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Tisztelt Főpolgármester úr!

A választásokat megelőző időszakokban több alkalommal kerestük meg Önt egy-egy személyes találkozó igényével. Kéréseinkre reagálva kétszer is lehetőséget biztosítottak számunkra – melyet ezúton is köszönünk - és a személyes találkozók alkalmával az Ön által delegált személyeknek jeleztük, hogy az Önkormányzati rendeletek módosításával jelentős eredményeket lehetne elérni a budapesti taxi szolgáltatás adottságaiban. A személyes találkozók során írásban megfogalmazott javaslatainkat is átadtuk Önöknek. Javaslataink megvalósíthatóságát 2009-ben az Önkormányzat jogi osztálya is alátámasztotta, ennek ellenére a város vezetését irányítóknak a 2 év sem volt elegendő arra, hogy a szakmai érveinket figyelembe véve megváltoztassák az érintett rendeleteket. Természetesen problémáink nem a legutóbbi 2 évben keletkeztek. Sajnos a budapesti taxizással kapcsolatos anomáliák 15-20 éve fennálló felemás szabályozásból és az ellenőrzés szinte teljes hiányából fakadnak, melynek eredményeként a szolgáltatás szélsőséges adottságokkal teli, mely természetesen bizalmatlanságot vált ki a lakosságból, és a fővárosba látogatókból.
A jelenlegi helyzetre tekintettel újra szeretnénk kérni a személyes találkozó lehetőségét Önnel, vagy az Ön által megbízott szakértőkkel, akik - ma már meggyőződésünk szerint is - a város lakosságának érdekeit célzó tevékenységükkel szeretnének eredményeket elérni.
A személyes találkozó lehetőségét megelőzően ezúton szeretnénk a problémák áttekinthetőségének érdekében címszavakban említést tenni a piacot befolyásoló résztvevőkről, azok tevékenységeiről, javaslatainkról és azok indokairól.
- Az utas.  (A lakosság 4-5%-a, kb. 80-90 000 Fő)
20 év felemás szabályozásának és az ellenőrzés szinte teljes hiányának eredményeként jutottunk el ebbe a helyzetbe hogy a lakosság csupán 4-5%-a veszi igénybe a szolgáltatást. A reális keretek közötti igénybevétel komoly tapasztalatot igényel, hogy az Utas, aki számunkra a legfontosabb eligazodjon az ajánlatok, és a csapda helyzetek között. Külföldiként, segítség nélküli vidékiként esélye sincs eligazodni a mostani helyzetben. A maximált tarifa korlátai kijátszhatóak, ellenőrizetlenek, illetve a gépkocsikon a jelzések nem segítik a hatékony, egységes tájékoztatást. Az átláthatatlanság, kiszámíthatatlanság miatt a jelentős fuvarszám csökkenés mellett ma már gyakorlatilag megszűntek az „utcai leintéses” igénybevételek. Az utasok nem merik leinteni az autókat az utcán. A budapesti lakosság számához viszonyítottan a teljes igénybevételi arány kb. egyharmada az uniós átlagnak. Fejlettebb nyugat európai városokban a lakosság 14-15%-a rendszeresen igénybe veszi a taxi szolgáltatást. Az igénybevétel növekedésével közvetetten csökkenteni lehet a város légszennyezettségét, illetve a magán autót taxira váltók növekedésével a dugók kialakulását, és a parkolással kapcsolatos anomáliákat.

