resor — och de
hade stort inflytande 6ver vilka som fick kommain i branschen. Manga
upplevde branschen som stagrerad. — For att uppna den fulla positiva
effekten av bestalIningscentraler kravs sdledes att en bestahingscentral
inte tillats dominerai alltfor hog grad och begransa kokurrensen

For att bestéliningscentralerna skall fungera som ett positivt indag i
taxindringen & det, som namnts i 8.1.3, nodvandigt att de har en fast
organisation och kontroll 6ver sina andutna transportrer. Om s inte &r
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fallet kan bestélIningscentralen t.0.m. ha motsatt verkan i det att den kan
sagas |egitimera en mindre seri®s verksamhet.

8.2 Obligatorisk anslutning till
bestallningscentral ?

8.2.1 Varfor obligatorisk anslutning till
bestél |ningscentral ?

Taxindringen &r reglerad i de flesta lander och sa var falet aven i
Sverige fram till den 1 juli 1990. Fortfarande & verksamheten kotrol-
lerad, bl.a. genom den prévning som sker vid anstkan om trafiktistand
och taxiforarlegitimation och den fortsatta tillsyn av innehavarna som
skall ske. Detta— i kombination med att en taxiresaér ofta befinner sig i
en utsatt position dar han har svart att ta aktiv stéllning till de olika resor
som erbjuds — medfor att allménheten férvantar sig att myndigheterna
har viss kontroll Gver att aktorerna pa marknaden skoter sig. Emellertid
ar myndigheternas resurser begrarsade. De bristande resurserna &r ett
problem i manga sammanhang och man kan knappast forvanta sig att
just kontrollen av taxinéringen skall prioriteras nér det géller tilldelning
av resurser till myndigheterna. Darfor maste man forsoka forbéttra
m6jligheten till kontroll pdannat sétt.

En av de tankar som forts fram &r att alla innehavare av tillstand till
taxitrafik skall vara andlutna till bestéllningscentraler. Man menar dé
vid att bestdlningscentralerna skall ta dver en del av den kontroll som
myndigheterna i dag skéter och att kontrollen darigenom skall bli
effektivare. Genom bestélIningscentralens interna kontroll hoppas man
dels pa att en savsanering av branschen skall ske, dels att myndibe-
terna lattare skall kunna fanga upp fall av misskétsamhet. Vidare skulle
det bli betydligt enklare for myndigheterna att kontrollera ett mire
antal bestalIningscentraler &n omkring 9600 enskilda kare.

8.2.2 Bestallningscentral ens funktioner
Allmént

For att andutning till bestallningscentral skall ha en positiv effekt kravs
att centralerna har en viss struktur och stadga samt en langsiktig verk
samhetsidé. Bestéllningscentralens affarsidé maste vara att kunderna
skall komma tillbaka. Den méaste profilera sig samt se till att transpor
torerna upprétthaler en god service till rimliga priser for att kunderna
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aer skall anlita centralens fordon. Vidare maste transpotorerna vara
knutna till centralen pa ett sddant sitt att centralen har rétt att utGva
kortroll ver dessa och vidta dtgarder mot den som inte skoter sig. Som
redogorelsen i det foregdende visar & det inte alltid pa det sittet. D&or
maste vissa minimikrav stéllas pa en bestéllningscentral for att den
avsedda effekten skall uppnas.

Forsta fragan som instéller sig & definitionen av begreppet bestaH
ningscentral. Fragan & mycket svar, vilket flera fore 1998 ars Taxk
utredning har konstaterat. Den verksamhet som inryms i begreppet &r i
dag mycket varierande beroende pat.ex. det geografiska |aget, cemnalens
organisationsform och agarstruktur samt dess storlek och afférsidé. Den
vag man far valja for att ringain begreppet & sannolikt att — som t.ex. i
Nya Zeeland — bestdmma sig for vilka foreteelser man vill rdgra eller
vilka funktioner man fran samhallets sida vill skall finnas i en
bestéllningscentral.

Vilka funktioner bér finnasi en bestallningscentral?

Bestallningsfunktionen &r naturligtvis kérnan i en bestalningscentral. |
dag skots bestallningsservicen pa olika sétt, alt ifran de stora cetra-
lernas vaxelkontor med ett flertal vaxeltelefonister i tjanst dygnet runt till
de mindre centralernas vidarekoppling av samtalen ut till fordonen.
Bestallning kan ocksa ske via telefax och Internet. | vilken form tmedll-
ningarna tas emot & knappast nagot som samhéllet har anledning att
reglera. Med den takt i vilken teknikutvecklingen sker skulle en sidan
reglering snarast kunna motverka sitt syfte. Daremot kan det vara av
betydelse att funktionen finns. Att — som t.ex. i Nya Zeeland — upgidlla
krav pa att en bestéllningscentral skall upprétthdlla en dygnet-runt-
service medfor dels att kunden vid alla tider pa dygnet har tillgang till
taxi, dels att bestdllningscentralen maste vara av sddan storlek att den
klarar av att betjana sitt normala trafikomrade. Det senare betyder att
verksamheten maste ha viss volym, vilket kan vara en fordel for savéd
den interna som den externa kontrollen. Emellertid innebdr en
bestammelse om dygnet-runt-service att man i viss man maste infora
trafikomraden igen. Bestallningscentralen maste ju kunna ange inom
vilket omrade den avser att operera for att det skall ga att kontrollera att
servicen uppréatthdlls. Vanligen bor det réra sig om kommunvisa om
raden. Inom vissa omraden skulle det krévas relativt stora bestalInings
centraler for att kunna tillhandahdla service i erforderlig omfattning.
Vad som & dygnet-runt-service maste ocksd i det sammanhanget dénie
ras. Det kan knappast racka att det gar att na bestéllningscentralen vid
alatider pa dygnet, utan det bor ocksa kravas att transport kan erhallas
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inom rimlig tid. Vad som & rimlig tid kan variera beroende pa det
geografiska laget och tidpunkten pa dygnet. Slutligen bor det tiliiggas

att kravet pa dygnet-runt-service kan vara svart att upprétthdla i t.ex.

glesbygdsomraden. Behovet av en sadan service & heller inte sa stort att
det uppvager de nackdelar som ett sddant krav skulle innebéra for
mindre centraler i glest befolkade omraden. En magjlighet till att meg

undantag fran kravet pa dygnet-runt-service bor darfor finnas.

En viktig funktion &r att kunden skall kunna kénna igen sig hos be
stallningscentralerna. Kunden maste veta vilken central han anlitar dels
for att kunna véja resa, dels for att kunna aterkomma med eventuella
klagomdl. Att bestéllningscentralen har vissa igenkanningecken &r
alltsa viktigt. Det kan namnas att lansstyrekerna, enligt yrkesrafiklag-
stiftningen, redan i dag har mandat att foreskriva om t.ex. utmérking av
fordon, om de anser att detta & befogat.

Bestallningscentralen bor ha en acceptabel klagomalshantering. Det
innebér att det skall finnas ndgot stédlle dit kunden kan vanda sig for att
framstalla sina klagomal. Som regel bor detta innebéra att centralen har
ett kontor med fasta Oppettider som allmanheten kan bestka och ett tete
fonnummer som anges tydligt i taxibilen och/eller pa kundens kvitto.
Vidare bor bestallningscentralen ha fungerande rutiner for att ta emot
och behandla klagomdlen. Centralen méaste ocksa ha ett system for att
t.ex. med kvittots hjap kunna lokalisera vilket fordon och vilken forare
kunden anlitat.

Alla forare bor naturligtvis ha god lokalkdnnedom inom det normala
trafikeringsomradet. Om bestaliningscentralen emellertid skall dlaggas
ansvar for detta innebar det, liksom i fraga om dygnet-runt-servicen, att
centralen maste ange inom vilket omrade den avser att operera.

Att informationen fran taxametrarna tillvaratas & nagot som &r av
stort varde for sdval skattemyndigheten som i vissa fall lansstyrelserna
och polismyndigheterna. Det skulle darfor vara fordelaktigt att kombi
nera en obligatorisk anslutning till bestallningscentral med ett krav pa att
centralen fungerar &en som tomningscentral. Emellertid har manga
akare i dag va uppbyggda andra rutiner for hantering av informationen
t.ex. innebdrande att de témmer denna till ett servicebolag eller en redo
visningsbyra, vilken i sin tur har hand om den administrativa eftepe-
handlingen. Det & tveksamt om det finns barande ské for att andra pa
denna ordning.

Den funktion som sannolikt & den mest intressanta for samhéllet att
tatill vara & bestdlIningscentralernas stadga och den interna kontrollen
over verksamheten. For att en god effekt skall uppnasi detta hanseende
krévs, som tidigare namnts, att centralen bl.a. har en fast struktur och
kontroll dver transportorerna. | internkontrollen ligger ocksa att best&
ningscentralen skall ha kunskap om vilka akare, férare och fordon som



SOU 1999:60 Overvaganden och férdag 123

verkar i centralens namn. Slutligen far inte bestdlIningsentralen vara for
liten och ingen av &karna far ha en altfor dominerande stéllning for att
den interna kontrollen skall fungera effektivt.

8.2.3 Vad innebér ett obligatorium?
Tillstdndsplikt

Ett inforande av obligatorisk anslutning till en bestélningscentral maste
forenas med ett krav pa att bestdllningscentralen har tillstand till
verksamheten. Utan ett sadant krav kan akare ga samman i 16st sarman-
satta centraler som inte har ndgon egentlig internkontroll. Utan
tillstandsplikt skulle samhéllet inte ha nagon kontroll Gver den vedam-
het som bedrivs inom en central och inte heller ha nagra medel att
ingripa mot eventuella missforhal landen.

Lamplig myndighet att handha tillstandgivning och tillsyn skulle
vara lansstyrelsen som genom sin tillgang till polisregister m.m. kan géra
en vandelsprovning av den eller de pesoner hos bestallningsentralen
som & ansvariga personer for verksamheten.

For att godkdnnas menar utredningen att en bestallningscentral bor
ha:

- Utforliga stadgar som medger att centralen har kontroll Over de
andutna transportorerna och visar att tillfredsstéllande rutiner for
klagomal shantering finns. Stadgarna bor ocksa regleravad som géller
vid intréde i och uttréde eller uteslutning ur bestaliningscemalen. |
detta ligger ocksa att alla medlemmar/del dgare/transportorer maste
ha forbundit sig att folja vissa grundléggande regler for taxverksam-
heten (som t.ex. att [amna klar och tydlig prisinform#on, att alltid
anvanda taxametern, se vidare nedan).

- Tillrackliga resurser for att tillhandahalla dygnet-runt-service (om
inte undantag fran detta krav meddelats), dvs. ett tillrackligt antal
fordon, tillrackliga resurser for att upprétthalla vaxel e.d.

- Ansvarig person eller personer som & lampliga att driva verksam
heten (personerna skall 1&mplighetsprovas, dvs. ha yrkeskunande
samt gott anseende).

Bestallningscentr alens ansvar somr ade

| tillstandsplikten ligger att man maste definiera bestallningscemal ens
ansvarsomrade. Med utgangspunkt i den redovisning Gver funktioner
som gjorts i det forra avsnittet bor foljande asvar/uppgifter 1aggas pa
bestalIningscentralen.
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- Upprétthdlla bestallningsservice dygnet runt (om inte undantag med
getts).
- Hatillgang till ett rimligt antal fordon dygnet runt (om inte undantag
medgetts).
- Haen acceptabel klagomalshantering.
- Ha ansvarig/ansvariga foretradare som ar lampliga att foresta verk
samheten.
- Foraregister 6ver alaandutna akare samt deras fordon och forare.
- Tilldelaalafordon och férare unikaidentifikationsnummer inom cen
tralen.
- Rapporteratill lansstyrelsen om forandringar i fraga om ans ubingen
till bestallningscentralen.
- Hafaststélldaformer for in- och uttrdde ur centralen.
- Verka for att andutna akare och deras forare foljer vissa grund
laggande regler, t.ex. att
- dltid anvanda godkand taxameter/alltid |dmna kvitto,
- lamnaklar och tydlig prisinformation,
- lamnaklar och tydlig reklamationshanvisning,
- anvandafordon mérkta med bestélIningscentralens logotyp,
- alltid taden for kunden formanligaste vagen,
- foljavilotidsbestdmmel serna/fora vilotidsbok och
- upprétthalla en god service gentemot kund.
- Ha sina transportorer andutna till sig genom sadana transportors
avtal som mdjliggor kontroll dver dessa.
- Hafaststalldarutiner for hantering av misskétsamma akare/forare.
- | férekommande fall tillhandahalla témningsservice for alla ansutna
transportorer samt spara den lagrade informationen i 10 &r.

Bestallningscentralens ansvar for att akarna betalar skatter och
avgifter

| resonemangen kring ett obligatorium har som en fordel framéllits att
bestallningscentralen skulle kunna verka som kontrotrgan for att
akarna skoter sina &aganden gentemot det allmanna. Det & emellertid
svart att se hur en bestallningscentral skulle kunna ha denna kontroll.
Mgjligen skulle man kunna kréva att alla transportorer |amnar in en ars
redovisning eller deklaration till bestalhingscentralen, men det skulle
innebéra ett ofantligt merarbete for centralernas del. Det blir anda endast
en kontroll i eftehand och en bestdlningsentral kan knagpast 8l&ggas
att reagera pa ett tidigare stadium. Att alagga bestalhingscentralen ett
storre ansvar an det allméanna ansvaret, dvs. att taitu med dkare som inte
skoter sig nar det visat sig att sa ar falet torde darfor knappast bli
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aktuellt. 1 och for sig far man pa sikt bort en misskotsam akare fran
branschen om han uteduts ur en bestdllningsentral pa grund av
skattefusk eller dylikt. Det lar ju bli svart for den som en gang fuskat att
bli antagen i en annan bestallningscentral. Men ambitionen maste anda
vara att ett ingripande mot en misskétsam kare skall ske i ett tidjare
skede.

Tilltr&de och uteslutning

Vid ett obligatorium maste alla som har tillstand att driva taxitrafik ha
rét att vara med i en bestdllningscentral. De som har trafiktillstand ar
provade av lansstyrelsen och har befunnits lampliga att bedriva taxi
trafik. Att bestéllningscentralerna harutover skulle ha en provningsitt
betraffande vilka som & |ampade som akare i deras central och i for
langningen bestamma dver vilka som far bedriva taxitrafik ar tveksamt.
Det skulle kunna fatill foljd att en akare som fétt tillstand av lansstyrel
sen att bedriva taxiverksamhet hindras fran detta darfor att han inte far
tilltrade till nagon bestalIningscentral. De etablerade bestéllningentra:
lerna skulle fa stor makt om de kunde vagra négon intréde. Detta skulle
kunna anvandas i syfte att hdlla antalet taxifordon pa marknaden nere
for att Oka sysselséttningen och omséttningen hos de aktiva i den egna
centralen. Kvar skulle d3, for de akare som inte far plats i ndgon etable
rad bestalIningscentral, finnas mojligheten att §alv bilda en sddan. Efter
som tanken bakom ett obligatorium &r att bestéllningscentralen skall
dléggas ett relativt stort ansvar for verksamheten och att den skall
uppfylla vissa kvalitets- och servicekrav kommer det dock sannolikt att
vara forenat med ganska stora kostnader att driva en sadan. Att bilda en
egen central & darfor inte ett alternativ for manga mindre dkare. Ett
obligatorium maste darfor forenas med en skyldighet for bestéllnings
centrderna att ta emot den dkare som & beredd att godta centralens
stadgar och 6vriga regler. Inte heller detta & emellertid en bra I6sning.
Bestallningscentraler & néringsverlsamheter med olika affarsidéer och
profileing. Att kréva att néringsidkare skall samverka med andra
naringddkare som de inte anser sig ha ett gemensamt intresse med ar
mycket begért och forekommer knappast i nagon annan verksamhet.
Risken ar uppenbar fér att den positiva utveckling som bestdlIningsen
tralerna star for i dag skulle omintegoras.

Ur konkurrenssynpunkt & en obligatorisk andutning tveksam. Ett
obligatorium ger bestaliningscentralerna majlighet att begrénsa antalet
bilar och déarmed begransa konkurrensen med hdgre priser &n nodvédi gt
och samre service som foljd. Om en central tvingas ta in akare kan det
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innebéra att den far en dominerande stallning pa marknaden. Midsruk
av sddan stallning star i strid med konkurrenslagen.

Att uteslutas ur en bestallningscentral skulle fa langtgéende konse
kvenser for en 8kare. Antas han inte i en annan bestallningsentral star
han utan mojligheter att fortséita sin néringsverksamhet. En bestaH
ningscentral bor darfor fa utesluta akare endast pa objektivt godtagbara
grunder. Vidare maste det finnas méjligheter for akaren att fa saken
prévad av nagon utomstaende part.

K an en akaretillhdra mer an en bestallningscentral ?

Eftersom bestalIningscentralen skall ansvara for de anslutna akarnas
skotsamhet skulle det sannolikt kunna uppsta besvéarliga situationer om
en dkare tillhorde mer @n en bestdllningscentral. Man skulle da vara
tvungen att reda ut vilken bestdlningscentral akaren kort for vid ett
aktuellt koruppdrag om en incident intréffar. Svaret maste darfor i
normalfallet bli att en akare endast far tillhora en bestalIningscentral.

Sasongsbunden trafik

Betréffande den stadigvarande trafiken uppstar troligen inte sarskilt
stora problem med att en dkare endast far tillhora en bestéllningsentral.
Fragan & dock hur man gor med den sasongsbundna taxiverkamheten,
t.ex. i turistorter som Visby och Sdlen. Mgjligen kan man tanka sig
sasongsbunden tillhdrighet till de lokala bestdlningscanalerna. En
forutsdttning for detta & emellertid dels att den bestahingscentral, till
vilken akaren normalt hor, accepterar att akaren kor for en annan cetral
under viss tid, dels att bestalIningscentralen pa turistorten accepter att
taemot akare tillfaligt. Har kan det uppsta problem. Det far antas att en
bestalIningscentral inte & intresserad av att Sdppa i fran sig ngon av
sina &kare under en del av aret och damed riskera att forsamra den egna
servicen. Det kan ocksa vara s att bestéllningsentralen i turistorten inte
har nagot intresse av att dela med sig av verlsamheten till akare utifran.
For att motverka det senare skulle ett altenativ kunna vara att tillféliga
bestalIningscentraler bildas under turissdsongen. En sddan |6sning
skulle dock innebéra att syftet med obligeoriska bestéllningscentraler
delvis gar forlorat. Risken for att en sadan, eventuellt ambulerande,
verksamhet brister i 1angsiktighet och interkontroll & namligen mycket
stor. Det skulle ocksa vara svart for myrdigheterna att kontrollera en
sddan verksamhet och att stédlla nagon till svars for eventuella
missforhdlanden i efterhand.
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Aterkallelse av tillst&ndet att driva bestallningscentral

Ett tillstand att driva bestélningscentral bor kunna &terkallas om inte
centralen skoter sina &aganden. Sdlunda bor tillstandet dterkallas i
foljande fall.

- Bestdllningscentralen inte léngre uppfyller kraven fér godkénnande,
vari bl.a. inbegrips att bestallningscentralen eller ndgon person som
& ansvarig for verksamheten inte langre & lamplig att utéva sadan
verksamhet,

- Bestéllningscentralen vid upprepade tillfélen brutit bestammelserna
enligt tillstandet eller vid nagot tillfalle allvarligt asidosatt sina skyd
digheter mot kund eller samhélle eller begatt allvarlig brottdighet
eller om ndgon av dess andutna akare eller deras forare gjort sig
skyldig till nagot av det sagda och bestélIningscentalen inte dtgardar
detta pa tillfredsstallande st

- Bestéllningscentralen inte har tillfredsstéllande kontroll Gver de an
slutna karna och deras forare.

Vad hander med &karna om bestallningscentralen mister sitt
tillstand?

En &kare far inte driva taxiverksamhet om han inte & anduten till en
godkand bestalIningscentral. Samtliga &kare stér darfor utan inkomst

kélla om de inte bildar en ny bestallningscentral eller tas upp i andra be
stallningscentraler. Att en akares bestalIningscentral mister sitt itlstand

kan sdledes bli ett mycket hart slag for akaren. | och for sig kan man
siga att det ar upp till dkarna att se till att en sddan situation inte
intréffar, men i stora centraler har de enskilda akarna inte sarskilt stor
insyn i verksamheten totalt varfor det ar svart for dessa att agera pa
[ampligt sétt innan det & for sent.

8.2.4 1998 ars Taxiutrednings bedémning

Utredningens beddmning: Anslutningen till bestélningscentral bor
varafrivillig ocksdi fortséttningen.

Utredningen foreslar inte ett obligatorium

Som redovisats i det foregdende finns det fordelar med obligatorisk
andutning till bestallningscentral. En stor del av ansvaret for kontrollen
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av verksamheten skulle kunna laggas pa taxinaringen vilket sannolikt
skulle inndbdra en form av gévsanering av branschen. Myndigheterna
skulle kunna koncentrera sig pa att i forsta hand kontrollera att bestaH
ningscentralerna skéter sig i stéllet for att som i dag kontrollera orkring
9 500 enskilda tillstandshavare. Vidare skulle kundens stéllningstérkas,
eftersom denne sa gott som alltid skulle veta vilken bestatiingscentral
han anlitat och déarmed skulle veta vart han kunde vanda sig vid even
tuella klagomdl i efterhand. Kundens magjlighet att erhalla réttelse skulle
sannolikt ocksa starkas.

Emellertid finns det en rad nackdelar med ett obligatorium. For det
forsta skulle det innebéra en ganska kraftig aterreglering av taxiverk
samheten. Bestdliningscentralerna skulle behtva anknyta till trafikom
raden i hogre grad &n vad som &r fallet i dag, eftersom centralen rirtigen
maste ange vilket omréde den kommer att uppréttdlla sin dygnet-runt-
service. Forenas bestéllningscentralens ansvar med ndgon form av krav
pa att forarna skall upprétthalla en god |okakannedom inom det nomala
verksamhetsomradet &r det ocksa nodvandigt med ett krav pa angivande
av trafikomrade. Kommereringsplan maste vidare inforas i de flesta
bestéllningscentraler for att tillférsékra dygnet-runt-servicen.

Etableringstroskeln skulle hojas ytterligare i och med att en &kare
maste tillhora en bestélningscentral. Det kan vara dyrt att tillhdra en
s&dan, sarskilt galler det om det stélls hdga krav pa bestallningscetra-
lerna. Intradesavgiften kan vara hog, liksom arsavgiften. Vidare stéller
kanske centralen krav pa viss utrustning, en viss typ av fordon m.m.

Om bestdllningscentralerna far for stark stéllning kan det bli till
nackdel for konsumenterna och vissa 8kare genom att centralernas maj
lighet att begransa antalet akttrer pa marknaden kan bli storre och att
servicenivan kan sjunka samtidigt som priserna hojs. Konkurrensen kan
komma att paverkas negativt.

Tillstandsforfarandet skulle — &minstone inledningsvis — innebéra ett
merarbete for lansstyrelserna. Detta skulle dock sannolikt relativt snart
uppvégas av att bestdliningscentralerna tar dver en del av lanstyrel-
sernas kontroll Gver branschen.

Den sasongsbundna taxitrafiken skulle fa svart att fungera effektivt
liksom i vissafall verksamheten i mindre orter. Visserligen skulle cdna-
lerna i mindre orter kunna undantas fran kravet pa att upprétthdlla
dygnet-runt-service, men i manga mellanstora orter skulle sakerligen
kravet kunna medfora svarigheter.

Det sétt pa vilket de enskilda dkarna skulle drabbas i héndelse av att
bestalIningscentralen blir av med sitt tillstand samt problemen med til
tradet till bestallningscentralerna & dutligen de faktorer som starkt talar
mot inférande av ett obligatorium.
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Under arbetets gang har 1998 ars Taxiutredning fétt den uppfatt
ningen att utvecklingen inom taxinaringen alltmer gér i den riktningen att
fler och fler akare sluter sig samman i bestalIningsentraler. Ofta ar det
nodvandigt att tillhéra en central for att fa plocka upp kunder vid
terminaler, eller & det i vart fal en fordel att tillhdra en sddan. Vidare
krévs som regel samverkan i bestallningscentral for att erhdlla kontrakt
pa samhallsbetalda resor och foretagskunder. — Taxitredningens upp
fattning & ocksd att centralerna i alt hogre utstrackning insett att
kvalitet och service lonar sig och darfor i hogre grad pa frivillig vag
sanerar sin verksamhet. Detta hanger samman med kundernas tkade
medvetenhet om branschen, vilket medfér att altfler kunder aktivt véljer
resa, dvs. véljer att anlita en bestdlningscentra som de har fdiroende
for. — | sammanhanget skall ocksa namnas bransclorganisationernas
aktiva arbete for att hoja kvalitén och servicenivan inom branschen och
verka for en sundare néaring.

Sdledes & det utredningens uppfattning att taxibranschen redan i dag
— mycket pa eget initiativ — g& mot en sundare inriktning. For att
dventyra denna utveckling maste mycket starka skal kunna anforas.
Taxiutredningens slutsats & att sadana inte finns och att det darfor ar fel
att komma med ett sa drastiskt forsdag som att infora ett krav pa
obligatorisk tillhorighet till en bestallningscentral.

Varfor [ampar sig inte Nya Zeelands modell i Sverige?

Delar av Taxiutredningen bestkte Nya Zeeland i februari 1999 for att
studera landets taxisystem. | Nya Zeeland har man en avreglerad
taximarknad, dock med krav pa att alla dkare skall tillhtra godkanda
bestéllningscentraler. Vad utredningen huvudsakligen var intresserad av
vid besoket var att jamfora Sveriges och Nya Zeelands utveckling inom
taxindringen och att undersbka om den obligatoriska andutningen till
bestélningscentral i Nya Zeeland medférde sddana fordelar att vi aven i
Sverige borde Odvervaga att inféra den modellen. Utredningen har dock
sett nagra vasentliga skillnader mellan landernas system som gor att
modellen inte & saval |ampad for Sverige.

| Nya Zeeland sldppte man aldrig kravet pa att dkarna skulle tillhtra
godkénda bestéliningscentraler vid avregleringen. En annan tradition
finns sdledes sedan en lang tid tillbaka dar anslutning till en bestaings:
central & en naturlig del i taxiverksamheten. Nya Zeeland har déior inte
haft situation liknande den i Sverige, dar omkring 3Qorocent av dkarna
star utanfor bestéllningscentralerna. Man har i Nya Zeeland fran
myndigheternas sida inte ndrmare behovt ta stélining till formerna fér
intréde i och uteslutning ur bestaliningscentralerna. Det har heller inte
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funnits anledning att i detalj reglera vissa foreteelser som stélls pa sin
spets n&r man skall infora ett nytt system. | stéllet har man i stor
utstrackning kunnat |&ta praxis utbildas efter hand.

Avregleringen i Nya Zeeland omfattade inte slopandet av trafik
omraden sa till vida att bestallningscentralerna dér alltjamt maste ange
inom vilket trafikomrade de avser att verka for att inom detta omrade
upprétthalla dygnet-runt-service samt garantera att forarna har god
lokalkannedom. | Sverige skulle sannolikt akarna uppfatta det som en
relativt kraftig aterreglering att behGva anpassa sig till sadanaregler.

Den myndighet som utfardar tillstand samt ut6var tillsynen dver taxi
branschen har endast till uppgift att se till sékerheten betréffande land
transporterna. | Sverige finns ett helt annat intresse av att aven kotrol-
lera att akare och forare skéter sina dtaganden gentemot det alinanna.

Slutligen fann Taxiutredningen vid besoket i Nya Zeeland att saval
akare som myndigheter trots alt hade en del negativa synpunkter pa
systemet och att det dven dar forekom dkare som inte drev en serids
verksamhet.

8.3 Finns det andra dtgéarder som kan
minska problemen?

8.3.1 Inledning

Aven om taxiverksamheten i stort synes g& mot en sundare inriktning
finns det vissa saker som kan forbéttras. Det framsta problemet &r fore
komsten av oredovisade intdkter samt svart arbetskraft och den sned
vridna konkurrens som foljer harav. Har anser 1998 ars Taxiutredning
att nagot maste goras for att 6ka upptacktsrisken, vilket sannolikt leder
till att fusket minskar. Ett annat problemomrade & prissattningen och
forekomsten av Gverpriser.

Andra omraden dar forbattringar kan goras & vid terminaler och
taxiuppstallningsplatser pa kommunal gatumark samt tillsynserk-
samheten. Utredningen behandlar hér ocksa reklamationer och vilotids
bocker.

8.3.2 Tomningscentral er
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Bakgrund

Som framgar av avsnitt 8.2.2 motverkas inte problemet med oredwisade
intdkter enbart av andutning till en bestéliningsentral. Endast om
centralen fungerar som mottagare av den information som kommer fran
taxametrarna och ocksa sparar materialet erhdlls denna effekt. Det &r
alltsa denna funktion som &r vasentlig nar det gdller att kommatill rétta
med fusk av ekonomiskt slag. Forst da erhdller man namligen kamoll-
material som kan jamforas med den enskilde taxiforetagarens badring
och skattedeklarationer. Sannolikt har ocksa vetskapen om att matetal et
finns sparat en starkt aterhdllande effekt pa ekonomisk brotighet.

Branschsaneringsutredningen menade ocksa att lagring av informa
tionen fran taxametrarna kan bidra till att minska det ekonomiska fusket
inom taxinaringen. Utredningen foreslog darfor bl.a. att det skulle vara
obligatoriskt att tomma informationen fran taxametarna till en
témningscentral. Foljande & utdrag ur beténkandet Branschsanering och
andra metoder mot ekobrott (SOU1997:111 s.252 ff.) samt utdrag ur de
remissvar som lamnades dver beténkandet.

Tomningscentraler

Vid den granskning av taxibranschen som under senare ar har skett pa
olikahall i landet har det visat sig att ménga taxiféretag har anvént sig
av relativt avancerade system for att dolja att intékter inte redovisas.
Man har t.ex. funnit att originalrapporter frén taxametrar har slangts
och ersatts av sarskilt framstéllda rapporter. | de nya rapporterna har
intdkterna krympts. Rapporterna har framstéllts genom ett sarskilt
krympningsprogram och till det yttre har de sett ut som en originalap-
port.

Om uppgifter i taxametrar regelmassigt toms hos ett utomstaende
organ och lagras dér okar risken for upptéckt vid denna typ av mani
pulationer men ocksa nar mindre avancerade metoder anvands — — —
Enligt utredningens uppfathing bor en skyldighet inforas for taxifore
tag att regelméssigt ur varje taxameter ta fram uppgifter och overfora
dessa for arkivering hos ett utonstdende organ.

Vilka uppgifter skall tas med?

— — — Enligt var uppfattning bor till tomningscentralen éverforas de
uppgifter som skall finnas i kérpassrapporten och som avser identifika

tion av fordonet, forgaget och foraren, koérpass, korstrécka och

enskilda koruppdrag.

Narmare om témning av taxametrar
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Med den moderna teknik som finns i dag & det mgjligt att tdmma en
taxameter per telefon, direkt fran bilen eller fran annan plats. Det
innebdr att det inte for foretagen behdver vara sarskilt besvérligt att
gora detta. En forutséttning for att témning via telefon skall kunna
godtas & att de uppgifter som finns i taxametern inte utan mycket
stora svérigheter kan forvanskas i samband med eller fore
overforingen. Det maste klart framga att uppgifterna kommer
oredigerade frén en viss taxaneter. Andring av uppgifterna skulle
annars kunna ske genom en meanliggande overforing till ett
krympningsprogram i en persondator.

Tomning kan ocksa ske vid direkta besok hos tomningscentraler.
Den som inte har en taxameter som godkéants for éverforing via tete
fonledning bor vara hénvisad till denna metod.

Det bor ocksa vara tillatet att tomma taxametrarna hos en bestalt
ningscentral. Fordon som & anslutnatill en bestallningscentral skickar
ofta via radiolank uppgifter fran taxametern kontinuerligt till
centralen. Centralens uppgift & bla att administrera
kreditbetalningar. Oveféringen av uppgifter sker ofta utan att
taxiforaren kan paverka detta. Om det hos en bestalIningsentral finns
ett sikert system for att hantera uppgifter frén taxametrar bor témning
till dessa godtas.

