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Sammendrag

1. november 2020 ble det gjennomfort omfattende endringer i drosjereguleringen. Regjeringen har
satt ned et offentlig utvalg som skal foreta en gjennomgang av rammeverket og reguleringen i
naeringen. Som grunnlag for utvalgets gjennomgang har Oslo Economics kartlagt arbeidsforholdene

1 drosjenzeringen.

Etter omreguleringen i 2020 har antallet drosjeloyver mer enn doblet seg. Drosjesjaforene
rapporterer om bdde positive og negative effekter av omreguleringen pd arbeidsforholdene for
drosjesjdforer. Mange sjdforer opplever imidlertid at arbeidsforholdene har blitt darligere som folge

av ekt tilbud i markedet, som igjen forer til at de md jobbe lengre dager for G oppnd samme lonn som
for.

Bakgrunn og metode

Regjeringen har satt ned et offentlig utvalg som skal foreta en helhetlig gjennomgang av rammeverket og
reguleringen i nceringen. For & sikre et kunnskapsgrunnlag for eventuelle lovendringer og utvalgets videre arbeid
er det behov for en kartlegging av arbeidsforholdene i drosjenceringen. Oslo Economics er blitt engasjert av
Samferdselsdepartementet til & gjennomfere kartleggingen, som blant annet redegjere for fglgende forhold:

e  Arbeidsforholdene for sj&farer og lgyvehavere i dag, herunder inntekts- og arbeidsvilkér og helse, milig og
sikkerhet (HMS) for drosjesjéferer og lgyvehavere.

e  Hvordan arbeidsforholdene har utviklet seg og hvordan sjaéfgrer har tilpasset seg etter omreguleringen i
drosjenceringen 1. november 2020.

e |dentifisere videre behov for kartlegging av ansatte sj&farers arbeidstid.

e Pdpeke eventuelle svakheter ved faktagrunnlaget.

Kartleggingen baserer seg pé litteratur, offentlig statistikk, intervjuer og sparreundersgkelse. Med utgangspunkt i
rammen for dette oppdraget er undersgkelsene avgrenset i omfang; det er gjennomfart til sammen 22 intervjuer
og 216 drosjesjafarer, layvehavere og ansatte i drosjesentraler eller app-formidlere har besvart
spgrreundersgkelsen.

Regulering av arbeidsforholdene i drosjenceringen

Det finnes ikke scerregler for regulering av arbeidsforhold i drosjenceringen. Regler om kjare- og hviletid gjelder
heller ikke for sjafarer som kjgrer biler med plass til fcerre enn 9 personer. De generelle reglene i
arbeidsmiligloven om alminnelig arbeidstid og overtid gjelder for ansatte sjafgrer pé lik linje med arbeidstakere
i andre nceringer. Mange drosjesjafarer er selvstendig nceringsdrivende og faller dermed utenfor vernet av
generelle regler for arbeidstakere. Det er to taxioverenskomster mellom Norges Taxiforbund og henholdsvis
Fellesforbundet og Yrkestrafikkforbundet. Overenskomstene er ikke allmenngjort for nceringen, og det er lav
organisasjonsgrad blant ansatte sjéferer. Regelverk og tariffavtaler som gjelder ivaretakelse av
arbeidsforholdene i drosjenceringen er i all hovedsak uendret fra fer omreguleringen i 2020.

Flere layver og endringer i organiseringen av drosjeyrket

Siden nytt regelverk trédte i kraft 1. november 2020 har antallet Igyver mer enn doblet seg. De fleste lgyvene
er tatt ut av enkeltpersonforetak. Ca. 76 prosent har tatt ut kun ett Igyve, og det er kun et fatall Isyvehavere som
har tatt ut mer enn 10 Igyver. Med gkt valgfrihet i drosjeaktgrenes valg av organisering har det blitt etablert
flere formidlere av drosjetienester som baserer seg pé& formidling utelukkende gjennom digitale
formidlingsplattformer (app-formidlere). Flere Iayvehavere kijgrer drosje uten tilknytning til sentral eller formidler
som «fridkeren eller i kombinasjon med kjering for sentral og/eller app-formidler. Det kan ogsé& tyde pd at et
fatall selskaper har etablert seg med flere drosjebiler og lgyver, der sj&fgrene er ansatte arbeidstakere.
Omreguleringen har ogsé hatt betydning for aktarbildet i kontraktsmarkedet. De regionale helseforetakene
oppgir at de i enkelte omréder opplever reell konkurranse for farste gang. Utover mer stabilitet i antall
drosjeturer og dermed mindre variasjon i Ignn, er det imidlertid lite som tyder p& at gvrige arbeidsvilkar er
bedre i kontraktsmarkedet.
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Mange sma arbeidsgivere

Det er mange smé& arbeidsgivere i drosjenceringen. 85 prosent av respondentene i var sparreundersgkelse som
har svart at de har ansatte, har svart at de har 5 eller fecerre ansatte. Flere av informantene vi har intervjuet
peker p& smd arbeidsgivere som en utfordring. Dette begrunnes blant annet med at det & veere bedriftseier
kommer med et betydelig arbeidsgiveransvar, blant annet i form av ordninger knyttet til overtid, ferie-, syke- og
dagpenger og HMS-plan. Smé arbeidsgivere kan ha mindre kompetanse p& dette omradet og kan derfor ha
begrensede forutsetninger for & ivareta de ansatte pé& en god méte.

Mange drosjesjaforer jobber lange dager og mer enn for — for & opprettholde samme legnn som for

Dkt tilbud i drosjemarkedet har fart til at sjgferer m& jobbe lengre for & opprettholde samme Ignn som tidligere.
Flesteparten av drosjesjafgrer far sin lgnn gjennom overskudd som lgyvehaver eller provisjon av omsetning. For
de fleste drosjesjaferer har lgnn felgelig en direkte sammenheng med arbeidstid. Bade i intervjuer og i
sperreundersgkelsen oppgir mange at de mé jobbe lange arbeidsdager for & oppné en tilfredsstillende lgnn.
Fluktuerende etterspgrsel og mange aktgrer i markedet gjgr at inntjeningen blir uforutsigbar og kan variere stort
fra periode til periode.

Det oppleves en markant gkning i antall tilbydere i Figur 1-1: Hvor mange timer jobber du i drosjeyrket hver uke?

perioder hvor det er hay etterspgrsel. Mange
siaferer opplever at det er mange tilbydere i travle
perioder, og at dette ogsd synes & gke antallet
tilbydere i mindre travle perioder. De forteller at
det er lange ventetider pd turer og at de dermed
md ha lengre arbeidsdager for @ ha samme

38
27
20
inntjening som far.
Figur 1-1 viser at over halvparten av respondentene 9
i vér undersgkelse anslar at de jobber mer enn 46 7 7
timer i uken. Gjennomsnittlig arbeidsmengde blant 1
respondentene er 54 timer i uken, noe som langt

overstiger 35,5 timer per uke, som er fastsatt som 0-15 16-30 31-45 46-60 61-75 76-90 91-105
ordincer arbeidstid i bransjen i henhold til

taxioverenskomstene. Mange jobber flere timer né Kilde: Sparreundersakelse til drosjesjéfarer.

enn fgr omreguleringen. Respondentene er Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har oppgitt at de
imidlertid delt nar det gjelder spgrsmélet om de har jobber som ansatt sjéfer eller bade layvehaver og sjafer (161). N=109

en akseptabel arbeidsmengde — om lag halvparten
av respondentene oppgir at de opplever
arbeidsmengden som akseptabel.

Feerre ansatte sjaforer

Tall fra SSB viser imidlertid en gkning pé& 11 prosent i ménedlig gjennomsnittslenn fra 2020 til 2021 for ansatte
si@ferer. Dkt gjennomsnittslann i méneden kan forklares med béade flere arbeidstimer og hayere provisjon for &
tiltrekke sjéferer med gkt siagfermangel. Tallene fra SSB omfatter ikke selvstendig nceringsdrivende.
Egenrapporterte tall fra spgrreundersgkelsen tyder p& at lgnnen til leyvehavere gikk en del ned i 2021 og har
okt noe i 2022. Tallene mé imidlertid ses i sammenheng med at det kun har gétt drgyt to ar siden omreguleringen
tradte i kraft i november 2020, og perioden har ogsé veert preget av restriksjoner som fglge av
koronapandemien.

SSBs lgnnsstatistikk viser en nedgang i totale antall arbeidsforhold i drosjenceringen i &rene etter omreguleringen.
Nedgangen kan trolig forklares av at mange sjaferer selv har fatt egne lgyver, avgang i drosjeyrket som fglge
av redusert etterspgrsel og gkt usikkerhet under koronapandemien, samt at det er mer krevende & f& tak i
si@ferer med strengere krav til kigreseddel.
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Hovedparten av sjaferene foler seg trygge pa jobb, men flere opplever stress i arbeidshverdagen

Fi 1-2: Eoler du dea 1 4 iobb? Figur 1-2 viser at hovedparten av drosjesjafarene
igur 1-2: Feler du deg trygg pa jobb?

som har besvart var sparreundersgkelse oppgir at
de feler seg trygge pé jobb. P& spgrsmdal om hva
141 som oppleves som de stgrste utfordringene nér det
gjelder helse, milig og sikkerhet i drosjeyrket er det
imidlertid flere som trekker frem at det ofte kan
oppstd ubehagelige situasjoner med passasierer,
scerlig i situasjoner der passasjerene er under
pavirkning av alkohol eller andre rusmidler.

For ansatte sja@ferer gjelder reglene i
arbeidsmiligloven, som blant annet regulerer

'8 arbeidstid og stiller krav til oppfelging av HMS for
de ansatte. 64 prosent av respondentene som har et
Ja Nei arbeidsgiveransvar overfor ansatte sjafarer, har
svart at de har etablerte rutiner for & sikre at
Kilde: Sparreundersokelse til drosjesjafarer. ansatte sjdferer ikke jobber mer enn det som er lov
Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har oppgitt at de i henhold til arbeidsmiligloven eller aktuelle

jobber som ansatt sjafer eller bade leyvehaver og sjafor (161). N=159 tariffavtaler. Det er imidlertid grunn til & anta at

kun et fatall ansatte sjéfarer far overtidsbetaling.

Arbeidstilsynet har gjennomfert begrenset tilsynsaktivitet og kontroll av arbeidsforhold i drosjenceringen. | den
senere perioden har tilsyn dreid seg om tilsyn i det forebyggende sporet sammen med Statens vegvesen. |
perioden 2013-2022 har Arbeidstilsynet gjennomfart 881 tilsyn i nceringen der det ble avdekket brudd i 33
prosent av tilfellene. Arbeidstilsynet ga 1 068 pdlegg om retting i forbindelse med disse tilsynene. En stor andel
av péleggene ble gitt i forbindelse med brudd pé& arbeidsavtaler.

Delte meninger om behovet for scerregulering av arbeidsforhold i drosjenceringen
Som Figur 1-3 illustrerer, har mange av

drosjesjafegrene svart af jobben har blitt dérligere Figur 1-3: Synes du at jobben har blitt bedre eller darligere etter
etter omreguleringen. Det er imidlertid delte at de nye drosjereglene kom?

meninger om behovet for scerregulering av

arbeidsforholdene i drosjenceringen. P& den ene

siden mener aktgrer at det er gnskelig med sterkere Bedre 21

vern, gkt innslag av fast lgnn og kjgre- og

hviletidsbestemmelser for drosjesjafgrer. P& den

andre siden oppgir aktgrer at fast lgnn ikke vil gi Dérligere 107
insentiver til & ta alle drosjeturer og vil kunne virke

mot hensynet til en fleksibel arbeidshverdag, samt

at kabalen med vaktordning og beredskap i Ingen endring 20
forbindelse med pasientkjgring ikke vil g& opp med

hviletidsbestemmelser. Vet ikke 5

De fleste informantene vi har intervjuet er forngyd

med strengere krav til fagkompetanse for & fé Annet 6

kigreseddel, men pépeker at det ikke er tilrettelagt
nok kapasitet for oppkjering. | intervjuer er det
flere som oppgir at de savner mer oversikt over

Kilde: Sporreundersokelse til drosjesjaforer.
Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har oppgitt at de
jobber som ansatt sjéfer eller bade leyvehaver og sjafer (161). N=156

drosjevirksomheten og kontroll av nceringen. Rollen
til sentraler og formidlere kan i sterre grad
klargjeres og formaliseres, slik at virksomheten skjer
pé tydelige og like vilkér for sentraler og
formidlere.
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Forskjellig utvikling i arbeidsforholdene i ulike omrader, ulike delsegmenter og pé ulike tider

Det er noen sentrale forskjeller i omreguleringens innvirkning pé& drosjesjéferenes arbeidsforhold i ulike omréder,
ulike delsegmenter og pé ulike tider. Drosjesjafarer opplever betydelig nyetablering og gkt konkurranse i
omrdder med hgy etterspearsel. Dette har fert til sterre press pé& lenn og arbeidstid blant drosjesjaferer i
byomréadene. | distriktsomrddene synes mye & veere uendret, men at det er gkt sjGfarmangel, noe som har
redusert drosjetilbudet i enkelte omré&der. Drosjesjéfarer opplever starst endringer i enkeltturmarkedet og mindre
grad i kontraktsmarkedet. Drosjetilbudet har scerlig gkt pd tider med hgy etterspgrsel. Fordi dette har utvannet
omsetningen til den enkelte og akterene ma jobbe flere timer for & kjgre inn samme omsetning, har gkningen i
tilbudet forplantet seg ogsd pé tider med lav ettersparsel. Vére undersgkelser tyder pd at det er noksa
sammenfallende erfaringer blant tradisjonelle og nye aktgrer nar det gjelder forhold knyttet til lenn, arbeidstid
og HMS for drosjesjéferer.

Usikkerhet knyttet til informasjonsgrunnlaget og muligheter for videre kartlegging

Kartleggingen er basert p& kvantitative undersgkelser basert pd statistikk og sperreundersgkelser. | tillegg har vi
gjennomfert kvalitative undersgkelser i form av litteraturgjennomgang og intervjuer med drosjesjdferer og andre
sentrale akterer i drosjenceringen. Hovedutfordringen med & skaffe til veie gode data i forbindelse med
kartleggingen av arbeidsforholdene i drosjenceringen, har veert manglende oversikt over den samlede
virksomheten i markedet. Det er trolig en betydelig andel inaktive layver og manglende opplysninger knyttet til
sdkalte «fridkeren som ikke er tilknyttet verken drosjesentraler eller app-formidlere. Det er usikkert om fridkere
er inkludert i datagrunnlaget til SSB om drosjenceringen, som baserer seg pd innrapporterte
tredjepartsopplysninger til Skatteetaten. Nceringen bestar videre av mange sma arbeidsgivere som er
enkeltpersonforetak uten regnskapsplikt. Var sperreundersgkelse er distribuert gjennom fag- og
bransjeorganisasjoner i nceringen. Ettersom det er lav organisasjonsgrad blant ansatte sj&ferer og det trolig er
feerre som kjgrer for app-formidlere som har organisert seg, kan andelen selvstendig nceringsdrivende og
leyvehavere som kjgrer for tradisjonelle aktarer veere overrepresentert. Som fglge av reiserestriksjoner og
redusert mobilitet under koronapandemien, er det krevende & isolere effekten av koronapandemien og
omreguleringen som kom i 2020.

| tabellen nedenfor oppstiller vi forhold som kan veere aktuelle & utforske ncermere i fremtidige kartlegginger.