- Fővárosi Önkormányzat

Két Önkormányzati rendelet keretén belül igyekezett szabályozni a taxi szolgáltatást, noha a taxisszakmai érdekképviseletek, minden alkalommal felhívták a figyelmet, hogy csak csomagban a 4 elem egyidejű szabályozásával (létszám, tarifa, droszt és ellenőrzés) érhető el eredmény. Így a szabályozásból kizárólag annyi valósult meg, hogy a maximált árak meghatározása mellett, a Főváros a droszt használatért autónként felszámított díjat szed a taxis vállalkozóktól, illetve a rendeletben megfogalmazott, és átadott jogon keresztül a vállalkozók egy része jutalékot fizet a teljesített fuvarok után a Budapest Airportnak. A hiányosságokra tekintettel az Önkormányzat jelenleg kizárólag a szolgáltatást nyújtó taxik számát ismeri (kb. 5700 autó), nincs nyilvántartás arról, hogy hány személy ?? nyújtja a szolgáltatást a fővárosban. A jelenlegi rendelet nem tér ki a fuvarközvetítő irodák nyilvántartására sem, pedig megítélésünk szerint ezen irodák nyilvántartása lenne az alapja a „fantom irodák” kiszűrésének. Összességében a rendeletek, és a nyilvántartás jelenleg nem biztosítják a hatékony ellenőrzést, és szankcionálás lehetőségét. Megítélésünk szerint a Főváros az említett két rendelet módosításával, ésszerűsítésével, valamint a többi szabályozandó elemet is figyelembe vevő rendeletalkotással, a taxi szolgáltatást a tömegközlekedés adottságaihoz hasonló korlátok közé tudja szorítani, melynek eredményeként megvalósulhat az Alkotmánybíróság nyilatkozata, mely a taxi szolgáltatást a tömegközlekedés azon részeként határozta meg, mely biztosítja az egyéni igénybevétel lehetőségét. 
- Taxi szolgáltatást nyújtó vállalkozók köre (5700 gépkocsin, kb. 6200-6700 Fő)
Budapesten a vállalkozók kb. 85%-a egyéni vállalkozóként, a fuvarközvetítő irodák alvállalkozójaként nyújtja szolgáltatását. A szolgáltatást nyújtók többsége kiszolgáltatott helyzetben van. A szolgáltatás árának és minőségének kiszámíthatatlanságából fakadó folyamatos kereslet csökkenés miatt kénytelenek az utcán töltött időt növelni, mely tovább csökkenti a vállalkozások amúgy is rendkívül alacsony kihasználtságát. Saját eszközrendszerük keretén belül nincs lehetőségük arra, hogy növeljék a szolgáltatás iránti keresletet. A jelenlegi valóságos költségek megtermelését sem biztosító árverseny eredményeként jelentős részük az állam irányába jelentkező kötelezettségeit – adók, járulékok – sem tudja teljesíteni.
- Fuvarközvetítő irodák (8-9 komolyabb múlttal, míg összesen kb. 15-20 iroda, és akár 15 – 20 „fantom”szolgáltatást kínáló, minden jogszabályi háttér nélkül működő iroda) 
Taxi társaságként megnyilvánuló irodák, melyek az alvállalkozóik által nyújtott szolgáltatást saját szolgáltatásukként kínálják a piacon. 

Az elmúlt 20 év hiányosságaira tekintettel nőtt meg jelentőségük. Telefonos hívások közvetítésével, átutalásos finanszírozási lehetőség biztosításával kötik magukhoz megrendelőiket, és az alvállalkozó taxisokat. Többségében törekszenek a szolgáltatás minőségének emelésére, és az adott társaságon belüli szolgáltatási fegyelem fenntartására.  Egy részük az alvállalkozók kiszolgáltatott helyzetét kihasználva, a piac által generált árversenyben akár az önköltségi ár alatti ajánlatok tételét is megvalósítják. Természetesen az irreálisan alacsony árak (150 Ft/km) mellett a nem megfelelő jártassággal rendelkező utasok körében irreálisan magas szolgáltatási árat (336 Ft/km) számíttatnak fel, mely az utasok többségében elégedetlenséget, majd további bizalmatlanságot vált ki. 
Köztestületek, érdekképviseletek, szövetkezetek, szövetségek.