Overforing bor for att minnet inte skall bli fullt ske ungefar en
gang per vecka. N&r tomning sker till en bestdllningscentral kan det
ske |gpande.

Det & ndrmast en uppgift Vagverket att godkanna témningsentra-
ler. | denna uppgift ingdr att fatta beslut om en viss bestdllnings
central, ofta en ekonomisk férening, kan godtas som témningentral.
| Véagverkets uppgifter ingdr ocksd att [amna narmare foreskrifter om
vilka uppgifter som skall dverféras, hur arkivering skall ske m.m.

Remissinstanser na

Remissinstanserna var genomgaende positiva till forslaget om tom
ningscentraler, med undantag av Datainspektionen, som menade att
man borde géra en narmare analys i frégor som sekretess och sakerhet
(i vart fall om avsikten var att aven uppgifter in taxikunder skulle ingé
i det material som lagras), samt Svenska Taxiférbundet, som menade
att befintliga system/kortrollpunkter, t.ex. samverkan mellan kontrol
lerande- och tillsynsmyndidpeter, borde utredas ytterligare innan ett
regelverk om obligatoriska tdmningsentraler togs fram. | vart fall
menade forbundet att en definitiv forutsdttning var att ett regelverk om
témning av taxametrar skulle kunna anordnas inom ramen for redan
existerande bestalIningscentraler utan en férdyrande parallell organisa
tion med tredjepartskontroll.
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Andra remissinstanser — som stéllde sig positivatill ett system med
témningscentraler — lamnade f6ljande synpunkter Vagverket ansg att
témningscentraler borde kunna utses genom ett auktorisationgorfa-
rande dér adekvata krav stélldes upp for att garartera tillrécklig séker
het. AB Svensk Bilprovning stéllde sig tveksam till att fungera som
témningscentral, m.h.t. att bestéliningsentralerna redan har ordnade
rutiner for tdmning, men var oppen for det om det stalldes krav pa
tredjepartskontroll av taxametertdmningar. Riksskatteverket forordade
att tomning skulle ske hos ett utomstaende organ och menade att det
var viktigt att de krav som stélldes pa auktorisationen av tomingscen-
tralerna ocksd sanktionerades med en aterkallelsemojlighet Narings-
och teknikutvecklingsverket forordade att tdmningscentralen skulle
kunna vara ett organ knutet till taxbranschen. Syrelsen for
ackreditering och teknisk kontroll (SWEDAC) menade att det var
olampligt att ge Véagverket i upprag att godkanna témningsen-
tralerna. Eftersom kraven pa en gokand tomningscentral inte nérmare
preciserats i utredningen ansdg sig SWEDAC inte kunna ta stallning
till om ett ackrediteringssystem vore lampligt. | vilket fall menade man
att det var viktigt att tomninggentralerna intog en oberoende stéllning
i forndllande till taxindringen. Bestéllningsentralernas uppgifter
borde darfor vidarebefordras till ett obeoende arkivorgan.
Glesbygdsverket menade att problemet &r stoistadsrelaterat och att
dispens fran ett konplicerat tomningsystem som kréaver dyrbar
utrustning borde kunna medges. Konkursférvaltarkollegiernas
Forening pdpekade att utforrmingen av en teknisk kontroll inte fick bli
sédan att droskagare tvingades ansluta sig till bestéllningscetraler,
antingen genom att inga andra kunde utféra tdmningar eller till f6ljd
av att kostnaderna for sddana tomningar blev alltfér dyra hos ett
fristdende organ.

1998 ars T axiutr ednings bedémning

Utredningens bedémning: Innehavare av tillstand till taxitrafik skall
tomma all information fran taxametern till en tomningscentral.
Tomningscentralen skall varatillstandspliktig.

Informationen fran taxametrarna skall tillvaratas hos en
témningscentral

Liksom Branschsaneringsutredningen menar Taxiutredningen att ifor-
mationen fran taxametrarna bor tillvaratas och sparas for att kunna furn
gera som kontrollmaterial vid myndigheternas tillsyn. Det & viktigt att
systemet for att hantera informationen & sakert, vilket bl.a. innebar att

133
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materialet normalt skall verforas fran taxametern och sparas pa sadant
sétt att det sakerstélls att materialet inte manipuleras eller kastas bort.
For att skota detta bor finnas sérskilda av myndighet godkanda tom
ningscentraler.

Vem kan fungera som tomningscentral ?

Ur sakerhetssynpunkt & ett system med fristaende tomningsentraler
varit att foredra. Med fristdende tomningscentraler menar Taxiutred
ningen centraler som inte ags eller styrs av personer med ekonomiska in
tressen i taxiverksamhet. Vissa skél talar dock mot en sadan bedoming.
Tomning och lagring av uppgifter sker redan i dag hos t.ex. storre
bestéllningscentraler, servicebolag m.m. for att anvandas i deras arbete
med bl.a. fakturering och uppfdljning av verksarheten. En bestémmelse
om att tomningscentralerna skall vara fristdende skulle innebéra att
dkarna i dessa fall antingen harutver skulle behdva tomma till den fri
stdende centralen eller att den fristdende centraen levererade met
svarande material till bestdlningsentralen eller servicebolaget efter att
témning skett hos denna. Den férstndmnda |6sningen &r inte méjlig i dag
eftersom de flesta taxametrar av sakerhetsskal & korstruerade sa att det
endast gér att tomma informationen en gang. Den andra varanten skulle
bl.a. innebéra att foretagens faktureringsutiner skulle behdva laggas om
och att faktureringen eventuellt skulle forsenas, vilket skulle vara till
men for foretagen. Att bygga upp en organistion med fristaende
témningscentraler — med motsvarande uppgifter som redan utférs av
bestélningcentraler m.m. i dag — skulle dessutom vara svart att moti
vera ur kostnadssynpunkt. Taxiutredningen menar darfor att &ven andra
an helt fristdende organ bor kunna komma i frédga som tomingscen
traer.

Taxiutredningen har besokt nagra storre bestdllningscentraler, ser
vicebolag samt en taxametertillverkare, vilka ala tillhandahdller tom
ningsservice. Taxiutredningens uppfattning &r att de system som dessa
enheter tagit fram uppfyller hogt stéllda krav pa sakerhet i fréga om han
tering och lagring av uppgifterna. Taxiutredningen menar darfor att de
bor kunna erhdlla godkannande som tomningscentraler och kunna fort
sédtta sin verksamhet i denna del &ven fortsédttningsvis. Dedamma géller
for t.ex. branschorganisationer som tilhandahdller sadan tjanst for sina
medlemmar.

Vilka narmare krav bor stéllas pa en tomningscentral ?
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Tomningscentralen maste naturligtvis ha den tekniska utrustningen for
att kunna ta emot och lagra informationen fran taxametrarna. Ordnade
lagringsmajligheter maste ocksa finnas. Det material som tas emot och
lagras skall hanteras pa ett sddant sitt en enskild akare inte kan mani
pulera materialet. Darfor maste stéllas krav pa att en tomningsentral
betjanar ett visst antal fordon, forslagsvis minst tjugo. En ensam akare
kommer da sdllan att tilldtas ha sin egen tomningscentral eftersom det i
dag endast finns knappt tjugo foretag med fler an tjugo fordon i taxi
trafik (se avsnitt 2). | undantagsfall bér man kunna acceppera att en tom-
ningscentral har farre fordon anslutna till sig, t.ex. om det géller en liten
bestallningscentral i glesbygd.

Tomningscentralen skall ha en ansvarig person som forestér verk
samheten. Den ansvarige personen skall besitta yrkeskunnande och ha ett
gott anseende. Det sistndmnda betyder att en vandelsprovning maste
goras. Diskvalificerande i detta hénseende bor vara framfor allt ekone
miska brott, formégenhets- och skattebrott samt tillgreppsbrott.

Vem skall godk&nna tdmningscentralerna?

Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll (SWEDAC) godkanner i
dag verkstéder for kontroll av taxametrar genom ackreditering enligt
lagen (1992:1119) om teknisk kontroll. SWEDAC skall underrétta Vag
verket om de ackredteringar och &terkallelser av ackrediteringar som
bedlutas (7 kap. 3 8 YTF). Kostnaden for den verkstad som arstker om
godkannande &r i dag 15000 kr varefter det kostar 5000 kr per ar for
att bibehalla ackrediteringen.

Majligen skulle ett system motsvarande det som galer for gddin-
nande av verkstader kunna gélla ocksai fraga om godkéannande av tom
ningscentraler. Hos SWEDAC finns den tekniska kompetensen for att
kunna beddma om en témningscentrals hantering av materialet upyller
de sikerhetskrav som stéllts. Det skulle ocksa vara en fordel att ha
forfarandet med godkannande av tomningscentraler samlat pa ett stélle
for helalandet. Den tveksamhet som anda finns infor en sadan |Gsng ar
att det kan vara olampligt att |agga uppgiften att géra varel prévningar
hos ett sddant organ.

En annan majlighet &r att 1&ta |l ansstyrelserna ha hand om gollannan-
det av tomningscentralerna. Lansstyrelserna foretar redan i dag vadels
proévningar, bl.a. nér det géller ansokan om tillstand till taxirafik. Vissa
av de ansvariga personerna for de témningscentraler som kommer att
ansbka om tillstand &r troligen &kare. Vandelsprovingen &r i dessa fall
redan genomford. — Nackdelen med att foreda lanstyrelserna som
tillstandsmyndigheter &r att de saknar den tekniska kompensen. For att
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kunna avgdora om toémningscentralens system fér att hantera
informationen  fran taxametarna & tillrackligt sdkert maste
lansstyrelserna darfor hamta in den kunskapen utifran. Méjligen skulle
ett samarbete med SWEDAC kunna ske i denna del. Sannolikt blir inte
prévningen av tdmningsentralernas datasystem sa betungandk i flertalet
fal. Tillverkare av tdmningssystem kan namligen forvéntas lasera
system som har hdg sdkerhet i den meningen att de inte g&r att mani
pulera.

Sammantaget menar Taxiutredningen att dvervagande skél talar for
att foreda lansstyrelserna som tillstandsmyndigheter. Taxiutredningen
forordar vidare att det inréttas ett gemensamt register éver godkanda
tomningscentraler for hela landet, eftersom det inte & ovanligt att akare
témmer hos en central som inte & belégen i det 1&n dér han &r bosatt.
Den lansstyrelse som &r tillsynsmyndighet betraffande akarens trafiti |-
stand bor ha uppgift dver ala godkanda tomningscentraler for att kunna
avgora om akaren uppfyller sin plikt att tomma till en godkand central.
Véagverket bor kunna svara for hanteringen av detta register.

Om lansstyrelserna godkdnner tomningscentralerna & det naturligt
att de ocksa utovar tillsynen 6ver dem. Samma regler som géller betraf
fande lansstyrelsernas tillsyn 6ver t.ex. dkarna bor tillampas. Tillsynen
bor bl.a. innefatta en rétt att kontrollera att radata fran de taxametrar
som tdmmer sin information till centralen finns lagrade pa ett godtdpprt
sétt.

Kraven pa det lagrade material et

Uppgifter om samtliga kéruppdrag och kdrpass skall lagrasi det format
som de overfors fran taxametern, dvs. i form av sk. originadata eller
rédata. Data skall vara krypterad eller elektroniskt signerad for att for
hindra att de manipuleras. Data skall kunna tillhandahdllas myndig
heternai lasbar form.

De lagrade uppgifterna & avsedda att bl.a. utgora jamforel sematerial
till taxiforetagens bokforing. | frdga om tiden som datan skall lagras &r
det darfor naturligt att jamfora med reglerna om bokfdringsmaterial.
Detta innebér att data skall lagras minst lika lange som bokforingsagen
kréaver i fraga om bokforingsmaterial (dvs. i tio ar fran det kalenderar da
rakenskapsaret avslutades).

Kraven pa akaren
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En innehavare av tillstand for taxitrafik skall vara skyldig att tomma all

information fran sin eller sina taxametrar till en godkand témnings

central. Tomning skall ske i den omfattning som behdvs, dock minst en
gang i manaden om inte sarskilda skal foreligger. Kvitto fran tomnings
centralen som visar att tdémning skett skall sparas och kunna uppvisas
for lansstyrelsen vid tillsyn. Tomningskvittona skall vara [Gpnumerade.

| de fall tdomning sker kontinuerligt via radiolénk bor centralen kunna
utfarda ett témningkvitto som gdaller for flera tomningstillfallen,
exempelvis en till tva ganger i manaden.

Tillstandshavaren skall anméla vilken tomningscentral han anlitar till
lansstyrelsen i det lan som utbvar tillsyn Over hans verksamhet.
Uppgiften bor foras in i yrkestrafikregistret, antingen i form av ett
diarienummer som hanfér sig till anmélan eller i form av den anlitade
témningscentral ens organi sationsnummer.

Kraven pa taxametrarna

De taxametrar som uppfyller kraven i Végverkets foreskrifter om
taxitrafik (VVFS 1997:190) & sa konstruerade att godtagbar informa
tion kan foras dver till tomningscentralerna. Nagra justeringar kan dock
behtva goras. Det & Taxiutredningens uppfattning att dessa ar relativt
l&tta att genomfora och darfor inte kommer att innebéra nagra storre
kostnader for branschen. — Som tidigare namnts skall originaldata, eller
radata, vara krypterade eller elektroniskt signerade for att forhindra
manipulering. De taxametrar som inte har denna funktion inbyggd i sina
system maste darfor kompletteras i detta avseende. — Manga taxenetrar
fungerar i dag s3 att de inte gar att anvanda om minnet blir fullt och
taxametern inte toms till en tdmningsdator. Det vore givetvis en falel
om alla taxametrar hade denna funktion och det kan darfor Overégas
om en s&dan funktion bor goras obligatorisk. | sddant fall bbGéver man
knappast ha bestammelsen om att 8karen skall témma minst en gang i
manaden.

Pafoljder m.m.

Den som uppsdtligen eller av oaktsamhet forstor eller pa annat sétt
undanskaffar data som skall lagras i tomningscentral bor straffas.
Straffvardet bor vara detsamma som vid olaga yrkesméssig trafik, dvs.
boter eller fangelse i hogst ett ar. Inte sdllan kan ett sddant brott ocksa
vara att betrakta som medhjdlp till bokfdringsbrott eller skattebrott.
Déarvid tar bestdmmelserna i brottsbalken eller skattebrottslagen
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(1971:69) 6ver. — Aterkallelse av tillstndet att driva témningscentral
kan givetvis ocksa kommai fraga.

Underl&enhet fran dkarens sida att tomma taxametern pa foreskrivet
sétt bor medfora boter eller fangelse i hogst ett ar. Vidare bor under
|atenheten normalt ledatill aterkallelse av trafiktillstandet.

Den som underlater att anmala till vilken tomningscentral tomning
sker (vilket naturligtvis &ven inbegriper byte av tdmningscentral) bor
démasttill penningbtter.

Sekretess m.m.

De data som finns lagrade i tOmningscentralen tillhdr den enskilde
akaren och kan sdledes inte lamnas ut till ndgon annan utan akarens
medgivande. En myndighets rétt att med tvang komma & materialet
maste darfor grundas pa reglerna om husrannsakan och taxeringsevi-
sion. Hos myndigheterna bor sekretess gélla for materiaet. | fraga om
sekretess mellan myndigheterna hanvisas till Ekosekretesgredningens
arbete (jfr avsnitt 8.3.5).

Lagteknisk utformning

Taxiutredningen fordar att en lag om tomningscentraler infors. Vidare
bor en bestammelse om skyldighet for en innehavare av tillstand till
taxitrafik att tomma sin taxameterinformation till en godkand témnings
central tasin i yrkestrafiklagen.

8.3.3 Prisregistrering och prisinformation

Prisregistrering

Utredningens bedémning: Innehavare av tillstand till taxitrafik skall
registrera sina aktuella priser hos lansstyrel sen. Priserna skall vara
maximipriser.

Ett problem som ofta pétalas & att kunder blivit uppskortade. Aven om
kunden erhdllit kvitto for resan och med stod av detta framfort kdgomal

i efterhand, har kunden haft svart att visa att han fétt betala for mycket,
eftersom det inte gatt att avgora vad som stétt pa den prisnformation

som lamnats kunden vid resetillfallet. Akaren kan havda att det pris som
stod pa bilens prisinformation & detsamma som framgér av kvittot.
Akaren f& namligen &ndra sina prissr n&r han vill. De olika
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prissdttningarna finns inte registrerade nagonstans vilket omajliggor en
kontroll i efterhand (I de flesta bestdllningscentraler har visserligen
akarna som regel forbundit sig att anvanda en viss taxa, som gar att
kontrollera mot bestéliningscentralens uppgifter. Dessa uppgifter har
naturligtvis bevisvarde. Sett ur yrkestrafiklagstifhingens perspekiv &r
akaren dock i princip fri att anvanda sig av en annan taxa i det eskilda
falet).

Utredningen har tagit del av det system for prisregistrering som
tillampas pa Nya Zeeland och har funnit att det synes fungera val utan
att medfora ndgon namnvéard belastning for vare sig akarna eller mgdig-
heterna (se avsnitt 5.3.2). Utredningen menar att ett sadant system aven i
Sverige skulle innebédra att kunden hamnar i ett béttre bevikige
gentemot dkaren — eller, & andra sidan, att akaren hamnar i ett béttre
bevisiage mot en klagande kund sominte fatt betala for mycket. Kon
trollen i efterhand skulle bli betydligt eklare och det skulle underltta
lansstyrelsenstillsyn Gver taxinaringen.

Det havdas ibland att fridkare och mindre bestdllningscentraler
generellt hdller hogre priser @n de stora bestéllningscentralerna, utan att
det egentligen finns nagot belagg for det. Prisregistrering skulle kunna
vara till gagn for dessa sma foretagare om den visar att dessa haller
priser som & lagre eller jamforbara med de stora centralernas. En av
forddarna med en prisregistrering &r att ett jamforelsematerial skulle
finnas tillgangligt, att anvandas av t.ex. Konsumentverket, R& & Ron
eller journalister i allménhet. Att priserna pa detta sitt kommer till
allmanhetens kanredom kan forvantas medfora att de vérsta avarterna i
fraga om prisséttning forsvinner. Det kan vidare noteras att dylika jam
forelser pa andra omraden — exempelvis Konsumentverkets sk. lokala
matkostnadsundersokningar, dar olika butiker jamfors primassigt — har
haft den effekten att priserna pressats.

Vilka priser skall registreras?

Endast de taxor som tilléampas gentemot allméanheten behdver regisaras.
Det skall inte vara tillatet att anvanda ett annat pris an det tariffpris som
registrerats, utom da kunden och féraren kommer Gverens om ett fast
pris som &r l&gre an det registrerade. Som regel blir det aktuellt att en
dast registrera kilametatariff, timtariff eller summdariff. Fasta priser
far registreras, men endast om nyss namnda berdkningstariffer inte
anvands. En kombination av berakningstariffer och fasta priser far alltsa
inte registreras.

Som nyss sagts & det inget som hindrar att kunden och foraren
kommer Gverens om ett fast pris. Skulle emellertid det 6verenskomna
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priset efter resans dut visa sig vara hogre an priset enligt den regitre-
rade tariffen skall kunden inte vara skyldig att betala det 6vestigande
beloppet. Det sagda innebér att taxametern alltid maste vara paslagen
for berékning av pris enligt den registrerade tariffen. Nar taxaneterns
pris Gverensstdmmer med det pris kunden och féraren kommit Gverens
om far funktionen for prisberakning slas av.

Hur skall registrering ske?

Innehavare av tillstand till taxitrafik skall anmala de priser han avser att
tillampa till den lansstyrelse som & prévningsmyndighet betréffande
trafiktillstandet. De &kare som tillhor en bestallningscentral kan med
fordel Overldta anmalningsforfarandet till bestallningscentralen, som
tillsammans med anméalan bifogar en forteckning 6ver vilka dkare som
omfattas av anmalan. Lampligen sker anmélan i form av en kopia av den
prisinformation som skall anges pa bilen

Lansstyrelsen skall inte prova prissnmaan, endast registrera den.
Sedan lansstyrelsen registrerat améalan skickas en bekréftelse tillbaka
till anmalaren som forst hérefter far ta de nya priserna i bruk. For
farandet & avsett att vara snabbt och enkelt och bor kunna ske genom
att handlingarna faxas mellan anmélaren och lansstyrésen. Att prisan
méalan skett bor registreras i yrkestrafikregistret. Ur kontrollsynpunkt
hade det varit onskvart att hela prisinformationen fanns tillganglig i
registret, eftersom polisen vid kontroll ute pa féltet da snabbt skulle
kunna konstatera om &karen tillampar ratt taxa. Emellertid lar pris
informationen i manga fall vararelativt omfattande. Dels skulle infana-
tionen ta stor platsi registret, dels skulle det kréva en storre arbetsinsats
fran lansstyrelsens sida att fora in den. 1998 ars Taxiutredhing menar
darfor att endast en notering om att anmalan gjorts, gérna daterad, bor
récka.

Senast registrerade pris géller for tillstandshavarens verksamhet. Att
priset skall registreras hos lansstyrelsen innebar i och for sig att en &kare
inte kan a@ndra sina taxor plotdligt, utom kontorstid. Detta kan dock
knappast rubriceras som en konkurrensbegrénsning eller vara till men
for den seridse akaren. Inget hindrar att en dkare sander in en priénd-
ring som & avsedd att tas i bruk forst vid en senare tidpunkt, s lange
detta framgar tydligt av den insanda handlingen.
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PAf6lj der

Kontrollen av att dkare anméer sina priser bor utgora ett led i
lansstyrelsernas sedvanliga tillsyn 6ver verksamheten. Om en akare inte
registrerat ndgot pris torde det vara |4t att upptécka genom att mar
kering om prisanmélan saknasi yrkestrafikregistret.

Underldtenhet att registrera priser straffas med penningboter. Ar
underl &tenheten bestdende bor lansstyrelsen kunna Gvervaga tistands-
innehavarens lamplighet att driva taxiverksamhet.

Lagteknisk utformning

Bestammel sen om skyldighet for innehavare av tillstand till taxitrafik att
registrera det pris han avser tillampa gentemot allménheten bér forasin i
2kap. 198 YTL.

Prisinfor mation

Utredningens beddmning: Vagverket bor meddela foreskrifter om ett
standardiserat utseende pa prisinformationen. Foreskrifterna bor
foregas av samrad med Konsumentverket.

Dagens prisinformation & svar for konsumenterna att tatill sig. Dels har
kunden ingen majlighet till prisamforelse eftersom utseendet pa prisin
formationen varierar fran bolag till bolag, dels & antalet taxor sa stort
att det &r svart att snabbt kunna sluta sig till vilken taxa som skall gélla
for just den resa som kunden avser att gora. Detta motverkar en sund
konkurrens och far till foljd att konsumenterna kan bli vilseledda och fa
betala Overpriser. En fungerande konkurrens forutsdtter att kosumern:
terna kan gora rationella val genom att bl.a. jamféra de olika btagens
priser.

Fran polisens och lansstyrelsernas sida har det framstéllts 6nskemal
om att utseendet pa prisinformationen bor regleras tydligare an vad som
ar fallet i dag. Véagverket har meddelat foreskrifter om prisinformation,
dock endast i frdga om vad den skall innehdlla och att den skall varalas
bar pa tva meters hall fran fordonet. Sjava utseendet pa informéonen
& inte reglerad. — Aven lansstyrelserna har mandat att meddela fore
skrifter i fraga om prisinformation. Mgjligheten har dock inte utyttjats
av nagon lansstyrelse.

1998 &rs Taxiutredning anser att det skulle vara till gagn for konsu
merterna med en prisinformation som ser likadan ut pa alla taxiordon
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over hela landet. De skulle da mycket |&ttare kunna ta till sig informa
tionen. Det skulle ocksd underlétta en prisamforelse. Taxiutedningen
foresar darfor att Vagverket, efter samrad med Konsumenterket, med
delar foreskrifter med sadant innehdl. Forekrifterna bor innehdla ett
krav pa att ange jamforpris i enlighet med de Gverlaggingar som
redogors for nedan. Vidare anser Taxiutredningen att altfor manga
skiftande taxor gor informationen svarbegriplig. Vagverket bor darfor i
sina foreskrifter begrénsa antalet taxor. Rétten for Vagverket att
meddela foreskrifter med namnt innehall menar utredningen fohgger
redan i dag genom det bemyndigande som Vagverket har att meddela
foreskrifter om prisinformation i taxitrafik.

Betraffande fragan om hur prisinformationen skall utformas pagar
for narvarande oOverléggningar mellan Vagverket, Konsumemerket,
L ansstyrel sernas samradsgrupp for yrkestrafikfragor och Svenska Taxi
forbundet. Bland annat diskuterar man inforande av jamforpriser pa tax
iresor. Tanken &r att jamforpriset, baserat pa en bestamd typresa, skall
anges pa ett tydligt sitt med gul farg som & karakteristiskt for jamor-
priser. Genom att jamfora de olika taxifordonens jamforprikolumner
bor konsumenten fa lattare att gora sitt val. Avsikten &r natutigtvis att
ovrig prisinformation ocksa skall anges pa ett tydligt sétt, sa att priset
for den specifika resan kan beréknas. — Man diskuterar &ven om annan
viktig information skall anges pa prisinformationen, som t.ex.
reklamationshanvisning, uppmaning om att inte glémma kvitto samt
information om fdretagets namn, adress.

8.34 Terminaler och kommunal gatumark
Terminaler

Som tidigare ndmnts & vissa av problemen avseende taxiverksamheten
mest mérkbara vid terminaler, dar efterfragan pa taxi & stor och dit
manga resenarer utan lokalkdnnedom och insikt i den lokala taximark
naden anlénder. Dessa problem har ansetts sérskilt angelégna att 16sa.
En av uppgifterna for 1998 ars Taxiutredning har sdledes varit att un
derstka hur situationen vid olika terminaler ser ut i dag och om huvud
mannen fér terminalerna skulle kunna géra mer fér att forbéttra ord
ningen avseende taxiverksamheten.

| avsnitt 6 har lamnats en redogdrelse for hur flera av de tidigare
mest utsatta terminalerna har 16st sina problem. Redogorelsen visar att
huvudménnen for terminalerna funnit godtagbara |6sningar pa prole-
men och att det finns olika sétt att hantera fragan beroende pa de olika
terminalernas sérart. L ésningarna har godtagits av Konkurensverket.



SOU 1999:60 Overvaganden och férdag 143

Rent allmént kan man konstatera att de |6sningar som tagits fram har
hdjt standarden pa taxiverksamheten vid terminalerna. Sannolikt har det
ocksa medfort en standardh6jning inom branschen i stort. De taxifordon
som trafikerar terminalerna finns ju som regel dven pa andra stédllen.
Kundernas madvetenhet om service och kvalitet har vidare okat, vilket
gor att de véljer taxiforetag som profilerar sig genom att hdlla en hog
serviceniva och ett rimligt pris. Kundernas efterfrdgan pa sadana bolag
blir sarskilt markbar vid terminaler och far till foljd att altfler
taxiforetag insett att det &r ratta vagen att 6ka sin omséttning.

Losningarna vid terminalerna innebér ofta att man sluter avtal med
bestéliningscentraler eller att det i vart fall & en forde att tillhdra en
s&dan. Detta innebér en drivkraft att frivilligt gd samman i centraler, v
ket & en positiv utveckling. Terminalernas avtalskrav &r vidare som re
gel relativt stranga vilket hojer nivan pa service och kvalitet, fdwéttrar
ordningen och minskar risken for att kunderna skall réka ut for att
behtva betala dverpriser. Risken for att kunden utsétts for trékasserier
eller annat pétrangande beteende fran forare minskar ocksa. Slutligen
medfor avtalskraven att den interna kontrollen inom bestéhingscentra-
lerna okar.

Nar det galler fragan om tydlig prisinformation kan det papekas att
lansstyrel serna numera har majlighet att meddela foreskrifter i detta hdn
seende.

Vid flera av de terminaler dar problemen fortfarande anses besta &
taxiuppstalIningspl atserna bel &gna pa of fentlig mark. Det & sdledes sna
rast pa dessa platser som det finns anledning att undersoka om det gar
att minska eller undanrdja pioblemen.

Kommunal gatumark
Allméant

Problem med taxiverksamheten uppstér oftast pa stélen dar kund
underlaget &r relativt stort samtidigt som utrymmet for uppstallning av
taxifordon &r begransat. Forutom problemet med klagomal fran kunder
som anser sig blivit uppskortade synes det framsta problemet vara att de
bestélningscentraler som ar sarskilt efterfragade inte kan komma fram
till terminalerna i den anfattning som kunderna ¢nskar. Oavsett an
ledningen till att kunderna véljer ett visst taxiféretag medfor fotagets
svérighet att serva terminalen i erforderlig omfattning att kudens
mojligheter att vaja resa minskar, vilket far sigas innebdra en
konkurrensbegrénsning. Som bl.a. Konkurrensverket uttalat vid flera
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tillfallen & det kundens efterfragan som skall styra utbidet pa en awreg-
lerad marknad.

Problemet med de allmédnna taxiuppstaliningsplatserna &r dels att
marken &r gatumark — vilket innebéar atttilltradet till marken inte far be
gransas utom i mycket speciella fall — dels att utrymmet ofta ar
begransat — vilket innebér att en omléggning av detaljplan eller andra
atgarder endast svarligen later sig goras. Det & ocksa tveksamt om det
& en kommunal angelagenhet att reglera taximarkaden pa ett sitt som
riskerar att medfora fordelar for vissa och nackdelar fér andra. Emel
lertid & det for konsumenternas del viktigt att den fria konkuensen
fungerar och att kundens valmajligheter pa en avreglerad markad inte
begransas. Hartill kammer att den nuvarande situationen pa vissa hdll
ger sdval terminalen och taxiforetagen som kommunen och i vissa fall
aven landet i stort ett daligt rykte. Darfor ar det angel aget att kormuner-
napavissa hdll agerar for att framja en béttre ordning vid termhalerna.

Vad kan kommunen gora?

Som namntsi avsnitt 6.4.2 kan lokala trafikforeskrifter inte anvandas for
att reglera taxiverksamheten pa kommunal gatumark i sddant haseende

som avses hér. Inte heller torde lokala ordningsforskrifter, innebérande

att endast vissa taxiforetag skulle fa trafikera taxifickor, kunna
meddelas. Det skulle vara svart att utan vidare havda att en sadan

reglering syftar till att upprétthalla den allmanna ordningen — vilket &
forutsattningen for en sddan foreskrift — och det skulle vidare inskranka
naringsfrineten pa ett oacceptabelt sitt. Har hanvisar 1998 ars

Taxiutredning till den i avsnittet 6.4.2 diskuterade torghardeln.

Mgjligen skulle polismyndigheten kunna meddela tillstand att nyttja
visst omrade pa offentlig plats for taxitrafik, dock inte pa sadan plats
som redan & avsatt for sadant andamal. En rad tveksamheter upgkom-
mer dock. Nagon maste vara ansvarig for tillstandet. Den som erhaller
ett sddant tillsténd skulle da kunna bestémma vem som far sta uppstélld
pa den aktuella platsen. Det skulle kunna innebéra klara snesiridningar
av konkurrensen, vilket &r tveksamt om myndigheterna skall medverka
till och kan vara oférenligt med konkurrenslagens bestdnmel ser. Vidare
skulle det vara en grannlaga uppgift att avgdra vem som skulle kunna
komma i fraga for ett sidant tilstand. Om det t.ex. & fraga om att
meddela ett taxiforetag tillstand skulle polismydigheten, eller kom
munen, behdva bedoma vilket taxiforetag som i sadant fall skulle kunna
erhdlla detta. Allatrafiktillstandhavare & provade och gockanda for att
driva taxiverksamhet. Att polisen eller kommunen hantover skulle av
gora vem som kunde kvalificera sig for att erhdlla ett exklusivt titdnd
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till en uppstallningsplats kan ifrégasittas. Aven detta skulle kunna
hédmma den fria konkurrensen. — Ett aternativ. som mgjligen skulle
kunna accepteras ar att den terminal som onskar en reglering av tax
trafiken meddelas tillstdnd och att tillstandshavaren déefter genom en
objektiv upphandling av taxtjansterna sluter avtal med vissa taxbolag
om att fa sta uppstallda pa platsen. | sddant fall & det dock \Bsentligt att
det finns majlighet for andra taxibolag att ocksa kunna konkurera om
kunderna vid terminalen. Annars skulle féfarandet strida mot bestam-
melsernai konkurrenslagen.