Tabell 1-1: Muligheter for videre kartlegging av arbeidsforhold i drosjenceringen

e Bredere distribusjon av en spgrreundersgkelse
e Gjennomfare flere intervijuer

Yterligere e  Gjennomgad krav i flere kontrakter og arbeidsavtaler og undersgke i hvilken grad

innsamling av data
og informasjon

offentlige oppdragsgivere benytter sin forhandlingsposisjon til & stille krav til
arbeidsvilk&rene for drosjesjaferer

e Innhente mer datq, f.eks. fra nceringsoppgaver for selvstendig nceringsdrivende og
mikrodata om arbeidsmarkedet

e Se p& erfaringer av regulering av arbeidsforhold i drosjenceringen i andre land

e Hyvilke vilkér er viktige for & tiltrekke dyktige sjafgrer i drosjenceringen?
e Hva er flaskehalser og etableringsbarrierene for & bli sjafar?
e  Hvordan sammenligner arbeidsmarkedet seg for drosjesjdfgrer mot andre

Analysere arbeidsmarkeder med lignende karakteristika (f.eks. budbil, turvogn og
arbeidsmarkedet for langtransport)?
drosjesjaferer e  Finnes scerregler i andre arbeidsmarkeder for sjéfgrer som er overfgrbare ftil

drosjenceringen?
e Hvor hgy turnover er det, og hvilke alternativer arbeidsmarkeder finnes for
drosjesjaferer?

Vurdere effekien av e  Reiserestriksjoner og redusert mobilitet under koronapandemien gjer det krevende &

omreguleringen i isolere effekten av koronapandemien og omreguleringen som kom i 2020
2020 pa et senere e Det tar trolig tid fer markedet stabiliserer seg, og aktgrene klarer & omstille seg til de
tidspunkt nye reglene

Kilde: Oslo Economics
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1. Bakgrunn og mandat

1. november 2020 ble det gjennomfort
omfattende endringer i drosjereguleringen.
Siden den tid har antallet drosjeloyver mer enn
doblet seg. For a folge opp punktene om drosje i
Hurdalsplattformen har regjeringen satt ned et
offentlig utvalg som skal foreta en grundig og
helhetlig gijennomgang av rammeuverket og
reguleringen i naringen. Som grunnlag for
utvalgets gjennomgang har Oslo Economics

kartlagt arbeidsforholdene i drosjenzeringen.

1.1 Bakgrunn for oppdraget

Véren 2022 oppnevnte regjeringen et offentlig utvalg
som skal foreta en grundig og helhetlig gjennomgang
av rammeverk og regulering i nceringen. Som en del
av arbeidet skal utvalget vurdere hvilke krav som ber
stilles for & sikre en serigs drosjencering som blant
annet gir trygghet for kundene, gode arbeidsforhold
for ansatte og lgyvehavere og som bidrar til hvit
gkonomi. Samferdselsdepartementet har i denne
sammenheng lyst ut et oppdrag om & kartlegge
arbeidsforholdene i drosjenceringen som grunnlag for
arbeidet i utvalget.

| budsjettforliket mellom regjeringspartiene og SV for
budsjettaret 2023 ble det enighet om at Stortinget ber
regjeringen komme med ngdvendige lov- og
forskriftsendringer for & gjeninnfare plikten til & veere
tilknyttet en drosjesentral og driveplikt og
antallsbegrensning i drosjenceringen i lgpet av 2023.

1.1.1 Omregulering av drosjemarkedet etter 2020

Véren 2019 kom det en innstilling fra Transport- og
kommunikasjonskomiteen om «Endring i
yrkestransportlova (oppheving av behovspravingen
for drosje mv.)». Det var da blitt jobbet i flere &r med
& utarbeide en ny drosjeregulering. Bakgrunnen for
dette arbeidet knytter seg til flere utviklingstrekk i
samfunnet; Markedet for transport med personbil har
endret seg betydelig siden dagens regulering ble
innfgrt. Videre hadde ESA avgitt en grunngitt uttalelse
til norske myndigheter der de konkluderer med at
Norges regler om tilgang til taximarkedet var i strid
med E@S-avtalens artikkel 31 om etableringsfrihet.! |
tillegg hadde Delingsgkonomiutvalget argumentert for
& fierne Igyveplikten i drosjemarkedet og f& bedre

1 ESA mente det var problematisk med hensyn til lovverket
at det er satt en begrensning pd antall lzyver, at vilkérene
for & fa innvilget layve ikke er objektive, ikke-

konkurranse i markedet, blant annet gjennom & legge
til rette for applikasjonsbaserte delingstienester.

Fra 1. november 2020 tradte nytt drosjeregelverk i
kraft. Omreguleringen av drosjemarkedet var
omfattende og i lovendringene er det flere forhold
som pdvirker markedssituasjonen. Noen av de viktigste
endringene i den nye reguleringen var:

e  Oppheve antallsreguleringen med tilhgrende
driveplikt, tildelingskriterier og krav om
hovederverv for drosjelayver.

e  Gi fylkeskommunene adgang til & tildele
eneretter for drosjetransport.

e Viderefsre krav om drosjelgyve, men lempe pé
innholdet i lgyvekravet ved & fjerne kravet om
faglig kompetanse for Igyvehavere og lempe pd
kravene til gkonomi.

e Innfgre 10-érige drosjelayver.

e Oppheve sentraltilknytningsplikten for drosjer og
innfare en plikt til loggfering av alle drosjeturer.

e Innfere fagkompetansekrav for ferer av drosje.

e Innfgre krav om at sgker til kigreseddel mé ha
hatt alminnelig fererkort i klasse B i minst to &r fer
vedkommende kan tildeles kjgreseddel for drosje.

Etter omreguleringen i 2020 har antall drosjelayver
mer enn doblet seg, fra ca. 8 000 til ncer 18 000
lzyver2. Ettersom lgyvene ikke lengre er tilknyttet et
lzyvedistrikt, og det ikke lengre er driveplikt, er det
usikkert hvor mange av de 18 000 Igyvene som er i
drift.

Fra 1. januar 2023 ble enkelte av
regelverksendringene fra 2020 reversert. Blant annet
gielder né fglgende regler:

e Krav om fagkompetanse — veert pé hgring - ikke
iverksatt

e Krav om bankgaranti for drosjelayvehaver

e Krav til taklampe pé& alle drosjer

e Krav om at drosjen er riktig registrert i
kigretgysregisteret

e Krav om at layvehaver dokumenterer at
taksameter er installert og at kigretayet er
registrert i kigretgyregisteret

1.1.2 Behov for kartlegging av arbeidsforholdene i
drosjenceringen

Det er ikke fastsatt scerregler om arbeidsvilkér i
drosjenceringen i dag. Ogsé fer omreguleringen i
2020 ble det rapportert at arbeidsmarkedet i

diskriminerende og transparente, og at det stilles krav om at
lzyvehaveren skal veere tilknyttet en drosjesentral.
2 Per januar 2023.
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drosjenceringen skilte seg fra det som ofte beskrives
som den norske arbeidslivsmodellen, herunder et
velfungerende trepartssamarbeid mellom
arbeidsgivere, arbeidstakere og myndigheter.
Tariffavtalene i nceringen regulerer relativt fé&
aspekter ved arbeidsforholdet. Provisjonslann, som
varierer med omsetningen, er den dominerende
lennsformen. Drosjesja@fgrer har rapportert om lange
arbeidsdager og mye tomkjgring og venting pd turer.
Lange perioder av arbeidsdagen kan dermed vcere
uten lgnnsinnbringende aktivitet.

Organisasjonsgraden blant ansatte drosjesjafarer har
ogsa veert lav. En hoveddarsak til dette er at mange
ansatte sjafgrer i drosjenceringen gnsker a bli
drosjeeiere pa sikt og star i ansiennitetskg for & fé seg
sitt eget lgyve. Dette gjer at de har fcerre insentiver til
& organisere seg enn ansatte i mange andre bransjer

(T@I og Fafo, 2020).

Med omreguleringen i 2020 ble det videre lagt til
rette for endret organisering av drosjeaktarene i
nceringen. Med bortfall av lgyvehavers tilknytningsrett
og -plikt til drosjesentral, fikk sentralene starre frihet
til & innrette virksomheten etter eget gnske. Det kan
for eksempel vecere & velge hvilke lgyvehavere de vil
ha tilknyttet, hvilken kvalitet de skulle levere og
hvordan drosjeflaten skulle styres. Etablerte sentraler
kan ogsé organisere seg som selskaper og sgke egne
lzyver og ansette sjaferer. Leyvehavere kan pé sin
side velge & gé inn i et selskap, tilknytte seg en app-
formidler av drosjetjenester eller operere selvstendig.
Uten krav om heltidserverv ble det ogsa lagt til rette
for & drive drosjesj&feryrket p& deltid.

| september 2020 lanserte LO, YS, Fellesforbundet,
Yrkestrafikkforbundet, NHO Transport og Norges
Taxiforbund en felles aksjon «Nei til Igsarbeider-
samfunn i Norge» med et opprop til regjeringen om &
gjeninnfgre kravet til sentraltilknytningsplikt. De
anfgrer at omreguleringen vil medfgre mer deltids-
arbeid og fritidskjering og det vil veere sveert vanskelig
& serge for at sikkerhets- og vernebestemmelser og
norske lgnns- og arbeidsforhold ivaretas.

Her vil det imidlertid kunne vcere forskjeller mellom
enkeltturmarkedet og kontraktsmarkedet ettersom
kriterier for lgnns- og arbeidsforhold for sjaferer og
lzyvehavere kan reguleres i kontraktene.

Det finnes ogsé litteratur og studier fra andre land
der drosjenceringen er deregulert. Sverige
gjennomferte en liberaliseringsreform i drosje-
markedet allerede i 1990. | Sverige tradte det i kraft
en ny lov 1. september 2020 og 1. januar 2021 der
det ble innfart en ny kategori av drosjevirksomhet som
ikke behgver taksameter. Slike drosjer mé i stedet
veere tilsluttet en bestillingssentral lignende en
drosjesentral. Hensikten med endringen er & legge til

rette for fremveksten av nye tekniske Igsninger og
forretningsmodeller uten at det svekker serigsiteten i
nceringen, herunder hensynet til sikkerheten fil
arbeidstakere.

Det er ikke ren konsensus om effektene p& arbeids-
forholdene for sjafarer. For eksempel pépekes det at
det er lite skille mellom Ignnsnivé og arbeidstid blant
de som kjgrer for app-formidlere sammenlignet med
den tradisjonelle drosjenceringen (Oppegaard, 2022).
Videre kan mangel pd en arbeidsgivers ledelse og
kontroll veere mer utbredt blant aktgrer som er
tilknyttet nye app-formidlere av drosjetjenester (Kristin
Alsos, 2017). Samtidig viser en studie at sj&ferer som
kigrer for nye formidlere av drosjetjenester har
hgyere inntekter enn konvensjonelle drosjesjafgrer
(Berger, 2018). Vi gjer imidlertid oppmerksom pé at
resultater fra undersgkelser de siste &rene kan vcere
skjeve som fglge av blant annet problemer knyttet til
effekter av koronapandemien.

1.2 Formdlet med kartleggingen

Oslo Economics har gjennomfegrt en kartlegging av
arbeidsforholdene i drosjenceringen p& oppdrag fra
Samferdselsdepartementet.

For & felge opp punktene om drosje i
Hurdalsplattformen har regjeringen satt ned et
offentlig utvalg som skal foreta en helhetlig
gjennomgang av rammeverket og reguleringen i
nceringen. For & sikre et godt fundert og solid
kunnskapsgrunnlag for eventuelle lovendringer og
utvalgets videre arbeid er det behov for en
kartlegging av arbeidsforholdene i drosjenceringen.
Kartleggingen skal blant annet redegijere for
felgende forhold:

e Arbeidsforholdene for sjaferer og lgyvehavere i
dag, herunder inntekts- og arbeidsvilkér og HMS
for drosjesjaferer og layvehavere.

e Hvordan arbeidsforholdene har utviklet seg og
hvordan sjaéfgrer har tilpasset seg etter
omreguleringen i drosjenceringen 1. november
2020.

e Identifisere videre behov for kartlegging av
ansatte sjdfgrers arbeidstid.

e  Pdpeke eventuelle svakheter ved
faktagrunnlaget.

1.3 Avgrensninger

Nytt drosjeregelverk har blitt innfert 1. januar 2023
og krav til fagkompetanse har videre veert pé haring.
Denne rapporten beskriver arbeidsforholdene i
drosjenceringen og effekter av omreguleringen i
2020. | denne kartleggingen peker vi ikke p& effekter
av gjeninnfgringen av regler som tr&dte i kraft 1.
jonuar 2023.
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2. Metode

Kartleggingen er basert pa kvantitative
undersokelser basert pa statistikk og
sporreundersokelser. I tillegg har vi
gjennomfort kvalitative undersokelser i form av
litteraturgjennomgang og intervjuer med
loyvehavere, drosjesjéforer, drosjesentraler,
app-formidlere, oppdragsgivere,
fylkeskommuner og organisasjoner med

tilknytning til drosjenzeringen.

2.1 Metode og informasjonskilder

Vi har kartlagt dagens arbeidsvilkér for sjéferer og
lzyvehavere ved bruk av fire primcere metoder og
informasjonskilder; litteraturgjennomgang, offentlige
data, sperreundersgkelser og dybdeintervjuer. Disse
blir ncermere gjennomgatt i det felgende.

2.1.1 Gjennomgang av litteratur

Vi har gjennomgatt det vi forstdr som de mest sentrale
dokumenter og analyser om arbeidsmarkedet i
drosjenceringen for & kartlegge reguleringen av
arbeids- og lgnnsforhold for ansatte sj&farer og
lzyvehavere. En slik litteraturgjennomgang innebcerer
innsamling, behandling og tolkning av sekundcerdata.
Av hensyn til ressursrammen har vi méttet begrense
litteraturstudiens innretning. De mest sentrale
informasjonskildene vi har gjennomgétt som en del av
prosjektet er:

e Relevant regelverk, herunder arbeidsmiljgloven
og yrkestransportloven

e Prop.70L (2018-2019) Endringer i
yrkestransportlova (oppheving av
behovspravingen for drosje mv.)

e Taxioverenskomsten mellom Norges Taxiforbund
og Fellesforbundet 2020-2022

e Taxioverenskomsten mellom Norges Taxiforbund
og Yrkesorganisasjonens Sentralforbund og
Yrkestrafikkforbundet 2022-2024

e Drosjer i Norge fram mot 2020 (T@I og Fafo,
2020)

e Nasjonal kartlegging av drosjemarkedet (Oslo
Economics, 2020)

o  Kontrakter om drosjeoppdrag med offentlige
oppdragsgivere

2.1.2 Offentlig tilgjengelige data

Kartleggingen av data og sentrale ngkkeltall er
basert pé& offentlig tilgjengelige kilder der mulig, med
sikte pé& & kunne fglge utviklingen i indikatorene ogsé i
tiden fremover.