BKIK Taxis Szakmai kollégium:

A szakmai alapokon nyugvó javaslatokat elsőként, ezelőtt 20 évvel megfogalmazó szervezet. A Kamara által megfogalmazott 4 elem, azóta is alapja a javaslatoknak. (fix tarifa, ellenőrzés, létszám, drosztok helyzete)  

MKIK taxis kollégium:

Országos jellegéből adódóan a vidéki szervezetek javaslatait is átfogó köztestület, mely szintén támogatja a budapesti rendeletek módosítását, melyen keresztül iránymutatást szeretnének nyújtani a vidéki városoknak.
City Taxi Fuvarszervező Szövetkezet:
Magyarország legnagyobb, a taxisok tulajdonában lévő, szövetkezeti formában működő társaság. Budapesten 800 alvállalkozóval rendelkezik, illetve 5 vidéki városban (Székesfehérvár, Szombathely, Eger, Miskolc, Debrecen) biztosítja a City Taxi név további használatát a franchise jogokkal rendelkező társaságoknak.  
Penta Taxi Szövetkezet:
2010-ben alakult, jelenleg kb. 50 taggal rendelkező, szintén szövetkezeti formában működő taxi társaság.

Országos Taxis Szövetség (OTSZ)

Folyamatosan részt vett a Fővárossal, és a Minisztériummal történő egyeztetésben. A szövetségnek jelenleg több mint 2000 támogató tagja van, akik a taxi gépkocsijuk jobb hátsó részén elhelyezték a (2:02, elég volt kék-fehér) figyelemfelhívó, támogató matricát. Hazánk legnagyobb létszámmal rendelkező taxis munkavállalói érdekképviselete.
Taxi Fuvarszervező Társaságok Szövetsége (TFTSZ) 

Jelenleg 6 budapesti fuvarközvetítő iroda a szövetség tagja. A korábbi időszakban szintén jelentős szerepet töltött be a szakmai alapokon nyugvó javaslatok megfogalmazásában, támogatásában.
A szakmai alapokon nyugvó javaslatok az elmúlt évtizedekben folyamatosan hangsúlyozták, hogy az átfogó reform elengedhetetlen feltétele, hogy a már említett „4 elem” egyidejűleg kerüljön szabályozásra.

· Tarifa szabályozása (fix tarifa - maximum tarifa)

· Létszám szabályozása (közvetlen, vagy közvetett módon)

· Droszt férőhelyek kialakítása a jelentkező keresleti igényeknek megfelelően

· Folyamatos, hatékony ellenőrzés kialakítása, melynek alapját biztosítja az átlátható szabályozás.
Sajnálattal tapasztaljuk, hogy az elmúlt 10-15 év sem volt alkalmas arra, hogy szakmánk megtisztuljon a tisztességtelen vállalkozóktól. Budapesti viszonylatban jelenleg kb. 500 olyan vállalkozó, gépkocsivezető tevékenykedik, akik nem veszik figyelembe a jelenlegi szabályozás korlátjait, és ezzel az egész szakmának okoznak hosszútávra is jelentős károkat. Erre tekintettel úgy ítéljük meg, hogy több Európai nagyváros gyakorlatának megfelelően a teljes szabályozottsággal lehetne biztosítani a taxizás iránti bizalom visszaszerzését.

Javaslataink megfogalmazása előtt tárgyalásokat folytattunk a Nemzeti Fogyasztóvédelmi Hatóság, illetve a Nemzeti Közlekedési Hatóság szakembereivel, akik szintén alátámasztották, hogy a jelenlegi szabályozás nem alkalmas arra, hogy a szabályokat sértőkkel szemben hatékony intézkedéseket tudjanak foganatosítani. Amennyiben például a Fogyasztóvédelmi Hatóság, vagy akár a Főváros ellenőrei egy ellenőrzés alkalmával túlszámlázást észlel, a vállalkozóval szemben csak a Közlekedési Hatóság közbenjárásával járhat el a vállalkozó engedélyének a visszavonásával kapcsolatosan eredményt. Ezen eljárások nem elegendő számúak, nem hatékonyak (a szakmán belül nem is hallottunk ilyen indokkal taxi szolgáltatási engedély visszavonásról), hogy kordában tartsák a renitenseket. Információink szerint a nem társasághoz tartozó taxisok ellenőrzésekor 80-90%-ban találkoznak az ellenőrök szabálytalansággal. Ezen esetekben előfordul, hogy a vállalkozók a szabályozás korlátait átlépő, akár 6-800 Ft/km-es, vagy akár több ezer forintos útdíjat alkalmaznak.