En mgjlighet kan vara att omvandla gtumarken till kvartersmark.
Kommunen kan harefter sav hyra ut den aternativt dverlata den till en
angransande terminal. Detta under forutsattning att det & mgjligt med
hansyn till det allmanna anvandandet av omradet. Aven om marken gors
om till kvartersmark och markagaren far storre befogenheter att digo-
nera marken @ om den varit gatumark & det viktigt att konkur
renslagens bestammel ser f6ljs. Saledes bor man setill att inget taxiolag
utestangs fran omrédet i stort. Uppstéllningsplatser for andra taxbolag i
ett narliggande omrade torde darfor var ett krav for att [6gsingen skall
kunna godtas.

8.35 Tillsynen

Som papekats i avsnitt 3.1.8 och 8.1.4 menar manga att det brister i tilt
synen fran myndigheternas sida. Mycket arbete har lagts ned bl.a. i
utredningar och arbetsgrupper pa kommatill rétta med dessa brister och
1998 ars Taxiutrednings uppfattning ar att utvecklingen gar i ratt rikt
ning.

| flera lan arbetar man i samverkangrupper, dér flera olika myndig
heter &r representerade. Samverkan mellan myndigheter & sannolikt det
basta sdttet att kontrollera olika verksamheter, daribland taxharingen.
Emellertid galler som regel sekretess for vissa uppgifter inom
myndigheterna och det kan vara svart att veta i vilken omfattning sam
arbetet far bedrivas. Ekosekretessutredningen, som nyligen lamnat sitt
betdnkande Ekonomisk brottslighet och sekretess, SOU 1999:53, har
bl.a. sett dver de sekretessregler som myndigheter har att beakta vid
samverkan. Ekosekretessutredningen lamnar vidare forslag pa hur sam
verkan kan bedrivas utan att sekretessreglerna bryts.

En annan form av samverkan sker i Lansstyrelsernas samradsgrupp
for yrkestrafikfragor. Samradsgruppen — som har representanter fran
olikalan i Sverige — verkar for att samla erfarenhet fran lansstyrelserna
och utveckla praxis i fraga om handlaggningen av yrkestrafikarenden,
sprida information om nyheter inom omradet, fungera som remisastans
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i fraga om fordag till lagstiftning och foreskrifter samt kanksera
synpunkter och fordlag till departement och andra myndilgeter.

Ett problem nér det géller tillsynen av branschen &r att handléggare
pa olika myndigheter inte altid har insikt i vad ett enskilt &rende kan
betyda t.ex. for lansstyrelsen i dess tillsynsverksamhet. Som exempel
kan ndmnas att viss brottdighet, t.ex. brott mot vilotidseglerna eller
bristande prisinformation, inte utreds ordentligt hos polismyndigheten
och/eller skrivs av hos &klagarmyndigheten. Denna brottslighet kan dock
ha stor betydelse for lansstyrelsen i ett &rende om aerkalelse av
taxitillstandet. Vidare kan vissa av dessa brott vara ett tecken pa att allt
inte stér ratt till i taxiforetaget. Ekobrottsmyndigheten har tagit initiativ
till en genomgang av arbet§ormer och handlaggningsrutiner pa yrkega-
fikomradet och avser att presentera resultatet i en promenoria.

Det har fran vissa hdll havdats att |ansstyrelsernas kontrollmajlig
heter bor utvidgas. | avsnitt 7 har Taxiutredningen tagit upp vilka dessa
& i dag och vilka som &r pa vag att inforas. Utredningens uppfattning &r
att lansstyrelserna redan har de befogereter och méjligheter som badvs
for att en godtagbar tillsynsverksamhet skall kunna bedrivas. Prdolemet
ligger snarast i myndighetenas bristande resurser. Resurdilldelningen
for att kontrollera taxiverksanheten lar knappast oka. Dafor maste
tillsynsrerksamheten effektiveeras inom ramen for de resuiser som
finns. Hér tror utredningen att ett samarbete mellan mydigheter kan
leda till bra resultat. Det har ocksd visat sig att kontrollen av
taxindéringen fungerar bast i de regioner déar samarbetet mellan olika
myndigheter & val utvecklat.

Taxiutredningen anser vidare att de forslag som lamnas i detta b&in-
kande angdende tommingscentraler, prisregistrering och prignformation
kommer att forbéattra méjlidheten till tillsyn av taxbranschen.

8.3.6 Ovrigt

Reklamationer

Problemet med att en taxikund inte vet vart han skall vénda sig for att
klaga pa en resa eller fréga efter kvarglomda persediar minskar i takt
med att altfler 3kare organiserar sig i bestallningscentraler, samtidigt
som kunderna allt oftare medvetet véljer den bestdlIningsntral som de
vill &ka med. Emellertid hjalper det oftast inte att endast veta vilken be
stallningscentral man anlitat utan man maste ocksa veta vilket fordon
man akt med och vem som kart bilen. For att fa framgang med ett klago
mal galler det att ha kvittot fran resan. Tyvarr fragar kunden sdllan efter
kvitto, om inte resan skall redovisas hos t.ex. arbetsgivaren.
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Taxiutredningen vill inskarpa vikten av att kvitto altid tillhandahalls
kunden efter en avdutad resa.

Vilotidsbocker

Ett av de vanligaste brotten som uppdagas vid kontroll av taxi ute pafal
tet & brott mot vilotidsforordningen. Som exempel kan ndmnas en taxi
kontroll vid Landvetter flygplats i november 1998, som represdanter
for Taxiutredningen foljde. Vid det tillféllet kontrollerades 68axifordon
och férare, varav 11 forare rapporterades for brott mot vildidsférord
ningen, de flesta for att vilotidsboken inte var korrekt iférd.
Anledningarna till bristerna kan naturligtvis vara flera, t.ex. att forarna
inte anser det sarskilt viktigt eller rent av medvetet 1ater bli att fylla i
uppgifterna for att inte det skall synas att vilotidsbestdmmelserna inte
foljs. En av anledningarna uppges vara att foraren saknar kunskap om
hur boken skall foras eller att det uppfattas som for krangligt att fyllai
den. Har menar utredningen att ett ansvar vilar dels pa den mydighet,
dvs. Vagverket, som meddelar foreskrifter om innehdllet i bockerna och
om bestammelserna i Ovrigt, dels pa arbetsgivare och braschorganisa
tioner att informera forarna om hur bockerna skall fyllasi samt inskérpa
vikten av att vilotidsbestdmmelserna foljs.

Det forekommer att forare anvander mer @n en vilotidsbok sartidigt,
vilket & forbjudet. Bockerna skall kvitteras ut hos arbetgivaren, men
den forare som har flera arbetsgivare kan ibland kvittera ut bdcker hos
de olika arbetsgivarna. Detta & svarkontrollerat och det har patalats att
ett annat system for att erhdlla bockerna borde Gvervagas. Hur pass
vanligt det &r att férare har mer &n en vilotidsbok samtidigt & dock inte
klarlagt. Omfattningen av problemet och i vilken man det i realiteten
faktiskt utgor ett problem bor utredas innan ett nytt sadant system
foreslas.

Offentlig upphandling

Bristernai den offentliga upphandlingen &r ett problem som berér manga
andra verksamheter &n taxi. Taxiutredningen menar att problenen bor
behandlas i ett sammanhang och inte endast for den har bebrda
verksamheten. Som namnts i avsnitt 3.1.7 har regeringen under & 1998
tillsatt en utredning med uppgift att se Gver dessa fragor.

Forfattningsforslag
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1998 &rs Taxiutredning har foreslagit att innehavare av tillstand till taxi
trafik skall registrera sina priser hos lansstyrelsen samt tdmma infor
mationen fran taxametrarna till en godkand tomningscentral.
Utredningstiden har dock inte medgett utarbetande av négra forfattings
fordag.
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9 Konsekvenser av forslagen

9.1 Inledning

Né&r utredningen erhdll sitt uppdrag gallde vissa generella direktiv som
varje utredning skulle beakta. Dessa omnamns i utredningens direktiv.
Den 1 januari 1999 trédde dock en ny kommittéforordning (1998:1474) i
kraft, genom vilken de generella direktiven upphévdes. | stéllet géller att
kostnadskonsekvenser och finansieringsforslag skall anges i folem-
mande fall samt att en konsekvensanalys skall anges om forslagen har
betydelse for den kommunaa gavstyrelsen, brottsligeten och det
brottsforebyggande arbetet, for sysselsdttning och offentlig service i
olika delar av landet, for sma foretags arbetsforutsathingar, konkur-
rensforméaga eller villkor i ovrigt i forhallande till storre foretags, for
jamstalldheten mélan kvinnor och mén eller for majlibeterna att na de
integrationspolitiska malen (14 och 15 88§ kommitt&brordningen).

9.2 Kostnader
9.2.1 Forslaget om tomningscentraler

Fordaget om att alla innehavare av taxitillstand skall tomma informa
tionen fran sin/sina taxametrar till en godkand témningscentral torde
endast medfdra en marginell kostnad for branschen. Redan i dag finns
val utvecklade system for tomning vilka sa gott som alla akare &r ad ut-
natill. Meningen &r att dessa system skall finnas kvar och den eveuella
merkostnad som tillkommer for att lagra informationen i tio ar bor bli
liten. Den kostnad som sdledes tillkommer & ansoknings/giften for att
godkannas som tomningscentral och eventuellt en arlig kostnad hérefter
for att bibehdlla godkannandet. Med tanke pa att denna avgift skall slas
ut pa minst tjugo fordon kommer den knappast att p&erka den enskilde
akaren.
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For tillstandsmyndigheten kommer det att ta resurser i ansprak for att
godkanna témningscentralerna. Kostnaden kommer framfor allt att upp
st i inledningsskedet da ett system for hantering av forfarandet maste
byggas upp och de témningscentraler som finns i dag skall prévas for
godkannande. Héarefter kommer resurser framst att tas i ansprak for
tillsynen av verksamheten. For samhéllet i stort kan kostaden forvantas
jamna ut sig genom att tillsynen av branschen unddéttas vasentligt,
exempelvis for skattemyndigheterna vid deras rexdon. Taxiutredningen
foredar att systemet skall galvfinansieras genom uttagande av en avgift
for godkdnnandet och tillsynen som mavarar kostnaden for
myndigheterna.

9.2.2 Forslaget om prisregistrering

Systemet med prisregistrering & avsett att fungera enkelt och smidigt.
For branschens del géller att t.ex. prisinformationen kan faxas in till
lansstyrelsen, vilket inte borde ta annat &n marginellaresurser i agorak.

Det & inte meningen att lansstyrelserna skall granska och godkanna
&karnas priser. Aven for myndigheternas del bor siledes forfarandet inte
vara resurskrévande. Inledningsvis kan i och for sig kostnader for myn
digheterna uppstd genom att ett system for att hantera prisregitre-
ringarna maste utarbetas och en relativt stor méngd anméalningar maste
tas emot samtidigt. Erfarenhetsméassigt andrar emellertid inte de flesta
taxibolag sina priser sérskilt ofta varfor antalet @ndringsanmahingar
inte forvantas bli stort efter det att priserna en gang anmélts. Avsikten
med systemet &r bl.a. att lansstyrelsernas tillsynsverksamhet skall uder-
lattas. Taxiutredningens uppfattning &r att de resurser som i dag 18ggs
pa att utreda drenden om pastadda Gverpriser kommer att foenklas i
sidan omfattning att det motsvarar merkostnaden for att regstrera
priser. Om det framdeles visar sig att sainte &r fallet kan man dvervaga
att taut en mindre avgift vid registrering av nytt pris.

9.3 Andra konsekvenser
93.1 Forslaget om tomningscentraler

Fordaget om tomningscentraler & avsett att varatill hjdlp for att avd6ja
brottsighet och far ocksd ses som en del i det brottsforbyggande
arbetet, eftersom vetskapen om att informationen lagras sannolikt
kommer att medfora att farre 8kare fuskar med oredwisade intakter.
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Systemet med témningscentraler kommer inte att medfora en nackdel
for mindre taxibolag, eftersom det finns en majlighet for exepelvis
bestéllningscentraler i glesbygd att erhdlla godkannande som tomings
central &ven om antalet fordon som utnyttjar centralen & mindre an 20.
Som tidigare namnts kommer situationen sannolikt inte att forandras
namnvart, aminstone inte inledningsvis. De flesta kommer att tomma
informationen till samma enheter som de gor i dag. Damot kan man pa
sikt forvanta sig att det etableras nya foretag som erhdller godkannande
som tomningscentraler. Eftersom det inte finns nagra geografiska
begransningar nar det galer att tillhandahdla témingsservice gar det
utmérkt att forlagga tomningscentralernatill glebygdsomraden.

9.3.2 Forslaget om prisregistrering

Fordaget om prisregistrering ar avsett att avddja brottdighet i form av
uttagande av Gverpriser samt att forebygga sadan brottslighet. | Gvrigt
synes forslaget inte inverka pa de omraden som namns i kommitfér-
ordningen.
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Bilaga 1



154 Bilagal SOU 1999:60



SOU 1999:60 Bilagal 155



156 Bilagal SOU 1999:60



SOU 1999:60 Bilagal 157



SOU 1999:60 159

Bilaga 2

Tidigare behandling av fragan om
bestallningscentral er

Den reformering av yrkestrafiklagstiftningen som ledde fram till yrkes
trafiklagen (1979:559) och yrkestrafikforordningen (1979:871) orfet-
tade huvudsakligen godstransporter och busstrafik medan taxitréiken
[amnades utanfor.

En samlad 6vesyn av taxindringen foretogsi dutet av 1970-talet vid
ket resulterade i beténkandet TAXI — krav och utvecklingsmdgjlibeter
(Ds K 1979:4) och prop. 1979/80:142 om vissa taxifragor samt lag- och
forordningsforandringarna SFS 1980:397 och SFS 1980:643. Genom
andringarna blev det i princip obligatoriskt att tillhdra en baéll-
ningscentral. Enligt den ursprungliga lydelsen i 1979 ars yrkesafik-
forordning fick lansstyrelsen betémma att en tillstandshavare maste
andutasig till en sddan forening som hade godkéants av |anstyrel sen och
som hade till syfte att hdlla testdliningskontor (4 kap. 9 8). Detta
andrades allts3, fran den 1 oktober 1980, till att den som hade tilktand
till bestdlningstiafik for persontransporter med |é&ttare fordon skulle
vara anduten till bestdliningscentral, som var gemensam for ett eller
flera trafikomraden. Forelag det sarskilda skal fick den tiktandsgivande
lansstyrelsen medge undantag fran denna skyldighet (4ap. 10 8). —
Andra andringar var t.ex. att man inom taxi fick méjlghet att vélja fore
tagsform och att det infordes regler om trafilomraden, uppstéall-
ningsplatser och kommerleringsplaner.

| promemorian TAXI — krav och utvecklingsmdjligheter angav utre
daren féljande betréffande anslutning till bestallningscentral. ” Om till
stdndsmyndicheten foreskriver det & en innehavare av tillstand till
taxitrafik f.n. skyldig att nsluta sig till en av myrdigheten godkand
forening som har till syfte att Hlla bestalIningskontor eller ha hand
om gemensamma uppgifter i 6vrigt i fraga om trafiken. — Jag anser att
en bestdmmelse med motsvarande innebdrd bor finnas i
yrkestrafiklagstifningen &ven fortsdttningsvis. Inte minst fran
konsumenternas synpunkt & det vasentligt att utvare av taxitrafik
finns anslutna till en gemersam bestélIningscentral. Ett sddant krav pa
anslutning bor darfér utgéra en huvudregel som regelmassigt anges
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som foreskrift i tillstdndet. Lansstyreben bor emellertid kunna gor
undantag fran denna regel om det foreligger skal for det. Sadana skl
kan t.ex. vara att taxitrafiken drivs i glesbygdsonréden dar avstanden
mellan trafikutévarna goér att forutsdttningar saknas for att till rimiga
kostnader halla gemensam bestalhingscentral.” (DsK 1979:4).

| prop. 1979/80:142 om vissa taxifrégor angav departementschefen
foljande angderde bestallningscentraler och annan samverkan. ” Det &
inte minst frén taxikundernas synpunkt vasentligt att trafikutdvarna ar
anslutna till en gemersam bestéllningscentral med fullgod kapacitet.
Saval for allméanheten som taxis stora kunder, daribland kommuner
och landgingskommuner, bor detta vara av stor vikt. Mot bakgrund av
vad jag anfort delar jag utredarens och remissinstansernas uppfattning
att tillstédndshavarna regelmassigt skall vara anslutnatill en gemensam
bestallningscentral. Nagot utrymme for flera betéllningscentraler
inom samma trafikomréde finns i allméanhet inte. En effektiv trafik
planering liksom de storainvesteingar som kravs for modema, kanske
datoriserade, bestéllningscentraler torde omgjliggora alltfor sma en
heter. Om skal finns for det bor lansstyrelserna emellertid i enskilda
fall kunna medge att fragan om bestallning av taxibilar |6ses pa annat
[ampligt sétt &n det som jag nu redogjort for. Exempelvis bor befrielse
frén anslutningsskyldigheten kunna medges da det rér sig om glesbygd
med stora avsténd mellan de enskilda trafikutvarna. — Jag har i det
foregdende i olika sammarhang betonat vikten av samverkan melén
bl.a. tillstandsmyndigheterna och taxinéringen. Denna samverkan bor
ske i fastare former @n vad som pa manga hall &r fallet f.n. En
forutsdttning harfor torde vara att taxidgarna, om inte sérskilda skél
foranleder ndgot annat, skall — p& sitt som sker redan i dag — vara an
slutnatill en taxiférening. Det bor sta resp. forening fritt att drivat.ex.
en bestalIningsentral i annan andamalsenlig foretaggorm”.

Frégan om obligatorisk anslutning till bestélningscentral m.m. togs upp
vid flera tillfalen under de kommande aren, t.ex. i prop. 1983/84:65,
Transportrédets promemoria Gemensamma bestaningscentraler, orga
nisationsformer, krav pa foreningstillhorghet m.m., bet. TU 1985/86:2,
prop. 1986/87:5 och bet. TU 1986/87:7.

| prop. 1983/84:65 angav departementschefen: ” Tillampningen av
bestdmmelserna om tillhorighet till taxiférening och bestélinings

central har — efter vad jag erfarit — inte varit helt fri fran problem. De
nya reglerna om obligatorisk anslutning till bestdliningscentral tycks
exempelvis ha fatt en nagot skiftande tillampning. | vissa lan har lans

styrelserna drivit taxifrdgorna med kraft och i samarbetet med
branschen astadkommit forandringar av det slag 1980 ars lagstiftning
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syftade till. | andra l&n har utvecklingen inom taxindringen av olika
skél inte natt lika langt. P& vissa hall har skyldigheten for de enskilda
taxiagarna att tillhdra en bestélIningscentral kommit i konflikt med det
faktum att ndgon skyldighet enligt 4 kap. 9 § yrkestrafikforordningen
att tillhdra taxiférening inte forelegat. Harigenom har juridiskt kompkhi
cerade situationer uppstétt vilket inte varit till gagn for en smidigt
fungerande taxitrafik. — Sammartaget finns det sdledes enligt min
uppfattning skal att narmare studera hur 1980 &rs bestdmmelser om
bl.a. anslutning till bestéllningscentraler har genomforts. Redan nu
foreligger resultatet av en enkatundersokning som transportradet har
utfort angdende lansstyrelsernas erfarenheter frén arbetet med nya
trafikomraden, anslutning till bestaliningscetral m.m. Med bl.a. detta
material som underlag bor frégan om bestéllningscentralers organisa
tionform narmare prévas liksom frdgan om taxiféreningarnas
funktion. Det kan ocksd finnas skl att préva om man bor vidta
ytterligare &garder for att trygga genombrandet av 1980 ars reform.
Jag amnar darfor uppdra &t transportrédet att — i enlighet med vad jag
nu har anfort — se dver vissa frégor angdende taxis lestalinings
centraler och foreningdillhorigheten inom taxi”.

Regeringen uppdrog silunda &t transportradet att se Gver frégan om
organisationsform for taxis bestélIningscentraler och dértill anslutande
fragor om foreningsanslutning inom taxibranschen. Transportradet
(TPR) redovisade uppdraget i en promemoria den 7 juni 1985:; " TPR
konstaterar att skyldigheten att vara ansluten till bestallningscentral i
princip & absolut. Daremot foreligger inte nagon skyldighet att vara
medlem i taxiférening annat &n om lénsgirelsen enligt 4 kap. 98 YTF
foreskrivit att s& skall ske. S&dan tvangsanglining géller dock endast
undantagsvis, enligt en gjord enkét hos 16 foreningar fordelade pa sju
lan. — Eftersom bestéliningscentralerna for nérvarande egelmassigt
drivs i taxiforeningarnas regi maste emellertid taxidgare med
nuvarande lagstiftning ga in i féreningen vare sig han vill eller inte.
Att anlita bestéllningscentrals tjénster som fri abonnent har visat sig
innebdra manga problem med konflikter mellan férening och
trafikutdvare. Ofta har en anslutning till féreningen angetts som ett
krav. | andra fall har forening begért orimliga avgifter for
utomstdende. — TPR uttalar att det inom taxinaringen galvfallet finns
behov att verka for gemensamma mal och pa olika omraden tatill vara
tillstdndshavarnas intressen. Anslutningen méste emellertid vara
frivillig. Ett tvang skulle strida mot allménna rattsgrundsatser.
Bestammelsen i 4 kap. 9 § YTF bor déarfér slopas. — Daremot &r det
viktigt med hansyn till de stora samordningginster som det ger att
trafikutdvarna  driver sin veksamhet inom ramen  for
bestélIningscentral. Bestédmmelsen om enbart en central inom ett
trafikomrdde kan dock behdva omprévas. Utvecklingen inom
branschen och de krav som samhaéllet stéller kan ge anledning att 6ue
vaga fragan om konkurrerande bestdllningscentraler. Under ala
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forhdllanden maste man dock krava att trafikutovarna skall vara
anslutna till sérskilt uppréttade trafikledningssystem. Detta kan gélla
kommunvisa centraler eller en |anbestaliningscentral. — Kommunvisa
bestéliningscentraler kan liksom fér nérvarande organiseras inom
ramen for taxiforeningarna. D& maste man emellertid halla i sar
foreningstillhdrighet och bestéllningsfunktion. | vissa fall kan finnas
skél for att |3ta ett fristdende organ utdva bestéllningsfunktonen. Den
kan da drivas genom en sarskild for andamalet bildad forening eller ett
aktiebolag. Forutom foretradare for taxinaringen kan i styrelsen inga
representanter  for kommuner och ocksd for lanshuvudmannen.
Uppgifterna skulle vara att
- inom trafikomrédet svara for bestalinings- och trafikledningsfunk
tionerna,
- upprétta kommenderingsplan for trafiken,
- samordna samhaéllsbetalda transporter som sker enligt avtal mellan
trafikutbvarna och kommuner, landsting etc.
Lansstyrelsen bor faststélla stadgar for verksamheten. Den har da
mojlighet att se till att bestallningscentralen stér 6ppen for ala tiH
standshavare i omradet. Lansstyrelsen kan darvid prova skaligheten av
de avgifter som &r forerade med anslutningen till centralen.”

Frégan om skyldigheten att tillhora en bestéllningscentral behand
lades ocksa i trafikutskotets betankande TU1985/86:2: " Riktinjer for
dispensgivningen har angivitsi en cirkul arskrivelse fran transportradet
till lansstyrelsana (vilken i sin tur bygger pa trafikuskottets
uttalanden i TU 1979/80:27 och TU 1981/82:30/utredningens anm.).
Enligt skrivelsen kan dispens ges bl.a.

- da trafikutévaren av dlder eller annan orsak kommer att upphdra
med sin verksamhet inom ett fatal ar,

- da en anslutning skulle innebéra stora ekonomiska péafrestningar for
trafikutdvaren,
da trafikutovaren har sin huvudsakliga inkomstkalla frén annat &n
taxiverksamheten — vilket inte torde vara sillsynt pa landsbygden,

- da det & fraga om taxiverksamhet i glesbygdsomraden med stora
avstand mellan de aenskilda trafikutovarna,

- for taxistationer med uppstéllningsplatser inom en tétortskommuns
landsbygdsomréde.

— — — Enligt utskottets mening & gemensamma bestalIningscentraler

vardefulla for att samordna taxitrafiken och déarmed 6ka kapacitets

utnyttjandet. Harigegnom uppnas rationaliserings- och effektivitets

vinster av betydelse inte bara for det stora flertalet taxiféretag utan

ocksa for kunderna, bland vilka kanmuner och landsting svarar for

den Overvdgande delen av taxis intdkter. @nom  att

formedlingsverksanheten for taxitrafiken drivs i sd effektiva former

som mgjligt tillgodoses ocksd det samhallsekonomiska synsétt som

enligt 1979 &rs riksdagsbesiut (prop. 1978/79:99, bet. TU 1978/79:18,

rskr. 1978/79:419) skall vara végledande for trafikpolitiken. — Som
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framgédr av proposition 1983/84:65 om vissa yrkestrafikfrégor och
utskottets betdnkande TU 1983/84:11 med anledning av propositionen
har det i yrkestrafikiorordningen & 1980 inforda stadgandet om
skyldighet att tillhéra en gemensam bestallningscentral givit upphov
till tre olika tillammingsproblem. Det forsta problemet géller den nu
aktuella frégan om undantag frén skyldigheten att tillhdra en central.
Det andra problemet & huruvida skyldigheten att tillhdra en
gemensam bestéllningsentral utgdr hinder for eft taxiforetag att
tillhora tva eller flera sddana centraler. Det tredje problemet & att
skyldigheten att tillhdra en bestallningscentral pa vissa hall kommit i
konflikt med det faktum att nagon skyldighet att tillhora en
taxiférening — som i alméanhet driver lestéllningscentralerna — inte
foreligger. — Vad géller det férsta problenet tillgodoser enligt
utskottets mening de ndmnda dispensreglerna i erforderlig
utstrackning sddana taxiforetag, sarskilt i glesbygd, som oOnskar
bedriva sin verksamhet utan att vara anslutna till en gemensam
bestéllningscentral. En ofrankomlig foljd av anslutningsskyldigheten
ar att taxitillstand kan vagras eller dterkallas, om inte undantag fran
skyldigheten medges. — Det andra problemet har utskottet behandlat i
det foregaende, i samband med konkurensfrégorna (dar anges att
utskottet delar kommunikati onsministerns upfattning att det i allmén
het inte finns nagot utrymme for flera bestaliningcentraler inom
samma trafikomrade, men att undantag, efter prévning fran fall till
fall, bor kunna medges fran huvudregeln /utredningens anm). — Det
tredje problemet har pa regeringens uppdrag studerats av
transportradet, som i juni innevarande & redovisat uppdraget i en
promemoria Gemensamma bestélningscentraler, organisationsformer,
krav pa foreningstillhorighet m.m. — Tillampninggroblemens art och
omfattning & faktorer som enligt utskottets mening bor féranleda
ndrmare Overvédganden huruvida det trafikpolitiska intresset av en
effektiv formedlingsverksamhet for taxitrafiken kan tillgombes pa ett
annat sitt &n genom nuvarande reglering. Utskottet utgér frén att en
forutséttningsl 8s prévning av mojligheterna hartill sker i samband med
den i kommunikationslepartementet pagaende Gvesynen av
yrkestrafiklagstiftningen”.

| prop. 1986/87:5 angav departementschefen bl.a.: ” For att framja
en sund utveckling av taxindringen och l6sa problemen med
I6nsamhet, effektivitet och kundservice kan atgarder diskuteras pa dels
kort sikt, dels lang sikt. — For atgarder pa kort sikt vill jag understryka
att det redan inom ramen for géllande lagstiftning & majligt att vidta
en rad atgarder som okar konkurrensen och hojer effektiviteten inom
branschen. — — — Det & vidare mgjligt inom ramen for géllande
regelverk att i vissa fall frangd huvudregeln om att taxiforetagen skall
tillhora en enda bestélningscentral. Dérigenom kan man Oka
konkurrensen. — — — Néar det galler en mer langsiktig |6sning anser jag
som princip att utévarna av yrkestrafik sa langt méjligt bor fa agera
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utan konkurrensbegrénsande regleringar. Min allménna instéllning &r
ocksd att en utveckling mot béttre kundervice inom taxinaringen
skulle stimuleras genom en 6kad konkurrens och minskad reglering av
taxibranschen”.

Trafikutskottet noterade med tillfredsstéllel se uttalandena om dkad
konkurrens och om majligheten att i vissa fall franga huvudregeln om
att taxifoéretagen skall tillhora en enda bestéliningscentral (bet. TU
1986/87:7).

Sedan mitten av 1980-talet har persontrafiken steg for steg areglerats.
Tanken bakom avregleringen var att en sund konkurrens mellan olika
trafikfOretag 1 forenng med ett riktigt utformat kostnadsansvar skulle
leda till att resurserna utnyttjades effektivare och att fordelningen av
transportarbetet mellan olika trarsportgrenar blev béttre. En viktig
forutsittning for avregeringen var ocksd att den lag i linje med
stravandena efter forenklingar av regelsystemet i stort.

Yrkestrafiklagen (1988:263) och yrkestrafikférordningen
(1988:1503) som antogs ar 1988 utgjorde ett led i avregleringen pa
yrkestrafikomradet. Lagstiftningen var forsedd med Gvergangsregler,
vilket medfdrde att behovsprovningen for bestallningstrafik med buss
avskaffades den 1 januari 1989 och Ovrig behovspréning (taxi) den
1juli 1990. Genom lagstiftningen skérptes bestdmmelserna rorande
lamplighetsprovning av dem som avser att bedriva eller bedriver
yrkestrafik. Forarbeten till den forfatningsreglering som ror avregle
ringen & huvudsakligen deparementspromemorian Avreglering av taxi
m.m. Ds K 1987:8, prop. 1987/88:50 bil.1, prop. 1987/88:78 samt bet.
1987/88:TU15 (rskr. 1987/88:166).

| promemorian Avreglering av taxi m.m. (Ds K 1987:8) angavs bl.a.:
" De betéankligheter som en langtgéende avreglering av taxi kan inge
hanger alltsd framst samman med bestédllningscentralerna och
uppdragsférmedlingen. Effektiva centraler & forutsattning for séval
god kundtjanst som ett gott unyttjande av taxibilar. De far darmed ett
betydande inflytande pé& béde sevice och avgifter. — — — Det fér
beddmas som angel &get att ett sékerstéllande av bestallningsfunktionen
kan ske vid en avreglering av taxi.” — | promemorian diskuteras harvid
tva olika alternativ om hur en avreglering kan genomforas, varav det
ena ér en statlig "lamplighetsprovning” av bestélinings- och updrags-
funktionen. Enligt denna modell skulle en férutséitning for
taxitilIstand vara en forbindelse att ansluta sig till en av en myndighet
godkand bestallningscentral. Utredningen bakom promemorian ansag
emellertid att tvingande regler i denna del inte behtvdes, utan att
egenintresset skulle récka, varfor modellen inte férordades. Undantag
gjordes dock for de tre storstad®mrédena, for vilka utredningen
forslog att bestallnings- och uppdragsfunktionerna skulle bli féremal
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for en statlig prévning. Trafikitévare i dessa omraden skulle vara
skyldiga att vara anslutna till ndgon central av viss minsta storlek.
Som skal anférdes att alltfor sma bestdllningscentraler kan leda till
dalig service pa grund av svérigheter att fa tag pa bestéllda bilar, htga
framkorningsavgifter och svarigheter for allmanheten att halla reda pa
ménga bestallningswummer. Aven for samordning av de
samhéllsbetalda  resorna  borde  bestdliningscentralerna i
storstadsomradena halla en viss stalek.