Den viktigste informasjonskilden er SSB som érlig
presenterer statistikk som er godt egnet til & si noe om
drosjetilbudet. Dette gjelder scerlig
statistikkvariablene i tabell 11271, som fra 2020 ble
presentert pd kommunenivd (tidligere fylkesniva).
Kilometer kjart i ncering i alt (1 000 km)

Km kjert i ncering med passasjer (1 000 km)
Omsetning (mill. kr)

Elektronisk omsetning (mill. kr.)

Pris per kilometer med passasjer (kr/km)

Andel tilbakelagt med passasjer i bilen (prosent)

| tillegg har SSB oversikt over Ignn gjennom

innrapporteringen av a-ordningen:

e Lennsstatistikk i drosjenceringen, basert pé
filtrering av NACE-kode 49.32

Vi har ogséd innhentet statistikk fra transportlgyve.no
som viser oversikt over utviklingen i antall drosjelgyver
pé fylkesniva. Til slutt har vi innhentet statistikk fra
Arbeidstilsynet om tilsyn og pélegg som er utstedt
knyttet til arbeidsforhold i drosjenceringen.

2.1.3 Sperreundersokelser

Vi har utarbeidet en digital spgrreundersgkelse som er
sendt ut til Igyvehavere, sjéferer, drosjesentraler og
formidlere av drosjetienester (se Vedlegg A: Sparsmail
i sparreundersgkelse). Formdlet med
spgrreundersgkelsen har veert & kartlegge hvordan de
ulike aktarene vurderer forhold knyttet til lgnn,
arbeidstid og HMS i drosjeyrket. Spgrsmdlene ble
differensiert basert pd mottaker av undersgkelsen.

Sperreundersgkelsen ble distribuert gjennom
Fellesforbundet, Yrkestransportforbundet, Norges
taxiforbund og Abelia. Organisasjonene distribuerte
undersgkelsene til medlemmer som er registrert med
tilknytning til drosjenceringen og som hadde registrert
e-postadresse. Til sammen 216 respondenter har
besvart sparreundersgkelsen. Respondentene
representerer samtlige fylker i landet.
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Tabell 2-1: Antall respondenter pa
sporreundersokelsen

Ansatt hos
formidlingsplattform

Ansatt hos taxisentral I 6

Bade lgyvehaver og sjafer

Layvehaver - 47

Ansatt sjafer

Kilde: Oslo Economics

2.1.4 Intervjuer

Vi har intervjuet til sammen 22 aktgrer med ulike roller
i forbindelse med drosjeyrket:

Tabell 2-2: Antall intervjuer og informanter

Aktor Antall intervjuer
Layvehaver 4
Ansatt sjafer 2
Bade lgyvehaver og sjafer 4
Drosjesentraler 2
App-formidlere 1
Fylkeskommune 3
Offentlige oppdragsgivere 2
NHO Transport 1
Norges Taxiforbund 1
Abelia 1
Fellesforbundet 1
Sum 22

Kilde: Oslo Economics

Intervjuene ble gjennomfgrt som henholdsvis 11
semistrukturerte intervjuer og 11 semistrukturerte
telefonintervijuer. Med semistrukturerte intervjuer
utarbeidet vi en intervjuguide som ble distribuert til
informantene i forkant av intervjuet. En slik metodikk
muliggjer tilpasning av intervjuet til intervijuobjektet.
Telefonintervjuene ble gjennomfgrt med respondenter
av spgrreundersgkelsen som var forberedt pé et
interviu p& forhénd ved & svare pd ensket om & delta
pé et telefoninterviju.

2.2 Mulige svakheter ved
faktagrunnlaget

Vi har sgkt & oppné best mulig spredning av
sperreundersgkelsen gjennom distribusjon via
fagorganisasjoner og bransjeorganisasjoner. Vi har
videre intervjuet ulike type aktgrer i drosjenceringen
for & sikre bred informasjonsinnhenting. Det er likevel
mange usikkerhetsfaktorer knyttet til resultatene i
kartleggingen. Nedenfor redegjer vi for mulige
svakheter ved faktagrunnlaget om arbeidsforholdene
i drosjenceringen.

2.2.1 Strukturelle forhold i neeringen

Hovedutfordringen med & skaffe til veie gode data i
forbindelse med kartleggingen av arbeidsforholdene i
drosjenceringen, har veert manglende oversikt over
den samlede virksomheten i markedet.

| leyveregisteret finnes tall for alle lgyver som er
utstedt. Nar det ikke lenger er driveplikt er det trolig
en betydelig andel inaktive lgyver, men dette
fremgér ikke av informasjonen i lgyveregisteret. Fra
intervjuene uttaler informanter at mange layvehavere
har tatt ut ekstra lgyver i tilfelle dereguleringen blir
reversert. Det kan ogsé veere aktgrer som tidlig tok ut
layve og som ennd ikke er i aktiv drift i pdvente av
ytterligere lempinger for & etablere seg i markedet,
herunder bortfall av taksameterkrav. Layvene har
dessuten varighet p& 10 &r og det er ikke insentiver til
& levere tilbake lgyver som ikke lenger er i bruk.

Uten layvedistrikter, stasjoneringssted og
sentraltilknytningsplikt, har fylkeskommunen
manglende oversikt som leyvemyndighet over det
samlede drosjetilbudet.

Nceringen bestdr av primcert mange sma
arbeidsgivere med begrenset oversikt over sitt
arbeidsgiveransvar og arbeidsforholddata om sin
virksomhet. Enkeltpersonforetak med eiendeler under
20 millioner kroner eller fecerre ansatte enn 20 &rsverk
har ikke regnskapsplikt og informasjon om omsetning
og lenn er lite tilgjengelig. Selv om det har blitt
enklere & etablere lovlig drosjevirksomhet, er det
trolig en god del som kjgrer med lgyve, men uten &
oppfylle kravet til taksameter. Det er derfor trolig en
god del aktgrer som driver svart arbeid eller
(tkompisturer? der kjgreavstand og -tid ikke blir
registrert. | tillegg er det trolig mange som ogsd kjgrer
uten lgyve. Omfanget av svart kijgring er uvisst og det
er krevende & skaffe til veie dokumentasjon pé slike
ulovfestet arbeid.

Uten sentraltilknytningsplikt, har det blitt etablert
drosjevirksomhet hos «fridkare» uten noen tilknytning
til sentral eller formidler. Det er ikke oversikt over
drosjevirksomheten til «fridkerne) i markedet. Det er
mulig at dette til dels kan utledes gjennom &
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kombinere informasjon fra nceringsoppgaver,
lzyveregisteret og kijgretayregisteret. Fordi mange
layvehavere er «fridkeren i tillegg til & kjgre for
drosjesentraler eller app-formidlere, kan «friékeren
veere registrert under én eller flere

sentraler /formidlere.

Det er usikker kvalitet pa innrapporterte
tredjepartsopplysninger til Skatteetaten. Dataene er
trolig ufullstendig. Fordi «fridkere» ikke har plikt til &
levere informasjon om drosjevirksomheten, slik
tredjeparter som drosjesentraler og formidlere har, er
det ikke samlet kjgredata fra «fridkeren. Informanter i
intervjuer har ogsé pdpekt at det er usikkert om alle
tredjeparter faktisk leverer opplysninger om
tilknyttede lgyvehavere og drosjekjgring. Registrerte
data om kjgreavstand- og tid leveres gjennom et
skjema til Skatteetaten som vedlegg i xml-format. Det
er dermed ogsd mulig & rapportere feil i dataene.

Det er ressurskrevende @ gjennomfere tilsyn og
héndheve brudd pé arbeidsmiljgregler i
drosjenceringen. Ettersom nceringen bestér av mange
sma lgyvehavere med egne ansatte, er det mange
foretak som i s& fall kan kontrolleres. Tilsynsaktiviteten
skjer derfor hovedsakelig gjennom stikkprever og
Arbeidstilsynets primcere virkemiddel som har blitt
benyttet er pdlegg om retting. Det kan dermed synes
som at det bade er liten sannsynlighet og liten
konsekvens dersom arbeidsmiljgregler ikke fglges.

2.2.2 Usikkerhet knyttet til
informasjonsinnhentingen

Vi har hentet informasjon gjennom litteratur, data,
spgrreundersgkelser og intervjuer. Usikkerhet i
forbindelse med informasjonsinnhentingen gjer at en
bar veere varsom med & konkludere pé enkelte
omréder.

Sparreundersgkelsen er distribuert gjennom fag- og
bransjeorganisasjoner.3 Dette kan ha gitt et skjevt
utvalg og/eller lite utvalg av enkelte aktergrupper.
Nceringen kjennetegnes av lav grad av
fagorganiserte sjaferer. Fagforeningene
Fellesforbundet og Yrkestrafikkforbundet har
henholdsvis om lag 300 og 100 medlemmer. Av disse
var er det flere som mangler registrering til
bransjetilharighet. Spgrreundersgkelsen ble dermed
distribuert til om lag 130 sjadferer og kun 32 ansatte
sia@ferer har svart. Nér det gjelder lzyvehavere har
det veert en hay organisasjonsgrad der ca. 70 prosent
av layvehaverne var medlemmer i Norges
Taxiforbund. Etter omreguleringen opplever Norges
Taxiforbund synkende medlemstall, samtidig som det
er tatt ut mange flere lgyver. Det er grunn til & tro at
loyvehavere som kjsrer for app-formidlere i mindre

3 Ved en inkurie ble ikke spgrreundersgkelsene distribuert il
NHO Transport og dermed ikke til deres medlemmer.

grad er representert som fglge av valgte
distribusjonsmetode.

De aller fleste respondentene i sparreundersgkelsen
(81 prosent) oppgir at de er selvstendig
nceringsdrivende, se Figur 2-1. Nesten alle
respondentene (95 prosent) har svart pé dette
spegrsmdlet. Dermed er det en hgy andel i vér
undersgkelse som er selvstendig nceringsdrivende.
Anslaget pd andelen selvstendig nceringsdrivende i
nceringen var pd 30-50 prosent fer omreguleringen i
2020 (TDI og Fafo, 2020). Denne andelen har trolig
gkt noe som fglge av bortfallet av
antallsbegrensningen pé lgyver. Vi vurderer imidlertid
at andelen selvstendig nceringsdrivende er
overrepresentert i var undersgkelse, blant annet som
felge av at det er krevende & fd& oversikt over ansatte
siafgrer. Av respondentene jobbet 87 prosent i
drosjenceringen fgr omreguleringen. 13 prosent startet
i yrket etter 1. november 2020 og har trolig lite
direkte erfaring med hvordan arbeidsforholdene i
dag oppleves sammenlignet med fer omreguleringen.

Figur 2-1: Jobber du som fast ansatt,
vikar/midlertidig ansatt, selvstendig
nceringsdrivende eller annet?

Vikar/midlertidig ansatt “ 7

Selvstendig nceringsdrivende

Fast ansatt - 31

Deltids jobb 2

Kilde: Sporreundersokelse til drosjesjaforer.

Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som loyvehaver, ansatt sjafer eller bade
leyvehaver og sjafer (208). N=206

Vi har intervjuet en rekke aktgrer i bransjen som
samlet sett har gitt uttrykk for mange av synspunktene
om arbeidsforhold i nceringen. Synspunktene varierer
betraktelig. Variasjonene kan skyldes hvilken
aktargruppe informanten representerer, geografi,
demografi, sosiogkonomiske forhold, politisk
overbevisning eller andre individuelle forhold.
Ettersom vi kun har snakket med en liten gruppe
informanter og sperreundersgkelsen ogsé er besvart
av et begrenset utvalg, er det usikkerhet knyttet til
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representativitet i synspunktene blant de ulike
aktgrgruppene.

Interviuobjektene som er sjafarer eller layvehavere er
plukket ut basert p& en oversikt over respondenter
som har svart at de kunne tenke seg & delta i interviju.
Respondenter med sterke meninger kan ha en tendens
til & svare oftere og veere villige til & stille i intervju,
noe som kan medfare sterre grad av polariserte
synspunkter eller at man gér glipp av omfanget av
ngytrale synspunkter.

Data fra SSB kan ogsd veere beheftet med feilkilder
som fglge av manglende eller feil innrapportering.
SSB innhenter data om drosjevirksomhet basert pé&
innrapporterte tredjepartsopplysninger til
Skatteetaten via skjiema RF-1301. Som nevnt ovenfor
er dataene trolig ufullstendig fordi kjering fra
«frigkere» ikke er representert. Selv om sentraler og
formidlere har plikt til & levere informasjon om
drosjevirksomheten, har det veert rapporter om
mangelfull innrapportering (Dagens Neeringsliv,
2022).

Lennsstatistikken fra SSB gjelder dessuten bare
ansatte lgnnsmottakere og en stor andel av
drosjesjaferer som er selvstendig neeringsdrivende
blir ikke fanget opp i lonnsstatistikken. Fordi mange
ikke har plikt til & levere regnskaper fil
Regnskapsregisteret, er det dermed behov for strenge
hjemler for & innhente nceringsoppgaver som kan
bekrefte omsetning og utbytte blant denne
aktgrgruppen.

2.2.3 Eksterne faktorer

Usikkerhet i faktagrunnlaget kan ogsé skyldes
eksterne hendelser som vanskelig er pavirkbare eller
forutsette. | dette tilfellet er koronapandemien en
kilde til betydelig usikkerhet i datagrunnlaget.
Opprinnelig skulle omreguleringen tre i kraft 1. juli
2020, men ble utsatt til 1. november 2020 som fglge
av nedgang i etterspgrselen p& opp mot 90 prosent
under koronapandemien. Ogsé i slutten av 2020 og
store deler av 2021 var det betydelige
reiserestriksjoner. Data for 2020-2021 er derfor
preget av redusert aktivitet sammenlignet med et
normaldr. Fgrst mot slutten av 2022 s& det ut til at
ettersparselen ncermet seg nivéet fer pandemien.

Kartlegging av arbeidsforhold i drosjenzeringen

13



3. Drosjemarkedet og regulering av arbeidsforhold

Drosjemarkedet bestar av flere delmarkeder og
det kan vaere store forskjeller mellom by og
distrikt. Vire funn i kartleggingen tyder pa at
drosjesjaforer har begrenset arbeidsmiljovern.
Dette er imidlertid ikke nytt som folge av nytt
regelverk. Drosjesjdforene rapporterer om bdade
positive og negative effekter av omreguleringen
pa arbeidsforholdene for drosjesjaferer. Mange
sjdfoerer opplever imidlertid at
arbeidsforholdene har blitt darligere som folge
av ekt tilbud i markedet, som igjen forer til at de
md jobbe lengre dager for & oppnd samme lonn

som for.

3.1 Drosjemarkedet

Det er upresist & prate om drosjemarkedet som ett
homogent marked. | dette kapitlet redegjer vi for
sentrale karaktertrekk ved drosjemarkedet.