Az országos rendeleteket sem érezzük tökéletesnek, de e mellett úgy ítéljük meg, hogy a Főváros hatáskörén belül két rendelet egyidejű módosításával, valamint a droszt férőhelyek és a taxisok számát összehangolva, első lépésként egy létszám moratórium bevezetésével rövidtávon jelentős változást lehet elérni szakmánkban. 

Az első érintett rendelet a következő:

- A Főváros 59/1999. (XI. 18.) Főv. Kgy. Rendelet, melyben Budapest főváros közterületein a taxiállomások létesítését, használatát és üzemeltetésének rendjét szabályozzák.

Megítélésünk szerint ezen rendeletet oly módon kell változtatni, hogy rendelkezései terjedjenek ki a Budapesten nyújtható taxi szolgáltatás teljes adottságainak meghatározására. E mellett szükségesnek tartjuk, hogy a rendeletben megfogalmazott jogokat gyakorló szervezet rendelkezzen teljes körű ismerettel arra vonatkozóan, hogy mely személyek jogosultak Budapesten taxi szolgáltatás nyújtására. Mivel a budapesti taxi szolgáltatási tevékenység végzéséhez, ezen rendelet által előírt, minden évben megújítandó taxi droszt használatot biztosító engedéllyel – szerződéssel - kell rendelkeznie minden vállalkozónak, ezért megítélésünk szerint a jelenleg szabályokat megsértőkkel szemben hatékonyan lehet fellépni az arcképes igazolvány, azaz taxi vezetői igazolvány visszavonásának fenyegetettsége esetén. 

A rendeletmódosítás akkor ér el eredményt, amennyiben a szolgáltatás adottságai egyértelműek, kiszámíthatóak lesznek minden igénybevevő számára, és a változtatás újra bizalmat generál a szolgáltatás iránt. 

A másik rendelet 
- A főváros 31/1998. (VII. 16.) Főv. Kgy. Rendelete
Az árak megállapításáról szóló 1990. évi LXXXVII. törvény 7. § (3) bekezdésében foglalt felhatalmazás alapján, a személy taxi szolgáltatás hatósági árformába tartozó díjait (helyi személytaxi-közlekedés díja: SZJ 091250) az Önkormányzat maximálhatja, illetve rögzített hatósági árként is meghatározhatja.

A főváros a 31/1998. (VII. 16.) Főv. Kgy. Rendeletben, melyet legutóbb 9 éve módosított, maximált árat határozott meg.

A jelenlegi kínálat mellett 150 Ft/km és 336 Ft/km útdíj tételek között vehető igénybe a taxi szolgáltatás Budapesten, mely jelenleg kiszámíthatatlanná teszi a taxi szolgáltatás díjait. Javaslatunk alapján csökkenteni kell a használható tarifák – jelenleg akár nyolc tarifa is használható - számát, és hatósági, rögzített, azaz fix tarifát kell bevezetni a tömegközlekedésre jellemző átláthatóság, és kiszámíthatóság érdekében. Az alább látható táblázat alapján javaslatunkról megalapozottan állítjuk, hogy a taxi szolgáltatásra összességében kifizetett összegek nem emelkednének, a jelenleg az árak tekintetében megjelenő szélsőségeket, és a kiszámíthatatlanságot szüntetné meg javaslatunk. 
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A jelenlegi szabályozás szerint az árak a következőképpen szabályozottak:

6. § (1) Az 5. § szerinti tarifaosztályokban alkalmazható legmagasabb egységdíjak mértéke a következő (a díjtételek az általános forgalmi adót tartalmazzák):
	 Tarifaosztály
	 Alapdíj (Ft)
	 Távolsággal arányos 
egységdíj (Ft/km)
	 Idővel arányos egységdíj 
(Ft/perc)

	 I-es (normál) tarifa
	 300
	 240
	 60

	 II-es (emelt) tarifa
	 420
	 336
	 84


a) Normál tarifa (I-es tarifa): a 0600 órától 2200 óráig megkezdett szállítási megrendelések teljesítése esetén. A 2200 óra előtt megkezdett, de 2200 órát meghaladó fuvarfeladatok esetében a normál tarifát az utas által megjelölt első utazási célpont eléréséig kell alkalmazni.
b) Emelt tarifa (II-es tarifa): a 2200 órától 0600 óráig megkezdett szállítási megrendelések teljesítése esetén. A 0600 óra előtt megkezdett, de 0600 órát meghaladó fuvarfeladatok esetében az emelt tarifát az utas által megjelölt első utazási célpont eléréséig lehet alkalmazni.