Forslaget om en sérskild behovsprovning av bestéllningsverksam
heten i storstadsonradena avvisades av flertalet remissinstanser och
ocksa av regeringen. | prop. 1987/88:50 hil. 1 angav departements
chefen: " De stordrift§6rdelar som finns framfér allt med bestélinings
centraler som & verksamma i storstadsomradena talar for att en split
ring av besté@llningwverksamheten inte kommer att bli sarskilt
langtgdende. | storstadsonradena finns utrymme for ett begréansat antal
konkurrerande bestéllningscentraler med de positiva effekter detta kan
ha pa god kundservice och effektivitet inom &ingen. Mitt forslag
innebar alltsd att det inte skall behtvas nagon sarskild statlig provning
av bestdllningsverksamheten inom storstadsomrédena. Fédelarna for
ett taxiforetag av att vara ansluten till en bestallningscentral &r sa stora
att det heller inte finns anledning for en statlig myndighet att uttrycid
gen kréava att taxiforetagen skall vara anslutna till ndgon central”. — |
ovrigt angavs, i frdga om bestallningsverksamhet, att det for saval for
samhéllsorganen som allménheten vore till nackdel om en avreglering
av taxi skulle medféra en splittring av bestallningsverksarheten och
att det darfor pa sina hall kunde vara befogat att trafikhuvuanannen
och kommunerna hade mojighet till ett direkt inflytande pa uppdrags
formedlingen. Ett sddant nflytande kunde exempelvis tilgjodoses i
samband med upphanding av samhéllsbetalda taxiuppdrag, genom att
vid avtalsférhandlingarna ta hénsyn inte bara till det erbjudna priset
utan &ven till att ett taxiforetag atar sig att halla en viss serviceiva
och en gynnsam taxa &ven vid vanliga transporter.

Avregleringen av taxitrafiken behandlades ocksa i prop.
1987/88:78 dar det i frdga om bestallningscentraler angavs: " Nagra
remissinstanser har ifrdgasatt om inte nuvarande skyblighet att tillhora
en bestallningsentral bor finnas kvar i storstadsomradena, nagotsom
ocksa foreslogs i promemorian. For egen del menar jag att det med en
friare marknad inte finns ndgon anlening for staten att soka styra
utvecklingen pé den punkten. Det ligger i taidgarnas eget intresse att
setill att bestélIningsverksamheten &r organiserad p&lampligt satt. Det
finns naturligtvis en viss risk for att en del taxiégare av olika skél inte
ges mojlichet att tillhdra den eller de bestéliningscentraler som de
helst vill tillhéra. Det star dem i sa fall fritt att Gppna en
konkurrerande bestalIningscentral. | den mén sadana centraler drivs av
ekonomiska foeningar, géler principen om rétt till medlemskap.
Trafikhuvudmannens dGvegripande ansvar for taxiforsorjningen
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medfor vidare att han vid behov kan verka for en effektiv
bestalIningsverksamhet i |anet.”

| 1992 &rs budgetproposition riktades kritik mot |ansstyrel senas insatser

i fraga om lanplighetprovningen och den efterfoljande kotrollen av

l[ampligheten. | propositionen framholls frdmst behovet av att skérpa
efterlevnaden av det existerande regelverket, inte att skérpaegelverket

som sddant. Regeringen betonade ocksa att beslutet om avreglering
skulle sta fast. Riksdagen anforde ingen annan mening (bet.
1992/93:TU1, rskr.1992/93:2). Samtidigt ansdg riksdagen att det

kravdes en snabb utredning av mdjligheterna att skérpa reglerna
ytterligare i syfte att sanera taxibranschen och for att kunderna skulle
kunna aka sakert och till en kostnad som var rimlig i forhallande till
resans omfattning. For att sakerstélla konkurrens pa lika villkor inom
taxindringen skulle lénsstyréserna enligt de riktlinjer som foreslagits i
propositionen skérpa lamplighetsprovningen och uppfdljningen av
l[ampligheten hos trafikutdvarna.

I november 1992 gav regeringen Statskontoret i uppdrag att gora en
Oversyn av lansstyrelsernas tillsyn 6ver den yrkemassiga trafiken och
lamnafordag till forbattringar i syfte att effektiviseratillsynen.

Regeringen beslutade vidare i december 1992 om krav pa gdkant
prov i yrkeskunnande for taxiférare. Den forare som upfyllde Vag
verkets krav skulle erhdla en legitimation, som skulle finnas i fordonet,
va synlig for passageraren. Bedutet tréadde dock i kraft forst den
1 januari 1995 (SFS 1992:1387 och SFS 1993:1159) sedan det forenats
med krav pa en vandel provning (se nedan).

| prop. 1992/93:106 om &tgéarder rérande taxitrafiken redovsades
15 olika férslag om en skérpt tillsyn av taxitrafiken. Trafkutskottet
anforde (bet.1992/93: TU26) hardver att malet for det allmannas insatser
borde vara att utforma instrument och inciament som sammantaget
formér bidra till att onskvard utveckling sker inom taxitrafiken, utan att
en atergang for den skull sker till tidigare detaljreglering.

| proposition 1992/93:106 anforde departementschefen betréffande
fragan om obligatorisk anslutning till bestéllningscentral foljande.
" Biltrafikens Arbetsgivareférbund och Svenska Transportarbetaref tr
bundet har i sin skrivelse den 28 oktober 1992 ocksd kravt att
taxiforetagen  obligatoriskt  skall vara anslutna till  en
bestallningscentral. Samma 6nskemdl &terfinns i skrivelsen frén
Svenska Transportarbetareférbundet, daterad den 16 november 1992.
Jag vill da erinra om att 6nskemalet avvisades under stor enighet av
regering och riksdag & 1988 da beslutet om avreglering togs.
Motiveringen & fortfarande bérande, ndmligen att en obligatorisk
anslutning till en best@lhingscentral skulle kuna beskéra
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konkurrensen och bidra till prishéjningar. Svarigheter uppstar ocksa
att kunna klart definiera vad som menas med en bestéllningscentral
utan att man dessutom bdrjar reglera antalet anslutna fordon och
centralernas geografiska rackvidd, dvs. en &tergang till det tidigare
tillampade begreppet trafikomrade. Jag noterar ocksa att Trafikpolisen
i Stockholm i sin skrivelse den 8 december 1992 avstyrker férslaget om
obligatorisk anslutning till kestallningscentraler. — Jag avvisar alltsa
forslaget om en lagreglering av lestéliningscentralernas kompetens.
Centralerna har emellertid en allmént sett viktig uppgift nér det géller
att formedla taxiuppdrag. Betréffande de sanhdllsbetalda kdrningarna
vill jag hénvisa till att Transportforskningseredningen efter initiativ
av Kommunikationsdepartenentet studerar fér- och nackdelar med
olika slag av bestédlningscentraler. Undersdkningen syftar till att
belysa skillnader i effektivitet, till ledning fér kommunernas
upphandling av taxitjénster och av bestallningsverkamhet. En rapport
&r att vantavid arsskiftet 1992/93".

Trafikutskottet behandlade propositionen, jémte véckta motioner i
beténkandet 1992/93: TU26: " Utskottet kan konstatera att de motions
yrkanden som vackts om befordringsplikt och krav pa att tillhdra
bestélIningscentraler stider mot grundtanken i hela avregleringsre
formen och leder tillbaka till en starkt reglerad néring. Utskottet anser
att en sadan utveckling vore oly&lig. — — — Vidare kan namnas de
svarigheter som & forenade med att 6ver huvud taget definiera en
bestallningscentral. Aven ur konkurrenssynpunkt kan rivandningar
riktas mot krav om obligatorisk anknytning till bestéllningcentral.
Skall t.ex. taxiforare daggas att inga i en viss bestdlIningscentral och
omvéant skall bestéllningscentralen tvingas ta emot alla féretag? —
Enligt utskottets uppfattning bor utgangspunkten vara att taxitrafiken
skall anpassas till resendrernas onskemd i stallet for att folja
administrativa regleringar. Utskottet anser att de problem som
motionarerna syftar kan l6sas med bl.a. en aktiv konkurrensvardande
politik. Vad géaller behovet av befordringsplikt vid stérre
flygterminaler och jarnvagsstdioner bor dessutom uppmérksanmas
den mdjlighet som de som ansvarar for terminalerna har att medverka
till en kundanpassad utvecking av taxitrafiken. — Utskottet vill ocksa
framhalla de drivkrafter som finns inom taxin&ringen att genom egna
initiativ forbéttra kundarpassningen och motverka de anférda
problemen. Det finns sdledes ett gemensamt intresse sava hos
kunderna och myndigheterna som hos seridsa taxiforetag att forbéttra
kvaliteten. Som ett aktuellt exempel hédrpd kan nénnas det
auktorisationssystem for bestéllningscentraler som nyligen inforts av
Svenska taxiforbundet i syfte att fa en battre ordning inom taxi. — Med
hansyn till det anforda avstyrker utskottet motionerna” — De
socialdemokratiska ledaméternai utskottet reseiverade sig mot beslutet
och menade att en fulkténdig prévning borde géras om hur problemen
inom taxitrafiken skulle kunna beméstras, varvid &ven
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motionsforslagen om att det skall vara obligtoriskt for ala taxiforetag
att tillhéra en bestalIningscentral borde pivas.

Riksdagens revisorer avgav den 17 mars 1993 en rapport om avreg
leringen av taxindringen, huvudsakligen grundad pa fthdllandena i
Stockholms |an. Revisorerna pekade sérskilt pa bristernai |ansstyretens
uppfdljning av tillstandshavarnas lamplighet. Denna uppfdljning borde
enligt revisorerna i princip motsvara vad som krévs i lamplighet i
samband med tillstandsprévningen.

I juni 1993 overlamnade Statskontoret till regeringen rappoen
(1993:15) Om taxi och annan yrkesmassig trafik, med féslag om en
effektivare tillsyn av den yrkesmassiga trafiken i ett atgardspaket om 25
punkter. Statskontoret avvisade dock bl.a. kravet pa obligatorisk
andutning till bestallningscentral med hévisning till att det av allmanna
naringspolitiska skél var viktigt att inte vasentligen forsvara nyetablering
pa marknaden, hindra fri prisbildning och en sund konkurrens. Pa
grundval av rapporten utarbetades inom Kommunikéonsdepartementet
promemorian (Ds 1993:91) Okad tillsyn av den ykesméssiga trafiken. |
den foljande propositionen Okad tillsyn av den yrkesmassiga trafiken
(prop. 1993/94:168) markerade regeringen lanstyrelsernas ansvar for
den I6pande tillsynen av den yrkesmassiga trafiken. Vidare féreslogs en
vandelsprovning av taxiforare, innddrande att legitimation for
taxiforare bara far ges till den som med hansyn till yrkeskunnande och
laglydnad beddms vara lamplig. Férdagen antogs av riksdagen (bet.
1993/94:TU29, rskr. 1993/94:310).

Prop. 1993/94:168 innehdler ingenting om bestallningscentraler.
Frégan tas dock upp i trafikutskottets betdnkande 1993/94:TU29.
Utskottet hanvisar till vad som anforts i foregdende betankande (bet.
1992/93:TU26). Aven denna géng reserverade sig s-ledaméterna. |
reservationen anfordes. ” Vad det egenttigen géller & att inom ramen
for en fortsatt avreglering framja en mer kundnpassad utveckling
inom taxitrafiken. En ordning som ligger i linje med detta & att
myndighet auktoriserar bestéllningscentraler som organiseras inom
taxibranschen. Genom en auktorisation av myndighet kan det sdke
stéllas att verksamheten bedriva pa ett seriost sitt. — — — Som begars i
motion T41 (s) bor myndighet auktorisera bestéllningscentraler som
organiserats inom taxibranschen. Det finns, som motionérerna anfor,
skal att Overvdaga att den myndighet som ger tillstand till den
yrkesmassiga trafiken, efter pravning av att verksamheten bedrivs pa
ett seritst sétt, meddelar auktorisation for befintliga och tillkommande
bestéllningscentraler. Genom auktorisation kan det sékerstédllas att
centralerna dven i fortsétiningen bedriver verksamreten pa ett seriost
sétt. Vid auktorisation bor det, som motionarerna foresldr, framga av
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registreringsskylten och eventuellt pa annat sétt att fordonet & knutet
till en auktoriserad bestéllningscentral.”

For att bidra till det i prop. 1993/94:168 uttalade dnskemalet om en
béttre ordning inom yrkestrafiken tillkallade Kommuni#tionsdeparte

mentet i december 1993 en ledningsgrupp for ykestrafikfragor,

bestdende av fordradare for ledningen inom 18 olika myndigheter och
branschorganisationer med anknytning till yrkestrafiken. Lednings
gruppen utsag i sin tur fyra arbetsgrupper med uppgift att bl.a. kartlagga
behovet av ytterligare lagstifing pa omrédet. Gruppernas arbete
resulterade i depatementspromemorian Den yrkesméassiga trafiken —
samordnings- och genoniidrandefragor (Ds 1994:100). | promemorian

tas fragan om bestdllningscentral upp utan att resultera i nagon
standpunkt.

| promemorian anges. "Inom arbetsgruppen har ocksd framforts
onskemd om obligatorisk anslutning till bestdliningscentraler av
tillstandshavare till taxitrafik. En sddan anslutning skulle i forsta hand
gédla storstadsomrédena. Motivet &r att fa béttre kontroll over
verksamheten, béttre mojligheter for kunden att vélja seritsa
taxiforetag samt béttre mojligheter till reklamationer efter resan med
taxifordonet. Med tillkomsten av relativt stora bestéllningcentraler i
storstadsomrédena skulle skapas forutsdttningar for en Okad
konkurrens inom taxinéringen. Det skulle da vara mojligt att inom
bestélIningscentralens ram bygga upp olika foretagsinriktningar och
strategier med vilka centralerna skulle kunna konkurrera om kunderna
sdval vad galler privatresor som samhillsbetalda resor. Aven
internkontrollen inom néringen skulle kona 6ka. — Det kan ndmnas
att ett forslag om obligatorisk anknytning till lestéllningscentraler i
storstadsomrédena redovisades i departenentsoromemorian (Ds
1987:8) Avreglering av taxi m.m. Det avvisales emellertid av pratiskt
taget alla remissinstanser och togs heller inte upp i 1988 ars trafik
politiska proposition eller i propaitionen 1987/88:78 om avreglering
av yrkestrafiken. Det hanvisades bl.a. till att det ligger i taxidgarnas
intresse att se till att bestallningyerksamheten &r organiserad pa rétt
sétt. Det finns ocksa enligt de bada propositionerna en viss risk for att
en del taxidgare av olika ské@ inte ges rétt att tillhdra en viss
bestallningscentral som de helst vill tillhéra. Svarigheter skulle ocksa
uppsta att i juridisk mening definiera en bestdiningscentral och &t
faststélla en ministorlek vad géller antalet anslutna taxfordon for de
tre storstadsomradena. — Aven i motioner till riksdagen har under
senare & framforts krav pa obligatorisk anslutning till bestéllning-
centraler. Riksdagen har dock i samtliga fall avslagit motions
yrkandena. Trafikutskottet anfér exempelvis i sitt beténkande
1993/94:TU29 att erfarenheterna av en ordning med auktorisation av
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bestalIningscentraler genom taxindringen bér avvaktas, innan en
auktorisation genom en myndighet kan bli aktuell”.

Promemorian |8g till grund for direktiven till 1995 ars yrkesafik-

utredning om o6versyn av den yrkesmassiga trafiken och dess forfatt
ninggreglering. Utredningen dverlamnade sitt betdkande Ny yrkedrafik-

lagstiftning (SOU 1996:93) i maj 1996 vilket resulterade i propositionen
En reformerad yrkestrafiklagstiftning (prop. 1997/98:63). Fordagen
antogs i huvudsak av rikgagen den 23april 1998 (bet. 1997/98:TU9,

rekr. 1997/98:192) och den nya yrkestrafikagen (1998:490) och
yrkestrafikforordningen (1998:779) trédde i kraft den 1 oktober 1998.

1995 ars Yrkestrafikutredning stallde sig negativa till att forela ett
aterinférande av obligatorisk anslutning till bestallningsentral for
taxi. Utredningens motiv harfor aterges i avsnitt 5.1.2 i detta
betdnkande.

| prop. 1997/98:63 angavs fdljande. ” Enligt utredningen medfoér
bestdmmelserna om en obligatorisk anslutning till en bestélinings
central skilda konsekvenser for taxitrafiken i olika delar av landet;
skillnaderna i forhallandena i storstadsregionerna kontra landsbygd &r
betydande. Utredningen gor bedémningen att en regional anpassning
av kravet skulle vara nddvandig, med dérav foljande avgransningspro
blem. En entydig definition av begreppet bestéllningscentral skulle
kréavas i lagstiftningen och vidare skulle fragor om medlemskap,
uteslutning m.m. behéva releras;, alt vilket skulle medféra en
betydande byrakrati. — Utredningen anser sasmmanfattningsvis att de i
beténkandet angivna folslagen bor oka forutsdttningarna fér en sund
konkurrens och att dessa atgarder darfor bor prévas och utvarderas
innan andra atgéarder vidtas som skulle innebara betydande ingrepp i
foretagens egen uppbyggnad av sin struktur- och verksamhetsform.
Utredningen & darfor inte beredd att foresld ett aterifidrande av
obligatorisk anslutning till bestéliningsentral. — Det & &ven rege
ringens forhoppning att de nu foreslagna dtgéarderna pa ett verksamt
sétt skall forbattra situationen inom yrkestrafiken i allménhet och for
taxitrafiken i synnerhet. Regeringen delar dock den oro éver missfér
hallandena inom taxibranschen — framst i storstadsomradena — som
framforts pa manga hall. Det har darvid havdats att en obligatorisk
anslutning till bestallningscentral som forutsattning for att fa tillstand
till taxitrafik skulle undarr6éja ménga av de negativa effekter som
uppstétt inom naringen. Bland annat skulle taxiresenéren ges 6kade
mdjligheter att vid behov komma i kotakt med taxiforetaget eller den
enskilde foraren efter farden. Aven sarhéllets mojligheter att utéva
tillsyn och effektiv kontroll skulle underléttas. — Mot bakgrund av vad
som nu anforts &r det regeringens uppfattning att de prdolem som kan
finnas pa grund av att det inte finns krav pé& en obligatorisk anslutning



SOU 1999:60 Bilaga 2

till bestdllningscentral maste genomgd en férdjupad analys. —
Regeringen avser déarfor tillkalla en sérskild utredare med uppgift att
utreda forutsittningarna for och effekterna av att infora krav pa
obligatorisk ansluiing till en bestéliningscentral eller annat gemen
samt organ.

| Trafikutskottets beténkande Gver propositionen (1997/98:TU9)
angavs i fraga om bestéllningscentraler: ” Regeringen séger sig hysa
fornoppningen att de &tgarder som foreslds i propositionen pa ett
verksamt sétt skall forbéttra situationen inom yrketrafiken i allménhet
och taxitrafiken i synnerhet. Regeingen delar dock den oro dver
missforhallandena inom taxibranschen — framst inom storstads
omrédena — som framforts fran manga héll. Darvid har héavdats att en
obligatorisk anslutning till en bestéllningscentral som en fantséttning
for att fatillstand till taxitrafik skulle undanréja manga av de negativa
effekter som uppstatt inom néringen. Bland annat skulle taxiresenéren
ges 6kade mdjligheter att vid behov kommai kontakt med taxifdretaget
eller den enskilde foraren efter farden. Aven samhéllets mojligheter att
utdva tillsyn och effektiv komroll skulle underléttas. — Regeringen
framhaller mot bakgrund av det anforda att en sarskild utredare
kommer att tillkallas for att understka forutséttningarna fér och effek
terna av att inféra krav pa obligatorisk anslutning till en bestalhings
central eller annat gemensamt organ. — | motion 1997/98:T10 (c)
framhalls att riksdagen redan nu bor uttala sin prircipiella installning
om att obligatorisk anslutning till bestéllningscentral inte kan kommai
friga. — | motionerna 1996/97:T907 (s) och 1997/98:T412 (s)
framhélls att taxiforetagen i de storre staderna bor inordnas i
bestalIningentraler. — Utskottet véljer att i detta sammanhang ocksa
behandla motion 1997/98:T11 (mp) yrkande 4 enligt vilken regeringen
bor aterkomma till rikslagen med forslag till lagtext om att det i
taxibilar maste finnas skriftlig information om vart en kund kan vanda
sig med eventuella klagomdl. — Utskottet ansluter sig till de
dvervaganden som enligt regeringen talar for utredning av frégan om
bestalIningscentraler. Utskottet forutsétter att aven den i mp-motionen
aktualiserade frégan dvervags i samband med utregiingen. Med det
anforda torde syftet med motionerna 1996/97:T907 (s) ykande 1,
1997/98:T412 (s) och 1997/98:T11 (mp) yrkande 4 f& anses tilgodo-
sett. Motionsyrkandena bor darfor inte féranleda ndgon riksdagens &t
gard och avstyrks fdljaktligen. Av utskottets stéllningstagande foljer
vidare att motion 1997/98:T10 (c) avstyrks.”

Slutligen har frégan om obligatorisk anslutning till bestallningscentral
behandlats av Branschsaneringsutredningen, som s3g Over vissa
branscher i syfte att lagga fram fordag som kunde minska den
ekonomiska brottdigheten inom dessa néringar. Utredningen menade att
andra metoder an en atergang till obligatoriska bestallningscentraler
borde provasi forsta hand.

171
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Utredningen angav féljande i sitt beténkande Branschsanering — och
andra metoder mot ekobrott (SOU 1997:111). " Fore avregleringen av
taxindringen den 1 juli 1990 fanns en skyldighet for taxiforetag att
vara anslutna till en bestéllningscentral. Dessa drevs i regel av en
taxiforening. Det medforde i praktiken att taxiforetagen var tvingade
att vara medlemmar i féreningen. Bestallningscentral ernas uppgift var
bl.a att samordna trafiken och svara for bestéliningss och
trafikledninggunktioner. — Bestallningscentraler finns &ven i dag men
det & manga akare som inte & med i en central. En viktig uppgift for
bestalIningcentralerna & att formedla taxiuppdrag, vilket man gor
bl.a. genom att ha en gemensam véxel. Avtal om fardtjanst och andra
offentliga uppdrag tréffas ofta med en bestéliningscentral medan
tjansterna utfors av enskilda taxiforetag. Maénga ganger har

bestdllningscentralerna krav pa anslutna foretagen att utdt upptrada
under centralens namn m.m. — Vissa bestéllningscentraler registrerar
samtliga kdrningar som de anslutna foretagen gér med taxametern
péslagen. Dessa uppgifter kan anvandas av myndigheterna for kontroll
av enskilda taxiféretag. En bestélningscentrals registreringar har
nyligen anvants nér skattenyndigheten granskade 400 foretag i

Stockholms [én. — Genom att foreskriva att taxiforetag skall tillhdra en
bestalIningscentral, som skall ha vissa registrerings- och arkiverings
funktioner, kan kontrollen av taxi bli effektivare an den &r i dag. Med
en mojlighet att jdmfora registrerade och deklarerade intékter okar
risken for att fusk upptacks. Annu effektivare kan kontrollen bli om
centralerna lamnar kontrolluppifter till skattemyndigheten avseende
de anslutna féretagen. — En foreskrift om obligatorisk tillhorighet till
en bestallningscentral fordrar en omfattande reglering. Den kansligaste
fragan & att utforma reglerna sa att konkurrensen inte hdmmas och
baddar for kartellbildningar. | princip maste varje bestéllningscentral
vara 6ppen for allataxiforetag. Enligt utredningens uppfattning bor en
dtergang till obligatoriska bestéllningscentraler Gvervagas forst om de
andra metoder som utrechingen foreslagit inte har tillracklig effekt pa
ekobrottsligheten i taxibranschen.
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Bilaga 3

Taxi i NyaZeeland

Inledning

Nya Zeeland har haft en liknande utveckling inom taxindringen som
Sverige. De béda landernas lagstiftning under 1980-talet Gverensstamde
i mycket och processen med avreglering startade ungefér samtidigt. Nya
Zeeland avreglerade sin taximarknad ar 1989 och Sverige ett & senare.
Vid avregleringen i Nya Zeeland valde man dock att behdlla kravet pa
att alla dkare skall tillhora en taxiorganisation (bestdlningsentral).
Frégan om att dterinfora ett sadant krav i Sverige var en av de fragor
1998 &s Taxiutredning skulle behandla. Likheten mellan de bada
landernas reglering av taxi samt det faktum att Nya Zeeland bbkallit
kravet pa obligatorisk andutning till bestdllningsentral gjorde det
sdledes sarskilt intressant att jamfora utvecklingen. Delar av 1998 &rs
Taxiutredning besokte darfor huvudstaden Wellingpn i Nya Zeeland i
februari i ar. Utredningen tréffade dér flera olika aktérer: tillstands- och
tillsynsmyndigheten Land Transport Safety Authority, New Zealand
Police i Wellington, konsumentorganisationen Consumers Institute of
New Zealand Inc., flygplatsen Wellington Intemational Airport Ltd.,
branschorganisationen New Zealand Taxi Fedeation Inc., Wellington
Combined Taxis Ltd. (en bestéllningsentral i storstad) samt Palmerston
North Taxi Society Ltd. (en bestalhingscentral pa landsbygden). Nedar
stéende uppgifter bygger pa den informéion som Taxiutrechingen erholl
vid dessa sammantréffanden.

Betraffande Wellington International Airport Ltd. hanvisas till asnitt
6.1.7.

Nagra allmanna fakta om Nya Zeelands taxiverksamhet

I Nya Zeeland finns knappt 200 taxiorganisaioner samt omkring
4 000 &kare, 7 000 taxifordon och 15000 forare. Den allra flesta akarna
har endast 1-2 fordon. Det forekommer mycket fa storre foretag.
Branschen har utvecklats kraftigt efter avregleringen. Ar 1989 fanns
knappt 3000 taxifordon i landet. Storsta okningen har skett i stor
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stdderna. | Wellington finnsi dag omkring 25 taxiorgaisationer, janfort
med 4 stycken fére arregleringen. Fore avregleringen fanns ca 33Gaxi-
fordon i Wellington, nu finns det ca 1200 stycken. | Auckland har
antalet fordon okat fran ca2700 till 5 700 stycken.

Storsta taxiorganisationen i landet & Auckland Cooperative Taxi
Society Ltd. med 700-750 fordon. Nast stérsta organisationen & We-
lington Combined Taxis Ltd. med ca 400 fordon.

Nagot om de myndigheter/organistioner utredningen
besokte

Land Transport Safety Authority (LTSA)

LTSA inréttades & 1993 fran tidigare the Land Transport Division of
the Ministry of Transport.

LTSA & en fristdende myndighet med uppgift att framja sakerheten
betréffande landtransporter. LTSA uppréttar sékerhetsnormer for land
transporter och Overvakar att dessa foljs. Nar det géller taxiverksanme-
ten utfardar LTSA foreskrifter, meddelar taxitillstand och taxiforategi-
timationer samt utévar tillsyn éver branschen.

LTSA rapporterar direkt till the Minister of Transport. Styrelserd-
foranden och ledaméterna utses pa rekommendation av ministern.
Styrelsens ansvar & att tillvarata allméanhetens intressen i de aktuella
fragorna. — LTSA:s verkstéllande del bestar av en direktor som i sin tur
rapporterar till styrelsen. LTSA har ca 400 anstéllda: 150 anstéllda vid
huvudkontoret i Wellirgton, 140 vid the Transport Registry Centrei Pat
merston North samt 110 vid de gu regionala kontoren runt om i landet
(Auckland, Hamilton, Napier, Pamerston North, Wellington, Christ
church och Dunedin). Huvudkontoret i Wellington har frdmst hand om
overgripande frédgor medan de regionala kontoren svarar for mer
konkreta fragor betréffande exempelvis tillstandsgivning och tillsyn.

LTSA samarbetar med en méngd centrala och regionala myndibeter
och organisationer, inte minst med polisen vid tillstandsgivning och
tillsyn.

Consumers’ Institute of New Zealand Incor poration (Consumers
Institute)

Consumers  Institute och the Consumer Council uppréttades & 1959
som en del i Departementet for industri och handel. Organig&onen blev
en gavstandig enhet & 1967. The Consumer Council upphotrde héfter
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& 1988 medan Consumers Institute organiserades om till en prat
juridisk person den 1 januari 1989 vilken i dag har omkring 10@00
medemmar. Consumers' Institute & medlem i Consumers Intenational
(tidigare International Organisation of Consumers Unions). Constners
Institute samarbetar intimt med systerorganisationen i Australien.

Det huvudsakliga malet for Consumers’ Institute ar att samlain och
sprida information till férman for konsumenter och hérigenom fora fram
medlemmars och kawsumenters intressen. Detta gors genom forsking,
publicering av konsumenttidningar, allman konsumentragivning m.m.

Consumers Institute leds av en styrelse som valjs fran hela landet.
Det dagliga arbetet skéts av omkring 40 anstéllda, de flesta vid huvud
kontoret i Wellington.

New Zealand Taxi Federation Incorporated (Taxifederationen)

Taxifederationen, som &r en branschorganisation for taxidkare, bildades
ar 1938 for att tillvarata dkarnas intressen och vara branschens rost utét.

Taxifederationen har ett rad bestdende av 31 personer, vilka repre
senterar alla regioner i landet och mgjliggor for federationen att ha ett
effektivt kommunikationsnét. Taxifederationen har sitt huvudkontor i
Wellington dar ocksa organisaionens ende anstéllde, den nationelle sek
reteraren, finns. Harutdver finnsfilialer runtom i landet.

| dag & omkring 45 procent av akarna organiserade i Taxifedera
tionen. En av anledningarna till att inte fler dkare &r organiserade menar
federationen & den daliga I6nsamheten inom branschen som gor att
akarna skar ned pa alla kostnader som inte & nodvandiga for narings
utOvandet.

Palmerston North Taxi Society Limited (Palmerston North)

Palmerston North bildades & 1995 da fyra mindre taxiorganisationer
gick samman. Anledningen till sammanslagningen var framfor allt att
organisationerna utférde likartat arbete och att detta inte bedrevs
tillréckligt effektivt i de mindre enheterna.

Det finns tre taxiorganisationer, med sammanlagt omkring 80 akare, i
omradet som konkurrerar. Palmesston North & storst med 53 ansutna
akare och ca 60 taxifordon.

For att fa tilltrade till Palmerston North kréavs att man koper in sig
som aktiedel&gare i organisationen samt forbinder sig att fdlja dess
stadgar.
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Det skall foreligga starka skal for att utesluta ndgon ur orga
nisationen, men det far géras om nagot av foljande skal foreligger:

- om &karen uttryckligen eller indirekt motarbetar syftet/intentionen
med samarbetsavtal et,

- om &karen bryter mot eller negligerar bestammelsernai avtalet,

- om &karen kommer pa obestand,

- om utmétning av en 8kares taxifordon aktualiseras,

- om &karen utan foregaende tillstand fran organisationen ingdr avtal
eller liknande med sina borgenérer,

- om &karens eller hans forares uppforande eller agerande &r, har varit
eller kan komma att bli skadligt for organisationens valstand, rykte,
intresse eller dfarsverksamhet,

- om &karen blir medlem i, ingdr avtal med eller anstélls av nagon
annan godkand taxiorganisation inom organisationens omrade eller av
nagon medlem i en s&dan organisation eller av ndgon annan som har
avtal med en s&dan organisation,

- om &karen installerar eller tillater installation av annan organisations
radioutrustning eller anvander sadan utrustning eller éver huvud taget
accepterar korningar fran nagon annan taxiorganisation,

- om &karen upphor att ha kommunikationsmgjligheter, taxitillstand,
taxilegitimation eller lokalkénnedoms-certifikat,

- om &karen upphor att varamediem i organisationen,

- om adkaren & diskvalificerad enligt lagen eller hans tillstand ater
kallas, suspenderas eller dterlamnas.

Under en period om tva a&r efter uteslutningen eller uttradet (oberoende

av anledningen till uttradet) far inte dkaren utfora nagot som helst

taxiarbete:

- inom en radie av 6 km fran Palmerston North Square,

- tillsammans eller som anstdld hos ndgon som & medlem i
organisationen eller som varit medlem under de sex foregdende
manaderna.

Akaren f&r inte hdler motarbeta organisationen eller dess arbete eller

undandra organisationen nagon av deras foretagskunder eller andra

kontrakterade kunder.