Figur 3-1: Drosjemarkedets ulike delmarkeder

3.1.1 Flere delmarkeder

Drosjemarkedet bestar av en rekke ulike
tienestemarkeder. Figur 3-1 viser ulike tienester som
leveres i drosjemarkedet. | hovedsak skiller vi mellom
enkelttursegmentet, som er kjgring basert p& bestilling
av en enkelt reise, og kontraktsegmentet, som er
kigring basert pé inngdtte avtaler med store kunder
etter forhandlinger eller anbudskonkurranser.#

Enkelttursegmentet kan igjen deles inn i ulike tienester,
herunder forhdndsbestilte turer og praiing av ledig
drosje pé& holdeplass eller pé& gaten (spotmarkedet).
Kontraktsegmentet omfatter ogsé ulike tjenester som
pasientreiser, skoleskyss, TT-tjenesten® og andre
offentlige og private kjgrekontrakter

3.1.2 Fluktuerende ettersporsel

En viktig karakteristika ved drosijemarkedet er at
etterspoarselen etter de ulike tienestene varierer
betydelig over tid, b&dde gjennom dggnet, uken og
mellom sesonger. Variasjonen i etterspgrselen over
degnet og uken kan illustreres ved hjelp av data over
antall turer fra Hedmark taxi, se Figur 3-2.

Drosjemarkedet

Private
kontrakter

Offentlige
kontrakter

Fre———-

Spotmarked

Bestilling hos
sentral eller
siéifer

(holdeplass
eller «praiingh
pé gate

e Underkontraktar

Syketransport

Kommunal
buss transport

Illustrasjon: Oslo Economics.

4 Her kan drosjetilbydere i flere tilfeller konkurrere med
andre akterer som turbuss-operatgrer og busselskaper.

5 TT-ordningen er et todelt system der én del gjelder kjgp
av transporttjenester med spesialutstyr, og én del

(hovedparten av ordningen) er en avtale knyttet til
refusjoner der TT-bruker kun betaler en egenandel og
layvehaver fér refundert resterende belgp for reisen.
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Figur 3-2: Ettersporsel etter drosjetjenester, illustrert
gjennom antall turer per time over uken i Hamar
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Kilde: (Oslo Economics, 2017)

Figur 3-3: Fordeling av turer over degnet pa
hverdager i Viken
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Kilde: Oslo Economics (2020)

Figur 3-4: Fordeling av turer over dognet i helgen i
Viken
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Kilde: Oslo Economics (2020)

6 For omreguleringen i 2020 kunne drosjeeiere sgke
bopelslayver i geografiske omrdder med lav ettersparsel
der det ble gitt unntak for tilknytningsplikt til sentral.

Undersgkelser i Viken fylkeskommune viser tilsvarende
fluktueringer i etterspgrselen. Figur 3-3 og Figur 3-4
viser at turene fordeler seg pé& ulike tider av degnet i
henholdsvis ukedagene og helgene. Ettersparselen
etter drosjer er stgrst pd dagtid i ukedagene og
kveld/natt i helgene. | ukedagene fordeler
mesteparten av turene seg fra 06:00 pé& morgenen til
18:00 pé kvelden. Dette har sammenheng bdde med
at bade kontraktskjering (skoleskyss og pasientreiser)
og enkeltturer (TT-tjenesten, jobbreiser mv.) i hovedsak
foregér pé dagtid.

3.1.3 Variasjon i type drosjeturer

| kartleggingene fra 2020 s& Oslo Economics ogsé pé
hvordan omsetningen fordeler seg pd type turer,
eksempilifisert i Figur 3-5 ved fordelingen av
drosjeturene i Viken. Vi fant at kontraktskjering er
langt viktigere enn enkeltturer for drosjesentralene og
bopelslgyvehavere generelté. For drosjesentralene
utgjorde enkeltturer i gjennomsnitt 33 prosent av
antall turer mot 56 prosent kontraktskjgring. For
bopelslayvehavere derimot utgjorde enkeltturer kun ni
prosent av turene, mens kontrakter utgjorde 84
prosent. Dette viser at det kan veere store variasjoner
i layvehaveres og sjéfarers typiske arbeidshverdag
basert pé type kjering. Forskjellen i andel
kontraktskjgring for bopellgyvehavere og sentraler
indikerer ogsé at det er store variasjoner mellom by
og distrikt.

Figur 3-5: Gjennomsnittlig fordeling av turer for
sentraler og bopelsloyver i Viken
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Kilde: Oslo Economics (2020)
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3.1.4 Et marked med markedssvikter

| tillegg til variasjonen i etterspgrselen er det ulike
former for markedssvikter i drosjemarkedet, som ogsd
har gitt et ytterligere behov for regulering. Markedet
kjennetegnes blant annet av asymmetrisk
informasjon, herunder at informasjon om pris og
kvalitet ofte er vanskelig tilgjengelig for kunden.
Videre er det stordrifts- og skalafordeler i markedet.
Det er betydelige kostnadsfordeler for sentraler med
mange lgyvehavere, noe som trekker i retning av f&
og store sentraler i markedet. Videre er det sterke
nettverkseffekter i drosjemarkedet. Drosjevirksomhet
har ogsé enkelte negative eksterne virkninger som er
kostnader markedsaktgrene ikke nedvendigvis tar
hensyn til. Dette inkluderer uheldige effekter p& klima
og milig, samt negative virkninger i bybildet, som
tomkjering og kedannelse. Til slutt kjennetegnes scerlig
praiemarkedet av store byttekostnader for kundene.
Kgordninger og usikkerhet knyttet til nér neste bil
kommer gjer at kunden i liten grad kan velge tilbyder.

3.2 Organiseringen av drosjeyrket

Yrkestransportregleverket oppstiller en rekke krav for
& kunne tilby persontransport mot betaling i Norge. |
det felgende beskriver vi noen sentrale rammevilkar
for organiseringen av drosjeyrket.

3.2.1 Loyveordningen

For & drive med drosjevirksomhet i Norge, m& man ha
et lgyve’. Det er registrert om lag 18 000 Igyver i
Leyveregisteret per januar 2023.

Drosjelgyvene utstedes av fylkeskommunene som er
layvemyndighet. Layvene er imidlertid nasjonale, det
vil si at det i utgangspunktet ikke er begrensninger til
hvor i landet drosjelgyvene kan brukes.
Fylkeskommunene har imidlertid adgang til & tildele
eneretter med eksklusiv adgang til kigring i omréder
med lavt befolkningsantall og befolkningstetthet. For &
fé leyve, mé lgyvehaver oppfylle krav til varig
virksomhet i Norge, god vandel, tilfredsstillende
gkonomisk evne og tilstrekkelig faglig kompetanse.

Layvehaver kan vcere en person eller et selskap
(juridisk person). Leyvehaver kan selv kjgre drosje, ha
ansatte drosjesjé&ferer eller velge en kombinasjon med
& selv kjgre drosje og supplere med ansatte sj&farer.

Mange lgyvehavere kjgrer egen drosjebil og opererer
som selvstendig nceringsdrivende. Avhengig av

7 Layve er i denne sammenheng en tillatelse til &
transportere mennesker i personbil mot betaling.

8 Ca. 50 prosent av lgyvehavere var medlemmer i Norges
Taxiforbund per november 2020, som kan veere en gvre
indikasjon p& andelen av lgyvehavere som var selvstendig
nceringsdrivende. Etter omreguleringen i 2020 er det trolig
mindre relevant & bruke medlemstallet som indikasjon pé&

regnemadte kan man estimere at mellom 30-50 prosent
av arbeidsstyrken i drosjenceringen var selvstendig
neeringsdrivende fgr omreguleringen i 2020.8 |
sporreundersgkelsen som vi har gjennomfart er det om
lag 60 prosent som har svart at de béde er
layvehaver og sjéfer.

Ansatte sjafgrer er ansatt i et selskap eller hos en
selvstendig nceringsdrivende der arbeidsvilkdrene
reguleres gjennom en arbeidsavtale mellom
arbeidsgiver og arbeidstaker. Ifglge SSB er det i
overkant av 7 000 arbeidsforhold i drosjenceringen.®

For & kunne kjgre drosje m&d man ha en kjgreseddel,
noe som blant annet innebcerer krav til at
drosjesjaferen har relevant faglig kompetanse. Dette
inkluderer béde en teoretisk preve og en oppkjering.

3.2.2 Formidling av drosjetransport

| dag er det ikke lenger sentraltilknytningsrett- og plikt
og aktarene i drosjemarkedet kan selv velge hvordan
de vil organisere seg. De mest utbredte métene for
aktgrene & organisere drosjevirksomheten pd, er & i)
veere tilknyttet en drosjesentral, ii) veere tilknyttet en
applikasjonsbasert formidler («app-formidler» eller iii)
starte et eget selskap uten tilknytning til formidler
(sékalt «fridkaren). Disse tre formidlingsmetodene er
ikke gjensidig utelukkende.

Figur 3-6: Formidling av drosjetransport

Drosjesentral

Uten
App- tilknytning til
formidler formidler

(«Fridkare»)

lllustrasjon: Oslo Economics

Som Figur 3-6 illustrerer, er det mulig for aktgrene &
skaffe drosjeturer gjennom flere kombinasjoner av
disse tre formidlingsmetodene.

Drosjesentraler og app-formidlere formidler
drosjetransport til passasjerene pé& vegne av
lzyvehavere.'© Formidlere av drosjetienester er

andelen selvstendig nceringsdrivende, ettersom det blant
annet er usikkerhet om antall layver som er i aktiv drift.

9 Tallene er hentet fra SSBs é&rlige lgnnsstatistikk. Yrke er lik
8322 Bil-, drosje- og varebilfgrere og ncering for
virksomheten er lik 49.320 — Drosjebiltransport.

10 Fgr regelverksendringen i 2020 var det
lzyvemyndigheten som fastslo hvilken drosjesentral den
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dessuten forpliktet til & gi opplysninger om tilknyttede
leyvehavere, jf. skatteforvaltningsforskriften.

De «tradisjonelle» drosjesentralene fordeler bestilte
turer til drosjene, koordinerer lgyvehavere og driver
flatestyring gjennom GPS-sporing av drosjebilene.
Sentralene inngdr ogsé ofte kontrakter med offentlige
og private oppdragsgivere p& vegne av
lzyvehaverne som er tilknyttet sentralene.
Drosjesentraler kan praktisere med strengere krav for
sine tilknyttede lgyvehavere enn det som er
lovpdlagte krav til akterer i drosjenceringen.

Uten sentraltilknytningsplikt er det flere drosjeaktgrer
som tar i bruk nye forretningsmodeller for & formidle
kontakt med kundene. Dette er som regel rene
applikasjonsbaserte formidlere («tapp-formidleren)
der drosjeturer fordeles ved bruk av digitale
plattformlgsninger og sofistikerte algoritmer. Slike
app-formidlere har normalt lite formaliserte regler for
tilknyttede lgyvehavere og lgyvehaver betaler for
formidlingstjenesten gjennom en provisjon av
omsetningen.

Aktgrer som driver drosjevirksomhet uten tilknytning til
en formidler av drosjetjenester, kalles ofte for
«fridkaren. Dette kan veere selskaper eller selvstendig
nceringsdrivende der drosjeturer fgrst og fremst
erverves gjennom praiing, holdeplasser eller direkte
kontakt.

3.2.3 Tilsynsmyndighet

Arbeidstilsynet er ansvarlig for & fere tilsyn med at
virksomhetene holder et hgyt nivd med hensyn til helse,
arbeidsmilig og sikkerhet. Arbeidstilsynet har
gjennomfart et begrenset antall tilsyn i drosjenceringen
de seneste drene. Arbeidstilsynet har sammen med
Statens vegvesen gjennomfart enkelte tilsyn i det
forebyggende sporet med oppmerksomhet pé kjgre-
og hviletid for sjdfgrene, samt om virksomheten
oppfylte sine forpliktelser knyttet til krav om
bedriftshelsetjeneste (BHT). Ifalge Arbeidstilsynets
erfaringer, er tidsregistrering av sjéferens arbeidstid
en stor utfordring, inkludert vurderingen av hva som er
arbeidstakerens reelle arbeidstid (Arbeidstilsynet,

2022).

Kontroller og tilsyn gjennomfgrt av Statens vegvesen,
Justervesenet og Skatteetaten knyttet til gvrige
forhold utover arbeidsforhold, har avdekket
uregelmessigheter som tilsier at drosjenceringen
fremdeles mé betraktes som en risikobransje.

Uten driveplikt, leyvedistrikter og stasjoneringssted,
samt sentraltilknytningsplikt, har det blitt mer krevende

enkelte lgyvehaver skulle veere tilknyttet. Med
sentraltilknytningsplikt matte enhver lgyvehaver veere
filknyttet en sentral. Med sentraltilknytningsrett kunne ikke
sentralene nekte Izyvehavere tilknytning.

& holde oversikt over det samlede drosjetilbudet etter
omreguleringen. Samtidig som det har blitt enklere &
etablere lovlig virksomhet, kan mangel p& oversikt
bidra til at det er mer krevende & fgre tilsyn. Dersom
det oppleves som lite risikofylt & bli tatt, kan det i seg
selv bidra til gkt omfang av ulovlig virksomhet (svart
kigring). Blant annet kan vi observere at vennekjering
er et utbredt fenomen, og vi estimerer at det er ncer
500 000 medlemmer i ulike kompiskjgring-grupper pé
Facebook alene.'! Dette kan ytterligere bidra til
manglende oversikt over arbeidsforholdene i
nceringen.

3.3 Regulering av arbeidsforhold i
drosjenceringen

Det finnes ikke scerregler for regulering av
arbeidsforhold i drosjenceringen. Nedenfor gjengir vi
noen sentrale regler som har betydning for
drosjesjéfaerers vern knyttet til arbeidsmiljs. Regelverk
og tariffavtaler som gjelder ivaretakelse av
arbeidsforholdene i drosjenceringen er i all hovedsak
vendret fra fer omreguleringen i 2020.

3.3.1 Gjeldende lover og forskrifter

De generelle reglene i arbeidsmilijgloven om
alminnelig arbeidstid og overtid gjelder for ansatte
sigferer pa lik linje med arbeidstakere i andre
nceringer. Det gjgr ogsé ferieloven, lgnnsgarantiloven
og loven om yrkesskadeforsikring. Disse lovene gjelder
for arbeidstakere i ansattforhold, men de gjelder ikke
for selvstendig nceringsdrivende. Mellom 30-50
prosent av sj&fgrene i drosjemarkedet antas & veere
selvstendig nceringsdrivende (T@I og Fafo, 2020). Det
er dermed mange sjafgrer i drosjeyrket som faller
utenfor vernet av generelle regler for arbeidstakere.

Arbeidsmiljeloven regulerer blant annet den ansattes
arbeidstid, med fastsatte grenser for den alminnelige
arbeidstiden og bestemmelser om overtid.
Arbeidsmiligloven oppstiller videre krav til HMS
giennom blant annet krav til systematisk helse-, miljg-
og sikkerhetsarbeid, generelle krav til arbeidsmiljget
og bedriftshelsetijeneste nar risikoforholdene i
virksomheten tilsier det. Ellers stiller arbeidsmiljgloven
krav til at arbeidsgiver skal vurdere risiko knyttet til
alenearbeid og iverksette tiltak som er ngdvendig for
& forebygge og redusere eventuell risiko ved
alenearbeid.