A rendelet célja hatálybalépésekor az volt, hogy taxi szolgáltatást igénybevevők részére védelmet nyújtson a tisztességtelen, túlzottan magas árakat használó vállalkozók ellen. Az elmúlt tíz év bebizonyította, hogy a jelenlegi szabályozás nem elégséges. A szakma kezdetben alátámasztotta, hogy a 40%-al magasabb mértékben meghatározott éjszakai tarifát a taxisok többsége (90%) nem használta, mert a felármértékét a tudatos fogyasztó elfogadhatatlannak tartotta. Ez kizárólag arra alkalmas, hogy az önkorlátozást nem alkalmazó vállalkozóknak lehetőséget biztosítson a piaci viszonyokat nem ismerő, (pl. külföldi turisták szállításának alkalmával) személyek irreális magas áron szállítására. A válság hatására a piacon kialakult árverseny eredményeként az ajánlatok között megjelentek olyan alacsony szolgáltatási árak, melyek vesztesége kizárólag az irreálisan magas tarifák használatával kompenzálhatóak. Természetesen a taxit használók körében rövidtávon ideálisnak tűnik az alacsony tarifák használatának lehetősége, de hosszú távon ez kizárja a szolgáltatási színvonal fenntartását és a költségek fedezetét. Mondhatnánk, hogy így működik a piac, de ez a taxi szolgáltatás esetében további problémákat vet fel. Az irreálisan alacsony árak használatának következménye, hogy ezen alacsony árak mellett ugyanazon taxis vállalkozók használják a maximált tarifa felső határának tarifáit, amely az utasok csalódottsága okán újabb kereslet csökkenést eredményez. Összességében az elmúlt két évben a tarifák csökkenésével sem sikerült növelni a szolgáltatás iránti keresletet, kizárólag a szolgáltatás kiszámíthatatlansága növekedett, a megfelelő tapasztalatok hiányában taxizó utasok elégedetlensége növekedett és a taxis vállalkozók ellehetetlenülése növekszik. 
Konkrét javaslataink a 31/1998 (VII.16) Főv. Kgy. rendelet módosítására:

1. Kerüljön törlésre a II-es, emelt tarifa 40%-os felárat tartalmazó meghatározása.
2. Az I-es tarifa-osztály tételei rögzített hatósági árként kerüljenek meghatározásra.(alapdíj 300 Ft, útdíj. 220 Ft/km, várakozási díj: 55 Ft/perc)
3. A rendelet módosítása határozza meg azon folyamatot, amely alapján a hatósági tarifa éves rendszerességgel, kötelező jelleggel felülvizsgálatra kerül. A javaslatunk, hogy a meghatározott tarifák módosításának időpontja mindig igazodjon a tömegközlekedés – BKV buszjegy - díjainak változásához. 
4. A rendelet határozza meg azon extra szolgáltatások körét, és fizetendő pótdíjait, melyek egységesen az alapdíjon felül felszámíthatásra kerülnek oly módon, hogy ezen tarifák kizárólag alapdíjaiban változnak az I-es tarifához képest. (éjszakai felárat tartalmazó alapdíj 500 Ft, 5-6 utas szállítása, vagy kombi gépkocsi igénylése esetén alapdíj 1000 Ft)
5. A rendelet határozza meg a taxióra-használat, taxióra indítás kötelező módját. Utcán történő leintés, vagy droszton történő igénybevétel esetén az utas által bemondott végcél időpontjában a taxi gépkocsivezető köteles legyen a taxiórát elindítani. Telefonon történt, azonnali rendelés esetén a gépkocsivezetőnek írja elő a rendelet, hogy a gépkocsi megadott helyszínre történő kiállásakor azonnal köteles legyen a taxiórát elindítani. Ezen kötelezettség esetén csökkenne a kritikus közlekedési helyeken megrendelőre várakozó taxik száma. (Ne lehessen szóbeli megállapodás alapján, óra nélkül szolgáltatni!). 
6. Kerüljön egységesen meghatározásra a taxiórában használható tarifák számozása és meghatározása. A javaslatunk szerint ekkor már maximum 3 tarifa elégséges a biztonságos szolgáltatáshoz, melyek a szabályozás eredményeként csak alapdíjukban különböznének. Ezen 3 tarifa mellett az Apeh előírása szerinti technikai tarifa megjelenítése kötelező (0-1-0), mely szükséges a transzferárak használatához. 
7. A rendelet módosítása térjen ki a felügyeleti szervek meghatározásának terén az aktualizálásra. A rendelet esetleg meghatározhatja hogy az egységes, kötelező tartalommal megjelenő tarifatáblák tartalmazzák az ellenőrzést lehetővé tevő droszt engedély sorszámát. A rendelet esetleg határozza meg, hogy az aktuális, évente cserélendő egységes tarifatáblákat kizárólag a rendelet által feljogosított szervezet („Droszt” kft., BKK) adhatja ki a taxisoknak. 
8. A rendeletet megsértőkkel szemben kötelező érvényű legyen első alkalommal az időszakos, második alkalommal a végleges droszt engedély bevonási kötelezettség.