Palmerston North har utsett vissa &kare/forare till inspektorer, med
rétt att kontrollera att Gvriga inom organisationen skoter sig i enlighet
med stadgarna. — Om négon akare eller forare misskéter sig lamnar
organisationen ofta 6ver drendet till LTSA for provning av tillstandet i
stallet for att §alv utesluta personen i fraga direkt.

WEellington Combined Taxis Limited (Wellington Combined)
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Wellington Combined bildades & 1993 genom en sammanslagning av
tva mindre taxiorgani sationer.

Anledningen till att man slog sig samman i en taxiorganisation var
bl.a. kundernas dkade krav pa service och sikerhet, behovet av mer
avancerad teknisk utrustning, behovet av ekonomisk storskalighet samt
behovet av en effektivare verkamhet och marknadsforing.

Wellington Combined & i dag den nast stbrsta taxiorganisationen i
Nya Zeeland. Organisationen bestdr av 360 akare (som ocksa &r aktie
agare i organisationen) med drygt 400 taxifordon. De flesta i orgaisa
tionen & sméaforetagare med endast ett taxifordon. Storsta aktiégaren
har 30 andelar i organisationen.

For att fa anduta sig till Wellington Combined kravs att man kan
koper in sig som aktiedelagare i organisationen. | dag kostar det NZ$
45 000 (dvs. drygt 200 000 kr). I dvrigt férekommer inga hinder for att
fa tilltrade, endast att man forbinder sig att leva upp till de krav som
stéllsi stadgarna. En medlem i organisationen kan uted utas pa objeliva
grunder (grunderna Overensstammer i stort med dem som gdler for
Palmerston North). Det krévs relativt grav misskétsamhet for att kunna
utesluta nagon.

Avregleringen
Varfor avreglering?

Synséttet fran regeringens sida var att denna inte skulle blanda sig i fler
angel8genheter an nddvandigt. Detta ledde bl.a. till att man genomférde
avregleringar inom flera olika verksamhetsomraden. Pa transporsidan
avreglerade man forst godstransporterna i borjan pa éttiotalet och
fortsatte sedan med passageraretransporterna.

Varfor behdll man kravet pa att tillhora en taxior ganisation?

Lagdtiftarna i Nya Zeeland resonerade sa att akarna sannolikt &nda
skulle fortsétta att hdlla samman i organisationer eftersom fordelarna
med detta var sa stora. Det ansdgs alltsa inte sarskilt kontroversiellt att
vidhalla detta krav. Dessutom hade man inhamtat information fran vissa
delstater i USA som haft ddlig erfarenhet av att Slopa kravet pa
anglutning till en taxioganisation. En annan anledning var att man be
farade att det skulle forekomma altfor fa taxibilar i trafik nattetid,
varfor det ansdgs angelaget att tillforsakra allmanheten 24-timmars-
service. Slutligen ansags det betydligt enklare att kontrollera ett mindre
antal organisationer an att kontrollera &arna var for sig. Vid



178 Bilaga 3 SOU 1999:60

avregleringen — och den efterfdlande skérpningen — gjordes darfor
organisationerna ansvariga for exenpelvis klagoma hanteringen,
prisinformationen, dygnet-runt-servicen och férarnas upptradande.

Hur har avregleringen uppfattats?
Inledning

Taxiutredningen fragade de olika myndigheterna/organisationerna om
hur de s3g pa avregleringen och utvecklingen efter avregleringen. Nedan
redovisasi korthet de svar utredningen fick.

LTSA

Fore lagskarpningen ar 1992 forekom det en hel del organisationer som
inte hade nagon egentlig kontroll 6ver sina medlemmar. Det var inte
ovanligt att nagon tillstdndshavare genom leasing eller franschising lat
personer utan eget tillstand agera som géalvstandiga &kare eller orga
nisationer. De flesta av dessa |6st sammansatta organisationer har for
svunnit nu. Det finns dock sannolikt ndgra sddana organisationer kvar i
Auckland.

Det forekommer av och till rykten om att vissa taxiorganisationer inte
har full kontroll éver sina mediemmar. Ovriga inom branschen brukar
vara mycket snabba med att rapportera sadant till myndigheten. De tre
senaste aren har — inom Waellington-omradet — tva organisaoners
tillstand aterkallats pa grund av att de inte uppfyllt kraven for tildtand i
detta hdnseende. Dessa taxiorganisationer hade endast ett fatal akare.
Akarna 14t skilda personer komma in och kéra deras bilar utan ngon
kontroll av verksamheten. Taxiorganisationernai sin tur hade inte ndgon
kontroll 6ver dkarna.

Alladkare & med i en taxiorganisation. Nya Zeeland har sdledes inga
fridkare. Daremot kan man siga att det forekommer fridkare inom
shuttle-verksamheten. Inom denna verksarhet finns inget krav pa att tilk
hora ndgon arganisation. Manga shuttle-fordon utfor i princip samma
verksamhet som taxifordon. LTSA haller for nérvarande pa med en
Oversyn av denna verksamhetsform.

Fore avregleringen fanns det endast fyra taxiorganisationer i Wélng-
ton. De var mycket mana om sin goodwill och ddppte inte garna in
nagra nykomlingar i sin organisation. Nufortiden finns det altid nagon
organisation som &r beredd att ta emot en ny aktor pa marknaden.
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New Zealand Police

Efter avregleringen har det blivit mer problem med taxi. Standarden har
forsamrats betréffande saval fordon som forare. Det har hant att kunder
blivit antastade av forare. En hel del taxférare & invandrare som talar
dadlig engelska och inte har s3 god lokalkéannedom. Det foteommer
ocksa taxiforare utan tillstand och forare som uppbér arbets Gshets- eller
gukkassa. Vidare foérekommer det forare med flera andra jobb som
arbetar for langa arbetspass och forare som tar kunder pa "rundurer”.
Slutligen har det ryktats om att kriminella gang tagit sig in branschen.
Det har dock blivit béttre under de senaste aren. Standarden inom taxi
branschen i Wellington-omradet & numera relativt god. Sakilt géller
detta sedan flygplatsen reglerat taxitrafiken dér. De snaste sex mana
derna har det bara varit aktuellt att granska tva av organisdionerna
narmare.

Enligt polisens mening borde tillsynen 6ver branschen forbéttras.
Obligatorisk anslutning till taxiorganisation &r effektivt endast om alla
taxiorganisationer lever upp till den satta standarden. | dag & sa inte
alltid fallet. Det har fér&kommit och forekommer sannolikt fortfarande
|6st sammansatta grupper dar t.ex. bilen leasas ut till ndgon som inte har
taxitillstdnd och som driver verksamheten sd lange det gar innan
myndigheterna ingriper. Om tillstandet for taxiorganisatinen dterkallas
dyker ibland samma personer upp igen i en ny konstellation.

Regelverket upplevs av polisen som tandl6st. Bevisfragorna ar svara
och det tar alldeles for lang tid att terkalla ett tillstand. Vidare saknas
resurser till att kontrollera taximarknaden ordentligt. Polisen upplever
det som att man bara skummar pa ytan.

Consumers' Institute

Fore avregleringen var det nast intill omgjligt att fa tag pa en taxi och
nar man va lyckats bestdlla en var vantetiden lang. Det fanns for fa
bilar och servicenivan var 1ag. Fran konsumenthall tyckte man att akeg-
leringen inte gick langt nog.

Strax efter avregleringen forekom det ol&sliga prisinformationer och
forare med mycket dalig lokalkannedom. Manga forare hade ocksa svart
med det engelska spraket. Vidare uppstod stora problem vid flyglatser
runt om i landet. Numera — sarskilt efter regleringen av taxirafiken pa
flygplatsen i Welington — forekommer inga direkta klagmd fran
konsumenthall. Tillgangen till taxibilar & god. Det har i stélet blivit sa
att taxi vantar pd kunder och manga bolag har hojt serviceivan
betydligt for att bli konkurrenskraftiga. Avregleringen har sdledes varit
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till férdel for kunderna. Enda nackdelen & att priserna inte fallit som
vantat. Det har blivit biligare att driva taxiverksamhet; de hoga
intrédeskostnaderna & borta och bensnen har blivit billigare liksom
bilarna. Anda forekommer det inte ngon verklig konkurrens i fréga om
priserna. En orsak till att priserna inte sunkit kan i och for sig vara att
det finns s manga taxibilar nu att det & swarare for dkarna att fa
verksamheten att ga runt.

Det forekommer organisationer som inte fungerar som de borde.
L okalkannedomen & i vissa fall fortfarande bristfallig. Det har ocksa
forekommit prdolem vid flygplaser. | Wellington har detta, som tidgare
namnts, 16sts men i Auckland och Christchurch foekommer fortfarande
problem. Vid andra terminaler har det inte varit nagra storre problem.

Det nuvarande regelverket & bra, men det skulle behdvas en
strangare kontroll av att bestammelserna foljs. Consumers Institute
anser att myndicheterna borde ta en storre del av ansvaret for tillsynen i
stallet for att som nu lagga ansvaret pa kunderna. Om inga klagomal
gentemot en organisation forekommer agerar inte myndigheterna.

Taxifeder ationen

Flera dkare klagade inledningsvis pa avregleringen men i dag har de
flesta accepterat och anpassat sig till situationen.

Avregleringen har varit till fordel for kunderna. Det har blivit mycket
|&ttare att fa tag pa en taxi och standarden samt servicen har i manga fall
okat. For &karna har avregleringen dock inneburit ett ikomstbortfall.

Tyvarr forekommer det organisationer som inte borde fa kalla sig
organisationer. De upprétthdller inte den standard som egentligen kréavs
for att ha tillstand som taxiorganisation. Bl.a. forekommer det organisa
tioner med mycket |6sa ledarskap och mindre bra service. Taxtedera
tionen upplever att LTSA inte & tillrackligt aktiva nar det géller att
kontrollera den saken.

Palmerston North

Det tog omkring 2 ¥ ar efter avregleringenmnan det i Palmerston North
forekom nagon riktig konkurrens. | dag finns det tre konkuerande taxi-
organisationer i omradet. Antalet dkare har Okat fran 55fdre
avregleringen till 80 idag. Kvdllstid finns det tillrackligt att gora for
akarna, sarskilt efter skéarpningen av rattonykterhetsreglerna och senare
laggningen av stangningstiderna pa barer. Dagtid finns det dock for
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manga taxifordon numera. Inkomsterna for &karna och férarna har
gunkit betydligt efter avreglerigen.

Nya foretag har tidvis forsokt att konkurrera med |&ga priser, men de
har oftast blivit tvungna att hoja taxan efter en kort tid. Det har ocksa
forekommit att foretag startat med hjalp av bidrag fran samhallet vilket
gjort att de kunnat hdlla lagre priser. Nar bidragen upphort har de
tvingats hoja priserna eller har de férsvunnit fran marknaden. Ett annat
slag av osund konkurrens &r anstdllande av personer i sex manader, vilka
har 60 procent av 16nen betald av samhdllet.

Verksamheten i taxiorganisationerna har blivit mer effektiv efter
avregleringen. Servicen gentemot kund har ocksa blivit béttre. Det &r
framst betréffande servicen som konkurensen sker i dag. En nackdel
med avregleringen & att standarden pa manga av fordonen forsamrats.
Forr fanns det en bestdmmelse om att ett taxifordon inte fick varamer @n
ett visst antal & gammalt. | dag forekommer en hel del billiga bgagnade
japanska bilar pa taximarknaden.

Det forekommer mycket sdlan att kunder blir lurade i Palmerston
North. Omkring 80 procent av kunderna & reguljéra kunder. Taxi har
darfor mycket att vinna pa nojda kunder.

Wellington Combined

Fore avregleringen fanns det inte tillrackligt med bilar da efterfragan var
som storst, servicen var dalig och forare tog sig inte resor som de ansag
vara oldnsamma.

Vid avregleringen stadgades visserligen att ala maste tillhdra en
godkand taxiorganisation men kontrollen av organisationerna var ddlig.
Det dok upp ett antal mindre organisationer med endast tva-tre &kare
som inte upprétthdll nagon 24-timmars-service. Pa grund av den hoga
arbetd dsheten forekom det att folk "kdpte sig” ett jobb genom att starta
taxirorelse. Inledningsvis §0nk inkomsterna och standarden inom taxi
branschen dramatiskt. Nu har det dock stabiliserats och blivit béttre.

Det har blivit en enorm 6kning av antalet taxifordon. Natuigtvis
har detta 6kat konkurrensen hogst vasentligt och i manga fall innetrit
inkomstforluster for de "gamla® &karna. Men gemene man pa Nya
Zedand har borjat &ka taxi i mycket hogre utstrackning an tidigare, sa
en del av dverskottet har sugits upp. Taxi har blivit "ett Sétt att leva’ pa
Nya Zeeland. Orsakernatill detta &r bl.a. de strangare nykterhetkagarna,
att taxi & mer tillgangligt och att kollektiwrafiken inte & sa va
utbyggd.

Vissa organisationer med gott renommé har lyckats val efter avreg
leringen. Wellington Combined t.ex., skulle behtva ytterligare ett
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hundratal fordon for tillféllet. De som lyckats bést & organisationer med
en stark ledning och interkontroll. En affarsmassig attityd slar igenom
hos dessa foretag. Bl.a. resonerar man sa att om man tar ett kort Kor

uppdrag ena gangen kommer kunden kanske tilleka och man far ett

langt koruppdrag vid nésta tillfélle. Organisationerna inser sdledes att
man vinner pa att upprétthalla ett gott rykte.

Det har kommit in en hel del transportorer pa marknaden som haller
|3g standard bade pa fordonen och servicen. Men det har ocksa tikom-
mit ett toppskikt som haller en mycket god standard. Pa mindre orter har
det dock nastan inte skett ndgon forandring alls av taximarkaden efter
avregleringen.

Wellington Combined efterlyser en béttre kontroll Gver takran-
schen. Varken LTSA eller polisen har i dag tillréckliga resurser.

Regleringen av taxiverksamheten
L agstiftning m.m.
Transport Services Licensing Act

Taxiverksamheten regleras genom Transport Services Licensing Act
1989. De delar av lagen som ror taxi aterfinnsi bilaga 4. Nar det géller
taxiorgani sationernas ansvar skarptes lagstiftningen ar 1992, dabl.a. an
svar for organisationernai frdga om forares |okal kannedom och kuskap

i det engelska spraket infordes.

Taxiorganisationer

For att fa driva en taxiorganisation i Nya Zeeland kravs tillstand fran
LTSA. Tillstandet géller tills vidare. For att fa sadant tillstand kravs att
organisationen:

- Upprétthdller dygnet-runt-service (om inte the Regional Council med
gett undantag fran detta krav). Taxiorganisationen ansvarar darvid
for att arbetspass schemaldggs enligt lagstiftningen rérande arbets-
och vilotider.

- Har ett fungerande kommunikationssgtem.

- Har stadgar som ger centralen kontroll over sina medlemmar.
Taxiorganisationen ansvarar for att akare och forare lever upp till de
krav som finns betraffande fordon, upptradande mot kunder m.m.

- Har ett fungerande klagomal shanteringssgtem.
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- Anger vilket geografiskt omrade den kommer att trafikera. Taxiorga
nisationen ansvarar darvid for att forarna upprétthdller god lokat
kénnedom inom detta omréde.

- Centralen ansvarar ocksa for att forarna behdrskar det engelska
spraket.

Ett krav & vidare att alla personer i ansvarig stéllning skall vara

lampliga att handha verksamheten, dvs. ha nddvandiga kunskaper och ha

ett gott anseende (altsdinte vara straffade e.d.).

Ansvaret for de enskilda &karna och dess forare skéter sig vilar aldd
pa taxiorganisationerna. Den organisation vars akare miskoter sig kan i
forlangningen mista sitt tillstdnd om den inte tar itu med priolemet.
Organisationen skall fora ett register 6ver santliga dkare, forare och
fordon. Organisationen skall ocksa fora ett register dver alla klagmad
som kommit in och i registret anteckna vilka atgéder som vidtagits med
anledning av detta.

Taxiorganisationerna ansvarar inte for att akarna betalar skatter och
avgifter till det almanna.

Taxiforare

LTSA meddelar tillstand for taxiforare. Forartillstanden skall fornyas en
gang om aret. En taxiforare skall, forutom att inneha erforderlig kor
kortshehdrighet, uppfyllafdljande krav,

- varaen "fit and proper person”,

- upptréda professionellt,

- halokakannedomscertifikat for de omraden han trafikerar,

- kunnatalaoch forstd god konversationsengel ska,

- foratidbok och

- dltid hasin forarlegitimation val synlig for passagerarna.

Taxiakare

Som tidigare namnts meddelar LTSA ocksa tillstand till taxiverkamhet.
Taxitillstandet géller tills vidare och inte behtver fanyas. En taxidkare
skall uppfylla samma krav som en taxifoérare. Dessutom géller félande.
Akaren skall

- ansvarafor forarnas professionalism och yrkesutovning,

- registrera pris och priséndringar hos LTSA,

- setill att prisinformationen & godtagbar och

- tillhdra en taxiorganisation.
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Anteckningar fran Taxiutredningens méte med L TSA
Taxiorganisationer

Det finnsinte ndgon majlighet att fa dispens fran kavet pa att tillhtra en
taxiorganisation. | glesbygd kan dock organisationerna vara sma. Det
forekommer t.0.m. organisationer som bestar av endast ett fordon.

Taxiorganisationerna skall upprétthalla 24-timmars-service inom det
omrade de trafikerar. The Regional Council far medge undantag fran
detta krav. For att klara 24-timmars-servicen kravs att organisationen &r
av viss storlek. Vilken storlek som krévs varierar mellan olika regioner
och orter. | exempelvis Auckland bdr en orgaisation ha minst 15fordon
medan det i Wellington och Christchurch racker med 7-10 fordon. —
Vad 24-timmars-service innebd har aldrig blivit klart dénierat.
LTSA:s motsvarighet vid tiden for lagens inférande forsokte fa ett krav
inskrivet i lagen om att det skulle upprétthallas en 24-timmars-service
”pa gatan”. Sa blev dock inte fallet. Emellertid har det hérefter kommit
domstolsutslag som talar i denna riktning. Saledes torde det inte réacka
for en organisation att endast vara tillganglig per telefon. Organisa
tionens fordon maste ocksa finnas ute i trafik och kunna ta emot och
utfora bestélIningar. Inom vilken tid ett bestalIningarbetet bor utféras ar
dock inte klart. Det kan skifta fran en plats till en annan och beror pa
vilken serviceniva man vill uppna pa orten. Det & en fraga for the Re
gional Council att besuta om den saken. Tycker emdiertid LTSA vid
ansokningstillféllet att den specifikation dver vilken service en orgésa-
tion avser att uppréatthalla ser " mager” ut sétter man sig ned och di&u-
terar saken med taxiorganisationen. Oftast kommer man da 6veens och
en godtagbar serviceniva. Det hander emellertid att LTSA skickar fragan
vidare till the Regiona Council. — Det & inte ovanligt att olika
taxiorganisationer samarbetar. Organisationer kan dock inte fa ett
tillstand baserat pa detta samarbete, de maste sjalva kunna upprétthalla
24-timmarsservicen. Vidare gér det inte att fa undamag fran kravet pa
24-timmars-service med hanvisning till att en annan organisation i om
radet uppratthaller en sddan och att det darfor inte & nodvandigt att den
egna organisationen ocksa haller denna service. — Det har hant att LTSA
kontrollerat organisationerna genom att ringa upp dem vid olika
tidpunkter pa dygnet for att se om de upprétthaller servicen. Nagra taxi
organisationer har &alats for att de inte uppratthaller 24-timmars-service
och vissa av dem har fét sitt tillstand aterkallat.

Taxiorganisationerna rapporterar inte till myndigheterna vilka dkare,
forare eller fordon som de har till sitt forbgande. | stéllet specificerar de
vilken service de kommer att upprétthdlla. Daremot maste de internt fora
register 6ver 8kare, forare och fordon och alla dessa kategorier maste ha
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ett specifikt identifikaionsnummer inom organsationen. Registret skall
pa begéran hdllastillgéangligt for LTSA.

Det kravs att organisationen har ett telekommunikationssystem. Det
maste dock inte finnas ett bemannat bestallningskontor dygnet runt.
Nattetid gar det bra att vidarekoppla samtalen ut till bilarna.

Det krévs att organisationen annonserar om sina avsikter att starta en
taxiorganisation i dagstidningarna pa orten. Anledningen hértill & att
almanheten — eller andra taxiorganisationer — skall kunna reagera och
meddela myndigheterna for det fall de har invéndningar mot t.ex. an
svariga personer (Fore avregleringen gédllde att man hade en public
hearing innan man keviljade organisationstillstand).

LTSA tar ingen hansyn till den finansiella situationen for organisa
tionen.

Organisationen maste ha stadgar som visar att den har kontroll 6ver
sina medlemmar. Stadgarna skall gesin vid anstkan om tillstand. Om en
organisation inte foljer sina regler kan LTSA aterkalla licensen. Alla
relevanta andringar som en organisation gor i sina stadgar maste god
kénnasav LTSA.

Organisationen & inte ansvarig for &karnas/forarnas kriminella hanel
lingar. Organisationen ansvarar dock for deras upptrédande m.m.

Betréffande lokalk&nnedomsproven sétter LTSA ramarna foér dessa
men administrerar inte de faktiska proven. Nagra taxiorganisationer har
kontrakt med LTSA som ger dem tillstdnd att genomfora testiena. Pa
forarens id-kort visas inom vilka omraden han har genomgétt och klarat
lokalkannedomsprov. Organisationerna salva for ocksa register Gver
sina forares genomgangna prov. Om LTSA far rapport om att en forare
inte uppfyller kraven kan LTSA kallain honom och |&ta honom genom
ga ett prov. | forlangningen kan det leda till att han mister sitt tillstand.
Det har forekommit en del problem med dem som hdllit i testerna med
pafoljd att det forekommit att forare fatt lokalkannedomsceifikat utan
att egentligen vara behdrig till det.

Om en &kare utesluts ur en organisation innebar detta inte att LTSA
automatiskt drar in tillstdndet. Akaren f& dock inte driva nigon taxi
verksamhet sa lange han inte & medlem i ndgon forening. Straffet for att
bryta mot denna bestdmmelse &r hogt.

Att en godkéand akare inte fatt komma med i en taxiorganisation dver
huvud taget har inte forekommit sdvitt LTSA erfarit. Det finns altid
nagon organisation som vill ha ytterligare &kare andutnatill sig.

Det har forekommit att en utesluten akare behallit kommuniki@ons-
radio, logotyp etc. efter det att uteslutits. Som regel finns det dock klara
regler for vad som géaller vid utedutning i organisationernas stadgar.
Straffen fran sava organisationen som LTSA & hdga om akaren uhytt-
jar en s&dan situation.
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Taxiforaretillstand

Forarlicenserna skall fornyas en gang om aret. Kriminaregistret for
foraren gas da igenom. Det & meningen att LTSA kontinuerligt skall fa
information om nagon forare misskéter sig t.ex. genom att bega brott.
Informationen fungerar dock inte helt tillfredsstdllande. Mgjligheten att
fa domstolarnas datasystem att kommunicera med LTSA:s dataystem
utreds for nérvarande.

Organisationerna skulle gérna se att LTSA underréttade dem nér en
forare begatt brott, sarskilt i fraga om rattfyllerbrott. Sa sker dock inteii
dag. Inte ens om forarens forartillstand dras in underréttas organisa
tionerna. Denna ordning & dven LTSA angeldgna om att andra pa.

Prisregistrering

Vid avregleringen avskaffades maximipriserna. For att aven fortsét
ningsvis kunna bevisa och lestraffa dverpriser inrdttade man dagens
system ned prisregistiering hos LTSA. Aven the Regional Council for
register Over priserna. Den som verkar inom taxibranschen utan att ha
det aktuella priset registrerat hos LTSA gor sig skyldig till brott.

Oftast &r det organisationer som registrerar sina priser — inte indvi-
duella &kare. Det & dock tilldtet att ha olika priser inom en organistion.
Organisationerna/dkarna far registrera hur manga tariffer de vill.
Trenden gar dock mot allt farre tariffer. Flera organisationer tillampar
endast en taxa idag. Som mest tillampas tre tariffer. Man fa ha vilka
dagstariffer man vill — fasta priser, zoner etc.

De registrerade priserna & maximipriser. Det &r tillatet att ta ut 1agre
priser an de registrerade. Taxametern maste dock alltid séttas pa. Fora
ren maste |amna kvitto ifall kunden begér det. Pa kvittot skall viss ifor-
mation finnas, t.ex. organisationens namn och forarens identifikdons:
nummer.

LTSA registrerar bara priserna — provar dem inte i sig. LTSA bryr
sig inte om ifall de & valdigt htga eller valdigt |&ga, salange de inte uit
gor ett sdkerhetsproblem. Registreringen & inte betungande eller om
standlig, varken for LTSA eller organisationerna. Registreringen gar
som regel igenom pa en och samma dag. Organisationen kan faxain sin
prisandring och LTSA faxar tillbaka en bekréftelse pa att priset regstre-
rats. — Det kostar inget att regidrera sina priser. Kostnaden for LTSA:s
arbetsinsats &r forsumbar.

Det finns ingen standardiserad form for hur prisinformationen skall
se ut. Den skall dock vara lasbar. LTSA kontrollerar att den uppfyller
detta krav innan priset far registreras. Det sagda innefattar dven en viss
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provning av att tarifferna ar forstaeliga for kunden. Information om vart
kunden skall vénda sig om han vill klaga skall ocksa finnas med pa pris
informationen.

Verkstaden dér taxametrarna andras far en kopia av registreringen.
Priset ligger bakom plomb och maste dndras av en verkstad. Det ketar i
dag NZ$ 48 (220 kr) att fa sin taxameter instélld pa nya priser. Om man
anvander en oplanberad taxameter blir man omedelbart avstangd fran
taxiverksamheten.

Det finns inga bestdmmelser om hur ofta man far registrera om sina
priser. Emellertid &r det kostsamt och forenat med vissa besvér for orga
nisationerna att andra priserna. De méaste ta fram nya prisdekaler och de
maste andra alla sina taxametrar. Foljaktligen andras inte prserna
sarskilt ofta. De senaste 12 manaderna har LTSA i Wellington edast
haft 2—3 andringar att behandla. Det forekommer inte att béagen hojer
sina priser infor stora evenemang eller liknande.

Prisregistreringssystemet & enligt LTSA:s mening bra for kunden.
Det gor priserna synliga och f@hindrar sannolikt att alltfér hoga priser
registreras.

Kontroll av att prisinformationen skots och att organisationen endast
tillampar registrerade priser gors av sdvdl LTSA:s compliance officers
(tillsynsmén) som polisman.

Klagomal

Alla taxifordon skall vara utrustade med tydligt klagomalshénvisning.
Organisationerna & skyldiga att hdlla ett register 6ver alla klagomal som
kommer in samt att fora noteringar om vilka dtgéarder som vidtas med
anledning av klagomalen. Att inte skota klagomdlshanteringen pa ett
godtagbart sétt foranleder dryga béter och i vérsta fall avsténgning eller
aterkallelse av tillstandet.

LTSA:s regionadla compliance officers skoter kontrollen Gver att
organisationerna hanterar sina klagoma pa ett godtagbart sitt. LTSA
forsoker kontrollera organisationerna varje &. Om det visar sig att en
organisation inte skétt sin klagomalshantering, t.ex. |&tit bli att regitrera
ndgot klagomal eller inte har vidtagit erforderlig dtgard lter LTSA
saken gatill atal.

Klagomalen ror ibland Gverpriser eller att foraren tagit en omvag,
framst det senare. Problemen forekommer oftast vid flygplatser. Klago
malen rérande Overpriser har dock oftast visat sig bero pa att trafik
situationen gjort resan dyrare an vanligt. Andra klagomal ror trakase-
rier, otrevligt bemottande, stotande sprakbruk etc. Forr forekom en hel
del klagomd om att forarna inte dtog sig korta, oldisamma resor. | dag
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far LTSA dock inga klagomad om detta. LTSA har forsokt lansera idén
om att "i dag en liten kund, i morgon en stor kund”. De flesta organisa
tioner har tagit till sig detta budskap.

| forsta hand bér kunden véanda sig till organisationen med sina
klagomal, men det gér ocksa att vanda sig direkt till LTSA. LTSA regi
strerar de arenden som kommer in direkt till dem samt sddana &renden
som organisationerna hanskjuter till dem. LTSA brukar vanta en tid for
att ge organisationen en chans att &tgarda problemet. Om detta inte gors
och/eller om klagomdlet & av inte ringa karaktar foranstaltar LTSA om
forhor med saval den klagande som den férare som klagomalen riktats
mot och vidtar dtgéarder harefter. Antingen |&ter man saken bero, med
delar en varning eller |ater drendet ga till &al. Om organisationen fatt
klagomalet och en kopia samtidigt gatt till LTSA ser LTSA till alvaret i
klagomalet, om det & frdga om ett uprepat beteende eller dyikt. LTSA
kontrollerar vidare att taxiorganisationen vidtagit adekvata agérder med
anledning av klagandlet.

Né&r det géller framforandet av ett fordon kan kunden klaga &ven hos
polisen. Polisen sdnder i dessafall regelméssigt en kopiatill LTSA.

Loggboken

Vad loggboken — som i Sverige motsvaras av vilotidsboken — skall
innehalla bestams av LTSA. Loggboken &r personlig och en forare far
bara ha en sadan bok. Den skall hdllas tillganglig for katroll och en
kopia av den skall finnas hos arbetsgvaren. Det forekommer att forare
skaffar sig fler an en loggbok.

| dag far en forare arbeta som mest 11 timmar per dygn. Den som
bryter mot bestdmmelsen stdngs av fran taxiverksamhet i en manad.
Lagstiftningen rérande kor- och vilotid ses for nérvarande Gver.

Konkurrens

En organisation far inte ta en altfor stor marknadsandel pa ett osunt
sétt. Organisationer far inte heller gd samman for att minska konkur
rensen pa marknaden. Det & mycket hoga boter forenat med att bryta
mot konkurrens agstiftningen. LTSA tar dock inte nagon hansyn till ken
kurrensreglerna vid tillstandgivningen. Detta & konkurrensmyialig-
hetens (the Commerce Commision) sak.

En form av osund konkurrens som LTSA diskuterar for tillfallet &r
den form av tillstandsfri trafik som hotell, klubbar och barer, sukhem
m.fl. &gnar sig &. Hotell hamtar och lamnar gaster pa olika stéllen, barer
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och klubbar har erbjudande om "dial-a-driver”, dvs. de tillhandadller en
forare som kor hem gasten medan en annan kor hem hans bil. Aven
verksamheten med shuttles inbegrips i diskussionen. Fragan & om dessa
former av trafik skall tillstandsbeléggas precis som taxirafiken.
Verksamhetsformerna konkurrerar med taxiverksamheten utan att
behova uppfylla de krav som stélls pa verksamma inom taxibraschen.
Anledningen till att LTSA intresserar sig for frégan ar att verlsam-
heterna kan utgdra en sakerhetsrisk fér allmanheten.

Terminaler

| adla lander forekommer det sannolikt problem med taxiverksamheten
vid flygplatser — s &ven i Nya Zeeland.

Flygplatsledningarna har myndighet att reglera viss verksamhet
omkring flygplaserna. De kan t.ex. forbjuda "raggning” av kunder inne
pa terminalerna och de kan kantraktera vissa bolag for trafikering av
flygplatsen.

| Wellington har man lyckats |6sa problemen pa ett bra sétt, vilket
avspeglat sig pa hela taximarknaden i omrédet. | Auckland och Christ
church har man inte kommit lika langt. Dar forekommer foffrande
problem.

Tillsyn

Ute i regionerna har LTSA ca 40 compliance officers (tillsynsman). |
Wellington finns det 7 sddana. Compliance officers har dven andra ar
betsuppgifter an att kontrollera taxibranschen.

LTSA reagerar pa kundernas (och andra taxiakares) klagomal men
genonfor ocksd slumpmassiga kontroller. Vissa organisationer kotrol-
leras ofta, andra mera sdllan. En compliance officer far stoppa ett
taxifordons fard, men anvander si gott som aldrig denna rétt. Denna
atgard overldts som regel & polisen. LTSA har, som tidigare namnts, ett
néra samarbete med polisen och genomfdr ibland gemensammaldioner.