Yrkestransportloven angir regler om at hver drosjetur
skal loggferes med start og sluttpunkt med GNSS-
sporing av kjgreteyet som benyttes til persontransport,
samt krav til kigreseddel og kompetansekrav til

1 Ifglge Norges Taxiforbund var det rundt 420 000
medlemmer i ulike kompiskjgring-grupper landet over i
2019 (NRK, 2019)

Kartlegging av arbeidsforhold i drosjenzeringen 17



siaéferer. Kravet til & loggfere kjgrte drosjeturer med
satellittbasert kommunikasjonssystem (GNSS), er ment
& blant annet sikre trygghet for sj&feren i forbindelse
med reisen ved at reisen blir sporet og at ugnskede
hendelser kan oppklares.

| yrkestransportloven § 37 c. fremgar vilkarene for
tildeling av kjgreseddel, herunder mé sjé&feren veere
fylt 20 ar, ha god vandel, oppfylle helsekrav
tilsvarende farerkort klasse D og DE, samt ha
tilstrekkelig faglig kompetanse og ha hatt fgrerkort
klasse B uten avbrudd i minst to ar.

Forskrift om kjgre- og hviletid og fartsskriver for
vegtransport i EJS gjelder kun for persontransport p&
vei med kjgretey registrert for mer enn ni personer, og
hviletidsregler gjelder dermed ikke for ordincer
drosjetransport som kjgres med personbil.

Alle fgrere av kijgretgy, uavhengig av om de er
yrkessjaferer, m& ogsd forholde seg til regler om
trygg kjering i trafikken. Generelle regler knyttet til
trafikksikkerhet fglger av vegtrafikkloven. Her stilles
f.eks. krav til at ferer av kjgretay ikke kan kjgre i en
tilstand der han eller hun ikke kan anses skikket til &
kigre pd trygg méte.

Drosjebiler skal dessuten veere registrert i
kigretgyregisteret hos Statens vegvesen. | henhold til
forskrift om periodisk kjoreteykontroll skal kjgretay
som er registrert som drosjer gjennomfgre
kigretgykontroller arlig, mens det for andre
personbiler gjennomfares hvert andre ér.

3.3.2 Aktuelle tariffavtaler og overenskomster

Organisasjonsgraden i drosjenceringen er lav. En
bransje med mange selvstendig nceringsdrivende, samt
ncere relasjoner mellom arbeidstakere og
arbeidsgivere og dermed svake insentiver, kan veere
noen av forklaringene til dette (T@I og Fafo, 2020).
Fagforeningene Fellesforbundet og
Yrkestrafikkforbundet har henholdsvis om lag 300 og
100 medlemmer. Norges Taxiforbund den stgrste
arbeidsgiverorganisasjonen med i overkant av 3 000
medlemmer. Norges Taxiforbund registrerer imidlertid
synkende medlemstall etter omreguleringen. Abelia
representerer i hovedsak plattformselskaper og starre
drosjeselskaper. NHO Transport organiserer i
hovedsak drosjesentraler.

| drosjenceringen finnes det to taxioverenskomster
mellom:

e Norges taxiforbund og Fellesforbundet
e Norges taxiforbund og Yrkestrafikkforbundet

12| tilfeller der arbeidsgiver verken er medlem i en
arbeidsgiverorganisasjon eller har inngétt en direkteavtale.

Overenskomstene gjelder for de lokalforeninger av
Norges Taxiforbund hvor det er organisert
drosjesjafarer og inneholder minimumsbestemmelser
omkring arbeidstid, lgnn, uniform- og arbeidstay,
oppgijer og avlenning, ferie, sykdom og ulykker,
interkontroll, HMS og arbeidsreglement.
Taxioverenskomstene er ikke tariffavtaler som er
allmenngjort for hele nceringen. Som fglge av sakalte
ufravikelighetsnormer, vil samme lgnns- og
arbeidsvilkér imidlertid ofte gjelde for uorganiserte
arbeidstakere som er ansatt i Norges Taxiforbunds
medlemsbedrifter. Nedenfor fglger noen viktige
punkter som reguleres i overenskomstene:

Arbeidstid:

e Ordincer arbeidstid er satt til 35,5 timer per uke.

e Arbeid utover dette regnes som overtidsarbeid
og skal godtgjeres etter arbeidsmiljglovens
regler.

Lgnnsbestemmelser:

e | omréder som er omfattet av forskrift om
maksimalpriser for kjgring med drosje, skal
siaferen lgnnes med 41 prosent (41,7 prosent) av
brutto innkjert belgp, eks. mva.

e  Prosentsatsen er & anse som en minimumssats.

e  Stipulert brutto gjennomsnittsbelgp for innkjert per
time: 507,60 kr (18 019 kr per uke).

Lennen til ansatte sjaferer bestér dermed i all
hovedsak av provisjon som andel av omsetningen.
Fagforeningene oppgir at det har veert gjort forsgk
pé & sikre mer stabil lgnn i form av andre
avlgnningsformer, men uten hell. Blant informantene i
intervivene er det ogsd advokater for provisjonslann,
ettersom det kan gi sjé@ferene insentiver til & pata seg
oppdrag nér det hgy ettersparsel pd ugunstige tider
og unngd uvirksom drift.

3.3.3 Avtaler mellom arbeidsgiver og arbeidstaker

For virksomheter som ikke er bundet av tariffavtale!2
vil det veere arbeidsmiljgloven og de individuelle
avtalene sammen med eventuelle bedriftsinterne
reguleringer som bestemmer de ansattes lgnns- og
arbeidsvilkar.

Mange arbeidsgivere i drosjenceringen er smé
enkeltpersonforetak der Iayvehaver kun har én eller et
fatall ansatte. Flere informanter som vi har intervjuet,
bekrefter dette. Disse informantene pépeker i denne
sammenheng at drosjesentralene typisk har bistétt
med kursing innenfor forretningsdrift, malverk knyttet
til arbeidsavtaler, oppfyllelse av HMS-plikter og
andre oppgaver knyttet til arbeidsgiverrollen. Det
pé&hviler imidlertid ikke en plikt for sentraler eller
formidlere & tilrettelegge for slik stgtte, og det er
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lzyvehaver som selv har det endelige
arbeidsgiveransvaret.

Arbeidstilsynet har utfert tilsyn med varierende antall
de siste drene i drosjenceringen. Av de totalt 1 070
reaksjonene som Arbeidstilsynet har gitt i perioden
2013-2022, er brudd knyttet til arbeidsavtaler den
klart starste enkeltdrsaken til reaksjoner. Reaksjoner er
i denne sammenheng primcert at Arbeidstilsynet gir
pdlegg om & rette opp forholdet innen en bestemt
frist. 24 prosent av pdleggene innenfor
drosjenceringen i denne perioden er relatert til brudd
pd arbeidsavtaler. Informasjon fra intervjuer gir, i
likhet med funn fra Arbeidstilsynet, grunn til & anta at
ansattforhold i drosjenceringen ikke i alle tilfeller er
formalisert og at det er ulik praktisering med hensyn
til arbeidsavtaler.

3.3.4 Offentlige og private kontrakter

En stor andel av drosjeturene i markedet skjer i
forbindelse med kontraktskjgring. Dette vises blant
annet i var spgrreundersgkelse, se Figur 3-11. Blant
de offentlige virksomheter er de regionale
helseforetakene og fylkeskommunene, gjerne ved
administrasjonsselskap eller kollektivselskap, de sterste
oppdragsgiverne. Trolig utgjer pasientreiser,
skoleskyss og TT-reiser mer enn 20 prosent av alle
drosjeturer (SSB, 2016). Fylkeskommunene har ogsa
adgang til & tildele eneretter i omréder med lav
befolkning og befolkningstetthet. Hittil er det kun
Viken fylkeskommune som har benyttet seg av denne
adgangen.

Offentlige kjgreoppdrag blir lyst ut som anbud i tréd
med reglene om offentlige anskaffelser. Som oftest er
det drosjesentraler som er kontraktsmotpart. Fra 2022
har imidlertid Agder kollektivirafikk ogsé inngétt
avtale om skoleskyss og TT-reiser i Kristiansand
kommune med en ny aktgr som opererer med en
forretningsmodell tilsvarende app-formidler.
Drosjenceringen opplever ogsd hard konkurranse fra
turvognselskaper nér det gjelder anbud om offentlige
innkjgp av transporttienester.

Kommuner, private bedrifter og andre inngér ogsa
kontrakter om drosjeturer. For eksempel er det ikke
uvanlig & inngd avtaler om kjgring til og fra flyplass.

| kontrakter som vi har fétt innsikt i, kan det synes som
om kontraktene oppstiller f& krav for & ivareta
arbeidsforholdene for drosjesjafgrene. Det stilles krav
om at ansatte skal Ignnes i henhold til gjeldende
tariffer. Utover dette stilles en rekke krav til sj&fer,
blant annet nér det gjelder opplecering for & sikre
tilfredsstillende servicenivd, norskkunnskaper og
giennomfaring av ferstehjelpskurs. Kontraktene
inneholder ogsé generelle henvisninger til gjeldende
arbeidsmiligregler, arbeidslivkriminalitet og sosial

dumping. Vi opplever at det ikke stilles scerskilte
bestemmelser om sjaferenes arbeidsvilkar utover
dette.

Det er opp til arbeidsgiver & sgrge for at krav til
siagfarer i kontraktene blir fulgt opp. Fordi kontraktene
gjerne inngés med sentraler eller formidlere, er det
som oftest et mellomledd mellom oppdragsgiver og
lzyvehaver som er arbeidsgiver. Vi oppfatter at
oppdragsgivere dermed ikke styrer lgnnen til
siaferene direkte og overlater kontroll av sjaferers
arbeidsforhold til layvehaverne som er
arbeidsgiverne.

3.4 Arbeidsforhold for
drosjesjaferer i dag og utvikling
etter 1. november 2020

| dette kapitlet vil vi ncermere gjennomgd hvordan
drosjesjafarer og leyvehavere som selv jobber som
sigfer, opplever arbeidsforholdene i nceringen. Vi ser
pé utviklingstrekk i relevante ngkkeltall for de seneste
drene og beskriver ulikheter mellom ulike geografiske
omréder, tider i uka/degnet eller mellom
delsegmenter der det er konstatert.

3.4.1 Flere loyver

Et tydelig observerbart utviklingstrekk etter
omreguleringen i november 2020, er at det har blitt
mange flere lgyver og lgyvehavere.

Figur 3-7: Utvikling i antall Iayver pa landsbasis
(2015-2022) (tusen)
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Kilde: Transportloyve.no. Merknad: Antall leyver ved arsslutt.

Fra 2015 til 2019 var det en stabil nedgang antall
lzyver péd landsbasis fra 8 800 til 8 000, se Figur 3-7.
Etter at begrensningen pd antall layveomreguleringen
ble fiernet, har antall lzyver pé& landsbasis mer enn
doblet seg fra rundt 8 000 i 2019 til ncer 18 000 i
2022.
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Figur 3-8: Antall vtstedte leyver per méaned (2020-
2022)
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Kilde: Transportloyve.no.

| Figur 3-8 viser vi utviklingen i antall utstedte lgyver
pad landsbasis per maned de siste arene. |
sammenheng med omreguleringen i november 2020,
steg antall utstedte layver kraftig. Deretter var det en
fallende utvikling fer det igjen ble utstedt flere layver
hasten 2021 med et toppunkt pd 868 nye layver i
november 2021. De store svingningene i antall
utstedte lgyver kan ha en sammenheng med lavere
mobilitet og reiseaktivitet under koronapandemien. |
2022 har det veert en svak nedadgdende trend der
antall utstedte layver ser ut til & ha stabilisert seg pa
rundt 300 nye lgyver per maned.

Tabell 3-1: Antall Iayver per fylke for og etter
omreguleringen

Fylke 3???1:0?; 3L1‘a.‘’1,‘2’30'02&2r
Oslo 1808 5059
Viken 1274 3584
Vestland 1059 1783
Trendelag 779 1553
Rogaland 625 1487
Fimmrt 393 879
Innlandet 533 824
Agder 472 712
g:;: o 314 585
Nordland 322 520

Kilde: Transportloyve.no.

Det har veert en gkning i antall layver i alle fylker, og
det er scerlig fylker med stgrre byomréader som har
opplevd den starste gkningen, se Tabell 3-1. 1 Oslo
har antall Izyver nesten tredoblet seg malt mot
utgangen av 2019, fgr omreguleringen tradte i kraft.
Det har vecert en likende utvikling i Viken, mens det i
flere andre fylker har det veert om lag en dobling av
antall lgyver i etterkant av omreguleringen. Et
drosjelgyve er nasjonalt og kan brukes hvor som helst i
landet vavhengig av i hvilket fylke det er utstedt (med
unntak for omréder hvor det er tildelt eneretter). Dette
gier det vanskelig & vurdere om nye lgyver i et fylke
ogsé innebcerer flere aktive drosjer i samme omréade.
Tabell 3-1 gir likevel en pekepinn pé& hvor
omreguleringen kan ha hatt stgrst betydning for
drosjemarkedet.

Tabell 3-2: Fordeling av lsyvehavere som har tatt ut
ett eller flere layver etter 1.11.2020 pad landsbasis

Antall leyver per Antall
loyvehaver leyvehavere
1 4196

2 680

3-5 424

6-10 116

11-20 39

21-50 21

51-100 9

101-150 1

Kilde: Transportloyve.no.

Fierning av antallsbegrensingen pa lgyver har gjort
det enklere tilgjengelig for en lgyvehaver & ha flere
lzyver. De fleste lgyvene er tatt ut av enkelt-
personsforetak. Som vist i Tabell 3-2, har 76 prosent
av lgyvehaverne kun tatt ut ett lgyve. Om lag 1 300
lzyvehavere har tatt ut mer enn ett layve, der de
fleste har tatt ut 2-10 layver. Et fatall layvehavere
har tatt ut mer enn dette, og disse ser i stor grad ut til
& veere organisert som stgrre drosjeselskaper.

Det er stor usikkerhet knyttet til hvor mange av
lzyvene som er i bruk og hvor mange som kan
karakteriseres som inaktive lgyver. Uten driveplikt,
lzyvedistrikter og stasjoneringssted, samt
sentraltilknytningsplikt, har det blitt mer krevende &
holde oversikt over det samlede drosjetilbudet etter
omreguleringen.

Representanter for b&de fylkeskommuner, sentraler og
app-formidlere, samt sjafgrer vi har snakket med
opplever ogsd at det er mange Igyvehavere som sitter
pé flere ubrukte lgyver. @kningen i antallet inaktive
layver kan relateres til at det er mange lgyvehavere
som har veert opptatt av & «sikre seg lgyver», fordi
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det har veert en oppfatning at omreguleringen fra
2020 kan bli reversert. Videre ble det i forbindelse
med omreguleringen varslet et pdgdende arbeid om
& vurdere alternativer til kravet om taksameter. Det
kan derfor veere at flere akterer sgkte drosjelgyve i
pévente av ytterligere lempinger for & etablere seg i
markedet.