A szabályozás változtatásának köszönhetően ki kell alakítani egy olyan ellenőrzési folyamatot, melynek az alapját az szolgálhatja, hogy az utas a gépkocsikon feltüntetett, egységes tarifatáblának köszönhetően a beszállás előtt automatikusan, minden esetben meggyőződne arról, hogy az adott taxi gépkocsi rendelkezik-e a szolgáltatás nyújtásához érvényes taxi droszt engedéllyel. A matricának minden évben változzon a színe, és egyértelműen legyen rajta az adott év száma, mely egyértelműsíti az érvényességét.

A jelenlegi taxi droszt matrica a méretéből, és az elhelyezéséből kifolyólag alkalmatlan erre a feladatra. A jelenleg kiadásra kerülő droszt használati engedély meglétét bizonyító kártya pedig teljesen felesleges. A javaslatunk szerint a tarifatábla legyen a droszt használati engedély. Az engedélyt – a tarifa táblát - a főváros adja át minden taxisnak olyan azonosító számmal, és az érvényesség évét mutató jelzéssel, mely az utasnak is egyértelműen bizonyítja, hogy engedéllyel rendelkező taxiban ül. Az új kivitelben a feltüntetett információk az utazás folyamatában is biztosítják az utas érdekeinek védelmét, és amennyiben bejelentéssel szeretne élni az utas, akkor a matricáról leolvasható a bejelentéseket váró telefonszám. A jelenlegi taxi drosz engedély sorszáma nem rendelkezik többlet információval, az ellenőrök a gépkocsik rendszáma alapján vizsgálják, hogy a taxi rendelkezik-e droszt használati engedéllyel. 
Javaslatunk a sorszám megjelenítésére a következő.

Társasághoz tartozó taxi esetén például a Luxtaxi 115-ös gépkocsivezetőjének engedély száma: L–115  A Gábriel 120-asé: G-120 (Szándékosan írtunk már nem létező cégeket). Javasoljuk, hogy a legalább 2 éve, és minimum 150 autóval szolgáltató irodák kapjanak saját azonosító betűket, ezzel is könnyítve az azonosítást. Azon taxisok, akik nem tartoznak társasághoz, használják az A-001, A-002-es, stb. azonosítókat. Ez alapján könnyebben tudja a Kedves Utas a gépkocsivezetőt azonosítani, könnyebben meggyőződik arról, hogy engedéllyel rendelkező taxiban ül vagy sem, illetve észrevételeivel kapcsolatosan a látható telefonszámon bejelentést tehet. 
 Konkrét javaslataink a 59/1999. (XI.18.) Főv. Kgy. rendelet módosítására:

1. A droszt engedély a gépkocsivezetőnek, és ne a taxi gépkocsinak biztosítson szolgáltatási lehetőséget. Ez lehetővé teszi a szabályszegőkkel szembeni szankcionálást.