Vid nagra tillfalen har LTSA genomfort razzior men de har varit
relativt fruktlosa. Sa fort LTSA dagit till har informationen om detta
spritts via kommunikationsnétet och de oseritsa férarna har férsvunnit
fran gatorna. Den senaste tiden har LTSA i stéllet borjat med att kallain
en organisations ala akare/forare/fordon till sig for en allméan geom-
gang. Hittas nagrafel utokas kontrollen.
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Aterkallelse av tillstand

Numera har LTSA mgjlighet att dterkalla tillstanden med omedelbar
verkan.

Om ett tillsténd for en forare dterkallas maste det ga en visstid innan
foraren far soka nytt tillstdnd. Akare och taxiorganisationer har dock
mojlighet att soka nytt tillstand omedelbart efter det att deras titand
aterkallats.

Organisationer, vars tillstand riskerar att dterkallas, brukar fa en
chans att ratta till felet, t.ex. gbra sig av med en person i ledningen som
inte & "fit and proper”. Gor organisationen det kan den fa behdlla sitt
tillsténd.

Samverkan

LTSA har néra kontakter med andra myndigheter — i forsta hand polisen.
Samarbete sker &ven med de sociala myndigheterna och Ivandrarverket.

Néagon skyldighet att samarbeta mellan myndigheterna faigger dock
inte (med undantag av den egisterkontroll som i vissa fall skall ske hos
polisen).

LTSA samarbetar ocksd med Taxi Federationen. Federationen &r
mycket aktiv nar det géller att forafram taxifragor.

Samverkan sker inte mellan LTSA och skattemyndigheterna. Nar det
gdler skattefusk far LTSA sdledes ingen vetskap om detta, om inte
personen i fraga doms for skattebrott. Ofta forekommer det andra
oegentligheter o&sa om det fuskas med skatter. Darfor finns det de som
menar att LTSA borde erhdlla denna information pa ett tidigt steium.
Skattemyndigheterna anser uppenbarligen att det fuskas en hel del med
skatter och avgifter eftersom man gett ut en skrift om just fusket inom
taxibranschen.

En 6versyn av lagstiftningen

Hela taxilagstiftningen & under oversyn for tillfallet. Oversynen
foranleds inte av missntje med lagstiftningen som sadan utan &r snarare
en uppfoljning av de nu 10 & gamlareglerna.

Ett av de problem som kommit upp & de tidigare namnda s.k.
courtesy vehicles, dvs. bilar fran pubar, hotell etc. samt shuttle-trafiken.
Fragan & huruvida dessa verksamhetsformer skall regleras och tiH
standsbe &ggas. Vidare finns det en 6nskan att reformera straffsank
tionerna. Vissa straff & alldeles for hdrda. Att stdnga av en hel taxi
organisation i en manad & t.ex. ett mycket hart straff. Syftet med
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straffen &r att fa organisationerna och dess medlemmar att skéta sig och
fragan & hur detta gors pa basta sétt. En majlighet som diskuteras &r att
utfarda boter i hogre utstréckning, en annan att ge LTSA mdjlighet att
stanga av organisationer fran verksamhet under en kortare tid.

Man ser ocksd Over bestammelserna ur ett self-management-
perspektiv, vilket & en idé som ursprungligen kommer fran civilflyget.
Tanken & att branschen skall belasta regeringen sa lite som mgjligt.
LTSA undersdker om branschen & mogen att ta 6ver storre delen av
kontrollen galva, dvs. en form av sdvsanering. Frégan & uppe sarskilt i
samband med Oversynen av arbetstidreglerna och loggbdckerna. Det
diskuteras om organisationerna skall fa fortroende att skéta detta 5dva.
De skulle i sddant fall kunna fa undantag fran lagen i detta hanseende.
Sannolikt &r inte taxibranschen mogen for att ta ett stérre ansvar annu.
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Bilaga 4

UTDRAG UR

Transport Services Licensing Act 1989 074

Commenced: 1 Oct 1989; 1 Nov 89, ss. 69, 70
(1990:123,1992:28,69,109, 1995:47, 1997:5)

An Act to reform the law relating to land transport licensing
BE IT ENACTED by the Parliament of New Zealand as follows:

1. Short Title and commencement---(1) This Act may be cited as the Transport Services
Licensing Act 1989.

(2) Except as otherwise provided in this Act, this Act shall come into force on the 1st day
of October 1989.

2. Interpretation---(1) In this Act, unless the context otherwise requires,---

“Approved taxi organisation” means a taxi organisation approved or deemed to be
approved by the Secretary under section 21 of this Act:

““Business location™’, in relation to any matter required by this Act to be displayed on
vehicle, means---

(a) In the case of a licence holder, operator, or approved taxi organisation which has its
base location in an urban area, the location of that base by reference to the town or city,

and the suburb (if any), in which it is situated:

(b) In any other case, any description of location by which the base location of the licence
holder, operator, or organisation can be easily identified, whether by reference to any road
and area, or by reference to the nearest urban area:

““Control”", in relation to a transport service or a proposed or approved taxi organisation,
means direct or indirect control of the management of the whole or part of the transport
service or taxi organisation by shareholding or the holding of any position (however
described) in the management of the whole or part of the transport service or taxi
organisation that gives the person a significant influence on the operation of the whole or
part of the service or organisation (whether or not other persons are also involved):

“Designated stand”” means an area designated by a territorial authority as an area in
which small passenger service vehicles, being vehicles that are identified by signs astaxis
and that are indicating their availability for hire, may wait for hires:

““Driver identification card”” means the driver identification card required by section 19
of this Act to be held by the driver of a small passenger service vehicle or a vehicle
recovery service vehicle:

“Enforcement officer’”” means the Secretary or any constable or traffic officer; and
includes any officer of the Ministry acting pursuant to a delegation from the Secretary.
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Any person claiming or appearing to be acting pursuant to any such delegation shall, in
the absence of evidence to the contrary, be presumed to be so acting:

“Ministry”” means the Ministry of Transport:

“Notify”” meansto notify in writing; and ““notification" has a corresponding meaning:

““Passenger service’”” means, subject to section 47 of this Act,---

(a) The carriage of passengers on any road for hire or reward by means of a motor vehicle;
and includes the letting on hire of a vehicle by a person who drives the vehicle or provides
a driver for the vehicle if, during the hiring, the vehicle is used for the carriage of
passengers; and

(b) The carriage of passengers on any road, whether or not for hire or reward, by means of
a large passenger service vehicle;--- but does not include any service specified as an
exempt service in Part | of the First Schedule to this Act or in regulations referred to in
that Part:

““Passenger service licence”” means a licence granted or deemed to be granted under
section 8 or section 9 of this Act that authorisesits holder to carry on a passenger service:

““Passenger service vehicle”” means a vehicle used or available for use in a passenger
service for the carriage of passengers; but does not include a vehicle specified as an
exempt vehiclein Part |l of the First Schedule to this Act or in regulations referred to in
that Part:

““Secretary”” means the Secretary for Transport:

“Service”” includes---

(a) An operation carried out on one occasion only:
(b) An operation carried out solely for the benefit of the persons carrying it out:

“*Small passenger service vehicle”” means any passenger service vehicle that is designed
or adapted to carry 12 or fewer persons (including the driver):

“Taxi” means a small passenger service vehicle that is being operated under a
passenger service licence but is not for the time being exempt from the provisions of any
of rules 3 (1), 12 (1), 16 (1), and 19 of Part | of the Third Schedule to this Act:

“Traffic officer” means a traffic officer appointed or deemed to be appointed under
section 6 of the Transport Act 1962:

““Unique identifier”” means the unique identifier required by section 19 (2) (c) of this
Act to be specified on adriver identification card:

(2) Terms defined in the Transport Act 1962 shall, unless the context otherwise requires,
and to the extent that they are not inconsistent with the provisions of this section or any
other provision of this Act, have the meaning so defined for the purposes of this Act.

(3) Where any service includes vehicles that are specified as exempt vehiclesin Part Il of
the First Schedule to this Act or in regulations referred to in that Part, the operation of
those vehicles shall not be treated as part of the operation of the service.

3. Act to bind the Crown---(1) Except as provided in subsection (2) of this section, this
Act shall bind the Crown.

(2) No transport service licence in respect of any transport service

operated by---

(a) The Armed Forces, or

(b) The Fire Services Commission; or

(c) The Police; or

(d) Any emergency service organisation approved by the Secretary for the purposes of
this section,---
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shall be capable of being suspended or revoked for any reason.
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PART |
TRANSPORT SERVICES LICENSING

4. Classes of transport service---There shall be the following classes of transport service:
(a) Goods service:

(b) Passenger service:

(c) Rental service:

(d) Vehicle recovery service:

(e) Rail service. (1992:109)

5. (1) Every transport service shall be licensed.

(2) Every person commits an offence who carries on any transport service otherwise than
under the authority of the appropriate licence.

(3) Every person commits an offence who does any act in any capacity as an agent for any
transport service if, at the time the person did the act, the appropriate licence was not in
force in respect of the service and the person knew or ought to have known that the
appropriate licence was not in force.

(4) If any body corporate commits an offence against this section, every director and every
other person concerned in the management of the body corporate may be convicted of the
offence if it is proved that the act or omission that constituted the offence occurred with
that person's authority, permission, or consent.

(5) Every person who commits an offence against this section is liable on summary
conviction to afine not exceeding $10,000.

(6) Every person who is convicted of a second or subsequent offence against this section
shall be liable on summary conviction to a fine not exceeding $25,000, and, unless in the
circumstances of the case the Court considers there are special reasons elating to either
offence why it should not do so, the Court shall,---

(a) In the case of atransport service that is not arail service, order that every vehicle used
under any such service shall be surrendered to the Secretary and held by the Secretary, at
the expense of the convicted person, for a period specified by the Court of not more than
90 days, or

6. Application for transport service licence---Every application for a transport service
licence shall be made to the Secretary on the form provided by the Secretary, or one to
similar effect, and shall contain such information as is required by the Secretary and be
accompanied by the prescribed fee.  Cf. 1962, No. 135, s. 116

7. Public notice to be given of application for certain licences---(1) Every applicant for a
passenger service licence, a vehicle recovery service licence, or arail service licence shall,
unless exempted under subsection (4) of this section, cause a notice of the application, in
a form approved for the purpose by the Secretary, to be published twice at an interval of

not more than 7 days in a newspaper or newspapers approved for the purpose by the

Secretary.
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(2) The notice shall specify the name of the applicant, the nature of the service, and the
names of the natural persons who are to have control of the transport service.

(3) Where an applicant is required to publish a notice under this section, no application
for atransport service licence shall be granted by the Secretary under section 8 of this Act
until at least 14 days has elapsed following the date of the first publication of the notice.

(4) The Secretary may, where the Secretary considers it appropriate having regard to the
limited nature or infrequency of the proposed service or such other matters as the
secretary considers relevant, exempt any applicant or class of applicant from the
requirements of this section.

8. Grant of licence--(1) After considering any application for a transport service licence,
the Secretary shall grant to the applicant the licence sought if the Secretary is satisfied
that---

(a) The applicant is a fit and proper person to operate the appropriate transport service;
and

(b) Any person who is to have, or islikely to have, control of the transport service is a fit
and proper person to have such control; and

(c) The applicant or some person who is to have control of the service is the holder of the
appropriate certificate (if any) required by section 18 of this Act; and

(d) In the case of arail service licence, the proposed safety system has been approved
under section 6D of this Act. (1992:109)

(2) In determining whether or not a person is a fit and proper person to operate or control
atransport service, the Secretary shall have regard to the matters specified in section 24 of
thisAct.

9. Rights of existing licence holders and operators---(1) Every person who, immediately
before the 1st day of November 1989, was the holder of alicence issued under Part V11 of
the Transport Act 1962 shall be deemed to have been granted, on the 1st day of November
1989, the equivalent transport service licence under this Act as follows:

(b) Holders of taxicab-service licences and passenger-service licences shall be deemed to
have been granted a passenger service licence:

(2) Any person who, at any time during the period commencing on the 1st day of
November 1988 and ending on the 31st day of October 1989 (both dates inclusive),

carried on a transport service that was not required to be licensed under Part VII of the

Transport Act 1962 but is required to be licensed under this Act shall, subject to

subsection (3) of this section, be deemed for a transitional period to be the holder of the
appropriate transport service licence granted under this Act as follows:

(a) Persons carrying on a passenger service shall be deemed to hold a passenger service
licence, and persons carrying on a vehicle recovery service shall be deemed to hold a
vehicle recovery service licence, during the period commencing on the 1st day of
November 1989 and ending on the 31st day of March 1990 (both dates inclusive).

(3) Any licence deemed by subsection (1) or subsection (2) of this section to have been
granted under this Act may at any time on or after the 1st day of November 1989 be
revoked or suspended or otherwise dealt with in accordance with the provisions of this
Act.
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(4) For the avoidance of doubt it is hereby declared that, for the purposes of subsection (2)

of this section, every local authority constituted by an Order in Council giving effect to a
final reorganisation scheme prepared under section 15B of the Local Government Act
1974 is the same local authority as each former authority from which any transport service

istransferred to that authority.

10. Refusal to grant transport service licence---(1) The Secretary shall refuse to grant a
transport service licence where---
(a) The Secretary is not satisfied that---
(i) The applicant is a fit and proper person to be the holder of a transport service
licence;
or
(if) Any person who is, or islikely, to have control of or any involvement in the opera-
tion of the service, isafit and proper person to bein control of or involved in the opera-
tion of the service; or
(b) Neither the applicant nor any person who is to have control of the service holds the
certificate appropriate to the proposed service required by section 18 of this Act; or
(c) In the case of arail service licence, the proposed safety system required under section
6A of thisAct has not been approved by the Secretary. (1992:109)

(2) Where the Secretary proposes to refuse to grant a licence under this section, the
Secretary shall, in accordance with section 25 of this Act,---

(a) Notify the applicant and, if appropriate, any person referred to in subsection (1) (a) (ii)
of this section, of the Secretary's intention not to grant the licence; and

(b) Specify the grounds for the proposed refusal; and

(c) Afford areasonable opportunity for submissions to be made on the matter; and

(d) Notify the applicant of the right of appeal under section 42 of this Act.

11. Revocation of transport service licence---(1) Where the Secretary is satisfied that---

(a) The holder of atransport service licence is not a fit and proper person to be the holder

of atransport service licence; or

(b) Any person having control of the service, or any person who has an involvement in the
operation of the service, is not afit and proper person to have control of, or be involved in,

the operation of the service,---

the Secretary may revoke the transport service licence.

(2) Before revoking a transport service licence under this section the Secretary shall, in
accordance with section 25 of this Act,---

(a) Notify the licence holder, and, if appropriate, any person referred to in subsection (1)
(b) of this section, of the Secretary'sintention to revoke the licence; and

(b) Specify the grounds for the proposed revocation; and

(c) Afford areasonable opportunity for submissions to be made on the matter; and

(d) Notify the licence holder of the right of appeal under section 42 of this Act.

(3) Where the proposed revocation of a licence under this section is on the ground that a
person other than the licence holder is not a fit and proper person,---

(a) The notice required to be given to the licence holder by section 25 of this Act shall
specify the steps that the Secretary will require to be taken if the licence is not to be
revoked, which steps may include a requirement that the person concerned cease all
involvement in the service within a specified period; and
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(b) The licence shall not be revoked where the licence holder complies with any such
requirements of the Secretary.

12. Demerit points system for operators and drivers---(1) Every person convicted of an
offence specified in the Second Schedule to this Act shall incur---

(a) The number of operator demerit points specified in the fourth column of that Schedule
in relation to the offence; and

(b) The number of driver demerit points specified in the fifth column of that Schedule in
relation to the offence.

(2) No person shall incur demerit points under subsection (1) of this section---

(a) In respect of any offence committed before the 1st day of November 1989; or

(b) Where the offence related to the use by the person of a motor vehicle of less than
3,500 kilograms gross laden weight for purposes unconnected with a transport service.

(3) Demerit points shall be deemed to have been incurred on the date on which the
offence to which they relate was committed.

(4) Where a person is convicted of 2 or more offences arising out of the same set of
circumstances, demerit points shall be recorded in relation to one such offence only,
being, in any case where the same number of demerit points does not apply to both or all
those offences, the offence to which the greatest number of demerit points applies.

(5) Where any person appeals against a conviction for an offence to which subsection (1)

of this section applies,---

(@) No demerit points shall be recorded in relation to the offence pending the
determination of the appeal; and

(b) Any recording of demerit points made in relation to the offence before the filing of the
notice of the appeal, and any disqualification imposed as a result thereof, shall be deemed
to be cancelled; and

(c) If on the determination of the appeal the conviction is upheld, or if the appeal is
abandoned or dismissed for want of prosecution, demerit points shall be recorded in

relation to the offence.

(6) When 2 years has elapsed since the date of the commission of an offence for which
demerit points have been recorded in respect of any person, the points in respect of that
offence shall cease to have effect except in relation to other offences of which that person
is convicted that were committed within 2 years before or after the commission of that
offence. Nothing in this subsection shall cause any period of disgqualification under section
14 of this Act to cease.

13. Secretary to give notice when 100 demerit points incurred---(1) Where, in relation to
offences committed within any 2-year period, 100 or more demerit points have been
recorded under this Act in respect of any holder of a transport service licence, person
having control of atransport service, or transport service driver, the Secretary shall where
reasonably practicable cause a notice in writing to be given to the person---

(@) Warning the person of the consequences under section 14 of this Act of further
demerit points being recorded against the person; and

(b) Informing the person of the number of demerit points already so recorded; and

(c) The offences in respect of which the points were recorded.
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(2) Without limiting subsection (1) of this section, the Secretary shall not be obliged to
give any such notice where on any one occasion, or on any 2 or more 0ccasions occurring
within such a period that it would not be reasonably practicable for the Secretary to give
such notice, the person is convicted of one or more offences carrying 100 or more demerit
pointsin total.

(3) The failure to give notice under subsection (1) of this section shall not affect any
person'sliability to disqualification under section 14 of this Act.

14. Disqualification of operator or driver where 200 demerit points incurred---(1) Where
any holder of a transport service licence or person having control of a transport service
has, in respect of offences committed within any 2-year period, incurred 200 or more
operator demerit points, the Secretary shall, unless for special reasons relating to any of
the offences for which the demerit points were incurred the Secretary determines
otherwise, disqualify that person from---

(a) Holding any transport service licence; and

(b) Having control of any transport service,---

for a period of 5 years commencing on the date on which the disqualification takes effect
pursuant to this section.

(2) Where any transport service driver has, in respect of offences committed within any 2-
year period, incurred 200 or more demerit points, the Secretary shall, unless for special

reasons relating to any of the offences for which the demerit points were incurred the
Secretary determines otherwise, disqualify that person from driving any vehicle being
used in atransport service, other than arental service, for a period of 5 years commencing

on the date on which the disqualification takes effect pursuant to this section.

(3) Where the Secretary determines to disqualify a person under this section, the Secretary
shall, in accordance with section 25 of this Act,---
(a) Notify the person of the proposed disqualification; and
(b) Specify the grounds for the proposed disqualification, and notify the person of ---
(i) The number of operator or driver demerit points incurred by the person; and
(if) The offencesin respect of which the points were incurred; and
(iii) The dates on which the offences were committed; and
(c) Afford areasonable opportunity for submissions to be made on the matter; and
(d) Notify the person of the right of appeal under section 42 of this Act.

(4) Where the person liable to disqualification is a person who does not hold a transport
service licence, any copy of the notice that the Secretary supplies to the licence holder
under section 25 of this Act shall not include the matters referred to in subparagraphs (ii)
and (iii) of subsection (3) (b) of this section.

(5) Where the Secretary determines to disqualify a person under this section,---

(@) The period of disqualification shall commence as soon as practicable, once the
requirements of section 25 of this Act have been fulfilled; but

(b) The Secretary may defer the commencement of any period of disqualification for such
period not exceeding 3 months as the Secretary considers appropriate if the Secretary is
satisfied that immediate commencement of the period of disqualification would cause
undue hardship for any person other than the person disqualified.
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(6) The effect of any disqualification under this section shall be as follows:

(a) Where the person is the holder of atransport service licence, that licence is deemed to
be revoked from the date of disqualification:

(b) Where the person is a person having control of atransport service but is not the holder
of the transport service licence, the person shall be deemed not to be a fit and proper
person to have control of the service and the Secretary may, unless satisfied that all

practicable steps have been taken to remove the person from control of the service,
proceed to revoke the transport service licence in accordance with the requirements of

sections 11 and 25 of this Act:

(c) Where the person is a transport service driver the provisions of section 17 of this Act
shall apply in relation to that person.

(7) Nothing in this section shall derogate from or affect any power under this or any other
Act to revoke or suspend or otherwise deal with any transport service licence or driver's
licence or to disqualify any person from control of or involvement in any transport service.

(8) Every person commits an offence who---

(a) Being a person disqualified under subsection (1) of this section, applies for a transport
service licence or is in control of any transport service during the period of
disqualification; or

(b) Engages or employs any person in a position in which that person has control of a
transport service, knowing that person to be disqualified from such a position,---

and isliable on summary conviction to afine not exceeding $10,000.

15. Disqualification of transport service driver---(1) Where the Secretary is satisfied that a
transport service driver is not a fit and proper person to drive any vehicle being used in a
transport service, the Secretary may disqualify that person from driving any vehicle being
used in atransport service (other than a rental service) for such period not exceeding 10
years as the Secretary thinks fit.

(2) Before disqualifying a person under this section, the Secretary shall, in accordance
with section 25 of this Act,---

(a) Notify the person of the proposed disqualification; and

(b) Specify the grounds for the proposed disqualification; and

(c) Afford areasonable opportunity for submissions to be made on the matter; and

(d) Notify the person of the right of appeal under section 42 of this Act.

16. Immediate suspension of driver in interests of public safety, etc.---(1) Where, in
relation to a person who is atransport service driver,---

() The Secretary considers that the person is not a fit and proper person to drive any
vehicle being used in a transport service and that the interests of public safety, or the
need to ensure that the public is protected from serious or organised criminal activity,
would seem to require immediate suspension of the person as a transport service driver; or
(b) The person has been charged with any offence that is of such a nature that the interests
of public safety, or the need to protect the public against serious or organised criminal
activity, would require that a person convicted of committing such an offence not be a
transport service driver,---

the Secretary may, by notice in writing to the person, and notwithstanding anything in any
other provision of this Act, suspend that person from driving any vehicle being used in a
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transport service, either immediately or with effect from such date as the Secretary may
specify.

(2) Where the Secretary suspends a person's driver's licence under this section,---
(a) Any notice to be given under subsection (1) of this section shall---
(i) Inform the person of the grounds of the suspension; and
(ii) Inform the person that the person may make submissionson the matter to the Secre-
tary; and
(iii) Notify the person of the right of appeal under section 42 of this Act; and
(b) The Secretary shall as soon as practicable consider any submissions made on the
matter by the person and notify the person of the result of any such consideration.

(3) The Secretary may at any time withdraw a suspension imposed under this section.

(4) Where any suspension has been imposed in respect of a person to whom subsection (1)
(b) of this section applies, the suspension shall cease immediately the charge is withdrawn
or the person is found not guilty of the offence charged.

(5) Nothing in this section shall derogate from or affect any power under this or any other
Act to revoke, suspend, or otherwise deal with any licence or person involved in any
transport service.

17. Effect of disgualification or suspension of transport service driver---(1) Where the
Secretary disqualifies or suspends any person from driving a vehicle being used in a
transport service under section 14 or section 15 or section 16 of this Act, the Secretary

may, for the period of the disqualification or suspension,---

() Revoke or suspend any driver's licence held by the person, not being a licence of a
class that relates principally to the use of private motor vehicles, and disqualify the person
from holding or obtaining any such licence; and

(b) Prohibit the person from driving any vehicle being used in a transport service (other
than a rental service), notwithstanding that the person may obtain or continue to hold a
driver's licence of a class that, although it relates principally to the use of private motor

vehicles, also entitles the person to drive a vehicle that may be used in atransport service.

(2) Nothing in this section or in sections 14 to 16 of this Act shall derogate from or affect
any power of the Secretary under the Transport (Vehicle and Driver Registration and
Licensing) Act 1986 or any regulations made under that Act to revoke, suspend, or
otherwise deal with any driver's licence in accordance with the provisions of that Act or
those regulations.

(3) Every person commits an offence who, having been prohibited pursuant to subsection
(1) (b) of this section from driving a vehicle being used in a transport service, drive during
the currency of any such prohibition any vehicle being used in a transport service (other
than arental service).

(4) Any person who commits an offence against subsection (3) of this section isliable on
conviction to afine not exceeding $2,000 and to disqualification from holding or obtaining
adriver'slicence for such period (if any) asthe Court thinksfit.

(5) Every person commits an offence and is liable on summary conviction to a fine not
exceeding $500 who applies for or obtains a driver's licence, other than a driver's licence
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that relates principally to the use of private motor vehicles, while the person is
disqualified under subsection (1) (a) of this section from obtaining the licence.

18. Certificate of knowledge of law and practice required for transport service operations--
-(1) Subject to subsection (2) of this section, after the 3% day of December 1991, no
person shall be entitled to obtain a transport service licence or continue to hold any such
licence unless that person or some person who has or is to have control of the service is
the holder of a certificate issued by the Secretary or a person approved by the Secretary to
the effect that the person concerned has an adequate knowledge of the laws and practices
concerning the safe and proper operation of the transport service to which the licence
relates. (1990:123)

(2) Nothing in subsection (1) of this section shall apply to require the holding of a
certificate in respect of any transport service licence to the extent that---

(a) Any exemption is prescribed or granted pursuant to the Transport (Vehicle and Driver
Registration and Licensing) Act 1986, or regul ations made under that Act; or

(ab) On the 31% day of December 1991 the holder of the licence was the holder of a
relevant transport service licence; or

(ac) Thelicence concerned is arail service licence; or

(b) The Secretary, having regard to the limited or infrequent nature of the service or
proposed service, or any other matter that the Secretary considers relevant, exempts the
holder from that requirement. (1990:123, 1992:109)

(3) Any exemption granted by the Secretary under subsection (2) (b) of this section may
be for such limited period or subject to such conditions as the Secretary thinks fit.

(4) If at any time neither the holder of a transport service licence nor any person who has
control of the service is the holder of a certificate required by this section, the Secretary,
after giving the holder of the licence not less than 28 days notice of the Secretary's
intention to do so, and a reasonable opportunity to make submissions on the matter, may
suspend the licence until the holder of the licence or some person who has control of the
service isthe holder of such a certificate.

(5) Subject to subsection (4) of this section, any such suspension shall cease immediately
upon the holder of the licence or any person having control of the service obtaining the
appropriate certificate and notifying the Secretary accordingly.

(6) Any licence holder or person having control of a transport service who notifies the
Secretary under subsection (5) of this section that the licence holder or any person having
control of the service holds the appropriate certificate required by this section, knowing
that that information is incorrect or being reckless as to whether or not it is correct,
commits an offence and is liable on summary conviction to afine not exceeding $10,000.

18A. (1) No person shall drive a taxi or cause or permit another person to drive a taxi

unless the driver holds an area knowledge certificate issued by the Secretary, or by a
person or organisation approved under subsection (4) (b) of this section, in respect of that
person.

(2) No person driving ataxi shall accept a hire in any area unless the person holds an area
knowledge certificate applicable to that area.
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(3) Every approved taxi organisation shall notify the Secretary in writing of its operating
area by reference to local authority boundaries.

(4) An area knowledge certificate---

(a) Shall bein aform prescribed by the Secretary:

(b) May beissued by a person or organisation approved by the Secretary:

(c) Shall not be issued unless the applicant has passed a test prescribed by or under
regulations made under section 66 of this Act, which test shall be conducted in English:
(d) Shall relate specifically to the operating area (as notified to the appropriate regional
council under Part Il of this Act) of the approved taxi organisation for which the applicant
will be driving.

(5) The Secretary may revoke any approval given under subsection (4) (b) of this section,
if the Secretary considers that the holder of the approval has failed to maintain a standard
of competency the Secretary considers appropriate.

(6) Every person commits an offence and is liable on summary conviction to a fine not
exceeding $2,000 who---

(a) Drives ataxi without holding an area knowledge certificate under this section; or

(b) Causes or permitsto drive ataxi another person who does not hold an area knowledge
certificate under this section; or

(c) While driving a taxi, accepts a hire in any area without holding an area knowledge
certificate under this section that is applicable to that area. (1992:109)

(2) Notwithstanding subsection (1) of this section, every person who, at the commenee

ment of this section, holds a Class C licence shall be deemed to be the holder of an area
knowledge certificate issued under section 18A of the principal Act (as inserted by
subsection (1) of this section) in respect of the areas in which the holder's taxi

organisation is operating unless and until---

(a) The holder accepts a hire in any other area; or

(b) The approved taxi organisation altersits operating area. (1992:109)

19. Drivers of small passenger vehicles and vehicle recovery service vehicles to hold
photographic driver identification card---(1) Except in accordance with an exemption
under subsection (2B) of this section, no person shall, on or after the 1st day of April

1990, drive a small passenger service vehicle or a vehicle recovery service vehicle being
used in any transport service unless that person holds a current driver identification card.

(1990:123)

(2) A driver identification card---
(a) Shall be applied for on a form provided by the Secretary, or in such other manner as
may be prescribed by regulations made under the Transport (Vehicle and Driver Registra
tion and Licensing) Act 1986, and any such application---
(i) Shall contain such information asis required by the Secretary or asis prescribed in
any such regulations; and
(ii) May be rejected unless the applicant consents to checks being made as to any crimi-
nal or other record or history of the applicant relevant to whether or not the applicant is
a
fit and proper person to drive a vehicle being used in the relevant transport service; and
(iii) Shall be accompanied by the prescribed fee:
(b) Shall bear arecent photograph of the driver:
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(c) Shall display a unique driver identifier made up of any combination of characters or
numbers, or both, approved by the Secretary as---
(i) Being sufficiently memorable to be easily recalled by users of the service provided by
the driver; and
(ii) Appropriate to identify the driver from other driversin any transport service:
(d) Shall display such other information or material as may be required by the Secretary or
prescribed in the regulations:
(e) Subject to subsection (2A) of this section, shall be current for such period not
exceeding 5 years as may be specified on the card. (1990:123, 1992:109)

(2A) To enable the co-ordination of the documentation relating to the licence concerned,
the Secretary may extend the currency of any driver identification card for any period (not
exceeding 12 months) the Secretary thinks fit. (1990:123)

(2B) Having regard to the nature of the service operated, the Secretary may exempt any
driver, or drivers of any class or description, from the requirements of this section,
conditionally, or subject to any conditions the Secretary thinks fit. (1990:123)

(3) Where, having regard to the matters specified in section 24 of this Act, the Secretary is
not satisfied that an applicant for a driver identification card is a fit and proper person to
drive a small passenger service vehicle or vehicle recovery service vehicle, the Secretary
may---

(a) Refuse to issue a driver identification card to the applicant; and

(b) Revoke any licence held by the applicant that authorises the applicant to drive a small
passenger service vehicle or avehicle recovery service vehicle.

(4) Where the Secretary refuses to issue a driver identification card and revokes any
licence under subsection (3) of this section, the Secretary shall, in accordance with section
25 of this Act,---

(a) Notify the person concerned of the refusal; and

(b) Specify the grounds for the refusal; and

(c) Afford areasonable opportunity for submissions to be made on the matter; and

(d) Notify the person of the right of appeal under section 42 of this Act.

(5) Every person who drives a vehicle in contravention of subsection (1) of this section
commits an offence and is liable on summary conviction to afine not exceeding $5,000.

(6) Every person commits an offence and is liable on summary conviction to a fine not
exceeding $1,000 who, being the driver of a small passenger service vehicle or a vehicle
recovery service vehicle being used in a passenger service or a vehicle recovery service,
fails to produce his or her driver identification card on being requested to do so by an
enforcement officer.

(7) Nothing in this section shall derogate from or affect the power of the Secretary under
any other provision of this or any other Act to revoke, suspend, or otherwise deal with any
transport service licence or driver'slicence.

20. Operator of small passenger service vehicle to be member of approved taxi
organisation---(1) No holder of a passenger service licence shall operate under that licence
any small passenger service vehicle (being a vehicle that is not exempt from the
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regquirement to display the signs referred to in rule 3 of Part | of the Third Schedule to this
Act) unless the licence holder is a member of an approved taxi organisation.