3.4.2 Akterbildet i drosjenceringen er endret

Med omreguleringen i 2020 ble det lagt til rette for
mer valgfrihet i drosjeaktgrenes valg av organisering.
Dette har fert til at akterbildet i drosjenceringen er
endret, noe som bd&de kan observeres i markedet og
bekreftes av informanter som vi har intervjuet:

e Det er etablert flere formidlere av drosjetjenester
som baserer seg pd formidling utelukkende
gjennom digitale formidlingsplattformer (app-
formidlere).

e  Flere tidligere ansatte sj&farer har tatt ut egne
lzyver og blitt selvstendig nceringsdrivende.

e  Flere lgyvehavere kjgrer drosje uten tilknytning til
sentral eller formidler som «fridkere» eller i
kombinasjon med kjering for sentral og/eller
formidler.

e Det kan tyde pé at et fatall selskaper har
etablert seg med flere drosjebiler og lgyver, der
sigfgrene er ansatte arbeidstakere.

Figur 3-9: Kjorer du for en drosjesentral eller
formidler?
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Kilde: Sperreundersgkelse til drosjesjaforer.
Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de er bade loayvehaver og sjafer (129). N=126

| spgrreundersgkelsen som vi har gjennomfart svarte
81 prosent av respondenter som bade er lgyvehaver
og sjéfer, at de kun kjgrer for én drosjesentral eller
app-formidler, se Figur 3-9.

Av de som sier at de kjgrer for flere sentraler eller
formidlere oppgir de fleste at de kjgrer for 2-3 ulike
app-formidlere. Det er kun 15 respondenter som har
oppgitt anslag pd fordelingen mellom de ulike
sentralene eller formidlerne. De fleste som har svart
kigrer i varierende grad for ulike app-formidlere. Det
er ogsd et mindretall som oppgir at de kjgrer for flere

etablerte drosjesentraler eller som «fridkery i tillegg
til & kijgre for sentral eller app-formidler. Fra intervju
fremgdr det at enkelte app-formidlere tilbyr
kampanjer med lavere provisjon for
formidlingstjenester i en periode for & tiltrekke seg
flere drosjebiler og -sjafarer.

Noen av de etablerte sentralene stiller krav om
eksklusivitet dersom de skal veere tilknyttet sentralen.
Dette kan veere én forklaring for hvorfor det ikke er
flere som oppgir at de kjgrer for flere. Ettersom
sperreundersgkelsen er distribuert gjennom fag- og
bransjeorganisasjonene, kan det ogsd veere at mange
«fridkeren og de som kjarer for flere sentraler eller
formidlere, ikke har valgt & organisere seg.

En god del tidligere ansatte sj&ferer har selv tatt ut
egne lgyver og blitt selvstendig nceringsdrivende. Der
layver fer var et begrenset gode med lange
ansiennitetskaer for & f& layve, er det né& kun oppstilt
objektive layvekrav for & f& lgyve. Det kan fremst&
attraktivt & veere lgyvehaver og dermed styre
virksomheten selv. Samtidig innebcerer dette et ansvar
som forretningsdrivende til rapportering og med haye
driftskostnader til forsikringer og bilhold, mé& hver
drosjebil bringe en betydelig omsetning fer
virksomheten blir Ignnsom. Det er usikkert i hvilken
grad tendensen til & selv ta ut Igyve har stabilisert seg
i markedet.

Layvehaverne som selv er sjafgr, er i all hovedsak
organisert som selvstendig nceringsdrivende og er
dermed ikke underlagt reglene i arbeidsmiljgloven.
Med sentraltilknytningsplikten og eksklusiv tilknytning
av lgyvehavere, hadde de tradisjonelle
drosjesentralene til en viss grad oversikt over kjgretid i
forbindelse med vaktordninger og flatestyring.
Sentraler hadde imidlertid ikke plikt til & felge opp at
lzyvehaverne sgrger for & kjgre innenfor det som er
forsvarlig arbeids- og kjgretid. Uten
sentraltilknytningsplikt har det blitt mindre oversikt
over arbeidstiden som er kjgrt blant selvstendig
nceringsdrivende.

Figur 3-10: Kjorer du for flere arbeidsgivere?

20

Ja Nei

Kilde: Sperreundersokelse til drosjesjaforer.
Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som ansatt sjafer (32). N=32

Kartlegging av arbeidsforhold i drosjenzeringen

21



Det er kun 32 av respondentene i vér
spgrreundersgkelse som har svart at de er ansatte
siagfgrer. Av disse, oppgir 38 prosent at de kjgrer for
mer enn én arbeidsgiver, se Figur 3-10. De fleste av
ansatte sjdfgrer som kjgrer for flere oppgir at de
kjgrer for to arbeidsgivere.

Fordi flere ansatte sjaferer kjgrer for flere
arbeidsgivere kan det veere utfordrende for hver
enkelt arbeidsgiver & ha fullstendig oversikt over den
totale arbeidsbelastningen til hver enkelt sj&fer, noe
som igjen kan gjgre det utfordrende & sikre at
fastsatte grenser for den alminnelige arbeidstid
overholdes.

Enkelte informanter har erfart at sterre selskaper
sgker & ansette sjafgrer. Begrepene «flateeiere» og
«flatepartnere) er ogsd innfert, som tilsvarer
selskaper med flere drosjebiler der sj&farer kan
benytte drosjebilene basert p& ansettelseskontrakter.

3.4.3 Omreguleringen har hatt betydning for
kontraktsmarkedet

Bade representanter for oppdragsgivere og
drosjenceringen vi har intervjuet oppgir at mange
sigferer er avhengige av kontraktskjgring, enten i form
av pasientreiser eller skoleskyss, for & sikre nok
inntjening. Dette stemmer ogs& overens med svarene
fra sparreundersgkelsen, hvor litt over halvparten (52
prosent) av respondentene oppgir at de kjgrer mest
kontrakturer, se Figur 3-11.

Figur 3-11: Kjorer du mest enkeltturer eller
kontraktsturer?
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Kilde: Sperreundersgkelse til drosjesjaforer.

Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som ansatt sjafer eller bade leyvehaver og
siafor (161). N=161

Det har sé& langt veert et begrenset antall nye app-
formidlere som har begitt seg inn i kontraktsmarkedet.
Eksempler er Bolt, Uber og Yango. De regionale
helseforetakene oppgir imidlertid at dereguleringen
har bidratt til at flere drosjesentraler som opererer pd
nasjonal basis deltar i anbudskonkurranser og at de
etter egen vurdering opplever reell konkurranse, i
enkelte omréder, for fgrste gang. Selv om det har

kommet inn relativt f& nye akterer opplever de
regionale helseforetakene at de eksisterende
aktgrene har anstrengt seg i sterre grad og
profesjonalisert seg sammenlignet med hva de gjorde
tidligere. Et nytt formidlingsselskap har dessuten
vunnet anbud om skoleskyss og TT-kjering i Agder
fylkeskommune.

«Etter at frislippet ble en realitet,
mistet vi pasientkjoringen noe som
var hovedinntektsgrunnlaget. Da
sluttet flere sjaforer pd grunn av at
det ikke ble samsvar mellom antall

timer og utbetalt lonn.»

Respondent sporreundersokelse

Behovet for kontraktskjering blant sjaferer virker
scerlig & gjelde i distriktene, hvor etterspgrselen etter
enkeltturer i perioder er lav. Kontraktsmarkedet gir
fordeler, i form av mye kjgring og relativt sikker
inntjening, men kan ogsé gi krevende arbeidstider som
felge av krav til beredskap og responstid. Utover mer
stabilitet i drosjeturer og dermed mindre variasjon i
Ienn, er det lite som tyder pé& at gvrige arbeidsvilkér
er bedre i kontraktsmarkedet.

3.4.4 Det er mange sma arbeidsgivere

Ifglge yrkestransportforskriften § 1 bokstav f) gir
drosjelgyve «innehaveren en rett til & drive transport
utenfor rute med motorvogn registrert for hayst atte
sitteplasser i tillegg til fererseteth. Denne retten er
tilknyttet hver enkelt drosjebil. En Igyvehaver kan
felgelig ikke benytte flere drosjebiler pd samme
drosjelgyve, men har mulighet til & veere arbeidsgiver
for flere ansatte sjaferer.
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Figur 3-12: Antall loyvehavere fordelt pa hvor
mange ansatte sjéforer loyvehaveren har
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Kilde: Sperreundersgkelse til drosjesjafarer.

Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de er layvehaver og som har ansatte sjafarer (105).
N=105

Tidligere var lgyvene ogsd knyttet opp mot person og
mange drosjeeiere har derfor blitt etablert som smé
foretak. Dette reflekteres ogsa i resultatene av
sparreundersgkelsen vi har gjennomfert, hvor 85
prosent av de som har svart at de har ansatte, har
svart at de har 5 eller feerre ansatte, se Figur 3-12.

Av 105 respondenter som har svart at de er
layvehavere og har ansatte, har de svart at de har
1,4 ansatte per drosjebil i gjennomsnitt. Flere av
informantene vi har interviuet peker pé& smé
arbeidsgivere som en utfordring. Dette begrunnes
blant annet med at det & veere bedriftseier kommer
med et betydelig arbeidsansvar, blant annet i form av
ordninger knyttet til overtid, ferie-, syke- og
dagpenger og HMS-plan. Smé arbeidsgivere kan ha
mindre kompetanse pd dette omrédet og kan derfor
ha begrensede forutsetninger for & ivareta de ansatte
p& en god mate.

Det pekes videre pé i interviuer at det ofte kan veere
tette relasjoner mellom lgyve /drosjeeier og ansatte,
noe som kan fere til at det praktiske rundt arbeids-
forholdet blir «lgst p& kammersetn. | TG sin rapport
Drosjer i Norge fram mot 2020 pdapekes det at det er
mange som begynner i drosjeyrket gjennom venner
eller bekjente (T@I og Fafo, 2020). Tette forhold farer
ogsé til at organisering for mange sjéfarer blir
komplisert.

3.4.5 Det er feerre ansatte sjafarer

SSBs Ignnsstatistikk fanger opp alle ansatte sjéfarer i
drosjenceringen. Statistikken bygger pé data fra a-
ordningen til Skatteetaten som palegger
arbeidsgivere (her lgyvehavere) & rapportere

13 SSBs definisjon av heltidsekvivalent er «ten omregning av
deltidsansattes lgnn til hva den bille veert hvis de jobbet
heltid. Dette gjgres ved & benytte stillingsprosenten som

opplysninger om inntekt og lgnn til ansatte til
skattemyndighetene. Dataene omfatter derfor ikke
si@ferer som har eget lgyve og kjgrer som selvstendig
nceringsdrivende. Statistikken viser en nedgang i
totale antall arbeidsforhold og heltidsekvivalenter'3 i
drene etter omreguleringen, se Figur 3-13.

Figur 3-13: Arlig arbeidsforhold
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Kilde: SSBs lennsstatistikk, «49.320 — Drosjebiltranspori».

Nedgangen kan trolig delvis forklares av at et gkende
antall sjagferer selv har fétt egne lgyver og er dermed
gétt over fra & veere ansatt sjéfer til selvstendig
nceringsdrivende. Videre har flere informanter i
intervjuer erfart atskillig mer avgang i drosjeyrket som
felge av redusert ettersparsel og okt usikkerhet under
koronapandemien. Disse informantene har ogsa
pépekt at det er mer krevende & fé tak i sjaferer
etter at strengere krav til kigreseddel ble innfart i

2020.

| vér sperreundersgkelse varierer ansienniteten i
drosjeyrket alt fra sj@fgrer som nettopp har startet i
drosjenceringen til sjafarer som har arbeidet hele
karrieren sin i yrket og ncermer seg pensjonsalder. 81
prosent av de som har svart at de er ansatt sjéfer har
svart at de har jobbet hos siste arbeidsgiver i fire ar
eller mindre. Fordi det er kun et mindre utvalg som er
ansatte sja@ferer er resultatene fra undersgkelsen trolig
ikke representative for nceringen som helhet.

3.4.6 Gkt tilbud gjor at sjaferer ma jobbe lengre
dager for & opprettholde samme lgnn

Figur 3-14 viser svar fra sparreundersgkelsen om
drosjesjéfarenes avlgnningsform. 62 prosent av
respondentene som har besvart undersgkelsen oppgir
at overskudd som lgyvehaver utgjer mesteparten av
Iznnen deres. Mens 29 prosent oppgir at provisjon
utgjer mesteparten av lgnnen deres. For mange

omregningsfaktor og gjer det mulig & sammenlikne
mdnedslgnnen til deltids- og heltidsansatte.»
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drosjesjé&farer har lgnn felgelig en direkte
sammenheng med arbeidstid.

Figur 3-14: Hva utgjer mesteparten av lennen din?
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Kilde: Sperreundersekelse til drosjesjafarer.

Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som ansatt sjafer eller bade leyvehaver og
sjafer (161). N=158

Bdde i intervjuer og i sp@rreundersgkelsen oppgir
mange at de md jobbe lange arbeidsdager for &
oppnd en tilfredsstillende lgnn. For sjafgrer som
opererer som selvstendig nceringsdrivende skal ogsé
drivstoff, bompenger, vedlikehold av bil, forsikringer
og merverdiavgift dekkes fgr overskudd kan tas ut
som utbytte. Hay prisstigning den siste tiden har ogsd
fert til at en sterre andel av inntjeningen gar til drift
av bil, noe som stiller ytterligere krav til omsetning.

«Jeg ma ofte jobbe 15 timer for G fa
en anstendig lonn tilsvarende 7,5
timer. Problemet er ikke at det ikke
er nok kunder, men det er for mange
konkurrerende selskaper og

loyvehavere»

Respondent sperreundersokelse

Bade i fritekstsvar i spagrreundersgkelsen og i enkelte
intervjuer fremgér det at det ikke synes & veere
vesentlige forskjeller i inntjening hos lgyvehavere som
er tilknyttet en drosjesentral eller app-formidler.

«Med sG@ mange drosjer i markedet
md man jobbe mer enn vanlig. Nar
man kjorer for plattformer har vi
veldig darlige priser og plattformer
trekker 20-25 prosent sa vi sitter
igjen med veldig lite penger. Derfor

ma vi kjore flere turer og timer.»

Respondent sporreundersgkelse

Fluktuerende ettersparsel og tidvis mange akterer i
markedet gjer at inntjeningen blir uforutsigbar og kan
variere stort fra periode til periode. Det pekes i
interviuer p& at oppheving av antallsbegrensingen i
kombinasjon med bortfall av driveplikt og krav til
heltidserverv, trolig er hovedérsakene til en markant
gkning i antall tilbydere i perioder hvor det er hay
etterspersel. Bortfall av sentraltilknytningsplikten har
ogsé fiernet sentralenes mulighet til & regulere
drosjetilbudet etter etterspgrselen.

Sjaferer opplever at det er mange tilbydere i travle
perioder, og at dette ogsd synes & gke antallet
tilbydere i mindre travle perioder. De forteller at det
er lange ventetider pd turer og at de dermed mé ha
lengre arbeidsdager for & ha samme inntjening som
for. Dette gjer det ytterligere utfordrende for mange
siaferer, scerlig de som jobber heltid, & oppnd en
tilfredsstillende inntjening innenfor normal arbeidstid.
Bade sjéfarer, arbeidsgivere, sentraler og app-
formidlere, samt layvemyndigheter oppgir at det er et
scerlig gkt tilbud i de sterre byene og i
enkelttursegmentet.

«Arbeidsmengde er den storste
utfordringen da yrket er et
lavtlonnsyrke med provisjonsbasert

lonn péa 45 % av lonnsgrunnlaget.»