2. A droszt kezelő kht. a jelenlegi droszt engedély matrica helyett biztosítsa az előbb említett rendelet módosításának megfelelően, az aktuális tarifatáblákat az engedéllyel rendelkezőknek.
3. A jelenleg használt azonosítót ne folyamatosan kelljen cserélni, hanem minden év január 31-ig minden szolgáltatónak kötelezően el kelljen helyezni a gépkocsin az aktuális tarifatáblát a gépkocsi műszerfalon a jobb első ülés előtt, és a jobb hátsó ajtó ablakának első sarkában. (A jelenlegi szabályozás szerint a hátsó sarokban kell elhelyezni, ezért az autóban ülő utas nem tudja elolvasni) Az oldalsó tarifatábla kívülről- belülről olvasható kell hogy legyen.

4. A rendelet hatálya alatt felhatalmazott szervezet által kiadott tarifatábla / drosztengedély matrica a jelenlegi méretnél (jelenleg 4 mm-es félkövér betűkkel) nagyobb méretben, kizárólag a rendelet mellékletében meghatározott kiviteli formában legyen alkalmazható, és tartalmazza a következő információkat:
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ALAPDIJ VITELDIJ VARAKOZASI DiJ
" AWAITING FEE
TARIFA | ALKALMAZAS / APPLICATION BASIC FEE FARE
Ft Ft/km Ft/perc

1. |06:00 - 22:00 300 | 220 55
2- 22:00 - 06:00 500 220 55

hétvégén/ weekend: 00:00-24:00

3. |36 5/ kombi 1000 | 220 | 55

5-6 pers. /sw
4. | technikai 0 1 0
5.8. NEM ALKALMAZHATO / NOT FOR USE

B-888

PANASZAIVAL KAPCSOLATOSAN A KOVETKEZO HELYEKEN TEHET BEJELENTEST:
IF YOU HAVE ANY COMPLAINT ABOUT OUR SERVICE, PLEASE CONTACT:

00:00-24:00 + 36-1-234-5678




- a rögzített hatósági árral meghatározott alap tarifát, és a használható pótdíjakat (ez max. 3 féle)

- A taxi vezető, javasolt formátumú droszt engedélyének számát,

- 0-24-ig hívható telefonszámot, melyen az utasok bejelentést tehetnek az igénybevett szolgáltatással hiányosságaival, vagy elégedettségükkel kapcsolatosan.

- Az érvényességi időt az adott évszám megjelöléssel. 

5. A szabályok megsértése esetére írásos határozat kiállítási kötelezettsége legyen a feljogosított szervezetnek. A rendelet alapján a határozat tartalmazza az időszakos droszt engedély visszavonási kötelezettséget. (A droszt engedélyt bevonás esetén le kell adnia a gépkocsivezetőnek 48 órán belül, ellenkező esetben, a későbbiekben a taxi vezetőnek nem lehet droszt engedélyt kiadni. Amennyiben valaki nem adja le az engedélyt, akkor a következő műszaki vizsgán ezt lehet ellenőrizni, illetve akkor már a súlyosabb szankcionálást végrehajtani. A droszt engedélyek visszavonásának kötelezettsége visszatartó erejű lehet a szabályokat sértőkkel szemben.)
6. A rendelet határozza meg a kiadható droszt engedélyek és a taxi drosztok számának arányát. (Javasolt arány a 3/1.)

7. A rendeletmódosítással kerüljön pontosításra a feljogosított szervezet ellenőrzési kötelezettsége. Jelenleg ez nem hatékony, sőt szinte lehetetlenné teszi az ellenőrzést, hisz csak a droszt területére terjedhet ki. 
Repülőtéri helyzet:
A repülőtéren kb. 20 évvel ezelőtt kezdődtek azok a folyamatok, melyek szintén a szabályozatlanság eredményeként a mai napig megfigyelhetőek. Az 1990 és 2005 közötti helyzetet próbálta rendezni a Fővárosi rendelet 2006-os módosítása, melynek eredményeként a Budapest Airport tendert ír ki a taxi szolgáltatás biztosítására, és előbb a Zóna taxit, majd 2010-ben a Főtaxit választotta ki szerződött partnerének.