(2) Every person who contravenes subsection (1) of this section commits an offence and is
liable on conviction to a fine not exceeding $5,000.

(3) Every person who is deemed by section 9 (2) (a) of this Act to hold a passenger service
licence during the period commencing on the 1st day of November 1989 and ending on the
3lst day of March 1990, and who operates a small passenger service vehicle during that
period, shall be deemed for the purposes of this section to be a member of an approved
taxi organisation during that period.

(4) For the purposes of this section,---

(a) Every approved taxi organisation that holds a passenger service licence; and

(b) Every operator who holds a passenger service licence and operates under a contract
with an approved taxi organisation---

shall be deemed to be a member of that taxi organisation. (1992:109)

21. Approved taxi organisations---(1) The Secretary may, on application by any---
(a) Organisation representing operators of small passenger service vehicles; or
(b) Person who holds or has made application for a passenger service licence,---

approve that organisation or person as an approved taxi organisation for the purposes of
this Act.

(2) Any such application shall---

(a) Be on the form provided by the Secretary for the purpose, or one to similar effect; and
(b) Specify the responsible officer or officers of the proposed organisation; and

(c) Contain such other information asis required by the Secretary; and

(ca) Be accompanied by a copy of the applicant’ s proposed operating rules; and

(d) Be accompanied by the prescribed fee; and

(e) Be published in accordance with the provisions of section 7 of this Act asif it were an
application for a transport service licence to which that section applies (and for the
purposes of this section subsections (2) to (4) of that section shall also apply to any
application made under this section).

(3) After considering any application for approval under this section, the Secretary shall
approve the organisation or person as an approved taxi organisation if the Secretary is
satisfied that---

(@) The applicant is an organisation or person entitled to make application under
subsection (1) of this section, and, in the case of a person who is also an applicant for a
passenger service licence, that person has obtained or will obtain such alicence; and

(b) All persons who will or are likely to have control of the proposed organisation are fit
and proper persons to have such control, having regard to the provisions of section 24 of
this Act; and

(ba) The operating rules, rosters, and other internal operating procedures of the proposed
organisation are likely to give it adeguate control over its members and their drivers; and
(bc) The members and drivers within the proposed organisation have the ability to meet
the requirements of Part | of the Third Schedule to this Act; and".
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(c) The proposed organisation is likely to be able to provide a 24 hour aday and 7 day a
week service in the area it serves in accordance with the requirements of subsection (1)
(a) of section 22 of this Act, or such lesser service as may be required pursuant to any
exemption granted or likely to be granted under subsection (2) of that section. (1992:109)
(3A) The approval under this section of an organisation or person as an approved taxi
organisation shall be deemed to include approval of the proposed operating rules of the
organisation or person. (1992:109)

(4) Where the Secretary refuses to approve an organisation or a person under this section,
the Secretary shall, in accordance with section 25 of this Act,---

(a) Notify the applicant of that refusal; and

(b) Specify the grounds for the refusal; and

(c) Afford areasonable opportunity for submissions to be made on the matter; and

(d) Notify the applicant of the right of appeal under section 42 of this Act.

(5) Every taxi organisation approved by a Licensing Authority under Part VII of the
Transport Act 1962 shall be deemed to have been approved as an approved taxi
organisation under this section.

22. Requirements relating to approved taxi organisations---(1) Every approved taxi
organisation shall---

(a) Ensure, through a telephone communications system on which bookings can be made,
that the services of its members who operate small passenger service vehicles are
available to the public 24 hours a day and 7 days a week, or for such lesser period or in
such other manner as may be specified by a regional council as the condition of an
exemption granted under subsection (2) of this section; and

(b) Assign unique fleet numbers to member vehicles; and

(c) Maintain a register of licence holders who are members of the organisation, their
drivers, the unique fleet numbers assigned by the organisation, and the number of vehicles
operated by each member; and

(d) Maintain the register of complaints referred to in rule 11 of Part | of the Third
Schedule to this Act, and comply with the provisions of that rule; and

(e) Notify the Secretary of the granting, revocation, or modification of any exemption
under this section, and the conditions of any such exemption, not later than 14 days after
the exemption, revocation, or modification was notified to the organisation; and

(f) Ensure that its members and their drivers hold appropriate current area knowledge
certificates where required by section 18A of this Act, and an appropriate ability to
communicate in the English language; and

(g) Ensure that its members and their drivers maintain an adequate knowledge of the
organisation's current operating area (as so notified); and

(h) Notify the Secretary of any change in its responsible officers; and

(i) Make the register of licence holders available at reasonable times during normal
business hours for inspection by any enforcement officer. (1992:109)

(2) Any regional council in whose region an approved taxi organisation provides a service
may, in respect of the service within that region, and having regard to the requirements of
section 594771 of the Local Government Act 1974, exempt the organisation from the
requirements specified in subsection (1) (a) of this section if, in the opinion of the
regional council, public demand does not require such alevel of service.

(3) Any such exemption---
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() May be subject to such conditions as the regional council may specify:
(b) May be granted, revoked, or modified by the regional council at any time, after giving
such notice and such opportunity to make submissions on the matter as may be reasonable
in all the circumstancesto both
(i) The approved taxi organisation concerned; and
(ii) Any other approved taxi organisation that may be affected by the proposed grant,
revocation, or modification of the exemption.
(4) Any approved taxi organisation that failsto comply with---
(a) Any requirement of subsection (1) of this section; or
(b) Any condition of an exemption granted under subsection (2) of this section,---

commits an offence and is liable on conviction to afine not exceeding $10,000.

(4A) Every organisation or person being an approved taxi organisation immediately before
the commencement of this subsection shall, within 3 months after being so required by the
Secretary, furnish the Secretary with a copy of the organisation's operating rules.
(1992:109)

(4B) Every approved taxi organisation shall submit to the Secretary, for the Secretary's
approval, a copy of every amendment to the organisation's approved operating rules.
(1992:109)

(4C) The Secretary shall approve rules and alterations furnished or submitted under
subsection (4A) or subsection (4B) of this section if satisfied that the rules or amended
rules, as the case may be, are likely to give the organisation adequate control over its
members and their drivers. (1992:109)

(4D) Every approved taxi organisation shall ensure that its members and their drivers
comply with the organisation's approved operating rules. (1992:109)

(4E) Every approved taxi organisation that contravenes or fails to comply with any of
subsections (4A) to (4D) of this section commits an offence and is liable on summary
conviction to afine not exceeding $2,000. (1992:109)

(5) Nothing in subsection (1) (a) of this section shall, before the 1st day of April 1990,
apply to an organisation that is deemed by section 21 (5) of this Act to be an approved taxi
organisation to the extent that the organisation is providing a level of service that would
not breach the terms of any approval given before the 1st day of November 1989 by the
Licensing Authority under Part VII of the Transport Act 1962 in respect of that organisa

tion.

23. Revocation of approval of approved taxi organisation---(1) The Secretary may revoke
any approval of ataxi organisation given under section 21 of this Act where---

(a) The organisation has been convicted 3 times or more of an offence against section 22
(4) of thisAct; or

(b) The organisation is no longer an organisation or person that would qualify for approval
as an approved taxi organisation under section 21 (1) of this Act; or

(c) The Secretary is satisfied that the organisation, or any person having control of the
organisation, is not a fit and proper person to be, or have control of, an approved taxi

organisation; or
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(d) The Secretary is satisfied that the organisation cannot adequately maintain proper
control over the activities of its members and their drivers; or

(e) The Secretary is satisfied that, by reason of the failure of operators and drivers within
the organisation to maintain area knowledge or an appropriate ability to communicate in
the English language, the organisation is not a fit and proper person to have control of a
taxi organisation. (1992:109)

(2) Before revoking any approval under subsection (1) of this section, the Secretary shall,
in accordance with section 25 of this Act,---

(a) Notify the organisation of the proposed revocation; and

(b) Specify the grounds for the proposed revocation; and

(c) Afford areasonable opportunity for submissions to be made on the matter; and

(d) Notify the organisation of the right of appeal under section 42 of this Act.

24. Criteriafor fit and proper person test---(1) For the purpose of determining whether or

not a person is a fit and proper person for any of the purposes of this Act, the Secretary

may have regard to, and may give such relative weight as the Secretary thinks fit having
regard to the degree and nature of the person's involvement in any transport service to, the
following matters:

(a) The person's criminal history (if any):

(b) Any offending by the person in respect of transport-related offences (including any
infringement offences):

(c) Any history of mental health or serious behavioural problems:

(d) Any complaints made in relation to any transport service provided or operated by the
person or in which the person is involved, particularly complaints made by users of the
service:

(e) Any history of persistent failure to pay fines incurred by the person in respect of
transport-related offences:

(f) Any other matter that the Secretary considers it is appropriate in the public interest to
take into account.

(2) Without in any way limiting the matters that the Secretary may have regard to under
subsection (1) of this section,---
(a) When assessing whether or not a person is a fit and proper person in relation to any
passenger service involving the use of small passenger service vehicles, or to any vehicle
recovery service, the Secretary shall have particular regard to---
(i) Any history of mental health or behavioural problems:
(ii) Any offending in respect of offences of violence, sexual offences, drugs offences,
arms offences, or offences involving organised criminal activities:
(iif) Any offending in respect of major transport-related offences, particularly offences
relating to safety or to road user charges:
(iv) Any persistent offending of any kind:
(v) Any complaintsin respect of the person or any transport service operated by the
person that are of a persistent or serious nature:
(b) When assessing whether or not a person is a fit and proper person in relation to any
passenger service involving the use of large passenger service vehicles, the Secretary shall
have particular regard to---
(i) Any history of mental health or behavioural problems that indicate a propensity for
violence:
(if) Any offending in respect of offences of violence or sexual offences:
(iif) Any offending in respect of major transport-related offences, particularly offences
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relating to safety or to road user charges:
(c) When assessing whether or not a person is a fit and proper person in relation to any
goods service, the Secretary shall have particular regard to---
(i) Any criminal activity conducted in the course of any transport service or trasport-
related business or employment:
(if) Any offending in respect of major transport-related offences, particularly offences
relating to safety or to road user charges:
(d) When assessing whether or not a person is a fit and proper person in relation to any
transport service, the Secretary shall have particular regard to any matter that the
Secretary considers should be taken into account in the interests of public safety or to
ensure that the public is protected from serious or organised criminal activity.

(3) In determining whether or not a person is a fit and proper person for any of the
purposes of this Act, the Secretary may have regard to---
(a) Any conviction for any offence whatsoever, whether or not---

(i) The conviction wasin aNew Zealand Court; or

(i) The offence was committed before the commencement of this Act; or

(iii) The person incurred demerit points under this Act in respect of the conviction; and
(b) The fact that the person has been charged with any offence,---

but shall not be confined to consideration of such matters only, and may take into account
such other matters and evidence as the Secretary considers relevant.

(4) The Secretary may, for the purpose of determining whether or not a person is a fit and
proper person for any of the purposes of this Act,---

(a) Seek and receive such information as the Secretary thinks fit; and

(b) Consider information obtained from any source.

(5) If the Secretary proposes to take into account any information that is or may be
prejudicial to the person, the Secretary shall, subject to subsection (6) of this section and
to section 25 (4) of this Act, disclose that information to the person and, in accordance
with section 25 of this Act, give the person a reasonable opportunity to refute or comment
onit.

(6) Nothing in subsection (5) of this section shall require the Secretary to disclose any
information the disclosure of which would be likely to endanger the safety of any person.

(7) Where the Secretary determines not to disclose any information in reliance on
subsection (6) of this section,---
(a) The Secretary shall inform the person---

(i) Of the fact of non-disclosure; and

(ii) That the person may seek a review by an Ombudsman of that non-disclosure
pursuant

to the Officia Information Act 1982; and
(b) The provisions of that Act shall apply to that non-disclosure as if, following a request
under that Act for the information withheld, the information had been withheld in reliance
on section 6 (d) of that Act.

25. Rights of persons affected in relation to adverse decisions---(1) In this section, unless
the context otherwise requires,---
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““Adverse decision”” means any decision of the Secretary under this Act in respect of
which there is a right of appeal pursuant to section 42 of this Act, and includes any
decision to suspend alicence under section 18 (4) of this Act:

“Affected licence holder™”, in relation to any person directly affected by an adverse
decision, means the holder of or the applicant for the transport service licence for the
transport service in which that person has or is to have control or is or will be involved,
whether as a driver or otherwise:

““Person directly affected”’, in relation to any adverse decision, means the person who
would be entitled under section 42 of this Act to appeal against that adverse decision:

““Person on the basis of whose character the adverse decision arises’”, in relation to any
adverse decision made or proposed to be made on the ground that any person is not a fit
and proper person for the purposes of the relevant service, licence, or other matter to
which the decision relates, means the person whom the Secretary assesses as not being a
fit and proper person.

(2) Where the Secretary proposes to make an adverse decision under this Act in respect of
any person, other than a decision to suspend a transport service driver under section 16 of
this Act, the Secretary shall, by notice in writing,---

(a) Notify the person directly affected of the proposed decision; and

(b) Subject to subsection (4) of this section, inform that person of the grounds for the
proposed decision; and

(c) Specify a date by which submissions may be made to the Secretary in respect of the
proposed decision (which date shall not be less than 21 days after the date on which the
notice is given); and

(d) Where appropriate, specify the date on which the proposed decision will, unless the
Secretary otherwise determines, take effect, being a date not earlier than 28 days after the
date the notice is given; and

(e) Notify the person of the person's right of appeal under section 42 of this Act, in the
event of the Secretary proceeding with the proposed decision; and

(f) Specify such other matters as in any particular case may be required by any provision
of thisor any other Act.

(3) Where the Secretary gives a notice under subsection (2) of this section, the Secretary--
(a) Shall also supply acopy of the notice to---
(i) Any person on the basis of whose character the adverse decision arises, where that
person is not the person directly affected:
(if) Any affected licence holder, where the Secretary considers that the proposed adverse
decision is likely to have a significant impact on the operations of that licence holder:
(b) May supply acopy of the notice to any other affected licence holder.

(4) No notice or copy of a notice given under this section shall include or be accompanied
by any information referred to in section 24 (5) of this Act except to the extent that---

(a) The notice or copy is supplied to the person to whom the information relates; or

(b) That person consents to the supply of that information to any other person.

(5) Where any notice or copy of anoticeis given to any person under this section,---

(a) It shall be the responsibility of the person to ensure that all information that the person

wishes to have considered by the Secretary in relation to the proposed adverse decision is
received by the Secretary within the period specified in the notice pursuant to subsection
(2) (c) of this section, or within such further period as the Secretary may alow in any

case:
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(b) The Secretary may, but shall not be obliged to, consider any information supplied by
the person after the expiry of the period referred to in paragraph (a) of this subsection,
other than information requested by the Secretary and supplied by the person within such
reasonable time as the Secretary may specify:

(c) The Secretary shall consider any submissions made in accordance with paragraph (a)
of this subsection, and any information supplied pursuant to a request referred to in
paragraph (b) of this subsection, but shall not be obliged to hear any person on the matter.

(6) After considering the matters referred to in subsection (5) (c) of this section, the
Secretary shall---
(a) Finally determine whether or not to make the proposed adverse decision; and
(b) As soon as practicable thereafter, notify in writing the person directly affected, and any
other person of akind referred to in subsection (3) (&) of this section, of---

(i) The Secretary's decision; and

(it) Where appropriate, the date on which the decision will take effect; and

(iii) Where appropriate, the right of appeal under section 42 of this Act.

26. Transfer of licence prohibited---(1) No transport service licence may be transferred,
leased, or assigned to any person.

(2) Nothing in subsection (1) of this section shall prevent the carrying on of a transport
service under a transport service licence that was previously held by a deceased person,
for a period not exceeding 6months following the death of the person,---

(a) By the personal representative of the deceased person; or

(b) By any other person pursuant to an arrangement with the personal representative.

(3) Nothing in subsection (1) of this section shall apply in respect of any passenger service
licence that was formerly a taxicab-service licence where the lease was granted in
accordance with Part V11 of the Transport Act 1962 before the 1st day of November 1989.

(4) Every term or condition in any such lease that is imposed by a Licensing Authority or
implied by section 145 of the Transport Act 1962 shall cease to be of effect on and after
the 1st day of November 1989.

27. Licence to continue in force until surrendered or revoked---(1) Every transport service
licence shall take effect on the day it is granted and shall continue in force until it is
surrendered or revoked under this Act.

(2) Where no vehicle has been operated pursuant to a licence for a period of 2 years, the
licence shall be deemed to have been surrendered and shall be revoked by the Secretary.

28. Surrender of licences--The holder of any licence may at any time surrender the
licence to the Secretary.

29. Register of licences--(1) The Secretary shall keep a register of licences granted,
suspended, surrendered, and revoked under this Act.

(2) The register shall be available for public inspection at any reasonable time on payment
of the prescribed fee (if any).
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Duties of Licence Holders

30. Licence holder to notify changes to Secretary---(1) Every holder of a transport service
licence shall---

(a) Notify the Secretary of any change in the business or residential address of the holder
of the licence:

(b) Notify the Secretary of any change in the person or persons having control of the
service or the business or residential address of any such person:

(c) If the licensee or any of the persons referred to in paragraph (a) of this subsection is a
body corporate, notify the Secretary of any change in the person or persons (not being
bodies corporate) who in fact have control of that body corporate and any change in the
residential address of any such person.

(2) The notification required to be given under subsection (1) of this section shall be given
either before the change occurs or within 14 days after it has occurred, and shall include
such other identification information as the Secretary may require.

(3) Nothing in paragraph (b) or paragraph (c) of subsection (1) of this section shall require
the notification of any change in the person or persons having control of the service or
business, or any change in the residential address of a person to the extent that---
(@) The person having control---
(i) Isan elected member of any local authority, and has control of the service or business
in that capacity only; or
(ii) Isan officer of the State services or of any Crown agency or local authority, and has
control of the service or business by reason only of any position held ex officio in rela-
tion to that service or business unless the Secretary by notice in writing to the holder of
the licence requires any such change or changes to be notified under this section; or
(b) The Secretary---
(i) By notice in the Gazette in respect of any class of transport service or person; or
(i) By notice to the licence holder concerned, in any particular case,--- exempts,
services
or persons of that class, or the licence holder, from the requirements of this section.

(3A) References in this section to a person or persons having control of a service or
business or body corporate shall, in relation to any holder of atransport service licence, be
read as including a person or persons holding a principal management position in the
employ of the licence holder, but shall not be read as including persons employed in lower
positions. (1992:109)

(4) Every holder of a transport service licence who fails to comply with this section
commits an offence and is liable on summary conviction to a fine not exceeding $2,000.
Cf. 1962, No. 135, s. 127

31. Requirements as to vehicles---(1) Every holder of a transport service licence shall
ensure that---

(a) Every vehicle to be used in connection with the service is maintained in a fit and
proper condition and that the requirements of any Act or regulation made for this purpose
are met:

(b) No vehicle is used in connection with the service unless and until all fees payable in
respect of the vehicle and the service under any Act, regulation, or bylaw have been duly
paid.
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(2) The holder of any transport service licence shall, whenever required to do so by the
Secretary, present for inspection any vehicle that is used in the service.

(3) No person shall use any vehicle in a transport service if that vehicle has suffered
serious damage until the vehicle has been inspected by an officer of the Ministry of
Transport authorised by the Secretary, or the owner of the vehicle has been informed by
such an officer that the vehicle is not to be inspected.

Cf. 1962, No. 135, s. 132 (1); S.R. 1984/119, regs. 12, 13

32. Licence holder to disclose name of driver of vehicle---(1) Where the holder of a
transport service licence employs any person to drive a vehicle under that licence, the
licence holder, on being informed of any offence alleged to have been committed by that
person or by a person driving a vehicle being used under the licence, and on being
requested to do so by the Secretary or an enforcement officer, shall supply forthwith in
writing the full name and address of the driver.

(2) Every holder of alicence who in contravention of this section fails to supply the name
and address of any driver commits an offence and is liable on summary conviction to a
fine not exceeding $1,000.

33. Notification of vehicles used in transport service---No certificate of fitness shall be
issued on or after the 1st day of June 1990 in respect of any transport service vehicle
unless the person issuing the certificate of fitness has been notified of the licence

34. Certificate of responsibility where person other than owner operates vehicle under
licence---(1) Where any vehicle is used under a transport service licence but its use under
that licence has not been notified under section 33 of this Act, the owner of the vehicle
shall obtain from the person using the vehicle under the licence (if that person is not the
owner) acertificate of responsibility, in aform prescribed by the Secretary, indicating that
the vehicle is being used in the service, and that in respect of that vehicle the person
operating the service may be liable to be prosecuted, and may incur any demerit points, in
the case of any offence being committed in relation to the use of the vehicle in that
service.

(2) A certificate of responsibility shall be obtained before the vehicle is used in the
relevant service unless in the circumstancesit is unreasonable to do so.

(3) Every person who obtains a certificate of responsibility in respect of any vehicle
registered in his or her name shall retain that certificate for a period of not less than 12
months after the last date to which it relates, and shall produce the certificate on demand
by an enforcement officer.

(4) Every person who fails to comply with any of the provisions of subsections (1) to (3) of
this section commits an offence and is liable on summary conviction to a fine not
exceeding $500.

(5) In any proceedings for an offence against this section it shall be for the holder of the
licence under which the vehicle was operated to satisfy the Court that in the circumstances
it was unreasonable for a certificate of responsibility to be obtained before the vehicle
concerned was used in the transport service.
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Transport Service Rules

37. Small passenger service rules---(1) The rules set out in Part | of the Third Schedule to
this Act shall apply in respect of every small passenger service vehicle operated under a
passenger service licence.

(2) Any enforcement officer who isin uniform or who produces evidence of identity as an
enforcement officer may direct the driver of any small passenger service vehicle that is not
in compliance with any such rule to cease making the vehicle available for hire and to
remove the vehicle from any designated stand until such time as the vehicle is in
compliance with the rules.

(3) Every holder of a passenger service licence and every driver of a small passenger
service vehicle who acts in contravention of or failsto comply with any rule set out in Part
| of the Third Schedule to this Act, or any direction given by an enforcement officer under
subsection (2) of this section, commits an offence and is liable on summary conviction to a
fine not exceeding $2,000.

Appeals

42. (1) Any person who is dissatisfied with any decision relating to that person and made
by the Secretary under any of sections 6D, 6E, 6F, 10, 11, 14, 15, 16, 19, 21, 23, 39D,
39E, and 39K of this Act may appeal to a District Court against that decision.

(2) It is hereby declared that the exercise of any power conferred on the Secretary by any
provision referred to in subsection (1) of this section is a decision within the meaning of
that subsection. (1992:109)

(2) Nothing in subsection (1) of this section affects any right of appea that was
exercisable under the principal Act immediately before the commencement of this Act.
(1992:109)

43. Procedure---(1) Every appeal under section 42 of this Act shall be brought, by way of
originating application, not later than 28 days after the date on which the appellant was
notified pursuant to section 25 (6) of this Act (or section 16 (2) (b) of this Act, in the case
of a suspension under that section) of the decision appealed against, or within such further
period as the District Court may allow.

(2) In dealing with an appeal under section 42 of this Act,---
(a) A District Court may hear al evidence tendered and representations made by or on
behalf of any party to the appeal that the Court considers relevant to the appeal, whether
or not that evidence would be otherwise admissible in that Court; and
(b) The Court may---
(i) Confirm, reverse, or modify the decision appealed against, and make such orders and
give such directions to the Secretary as may be necessary to give effect to the Court's
decision; or
(i) Refer the matter back to the Secretary with directions to reconsider the whole or any
specified part of the matter; and
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(c) Subject to this section, every such appeal shall be made and determined in accordance
with the District Courts Act 1947 and the rules of Court made under that Act.

(3) Subject to section 45 of this Act, the decision of the District Court on any appeal under
section 42 of this Act shall be final.

44. Decision of Secretary to continue in force pending appeal, etc.---(1) Every decision of
the Secretary appealed against under section 42 of this Act shall continue in force pending
the determination of the appeal, and no person shall be excused from complying with any
of the provisions of this Act on the ground that any appeal is pending.

(2) Notwithstanding that any appeal under section 42 of this Act may have been
determined in favour of the appellant, the Secretary may, subject to the like right of
appeal, refuse to grant, revoke, suspend, disqualify, or otherwise deal with in accordance
with the provisions of this Act any licence, driver identification card, approval, or person
to which or to whom the appeal related, or any licence, driver identification card, or
approval granted or restored in compliance with the decision of the District Court on the
appeal, on any sufficient grounds supported by facts or evidence discovered since the
hearing of the appeal.

45, Appeal to High Court on question of law---(1) Any party to an appeal under section 42
of this Act who is dissatisfied with the decision of the District Court as being erroneousin
point of law may appeal to the High Court on that question of law.

(2) Every appeal under this section shall be heard and determined in accordance with the
rules of Court.

46. Further appeal to Court of Appeal---(1) Any party to an appeal under section 45 of this
Act who is dissatisfied with the decision of the High Court in respect of the appeal as
being erroneous in law may, with the leave of the High Court or (if that leave is declined)
with
special leave of the Court of Appeal, appeal to the Court of Appeal on that question of
law.

(2) On any appeal under subsection (1) of this section the Court of Appeal may make such
order or determination as it thinks fit.

(3) The decision of the Court of Appeal on an appeal under this section, or on any
application for leave to appeal, shall be final.

(4) Subject to the foregoing provisions of this section, the procedure in respect of any
appeal under this section shall be in accordance with the ordinary rules of Court.

PART Il
REGISTRATION OF ROAD, RAIL, AND OTHER PASSENGER SERVICES

47. Interpretation---(1) In this Part of this Act, unless the context otherwise requires,---
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““Contracted service’”, in respect of a passenger service, means a specified service
respect of which a regional council has contracted to pay for the supply of that service,
and, to the extent that a regional council has contracted to pay for the supply of part only
of a specified service, means that part:

““Passenger service’” ,----

(a) Subject to paragraph (b) of this definition, means---

(i) Any passenger service within the meaning of section 2 (1) of this Act; and

(ii) Except in section 57 of this Act (other than to the extent specified in subsection (3)
of

that section), any harbour ferry service, passenger rail service, cable car, hovercraft,

monorail, tramway, or other form of public transport (other than air transport) that is

available to the public generally: but
(b) Does not include an ambulance service: (1990:123)

“"Regional passenger transport plan”” means a plan (identified as a regiona passenger
transport plan)---

(a) Prepared by aregional council or aterritorial authority that has the functions, powers,
and duties of aregional council under this Act; and

(b) Prepared in consultation with the public and the constituent authorities (if any) in the
region concerned; and

(c) Made available to the public; and

(d) Specifying the passenger services the regional council or the territorial authority
proposes to be provided in its region or district, both generally and in respect of the
transport disadvantaged: (1990:123, 1992:69)

“"Registered service” means---

(a) In respect of a passenger service, a passenger service registered under section 49 of
this Act; and

(b) In respect of a specified service, any part of the service that is so registered;--- and
includes a contracted service:

““Specified service” means a passenger service specified in a regional passenger
transport plan.

(2) In addition to the matters described in paragraph (d) of the definition (in subsection
(2) of this section) of the term “regional passenger transport plan’, such a plan ---
(a) May specify the conditions of the services the regional council or territorial authority
concerned proposes to be provided in its region; and
(b) Without limiting the generality of paragraph (a) of this section, may specify all or any
of the following matters:
(i) Routes, capacity, frequency of service, and fare structure:
(if) Any special provisionsfor users of a specified class or description of the services or
any of them; and
(c) May specify any other matters the regional council or territorial authority thinks fit.
(1990:123. 1992:69)

48. Passenger services operated on or after 1 July 1991 to be notified to regional council---
(1) Except as provided in subsection (4) of this section, every person who proposes to
operate a passenger service on or after the 1st day of July 1991 shall, not later than 21

days before the service is to be commenced, and earlier if possible, notify details of the
service, including routes or areas of operation, timetables or operating hours, fares, and

such other matters as may be required by the Secretary or the regiona council, to every
regional council in whose region the service isto operate. (1990:123)
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(2) Except in the case of notices to which section 56 (3A9 of this Act applies, no notice
under this section shall be given before the 1st day of December 1990. (1990:123)

(3) With the consent of the regional council concerned, any notice required by this section
to be given by any person may---

(a) Be given by an organisation on behalf of the person; and

(b) Relate to any number of services. (1990:123)

(4) Nothing in this section or in section 50 of this Act shall apply in respect of---
(a) Any region in which the service does not pick up or set down passengers; or
(b) Any service that is not available to the public generally; or

(c) Any charter of alarge passenger service vehicle.

(5) Notwithstanding subsection (2) of this section, any notice under section 56 of this Act
is a sufficient compliance with subsection (1) of this section in respect of the service to
which the notice relates; but

(a) Section 49 (1) of this Act shall apply to such a notice given to the regional council
concerned before the 1st day of October 1990 as if, for the words “whitin 21 days of
receiving the notice’, there were substituted the words “not later than the 1 day of
October 1990";and

(b) Nothing in section 54 or section 55 of this Act shall apply in respect of the service
concerned if it isasmall passenger service operated under a passenger service licence and
it is not involved in a scheduled service over a specified route or between or through
specified locations. (1990:123)

49. Registration of notified service---(1) Subject to section 54 of this Act, a regional
council shall, unless it declines registration under subsection (2) of this section, register a
passenger service notified to it under section 48 of this Act within 21 days of receiving

the notice concerned. (1990:123)

(2) A regional council may decline to register a passenger service under this section where
the service proposed---

(a) Is likely to have a material adverse effect on the financia viability of any contracted
service; or

(b) Islikely to increase the net cost to the regional council of any contracted service; or

(c) Is contrary to sound traffic management or any other environmental factor identified by
the regional council as being of importance to its region.

(3) Where a regional council declines to accept registration of a passenger service under
this section it shall---
(a) Forthwith advise in writing the person seeking registration of ---

(i) That decision, and the grounds for the decision; and

(ii) If applicable, any date on which the service will be able to be registered; and
(b) As soon as practicable, make publicly available its reasons for the decision and, if
applicable, the date when the service will be able to be registered.

50. Abandonment or variation of registered service---(1) Except as provided in this
section, and subject to section 55 of this Act, the operator of a registered service who
wishes to abandon or vary that service shall give not less than 21 days prior notice in
writing to the

regional council with which the service isregistered.
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(2) The regional council may reduce or waive the period of notice required by subsection
(1) of this section if it is satisfied that the public would not be unreasonably
disadvantaged by the earlier abandonment of or variation to the service.

(3) Any notice required by this section to be given by the holder of a licence may, if the
regional council consents, be given by any organisation acting on behalf of a group of
holders of such licences and may relate to any number of licence holders.

(4) Subject to section 55 of this Act, the regional council with which the service is
registered shall, unless it declines registration under subsection (5) of this section,
withdraw registration of the service or, as the case may require, register the variation in
the service, on the later of---

(a) The 21st day after the date on which the notification of abandonment or variation was
received by it, or such earlier date as may be appropriate having regard to any waiver of or
reduction in the notice required under subsection (2) of this section; or

(b) The date on which the operator has specified that the service is to be abandoned or
varied.

(5) A regional council may decline to register a proposed variation in a service notified to
it under this section where the service, as proposed to be varied,---

(a) Is likely to have a material adverse effect on the financia viability of any contracted
service; or

(b) Islikely to increase the net cost to the regional council of any contracted service; or

(c) Is contrary to sound traffic management or any other environmental factor identified by
the regional council as being of importance to its region.

(6) Where a regional council declines to register any variation of a service under this
section, it shall---
(a) Forthwith advise in writing the person seeking the variation of---

(i) That decision, and the grounds for the decision; and

(ii) If applicable, any date on which the variation will be able to be registered; and
(b) As soon as practicable, make publicly available its reasons for the decision and, if
applicable, the date when the variation will be able to be registered.

51. Operation of unregistered service, etc.---Every person who, on or after the 1st day of
July 1991,---

(a) Operates within any region a passenger service that is not registered within that
region; or

(b) Being the operator of a registered service, without reasonable excuse abandons or
varies that service without giving the notice required by section 50 of this Act or in
contravention of section 55 of this Act,---

commits an offence and is liable on summary conviction to afine not exceeding $20,000.
52. Regional council to make register of services available to public---(1) Every regional

council shall maintain and make available to the public a current register of all services
registered by it under this Part of this Act.
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(2) A regional council that fails to comply with the provisions of subsection (1) of this
section commits an offence and is liable upon summary conviction to a fine not exceeding
$2,000.