Respondent sporreundersokelse

P& sp@rsmdl om hvor mange timer sjadfgrer jobber i
drosjeyrket hver uke, oppgir 35 prosent av
respondentene at de anslar & jobbe 46-60 timer i
uken, se Figur 3-15. 25 prosent anslar & jobbe 31-45
timer i uken, mens 18 prosent anslar & jobbe s& mye
som 61-75 timer i uken. Gjennomsnittlig
arbeidsmengde blant respondentene er 54 timer i
uken. Dette er langt over 35,5 timer per uke, som er
fastsatt som ordincer arbeidstid i bransjen i henhold ftil
taxioverenskomstene. Mange kommenterer i
sporreundersgkelsen at de jobber flere timer n& enn
fer omreguleringen. De aller fleste respondentene er
selvstendig nceringsdrivende og dermed ikke omfattet
av arbeidsmiljgloven.
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Figur 3-15: Hvor mange timer jobber du i
drosjeyrket hver uke?
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Kilde: Sporreundersokelse til drosjesjaforer.

Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som ansatt sjafer eller bade leyvehaver og
siafer (161). N=109

Respondentene er delt ndr det gjelder spgrsmdlet om
de har en akseptabel arbeidsmengde — om lag
halvparten av respondentene oppgir at de opplever
arbeidsmengden som akseptabel, se Figur 3-16. |
fritekstsvar kommenterer en del av de som oppgir at
de ikke har akseptabel arbeidsmengde at de jobber
for lange dager, at de jobber for mye i forhold til
inntekt og/eller at de har for lite fritid til familie og
venner. Det er imidlertid ogsé& enkelte som p&peker at
bortfall av driveplikten har fert til at de opplever
arbeidsmengden som mer akseptabel, i og med at
dette tillater dem & arbeide nédr det er hay etter-
spersel i markedet og til & ta fri nar ettersparselen er
lavere.

Figur 3-16: Foler du at du har en arbeidsmengde
som er akseptabel?

75 78

Ja Nei

Kilde: Sporreundersokelse til drosjesjaforer.

Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som ansatt sjafer eller bade loyvehaver og
siafer (161). N=153

Intervijuer avdekker ogsd at det trolig er en del
forskjell i arbeidsmengde avhengig av om
drosjevirksomheten skjer i distrikt /kontraktsegmentet
eller i byomr&der/enkelttursegmentet.

Kontraktsegmentet oppleves mer stabilt ettersom
vinner av anbud er sikret kjgring i en lengre periode. |
distriktene er skoleskyss og pasientreiser beerebjelken
i drosjesjafarenes virke. Det rapporteres ogs& om
mindre etablering av nye lgyvehavere og
deltidskjering i distriktene. Med bortfall av
driveplikten kan det synes som om det er flere i
drosjeyrket er mer forngyd og opplever gkt
fleksibilitet eller opplever arbeidshverdagen som
uendret. Flere respondenter og informanter
understreker at nettopp fleksibilitet er en av
hovedarsakene til at drosjeyrket kan veere attraktivt
for noen. | enkelte distriktsomrader har det ogsé blitt
erfart drosjeturer med drosjer der lgyvet er utstedt i
annet fylke. P& grunn av bortfall av lgyvedistrikt og
stasjoneringssted har imidlertid fylkeskommunene mer
problemer med & holde oversikt over
drosjevirksomheten i fylket.

«Har det [akseptabel arbeids-
mengde] na nar det ikke er
kjoreplikt, dd kan en jobbe ndr det
er noe og kjore pd og ta fri nar det

er stille.»

Respondent sporreundersgkelse

Statistikk om drosjetransport fra SSB viser at antall
kilometer kjgrt i ncering falt betydelig i 2020, med
rundt 150 millioner km, se Figur 3-17.

Figur 3-17: Kilometer kjort i ncering og andel
tilbakelagt med passasijer i bilen
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Kilde: SSB kildetabell 11271: Drosjer.

Nedgangen md ses i sammenheng med mindre
reiseaktivitet og mobilitet i samfunnet generelt grunnet
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koronapandemien og tilhgrende restriksjoner. Antall
kilometer kjart i ncering tok seg noe opp i 2021, men
var fortsatt langt under nivéet fra fer pandemien.
Andelen kilometer kijgrt med passasjer i bilen har veert
relativt stabil over tid i intervallet 53-55 prosent. Det
er derfor ikke tegn i statistikken til gkt omfang av
tomkjgring blant drosjer i 2021.74 Det er ikke
ngdvendigvis ensbetydende med at det ikke er gkt
arbeidstid, ettersom det ogsé kan veere betydelig
ventetid der drosjebilen er i stillstand. Informanter i
intervijuer forteller at ferst i 2022 har drosjeaktiviteten
tatt seg opp pé nivéd med fer koronapandemien.

Man vil vente at lgyvehavere og sjafarer forsvinner ut
av nceringen og finner seg alternative inntektskilder
over tid som fglge av at mange nye sjéfarer har
stremmet til og inntjeningen per time har blitt
konkurrert ned. Det ville fert til hayere inntjening per
time pd de som blir igjen. Mange drosjesjéfarer
opplever imidlertid at de ikke har reelle alternative
inntektskilder og dermed blir i nceringen og
inntjeningen i timen holder seg lav (Skollerud, 2019).
Vére informanter peker ogsd pé& at de som faler de
har reelle alternative inntektskilder og skifter jobb,
ofte er ansett & veere blant de dyktigste sj@ferene. De
blir erstattet med mindre dyktige sjéfarer og
drosjenceringen sitter igjen med en arbeidsstyrke som
kan oppfattes som uprofesjonell. Ved en eventuell
gkning i arbeidsledigheten kan flere sgke seg til
drosjenceringen ettersom etableringshindringer er
lave.

13 prosent av respondentene i spgrreundersgkelsen
har svart at de jobber deltid i drosjeyrket. Av de 21
respondentene som har svart pd& dette er det en
relativt jevn spredning nér det gjelder andelen av
tiden de bruker pd drosjeyrket. Det kan imidlertid
veere en liten antydning til at mange jobber ca. 50
prosent i drosjeyrket og annet yrke, at drosjeyrket er
hovedervervet supplert med noe biinntekt eller at
drosjeyrket er biinntekten til annet hovederverv.
Intervijuer har ogsd avdekket at enkelte sjafgrer har
tatt en annen jobb ved siden av drosjeyrket for &
veere sikret en akseptabel lgnn hver méned.

«Siden det er kun provisjonslonn
varierer lonnen veldig mye, har
mange tilfeller hatt kun en fjerdedel
av gjennomsnittlig lonn, noe som

gjor det veldig uattraktivt G drive

14 SSB angir at undersgkelsen er en tilncermet
fulltellingsundersgkelse av foretak som har blitt tildelt et
lzyve til & drive drosjetransport og baserer seg pé
tredjepartsopplysningers (sentraler og formidlere)
innrapportering til Skatteetaten. Det er spgrsmdl om

med det. Ma jobbe ved siden av selv

om det bli alt for mye timer.»

Respondent sporreundersokelse

3.4.7 Gjennomsnittslennen til ansatte sjaferer har
okt i 2021

Selv om flere respondenter, herunder ansatte sjéfarer,
i sparreundersgkelsen opplever darligere inntjening,
viser tall fra SSB en gkning p& 11 prosent i manedlig
gjennomsnittslgnn fra 2020 til 2021 for ansatte
siagfarer, se Figur 3-18. Det kommer etter en periode
der gjennomsnittslgnnen i hovedsak har veert fallende
siden 2016.1°

Figur 3-18: Gjennomsnittlig méanedslenn for ansatte
siaforer
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Kilde: SSB. Inflasjonsjustert etter konsumgruppe

Upassasjertransport pa vein.

Dkt gjennomsnittslenn i méneden kan forklares med
flere arbeidstimer, hayere provisjon/timelgnn eller
begge deler. Resultater fra sperreundersgkelsen tyder
pé& at gkt arbeidstid er en av forklaringene til at
statistikken ikke viser en lgnnsnedgang etter
omreguleringen.

| sperreundersgkelsen kommenterer flere respondenter
at det ogsd har blitt mer utfordrende & skaffe ansatte
siaferer etter omreguleringen. Strengere krav til
kigreseddel kan veere én av drsakene til mangel pa
siaferer i distriktene. Dette begrunnes blant annet med
at ssknadsprosessen ofte tar lang tid, samt at det kan
veere begrensninger i kapasitet hos, og lange
avstander til, ncermeste oppkjeringskontor.

datafangsten derfor inkluderer kjgring som utferes av f.eks.
«frigkaren.

15 /&rsregnskopene til foretak i drosjenceringen som er
underlagt regnskapsplikt, viser ogsé et lignende bilde der
lgnnskostnaden gkte frem til 2019, ble redusert i 2020 og
gkte igjen til over 2019-nivéa i 2021.
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«Veldig bra at man ma
dokumentere kunnskap for a fa
kjoreseddel. Det er vanskeligere a fa
kjoreseddel, ikke bare fordi man
trenger G dokumentere kunnskap,
men for oss 1 Nord- Norge ma vi til
Bodo eller Tromse for a kjere opp og
da snakker vi om avstander pa over

300 km.»

Respondent sporreundersgkelse

Ettersom sj&ferer er en knapp ressurs i visse omréder,
viser ogsd informanter til at provisjonen har gkt
sammenlignet med minimumskravet i
taxioverenskomsten.

Det er ogsé stor usikkerhet til hvor stor endring i
lannsomhet man kan tilskrives omreguleringen, da
koronapandemien og tilhgrende restriksjoner i stor
grad har sammenfalt med den ferste perioden etter
omreguleringen. Flere layvehavere oppgir at lav
inntjening og lange arbeidsdager har fert til mangel
pd& arbeidskraft i bransjen og mange sliter med &
bemanne drosjebilene sine. Dette virker scerlig & veere
et problem i distriktene. Bemanningsutfordringer har
fert til at mange lgyvehavere mé jobbe lange
arbeidsdager for & sikre degnbemanning.

«For meg som eier er problemet
med a tjene penger et sporsmal om
sjaferenes mulighet til a tjene
penger. Den er peridag sa lav at
det er vanskelig a fremskaffe

sjaforer.»

Respondent sperreundersokelse

Nar det gjelder Ignnen til siéferer som er selvstendig
nceringsdrivende er det begrenset tilgang til
informasjon om dette fra offentlige registre.
Selvstendig nceringsdrivende blir ikke fanget opp som
arbeidstakere i SSBs Ignnsstatistikk og de fleste ikke
har plikt til registrering i Regnskapsregisteret. | vér
sparreundersgkelse ble derfor layvehavere bedt om &
oppgi sitt beste anslag pé& brutto ménedslgnn. Ut fra
lzyvehaveres egenrapportering kan det tyde p& at
lgnnen til layvehaverne gikk ned i 2021 og har smétt
begynt & ta seg opp i 2022, se Figur 3-19. Dette kan
gi en indikasjon pa& sterrelsesnivé og utvikling,
resultatene mé imidlertid ses under forbehold om at
utvalget er lite.

Figur 3-19: Gjennomsnittlig manedslonn for
leyvehavere (kroner)
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Kilde: Sporreundersokelse til drosjesjaforer.

Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som layvehaver eller bade leyvehaver og
siafer (176). N201s=114, N2019=115, N2020=125, N2021=127,
N2022=143

Sperreundersgkelsen viser videre at det er stor
variasjon i hvor mye overskudd som lgyvehavere tar ut
av foretaket. Av 126 respondenter som svarte pé
sparsmdél om uttak av overskudd, svarte 81 prosent at
de ikke tok ut overskudd utover alminnelig lznn.
Undersgkelsen tyder pd at bdde omsetningen og
utgiftene kan variere en del fra ér til ér og at
lzyvehavere kan oppleve underskudd ett ér og
overskudd neste ér.

3.4.8 Hovedparten av sjafarene foler seg trygge péa
jobb, men flere opplever stress i arbeidshverdagen

Det finnes flere regler som har til hensikt & verne om
passasjerers sikkerhet i drosjemarkedet, blant annet
krav til fagkompetanse for sj&ferer og loggfering av
turer. | kontraktsmarkedet er det ogsd utformet krav
som skal sikre ivaretakelse av passasjersikkerhet og
servicenivd. Det finnes imidlertid fcerre regler uformet
for & ivareta sj&ferenes sikkerhet. Som tidligere nevnt
er det ikke fastsatt scerregler om arbeidsvilkar i
drosjenceringen, men de generelle reglene i
arbeidsmiligloven gjelder imidlertid ogsa for
arbeidstakere i drosjenceringen.

Resultatene fra sparreundersgkelsen gir ikke
indikasjoner p& at drosjesj&ferer faler seg utrygge pé
jobb. 89 prosent oppgir at de faler seg trygge pd
jobb, se Figur 3-20.
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Figur 3-20: Foler du deg trygg pa jobb?

141
18
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Kilde: Sparreundersgkelse til drosjesjafarer.

Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som ansatt sjafer eller bade leyvehaver og
siafer (161). N=159

Basert pd resultatene fra spgrreundersgkelsen
fremstar det videre som at majoriteten av
drosjesjéfarer er kjent med lover, regler og
avtaleverk som gjelder helse, miljg og sikkerhet i
drosjeyrket, se Figur 3-21. 85 prosent av
respondentene oppgir at de i stor eller noen grad er
kijent med regelverket, mens kun 14 prosent oppgir at
de kjenner til dette i liten grad eller ikke i det hele
tatt.

Figur 3-21: Hvor godt kjenner du til lover, regler og
avtaleverk som gjelder helse, miljo og sikkerhet i
drosjeyrket?
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Kilde: Sperreundersgkelse til drosjesjaferer.

Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som ansatt sjafer eller bade leyvehaver og
sjafer (161). N=160

| interviju pdpekes det at det er liten kompetanse,
scerlig blant smé bedrifter, nér det gjelder hvilke
lover og forskrifter drosjenceringen omfattes av. Dette
innebcerer ogsd at mange arbeidsgivere i nceringen

har liten oversikt over hvilke krav som stilles til dem
som arbeidsgiver. Drosjesentralene har fungert som en
uformalisert tilrettelegger for felles stgttefunksjoner,
herunder kurs for lgyvehavere, maler for
arbeidsavtaler og bedriftshelsetjeneste.

«Vi har jevnlige kurs for de ansatte,
dette gjelder sjaforer og loyve-
havere. Her gjennomgds HMS i
detaljer bade 1 bil, ovrige
trafikanter, tunell sikkerhet og
arbeidsgiver ansvar som
forsikringer, helse og
behandlingsforsikring gjennom

bedriftshelsetjeneste m.m.»

Respondent sperreundersgokelse

Figur 3-22: Har din bedrift rutiner for a sikre at
ansatte sjaferer ikke jobber mer enn det som er lov i
arbeidsmiljsloven eller aktuelle tariffavtaler?
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Kilde: Sporreundersokelse til drosjesjaforer.
Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som er
leyvehaver og har én eller flere ansatte (105). N=105

| vér sperreundersgkelse oppgir 64 prosent av
respondentene som har et arbeidsgiveransvar overfor
ansatte sjdfgrer, at de har etablerte rutiner for & sikre
at ansatte sj&ferer ikke jobber mer enn det som er lov
i henhold til arbeidsmiljgloven eller aktuelle
tariffavtaler, se Figur 3-22.