A jelenlegi rendszernek a legnagyobb hiányossága, hogy a tender kiírásának folyamatába kódolásra került, hogy az elbírálásnál az Utasok érdekei háttérbe szorulnak. E mellett szintén a kiírásból következően a BA számára legkedvezőbb ajánlat adottsága, hogy a legnagyobb bevételre tegyen szert a taxisok által fizetendő jutalékokon keresztül. Ma már nem elhanyagolható szempont, hogy a jelenlegi kiírás szerint a BA évente kb. 250- 300 millió Ft bevételre számít a szerződött partnerétől, mely jutalék mellett kb. évi 150 millió Ft-ba kerül a BA által előírt kiszolgáló infrastruktúra fenntartása az adott taxi társaságnak. Ezen bődületes költségeket kizárólag az utasok, vagy a vállalkozó taxisok kárára lehet előteremteni. Amennyiben ezen szerződéshez kapcsolódóan a szolgáltatás nyújtásának lehetősége viszonylag szűk – kb. 3-400 – számú taxis számára biztosított, akkor a jelentkező irreális költségek is irreális mértékű veszteséget okoznak a taxisoknak, vagy irreális mértékben emelik az árakat. 
Amennyiben a rendelet módosítás eredményeként Budapest területén tiltott lenne a taxi gépkocsivezetők számára a személygépkocsin kívüli, közvetlen szolgáltatásajánlás, abban az esetben a pályaudvarok és a repülőtér területén is meg lehet szüntetni az utasokat leszólító taxisok jelenlétét, tevékenységét. Ezen tevékenység megszüntetésének alapja a rendeleti szabályozás mellett a fix tarifa bevezetése is, mely jelentős, az említett helyeken folyamatos kommunikációja esetén az utasok sem bíznának az ajánlattevők szolgáltatásában.  
Megítélésünk szerint a javaslatunkban megfogalmazott változtatások mentén a budapesti taxi szolgáltatás kiszámítható, átlátható és ellenőrzött szolgáltatásként jelentős része lehet a budapesti tömegközlekedésnek, oly módon, hogy a változtatás nem igényli a főváros részéről. források bevonását. A változtatás eredményeként növekedne a szolgáltatás iránti kereslet is, mely a hosszútávon a szolgáltatás színvonalának emelkedését is eredményezné.  

Amennyiben a javaslatainkat sikerülne a rendeleteken keresztül megvalósítani, abban az esetben javasoljuk a BKV-nál alkalmazott „utazási feltételekhez” hasonló Taxi Szolgáltatási Szabályzat megfogalmazását, nyilvánosságra hozatalát. Javasoljuk, hogy a TSzSz tartalmazza a taxisok, az utasok és a fuvarközvetítők jogait, kötelezettségeit, illetve a szabályszegésük esetén a károkozót terhelő következményeket. A Taxi Szolgáltatási Szabályzatban megfogalmazott jogok és kötelezettségek szerves része kell hogy legyen a Taxiállomás Kft és a Taxis vállalkozók, illetve a Taxiállomás Kft és a Fuvarközvetítő irodák között létrejött évente megújuló szerződéseknek.  
Javaslatainkat oly mértékben komoly szándékkal ajánljuk, hogy elképzeléseink megvalósítása mellé hatékony segítséget szeretnénk nyújtani az Önkormányzatnak, illetve az Önkormányzat által feljogosított szervezetnek.
Tekintettel bevezetőnkben megfogalmazott kérésünkre, újra kérjük a Főpolgármester Urat és meghatalmazottait, hogy az átfogó rendeletmódosítás előkészítő tevékenységébe legyenek kedvesek bevonni a taxis szakmai szervezeteket. 

Előre is köszönjük a lehetőséget.

Budapest, 2010. január 31.
Metál Zoltán
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