53. Regional council to ensure passenger transport information available---Every regional
council that registers details of any service under this Part of this Act shall satisfy itself
that the information is reasonably readily available to the public free of charge or at a
reasonable price, and if it is not so satisfied shall ensure that the information is so
available.

53A. (1) Every regional council and every territorial authority that has the functions,
powers, and duties of aregional council under this Act shall, in the course of performing
its functions, powers, and duties under this Act, consider whether it could most efficiently
and effectively perform those functions, powers, and duties by means of its own
operations or by contracting out those operations to appropriate persons selected after an
appropriate competitive process.

(2) Where a regional council or such a territorial authority considers that other persons
can more efficiently and effectively perform any of its functions, powers, and duties under
this Act, the council or authority---

(a) Shall invite tenders for the performance of such functions; and

(b) If atender is successful, shall enter into an agreement setting out the terms on which
those functions, powers, and duties are to be performed by the other person.

(3) Every regional council and every such territorial authority shall have and may exercise
all such powers as are necessary or reasonably expedient to enable it to perform its duties
under this section, and such powers and duties are in addition to, and not in substitution
for, powers and duties conferred on regional councils and such territorial authorities by
any other Act.

(4) Where aregional council or territorial authority invites tenders under subsection (2) of
this section, any other regional council or territorial authority may submit a tender and, if
successful, enter into an agreement under that subsection. (1992:69)

(5) Notwithstanding any other provision of this section, any regional council referred to in
subsection (1) of this section may, in accordance with section 37SC of the Local
Government Act 1974 and without an appropriate competitive process under this section,
transfer any of its functions, powers, and duties under this Act to any constituent authority
that has no direct or indirect interest in any passenger service. (1995:47)

Appeals

59. Appeal to District Court---(1) Where aregional council has declined under this Part of
this Act to register any passenger service or variation in a passenger service, or has
refused its consent to the abandonment of a service under section 55 of this Act, the
operator of the service may, by way of originating application, within 28 days after being
notified of the decision appeal to the District Court against that decision.

(2) On the hearing of an appeal under subsection (1) of this section, the District Court
may---
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(a) Confirm, vary, or reverse the decision appealed against, and make such orders and
give such directions to the regional council as may be necessary to give effect to the
Court's decision; or

(b) Refer the matter back to the regional council with directions to reconsider the whole or
any specified part of the matter.

(3) Subject to this section, every such appeal shall be made and determined in accordance
with the District Courts Act 1947 and the rules of Court made under that Act.

(4) Subject to section 60 of this Act, the decision of the District Court on any appeal under
this section shall be final.

60. Appea to High Court from District Court or Transitional Licensing Authority on
guestion of law---(1) Any party to an appea under section 59 of this Act who is
dissatisfied with the decision of the District Court as being erroneous in point of law may
appeal to the High Court on that question of law.

(2) Any party to any proceedings before the Transitional Licensing Authority who is
dissatisfied with any decision of that Authority as being erroneous in point of law may
appeal to the High Court on that question of law.

(3) Every appeal under this section shall be heard and determined in accordance with the
rules of Court.

PART Il
MISCELLANEOUS

61. Notices---(1) Except as otherwise specified in this Act or in regulations made under
this Act, where pursuant to this Act any notice or other document is to be given, served
on, or furnished to any person, that notice or other document may be---

(a) Given to the person personally; or

(b) Sent by registered post to the person at the person's usual or last known place of
business or abode; or

(c) Given personally to any other person authorised to act on behalf of the person; or

(d) Sent by registered post to that other person at that other person's usual or last known
place of business or abode; or

(e) Except in the case of any notice or document to be given or served in the course of or
for the purpose of any court proceedings for an offence against this Act or any appeal
under this Act, sent by post to the person, or any other person authorised to act on the
person's behalf, at that person's or other person's usua or last known place of business or
abode.

(2) Any notice or other document so sent by post or registered post shall be deemed to
have been given, served, or received 7 days after the date on which it was posted, unless
the person to whom it was posted proves that, otherwise than through that person's fault,

the notice or document was not received.

62. Information for offences---(1) Every information for an offence against Part | of this
Act shall belaid by the Secretary or an enforcement officer.
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(2) In the absence of proof to the contrary it shall be presumed that every information for
an offence against Part | of this Act has been laid by a person authorised to do so under
subsection (1) of this section.

Cf. 1962, No. 135, s. 170

63. Evidence and proof---1n any proceedings for an offence against this Act---

(a) If it is proved that passengers or goods were carried in or on any motor vehicle or rail
service vehicle, the passengers or goods shall be deemed to have been carried in such a
manner as to bring the motor vehicle or rail service vehicle under the requirements of this
Act unless the defendant satisfies the Court to the contrary:

(b) Any licence or other document issued under this Act or any regulations in force under
this Act may be proved by the production of a copy of the licence or document certified to
be correct and signed by the Secretary or by an officer of the Ministry authorised in that
behalf by the Secretary:

(c) Evidence of the contents of the register maintained under section 29 of this Act may be
given by a certificate signed by the Secretary or any officer of the Ministry authorised in
that behalf by the Secretary; and every such certificate shall be sufficient evidence of the
matters stated in it, until the contrary is proved:

(d) The production of a certificate signed by the Secretary or by an officer of the Ministry
authorised in that behalf by the Secretary to the effect that on a specified date a person
was or was not the holder of any transport service licence or any specified type of
transport service licence shall be sufficient evidence of the matter certified, until the
contrary is proved:

(e) Until the contrary is proved, it shall be presumed that every certificate purporting to
have been certified or given under this section has been certified or given by the Secretary
or by an officer of the Ministry authorised by the Secretary to certify documents or
certificates under this section.

Cf. 1962, No. 135, s. 171 (1992:109)

63A. (1) For the purpose of ascertaining whether the provisions of this Act have been or

are being complied with by any person to whom this Act applies, any enforcement officer
may require that person to produce for inspection any books or records in that person's

possession or over which that person has control, including (but not limited to) logbooks,

records associated with logbooks, financial records relating to expenditure on fuel,

invoices, vehicle maintenance records, depreciation records for vehicles, time and wage
records, and waybills.

(2) The enforcement officer may take extracts from or make copies of any books or records
so produced. (1992:109)

64. Requirements of Act additional to other requirements---The provisions of this Act are
in addition to and shall not derogate from the provisions of any other Act relating to the
licensing, control, or taxation of vehicles or persons using vehicles.

Cf. 1962, No. 135, s. 175

65. Application of fees, etc.---All fees and other money (not being fines, infringement
fees, or other penalties) received or recovered under this Act and payable to the Crown
shall be paid or credited to the Ministry's Departmental Bank Account.  Cf. 1962, No.

135, s. 177
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66. Regulations---The Governor-General may, by Order in Council, make regulations for
all or any of the following purposes:

(a) Prescribing matters in respect of which fees are payable under Part | of this Act or
under regulations made under this Act, the amount or maximum amount of the fees, and
the persons liable to pay them:

(b) Exempting any service or class or category of service from being atransport service for
the purposes of this Act:

(c) Exempting any vehicle or class or category of vehicle from being a transport service
vehicle for the purposes of this Act:

(ca) Prescribing any service or class or category of service as a rail service for the
purposes of this Act:

(cb) Prescribing any vehicle or class or category of vehicle as arail service vehicle for the
purposes of this Act:

(cc) Prescribing matters to be included in any safety system under section 6B (2) of this
Act:

(cd) Empowering the Secretary to prescribe tests for the purpose of the issue of an area
knowledge certificate under section 18A of this Act; and authorising the Secretary, in such
circumstances as may be specified in the regulations, to require an applicant for or the
holder of an area knowledge certificate to undergo such prescribed tests as the Secretary
may specify in writing, including (but not limited to) a second or subsequent test:

(d) Providing for the furnishing by any person in relation to any transport service carried
on by the person of information relating to that service, and prescribing the nature of the
information and the form, manner, and time in or at which it isto be furnished:

(e) Prescribing the matters to be entered in any register of complaints required to be kept
pursuant to section 36 of this Act or to any rule set out in the Third Schedule to this Act,
and the manner in which such matters are to be entered:

(f) Providing for such matters as are contemplated by or necessary for giving full effect to
the provisions of this Act and for its due administration. (1992:109)

66A. The Governor-General may from time to time, by Order in Council, amend the
Second Schedule---

(a) By omitting any reference to a regulation that has been revoked, and, if appropriate,
substituting a reference to the corresponding new regulation:

(b) By amending any reference to a regulation for the purpose of updating that reference.
(2997:5)

SCHEDULES

FIRST SCHEDULE
Section 2

EXEMPT TRANSPORT SERVICES AND VEHICLES
Part 1---Exempt Services

1. Passenger services operated by or under the control of any area health board, local
authority, or incorporated charitable organisation where---
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(a) The vehicles used are private motorcars driven by volunteers; and
(b) The only payments made in respect of provision of the service are for reimbursement
of operating costs.

2. Passenger services carried on by means of motorcars in which persons are carried to or
from their place of employment or business pursuant to a cost-sharing arrangement
between occupants of the vehicle.

3. Transport services---
(a) Carried on exclusively for the purpose of providing relief or assistance during a state
of national emergency, a state of national civil defence emergency, or a state of local civil
defence emergency (as defined in the Civil Defence Act 1983) where---

(i) The service has been requested or ordered by the appropriate civil defence controller;

and

(ii) The service is under the control of that controller:
(b) Carried on exclusively for the purpose of performing any public service or providing
assistance to the civil power in time of emergency within the meaning of section 9 of the
Defence Act 1990:
(c) Carried on by any part or member of the Armed Forces on active service within the
meaning of section 44 of the Defence Act 1990:
(d) Carried on exclusively for the purpose of undertaking a class 3 search and rescue
operation where---

(i) The service has been requested by a Rescue Co-ordination Centre; and

(if) The serviceis under the control of that Centre:
(e) Carried on exclusively for the purpose of providing relief or assistance during a
pollution emergency that is being dealt with under the Marine Pollution Act 1974."

4. Any service to the extent only that it uses vehicles specified as exempt in Part I of this
Schedule.

4A. Any passenger service where---

(a) The vehicle used is a large passenger service vehicle hired from a person who holds
both a passenger service licence and arental service licence; and

(b) The only payments made in respect of the hire of the large passenger service vehicle to
the person who hires the vehicle are payments reimbursing that person for the costs of
hiring and operating the vehicle.

Where a large passenger service vehicle is used in such circumstances, the vehicle shall
be deemed to be operating under the licensee's passenger service licence.(1992:109)
5. Any servicethat is specified as an exempt service by regulations made under this Act.

Part I1---Exempt Vehicles
1. Vehicles running on tracks or rollers.
2. Vehicles that operate solely on or in areas to which the public does not have access as
of right. A vehicle shall not cease to be an exempt vehicle under this clause by reason only

of the fact that it is being used on aroad in connection with its inspection, servicing, or
repair, or for the purpose of a practicable driving test required by or under any enactment.
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3. Vehicles used as places of abode to the extent that they are not used in arental service.

4. Vehicleslisted as farm vehiclesin Part | of the First Schedule to the Motor Spirits Duty
Refund Regulations 1978, or in any provisions made in substitution for that Schedule.

5. Tractors (being motor vehicles designed principally for traction at speeds not exceeding
50 kilometres an hour and not being vehicles fitted with self-laying tracks or a traction
engine).

6. Forklifts (being motor vehicles designed principally for lifting and stacking goods by
means of 1 or more forks, tines, platens, or clamps, and not being vehicles fitted with self-
laying tracks).

7. Hearses.

8. Traction engines (as defined in section 2 of the Transport (Vehicle and Driver
Registration and Licensing) Act 1986).

9. Any vehicle that is specified as an exempt vehicle by regulations made under this Act.
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THIRD SCHEDULE
Sections 37, 38, and 39

TRANSPORT SERVICE RULES
PART |
SMALL PASSENGER SERVICE RULES

1. Secretary may grant exemptions---(1) The Secretary may, subject to such conditions as
the Secretary thinks fit, exempt the holder of any passenger service licence from all or any
of the requirements of these rules in respect of any small passenger service vehicle while
that vehicle---

(a) Is used in any registered or contracted service operating between defined points or
areas or along defined routes; or

(b) Isused in tour or special contract work; or

(c) Is used in other specia circumstances in respect of which the Secretary considers an
exemption is appropriate---

and is not otherwise available for hire; and any such exemption shall apply also in respect
of any person driving the vehicle.

(2) The driver of any small passenger service vehicle shall produce a copy of any such
exemption on demand by any hirer or by any enforcement officer who isin uniform or who
produces evidence of identity as an enforcement officer.

2. Application of certain clauses---Except as provided in any exemption granted under rule
1 of this Schedule, rules 3 to 21 of this Schedule shall apply in respect of any small
passenger service vehicle at all timeswhen it is hired or available for hire.

3. Signs—--(1) The holder of a passenger service licence shall ensure that every small
passenger service vehicle being operated under the licence---

(a) Has fitted on its roof a sign approved by the Secretary displaying the word “"TAXI";
and

(b) Has fitted, in a position approved by the Secretary, a sign approved by the Secretary
indicating whether or not the small passenger service vehicle is available for hire.

(2) The signs referred to in subclause (1) of thisrule may, if the Secretary so approves, be
combined in one sign.

(3) No person shall drive any small passenger service vehicle that is available for hire
during the hours of darkness unless the sign or signs required by subclause (1) of thisrule
are illuminated.

(4) Any sign required by this rule may be removed, with the consent of the hirer, while the
vehicleis hired and being used in connection with a funeral or wedding.

4. Advertising material---No holder of a passenger service licence shall permit any small
passenger service vehicle to be used in the service if there is any advertising material on
the outside or on the inside of the vehicle that is on any window or that may impede vision
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from or into the vehicle or that may obscure any notice, sign, or other matter required by
or under this or any other Act to be displayed in or on the vehicle.

5. Schedule of fares and charges inside vehicle---(1) Every holder of a passenger service
licence shall ensure that there is carried within every small passenger service vehicle
being used under the licence, and displayed so as to be readily visible to al passengers, a
schedule, in aform approved by the Secretary,---

(a) Showing fares and charges, and multiple hire discounts; and

(b) Showing the circumstances in which extra charges may be made and the maximum
amount of those charges; and

(c) Showing the name and telephone number of the approved taxi organisation to which
complaints may be made, or, where the licence holder is not a member of an approved taxi
organisation, the name and number of a person (other than the driver of the vehicle)

designated by the licence holder as a person to whom complaints may be made; and

(d) Informing passengers that complaints may also be made to the Ministry of Transport or

the Passenger Complaints Board.

(2) No person shall drive any small passenger service vehicle if that vehicle does not have
displayed the schedul e required by subclause (1) of thisrule.

(3) Any schedule required to be displayed by this rule may be removed, with the consent
of the hirer, while the vehicle is hired and being used in connection with a funeral or
wedding.

6. Schedule of fares on outside of vehicle---(1) Every holder of a passenger service licence
shall ensure that there is displayed on the outside of every small passenger service vehicle
being used under the licence, in a place or places and manner approved by the Secretary, a
schedule of fares and charges, and multiple hire discounts.

(2) No person shall drive any small passenger service vehicle if that vehicle does not have
displayed on it the schedule required by subclause (1) of thisrule.

(3) Any schedule required to be displayed by this rule may be removed, with the consent
of the hirer, while the vehicle is hired and being used in connection with a funeral or
wedding.

7. Fares, etc., to be registered with Secretary---(1) The fares, charges, and multiple hire
discounts referred to in rules 5 and 6 of these rules shall be registered with the Secretary
before being displayed in or on any small passenger service vehicle.

(2) No person shall display in or on any small passenger service vehicle, or drive any such
vehicle on which is displayed, any fare, charge, or multiple hire discount that has not been
registered with the Secretary.

8. Fare schedules of organisations---(1) Any organisation representing the operators of
small passenger service vehicles may register a uniform fare, charge, and multiple hire
discount schedule with the Secretary in respect of all small passenger vehicles operated by
the organisation or by members of the organisation, irrespective of whether the vehicles
are operated under a licence held by the organisation or under licences held by members
of the organisation.
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(2) Any agreement between operators of small passenger service vehicles to abide by any
such schedule or by rules which require compliance with any such schedule, and the
enforcement of any such schedule, is hereby specifically authorised for the purposes of the
Commerce Act 1986.

9. Operator identification---(1) Every holder of a passenger service licence shall ensure
that there is clearly displayed on both the inside and outside of every small passenger
service vehicle used under the licence,---

(a) In the case of a member of an approved taxi organisation, the name, business location,
and telephone number of the approved taxi organisation to which the licensee belongs,
together with a unique fleet number assigned by the organisation to that vehicle:

(b) In any other case, the name, business location, and telephone number of the operator,
together with the unique fleet number for that vehicle.

(1A) The information required by subclause (1) of this rule to be displayed on the inside
of the vehicle shall be positioned at the front of the vehicle, and the unique fleet number
and name of the organisation shall be positioned on the inside at the rear of the vehicle.
(1992:109)

(2) The information required by subclause (1) of thisrule to be displayed on the outside of
the vehicle shall be positioned on the forward doors on both sides of the vehicle.

(3) Any material required to be displayed by this rule may be removed, with the consent
of the hirer, while the vehicle is hired and being used in connection with a funeral or
wedding.

10. Driver identification---(1) Every holder of a passenger service vehicle licence under
which a small passenger service vehicle is operated, and every person driving any such
vehicle, shall ensure that there is displayed in the vehicle, in a position so as to be readily
visible to hirers, the driver's sealed driver identification card.

(3) Subclause (1) of thisrule shall apply at any time when the vehicle is available for hire,
irrespective of whether or not thereis any hirer in the vehicle.

(4) Nothing in subclause (1) of this rule shall apply to the holder of a driver identification
card issued under section 19A of this Act. (1992:109)

11. Register of complaints---(1) Every approved taxi organisation shall ensure that thereis
maintained a single register of complaints received in respect of---

(a) The operation of all small passenger service vehicles operated by holders of passenger
service licences who are members of the organisation:

(b) The services operated:

(c) The personsinvolved in operating the services.

(2) Every holder of a passenger service licence under which one or more small passenger
service vehicles are operated, being a licence holder who is not a member of an approved
organisation, shall ensure that there is maintained a single register of complaints received
in respect of---

(a) The operation of all small passenger service vehicles operated by that holder:

(b) The services operated:

(c) The personsinvolved in operating the services. (1992:109)
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(3) The register shall be made available for inspection at any reasonable time by any
enforcement officer who is in uniform or who produces evidence of identity as an
enforcement officer.

(4) The register shall be maintained, and available for inspection under subclause (3) of
thisrule, for a period of not less than 2 years following the date of the latest entry in the
register.

12. Driver's duties and conduct---(1) Every driver of a small passenger service vehicle
shall, if on duty and disengaged, accept any hiring of the vehicle and accept as a passenger
the hirer and any person the hirer may require him or her so to accept, up to the authorised
seating capacity of the vehicle, except that---
(a) The driver may refuse to accept any person as a passenger, or refuse to continue the
hiring of the vehicle by any person, if the driver believes, on reasonable grounds,---

(i) That the driver's personal safety would be threatened or endangered thereby; or

(i) That the person appears to be under the influence of drink or drug, isin afilthy

condition, or is consuming food or drink; or

(iii) That the person is noisy or violent or is disturbing the public peace; or

(iv) That the person is accompanied by any animal (unless that person's sight is
impaired

and the animal is a guide dog):
(b) The driver may refuse to accept a hire where the hirer has previously failed to pay the
fare due for a previous hire and does not pay that fare before the commencement of the
new hire:
(c) The driver may refuse to accept a hire where he or she has sought and been refused
prepayment of the fare:
(d) The driver may refuse to accept a hire where the vehicle has an adult seating capacity
(including the driver) in excess of 6 and is being used in a service that regularly operates
between defined points or areas, or is being used in a registered service irrespective of
capacity, and the prospective hire isnot consistent with that service.
(e) The driver may refuse to accept a hire in any area where the driver does not hold an
area knowledge certificate that applies to that area. (1992:109)

(2) Every driver of asmall passenger service vehicle shall---
(a) At all times while engaged in operation of the vehicle conduct himself or herself in an
orderly, clean, and civil manner:
(b) On being asked by a prospective hirer a question as to the scale or basis of fare
chargeable for any specific hiring, state the correct scale or basis of fare (including extra
charges) applicable to the hiring; and, where a multiple tariff meter isin operation, inform
the hirer when any changein tariff setting is being made:
(c) Carry in or upon the vehicle any reasonable quantity of any luggage when so requested
by the hirer, take proper care of any such luggage, and secure it in such a manner as to
prevent it being lost or damaged; except that the driver shall not be required to carry upon
the vehicle any luggage that---

(i) Would endanger the safe driving and handling of the vehicle; or

(ii) Cannot be reasonably or conveniently carried in or on the vehicle without causing

damage to the vehicle; or

(iii) Isof adirty or objectionable nature:
(d) Immediately on the termination of each hiring, check the vehicle for any property that
may have been left in the vehicle by anyone:
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(e) If any property isfound in the vehicle, notify the driver's office forthwith, and, unlessit
is previously claimed, deliver it to a police station within 24 hours:

(f) At the end of every hiring, demand no more than the exact amount of the fare and other
charges (if any) payable for the hiring as registered under rule 7 (1) of these rules, less a
deduction of the amount of any prepayment made by the hirer:

(g) On request by any hirer, issue an itemised receipt to the hirer for any fare paid by the
hirer, indicating the fare, any special charges, the driver's unique identifier, and the
registration number of the vehicle.

(3) No driver of asmall passenger service vehicle shall---

(@) When plying for hire, cause the vehicle to be drawn up on or within 20 metres of a
designated stand that is already occupied by the full number of vehicles that the stand is
intended to accommodate; or

(b) Allow any person, except the hirer and such person or persons as the hirer will admit,
to ride in the vehicle: Provided that nothing in this paragraph shall apply in the case of a
driver under instruction where the hirer consents to the carriage of that person; or

(c) Place or carry or alow to be placed or carried in or upon the vehicle any substance of
an offensive character; or

(d) Use ameter with intent to deceive; or

(e) Operate the vehicle if the meter has been tampered with; or

(f) Carry in the vehicle any passengers in excess of the authorised maximum number
prescribed by the certificate of loading or otherwise than on the seats provided for the
purpose.

13. Cruising for hire---(1) The driver of any small passenger service vehicle (not being a
vehicle that is exempt from the requirement to display the signs referred to in rule 3 (1) of
these rules) may make the vehicle available for hire on any road by driving the vehicle at
such a speed as will not impede or interfere with traffic and by displaying an appropriate
sign and shall, subject to the exclusions provided in these rules, accept any hiring offered
while the vehicleis so available for hire.

(2) No driver of a small passenger service vehicle shall accept a hire, other than by
radiotelephone, within 20 metres of any designated stand on which a small passenger
service vehicle is available for hire, being a designated stand that is on the same side of
the road as the driver of the vehicle at the time the prospective hire arises.

(3) No driver of a small passenger service vehicle shall accept a hire in circumstances
where the accepting of the hire would create a traffic hazard or would impede traffic flow.

14. Stands---(1) Where any small passenger service vehicle is available for hire (not being
a vehicle referred to in subclause (2) of this rule) and the driver does not wish to seek
hires by cruising, the driver may take up station on a designated stand for such vehicles;
and, if he or she does so, shall comply with any bylaws relating to the stand.

(2) No driver of a vehicle that is exempted by the Secretary from the requirement to
display the signs referred to in rule 3 (1) of these rules shall take up station on a
designated stand.

(3) The driver of every small passenger service vehicle shall observe the following rules
in connection with the use of any designated stand:
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(a) The driver shall not take up a position on the stand unless the vehicle is available for
hire:

(b) The driver shall take up with the vehicle the first vacant position on the stand behind
the last vehicle thereon:

(c) The driver shall accept the first fare offered, whether or not the driver's vehicle is first
on the stand, unless there is some lawful reason to refuse the fare:

(d) As soon as any vehicle on the stand ahead of the driver moves, the driver shall
forthwith move his or her vehicle into the position vacated.

(4) The driver of a vehicle shall, while the vehicle is waiting on a stand or elsewhere in
terms of this rule, remain constantly in immediate attendance thereupon, unless absent for
some reasonable cause.

(5) This rule shall not apply to the extent that it is inconsistent with any bylaw made by
the territorial authority that designated the stand.

15. Obstruction of other small passenger service vehicle or public way---(1) No person
who operates or drives any small passenger service vehicle that is not immediately
available for hire shall allow the vehicle to be parked in any place or manner that is likely
to impede or interfere with the operation of any small passenger service vehicle that is
available for hire.

(2) No person operating a small passenger service vehicle shall stop the vehicle in any
road longer than may be reasonably necessary for the purpose of loading or unloading
luggage or taking up or sitting down passengers, or for any other lawful purpose, except
while the vehicle is on a stand or lawfully parked or iswaiting for a hirer who has already
hired the vehicle.

(3) Any enforcement officer may, at the expense of the owner, arrange the removal of any
vehicle parked in contravention of subclause (1) or subclause (2) of thisrule.

16. Meters and other equipment---(1) No holder of a passenger service licence, and no
driver, shall operate any small passenger service vehicle, or permit it to be operated,
unlessit is fitted with a meter that isin good order and condition and correctly registers,
asit accrues, the charge for the hire of the vehicle as displayed in accordance with rules 5
and 6 of these rules.

(2) No meter shall be used until it has been tested, sealed, and certificated by the
Secretary or a person authorised by the Secretary.

(3) New meters or meters transferred from one vehicle to another shall be installed in a
position satisfactory to the Secretary or person authorised by the Secretary, and shall be
designed and positioned so as to be easily read by a hirer.

(4) Except with the consent of the Secretary or a person authorised by the Secretary, no
holder of a passenger service licence shall cause or permit any meter to be fitted to any
vehicle other than one in respect of which it has been tested.

(5) The holder of a passenger service licence shall---
(@) Whenever the meter has ceased to register or is in any other way out of order, or
whenever the seal of the meter is broken or not in place, ensure that the vehicle ceases
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plying for hire (unless authorised by any enforcement officer) and have the meter repaired,
tested, and sealed to the satisfaction of an enforcement officer:

(b) Maintain the meter in good working order and condition and have it tested, sealed, and
certificated by the Secretary or a person authorised by the Secretary at intervals not

greater than 6months apart:

(c) Following any alterations made to the vehicle or to the size of the tyres or fittings
attached to the vehicle that may affect the correctness of the meter, or where any changes
are made to the fare rates, forthwith and before carrying any passengers for hire, have the

meter retested, sealed, and certificated by the Secretary or a person authorised by the
Secretary.

(6) The driver of every small passenger service vehicle shall---

(a) As soon as the vehicle has been hired, or the hirer has become aware of the vehicle's
arrival (except to the extent that the hirer becomes so aware at atime earlier than that for
which the vehicle was ordered), or the journey has commenced, as the case may require,
and not sooner, set the meter fitted to the vehicle in motion:

(b) Throughout the period of hiring during which the meter must be used to calculate the
charge for the hiring, keep the meter in motion and not stop the meter or cause or permit it
to be stopped until the hiring has terminated:

(c) Immediately upon the termination of any hiring or part of any hiring during which the
meter must be used, stop the meter:

(ca) Whenever the seal of the meter is broken or not in place, ensure that the vehicle
ceases plying for hire (unless authorised by any enforcement officer):

(d) Keep the face of the meter sufficiently illuminated during any period of hiring so that
the meter may be easily read at any time by the hirer:

(e) Where the vehicle has been stopped by an enforcement officer, or is involved in a
minor accident, stop the meter for the duration of the interruption to the journey.
(1992:109)

(7) Whenever it appears to the Secretary that a meter affixed to a small passenger service
vehicle may be registering incorrectly or has ceased to register, or is otherwise not in
accordance with this rule, the Secretary may, by notice in writing addressed to any person
operating the vehicle, require that person to produce the vehicle at any reasonable time for
the purpose of inspecting or testing the meter at such time and place as the Secretary
specifies.

(8) If, on inspection or testing, the meter is found to be not registering or to be registering
incorrectly, the licence holder shall ensure that, unless authorised by an enforcement
officer, the vehicle ceases to ply for hire until the meter has been repaired, sealed, and
certificated to the satisfaction of the Secretary.

(9) No person shall cause or permit any interference with the meter affixed to any vehicle
which may prevent it from registering correctly.

(10) Any enforcement officer who is in uniform or who produces evidence of identity as
an enforcement officer may stop any small passenger service vehicle for any purpose
connected with this rule and inspect the vehicle, and inspect or test any meter or any other
equipment fitted to the vehicle.

(11) Any enforcement officer may direct in writing any person operating a small passenger
service vehicle to proceed forthwith, or at such time as the officer may stipulate, to any
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place in order that the vehicle or any equipment in it may be inspected or tested by the
Secretary or a person authorised by the Secretary.

(12) Every holder of a passenger service licence and every driver of a small passenger
service vehicle shall afford every facility to any enforcement officer to inspect any such
vehicle or inspect or test any meter or any other related equipment fitted to the vehicle.

17. Cleanliness of small passenger service vehicles---No holder of a passenger service
licence, and no driver, shall operate a small passenger service vehicle unlessit isin good
and clean repair and condition and ready for immediate use.

18. Driver to use most advantageous route---Except as provided in rule 19 of these rules
(which relates to multiple hires), every driver of a small passenger service vehicle shall,
unless otherwise requested or agreed by the hirer, travel from the place the hirer enters
the vehicle to the intended destination of the hirer without any unnecessary deviation from
the route that is most advantageous to the passenger.

19. Multiple hiring---(1) The driver of a small passenger service vehicle may permit its
simultaneous use by more than one hirer (such use being referred to in this rule as
multiple hire) in accordance with thisrule.

(2) The driver of a vehicle wishing to undertake multiple hire shall first request the
existing hirer to share, without substantial departure from the most advantageous route to
the existing hirer's destination, the use of the vehicle with the prospective hirer and any
passenger accompanying the prospective hirer.

(3) Where the existing hirer has agreed to a multiple hire he or she may nevertheless
object to any prospective hirer once any accompanying passengers are visible to him or
her; and if objection is made the multiple hire shall not include the prospective hirer or
person so objected to.

(4) If the existing hirer or hirers agree unconditionally to the request, but not otherwise,
the driver may then authorise the use of the vehicle by the other hirer and any
accompanying passengers, if that hirer agrees to so share the vehicle.

(5) Notwithstanding anything in rule 21 of these rules, a person operating or driving a
small passenger service vehicle who undertakes a multiple hire may charge such fare as
may be agreed with the multiple hirers, provided that each such hirer pays no more than
the metered fare that would have applied to that hirer if the hirer had been travelling
alone (or, if appropriate, travelling with accompanying passengers of that hirer who were
not also hirers).

(6) Nothing in this rule applies in respect of any small passenger service vehicle that has
an adult seating capacity (including the driver) in excess of 6 persons and is used in a
service that regularly operates between defined points or areas or is being used in a
registered service irrespective of capacity.

20. Smoking---No person may smoke in any small passenger service vehicle that is
carrying passengers unless all personsin the vehicle agree that the person may smoke.
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21. Fare system---(1) No person operating or driving a small passenger service vehicle
may charge any fare that is in excess of the fare or scale of fares registered with the
Secretary.

(2) No agreement to pay any fare at any rate in excess of a fare registered with the
Secretary shall be enforceable in respect of the excess.

(3) Where any small passenger service vehicle displays fares calculated wholly or partly
by distance, that vehicle shall be fitted with a meter to record the fare as it accumulates.
Any agreement to pay a different fare shall be enforceable only if the agreed fare is less
than that shown on the meter.

(4) Nothing in this rule shall prevent the charging of any fare pursuant to, or render

unenforceable,---

(@) Any agreement in respect of a multiple hire that complies with rule 19 (5) of these
rules; or

(b) Any agreement where the service provided includes services beyond those normally
provided by a small passenger service (such as grooming and decoration for weddings); or

(c) Any agreement with an approved taxi organisation entered into for the purposes of

providing or guaranteeing specia services or availability of services.