«Som eier/sjafor kan jeg ikke slutte
d kjore. Fordi jeg ma ta over nar
sjaferene har arbeidet opp mot

grensen.»

Respondent sporreundersokelse
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Samtidig er det f& ansatte sj&ferer (av et begrenset
utvalg av respondenter) som oppgir at de far
overtidsbetaling, se Figur 3-23. Taxioverenskomstene
fastslar at overtidsarbeid skal godtgijeres i tréd med
bestemmelsene i arbeidsmiljgloven.

Figur 3-23: Far du overtidsbetaling?
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Kilde: Sperreundersgkelse til drosjesjafarer.
Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som ansatt sjafer (32). N=28

Arbeidstilsynet har kun hatt begrenset tilsynsaktivitet
innenfor drosjenceringen i det forebyggende sporet. |
perioden 2013-2022 har Arbeidstilsynet gjennomfart
881 tilsyn i nceringen der det ble avdekket brudd i 33
prosent av tilfellene. Arbeidstilsynet ga 1 068 pélegg
om retting i forbindelse med disse tilsynene. | Figur
3-24 vises en fordeling av forekomstene av brudd
fordelt pd hvilket grunnlag péaleggene ble gitt.

Figur 3-24: De vanligste begrunnelsene for
Arbeidstilsynets palegg

Arbeidsavtaler — 24%

Bedriftshelsetieneste _ 15%
Arbeidstidsordninger _ 14%

Risikovurderinger og -tiltak - 10%

Arbeidsmiligopplcering F 9%

Kilde: Statistikk fra Arbeidstilsynet.

P& spersmdal om hva som oppleves som de sterste
utfordringene ndr det gjelder helse- milig og sikkerhet
i drosjeyrket er det imidlertid flere som trekker frem
at det ofte kan oppstd ubehagelige situasjoner med
passasjerer, scerlig i situasjoner der passasjerene er
under pévirkning av alkohol eller andre rusmidler.
Flere beskriver at de har opplevd situasjoner der

passasjerene oppfarer seg aggressivt og/eller
truende. Andre beskriver situasjoner der alkohol eller
rus far passasjerer til & oppfere seg uberegnelig, for
eksempel i form av & forstyrre kjgringen. Informanter
har fortalt i intervju at sjéferer i starre grad
rapporterer at de opplever arbeidshverdagen som
stressende etter omreguleringen. Informantene peker
pé at sjgferyrket kan bli opplevd som mer
uprofesjonell og at sj&ferene som er serigse ogsa far
merke dette p& passasjerenes holdninger.

«De storste utfordringene som vi
opplever kan veare i direkte
konfrontasjoner med kunder hvor
ofte rus/alkohol er de medvirkende
faktorene som utloser
konfrontasjonen. Ofte skjer disse
tilfellene 1 helgene eller pa nattestid i

midtuke»

Respondent sporreundersgkelse

3.5 Utvikling i arbeidsforholdene
etter 1. november 2020

| det fglgende redegjer vi for sentrale effekter som
omreguleringen har hatt pd drosjesjéfarenes
arbeidsforhold. Vi padpeker ogsa forskjeller i
omreguleringens innvirkning i ulike omréder, ulike
delsegmenter og pa ulike tider. Vére undersgkelser
tyder p& at det er noksé sammenfallende erfaringer
blant tradisjonelle og nye akterer nér det gjelder
forhold knyttet til lann, arbeidstid og HMS for
drosjesjéferer. Vi har derfor ikke gjort et skille mellom
erfaringene hos henholdsvis eksisterende og nye
lzyvehavere og drosjesjaferer.

3.5.1 Mange drosjesjaforer opplever at
arbeidsforholdene har blitt darligere etter
omreguleringen

| sperreundersgkelsen var oppgir 69 prosent av
respondentene at arbeidsforholdene har blitt
dérligere, se Figur 3-25. 13 prosent av respondentene
oppgir at arbeidsforholdene har blitt bedre, mens 13
prosent mener at det ikke er noen endring. Mens det
er 75 prosent av de som har svart at de béde er
lzyvehaver og sja@fer som mener at arbeidsforholdene
har blitt dérligere, er det 39 prosent av de ansatte
sidfgrene som mener det samme.
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Figur 3-25: Synes du at jobben har blitt bedre eller
darligere etter at de nye drosjereglene kom?

Bedre 21
Dérligere 107
Ingen endring 20
Vet ikke 2
Annet 6

Kilde: Sperreundersgkelse til drosjesjafarer.

Merknad: Spersmalet er kun besvart av respondenter som har
oppgitt at de jobber som ansatt sjafer eller bade leyvehaver og
siafer (161). N=156

Intervjuer vi har gjennomfart understetter at det er
splittede synspunkter om effekten av omreguleringen
pé& arbeidsforholdene. Som positive effekter trekkes
frem at mange sjafgrer opplever det som fordelaktig
at driveplikten er borte. Det fgrer til at sjgferer kan la
bilen std i perioder hvor det ikke er profitabelt &
kjgre. Dermed far sj@fgrene hvilt mer og opplever mer
fleksibilitet nér det gjelder arbeidstidspunkter. En viss
andel sjafarer kjgrer ogsé drosje pé deltid. Uten krav
til sentraltilknytningsplikt har de ogsé stgrre valgfrihet
nér det gjelder organisering og ikke er avhengig av
tilknytning til en spesifikk sentral. Fleksibilitet
fremheves som en av de viktige fordelene med
drosjeyrket. Ansatte sj&farer stadr ogsé i en sterkere
posisjon i arbeidsmarkedet og erfarer at
provisjonssatsen kan presses opp som fglge av
sigfermangel.

Den negative effekten som trekkes mest frem er at det
er flere tilbydere og gkt konkurranse i markedet.
Dette farer til mer ventetid p& drosjeturer. Fordi de
aller fleste i drosjeyrket mottar lgnn som provisjon av
omsetning eller overskudd fra driften, mé de ha
lengre arbeidsdager for & oppné en tilfredsstillende
inntekt. Gjennomsnittlig arbeidsmengde blant
respondentene i vér spgrreundersgkelse er 54 timer i
uken og veldig mange kommenterer at de har gkt hvor
mye de jobber etter omreguleringen. Variabel inntekt
gjer at sjaferer som gnsker starre sikkerhet for
inntekten ogsd tar annet lgnnet arbeid. Enkelte
opplever ogsé& mer negative holdninger til
drosjesjaferyrket fra publikum og at deres
oppfatninger om at nceringen er med userigs og
uprofesjonell, pafarer mer stress.

3.5.2 Delte synspunkter om behov for scerregulering
av arbeidsforholdene i nceringen

Omreguleringen bergrte f& direkte regler om vernet
av arbeidsforholdene for drosjesj&ferene.
Informantene i intervjuene har ogsé& delte meninger om
hvordan arbeidsforhold eventuelt bgr reguleres i
nceringen. P& den ene siden mener noen at det er
onskelig med sterkere vern, gkt innslag av fast lenn og
kigre- og hviletidsbestemmelser for drosjesj&farer. P&
den andre siden oppgis det at fast lgnn ikke vil gi
insentiver til & ta alle drosjeturer og vil kunne virke
mot hensynet til en fleksibel arbeidshverdag. Det
bedyres ogsé at kabalen med vaktordning og
beredskap i forbindelse med pasientkjering ikke vil gé
opp med hviletidsbestemmelser.

De fleste informantene vi har intervjuet er forngyd
med strengere krav til fagkompetanse for & fé
kigreseddel. Det er imidlertid ikke tilrettelagt for
oppkijering i distriktsomrédene og det kan veere lang
ventetid for & f& oppkjeringstime og lang avstand til
ncermeste oppkjgringskontor. Enkelte gnsker derfor at
andre mer fleksible ordninger vurderes, for eksempel
oppkijering i samarbeid med trafikkskoler.

| intervjuer peker videre informanter pd at de
opplever at flere ansatte sjaferer kjsrer for flere
arbeidsgivere etter omreguleringen. Dette kan gjere
det utfordrende for hver enkelt arbeidsgiver & ha
fullstendig oversikt over arbeidsmengden til hver
enkelt sjafer og dermed passe pd at de ikke jobber
for mye. Videre er det mange som kjgrer som
«fridkere» og den samlede virksomheten i nceringen
er voversiktlig. Det er ogsé informanter som opplever
et oppsving i sdkalt «kompiskjsringh. Det er altsé flere
som savner mer oversikt og kontroll av nceringen.

Vi opplever at det er noe uklare rammevilkér for
sentraler og formidlere, og hvilken rolle de skal ha.
Kartleggingen viser at de etablerte drosjesentralene,
og til en viss grad nye app-formidlere, sgrger for
felleslgsninger knyttet til arbeidsgiveransvaret til
tilknyttede lgyvehavere. Dette er imidlertid ikke en
plikt og foregér pé uformalisert bakgrunn og i
varierende utstrekning. En klargjgring av sentraler og
formidleres rolle pé like vilkér kan ogsé bidra til mer
oversikt over arbeidsforholdene i nceringen.

3.5.3 Drosjesjaferer opplever storre endringer i
byomréadene enn i distrikisomradene

Etter omreguleringen og fjerning av
antallsbegrensningen pd layver, har antallet layver pé
landsbasis mer enn doblet seg. Det har veert en gkning
i antall layver i alle fylker, men det er scerlig fylker
med starre byomrdader som har opplevd den stgrste
gkningen. Dette gir en pekepinn pd& hvor
omreguleringen kan ha hatt stgrst betydning for
drosjemarkedet, til tross for at et drosjelgyve er
nasjonalt og kan brukes hvor som helst i landet. Det er
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ogsd flere aktarer som peker pé at drosjer fra andre
omrdader kjgrer inn til mer sentrale omrader pé tider
med hay ettersparsel. Var kartlegging tyder pé at en
konsekvens av omreguleringen har veert at mange
sigfgrer mé jobbe flere arbeidstimer i byomrédene
for & oppné en akseptabel lgnn, sammenlignet med
fer omreguleringen.

Det rapporteres om fcerre og mindre endringer i
distriktene. Distriktsomrdder karakteriseres av en
sterre andel kontraktskjgring og det er derfor mindre
svingninger i etterspgrselen. Distriktene kjenner
konsekvensene av sjdfgrmangelen i sterre grad og
enkelte steder er drosjetilbudet redusert en god del.
Dette kan trolig delvis forklares av fcerre som gnsker
& jobbe som ansatte sjéfarer, blant annet som falge
av frafall under koronapandemien og at mange har
tatt ut eget lgyve.

3.5.4 Drosjesjafarer opplever storst endringer i
enkeltturmarkedet og i mindre grad i
kontraktsmarkedet

Nye aktgrer med nye forretningsmodeller har etablert
seg i sterst grad i enketurmarkedet. En stor andel
passasjerer benytter seg av forhdndsbestilte turer
gjennom apper. Det har blitt rapportert at enkelte
akterer tar hgye priser i praie- og holdeplass-
markedet dersom en passasjer ikke ber om
forhandsavtalt pris. Dette kan ha bidratt til at noen
drosjetilbydere velger & béde kjgre for etablerte
sentraler, nye app-formidlere og som «fridker» for &
optimalisere sin inntjening.

Med gkt tilbud og konkurranse i markedet er det
dermed ogsd blitt mer ventetid p& turer. Med mange
tilbydere fremstdr det som ngdvendig & ha rask
responstid for & ta turer, slik at sj&ferer ikke kan
bedrive andre aktiviteter i pé&vente av turer.

| kontraktsmarkedet har det blitt mer konkurranse som

felge av nasjonale lgyver og til dels etablering av nye

aktgrer. Det har medfert mer reell konkurranse for
oppdragsgivere i distriktsomr&der og til en viss grad
skifte i leverandgrer for pasientreiser, skoleskyss og
TT-reiser. Det synes imidlertid at denne effekten ikke
har hatt scerlig betydning for drosjesjafarenes
arbeidsvilkér.

3.5.5 Det er storst tilbud pa tider med hoy
ettersporsel, men ogsa okt tilbud pé tider med lav
ettersporsel

Vi observerer en markant gkning i antall tilbydere i
perioder hvor det er hgy etterspgrsel. Informanter
opplever at det er etablert flere nye aktgrer uten at
like mange aktgrer har gétt ut av nceringen. Press i
markedet nér det er hay ettersparsel forsterkes
ytterligere av at drosjer fra mindre sentrale omréder
kigrer inn til mer sentrale omrdder pa tider med hay
etterspgrsel. Dette har igjen fart til at mange ser et

behov for & kompensere for manglende inntjening ved
& kjgre i perioder med lavere etterspgrsel. Flere
oppgir at dette gjer det utfordrende for & oppné en
tilfredsstillende inntjening innenfor normal arbeidstid,
spesielt for de som jobber heltid. | byomré&dene
merkes derfor hayere drosjetilbud bade pé tider med
hey og lav ettersparsel.

3.6 Muligheter for ytterligere
kartlegging av arbeidsforhold i
nceringen

Den innhentede informasjonen danner et godt
overordnet bilde av arbeidsforholdene i
drosjenceringen. Innenfor rammen av oppdraget har
det ikke veert mulig @ danne et fullstendig bilde av
arbeidstiden som lgyvehavere og sjaferer faktisk
kigrer. Vi anser at det er flere forhold som ber
utforskes ncermere.

3.6.1 Ytterligere data- og informasjonsinnsamling

| dette oppdraget har vi gétt gjennom regelverk og
sentrale dokumenter, hentet offentlig tilgjengelige
data, gjennomfert en spgrreundersgkelse og
giennomfart intervjuer. Innhenting av data og
informasjon om arbeidsforholdene i nceringen kan
gigres i mer utstrakt form med mer tid til disposisjon.

e Ved & distribuere en sparreundersgkelse bredere,
til flere selvstendig nceringsdrivende,
arbeidsgivere og arbeidstakere i nceringen, f.eks.
giennom lgyvehavere i Igyveregisteret, kan man
oppnd et starre utvalg og dermed bedre
representasjon.

e Gjennom flere om mer dyptgdende intervjuer kan
man i sterre grad dekke synspunktene blant de
ulike aktgrene og samle mer informasjon og mer
ngyaktig informasjon fra flere deler av nceringen.
En starre gjennomgang av kontrakter i
kontraktsegmentet og arbeidsavtaler ville ogsa
ha gjort det mulig & konkretisere hvilke forhold
som faktisk reguleres utenom lover og
tariffavtaler. Det offentlige kontraktsmarkedet
utgjer en betydelig andel av de totale
drosjemarkedet. Gjennom koordinering,
samordning og bruk av sin sterke
forhandlingsposisjon, kan det veere nyttig & se pé
grad av standardisering av krav for & ivareta
arbeidsforholdene for sj&farer.

e  Gjennomgang av Arbeidstilsynets tilsynsrapporter
kan gi dypere innsikt i forekomst av brudd pé
arbeidsmiligregler og arbeidslivskriminalitet i
nceringen.

e  Offentlige myndigheter har samlet sett et rikt
datagrunnlag for & kunne se ncermere pé
utvikling i sysselsetting, arbeidstid, omsetning, lann
og andre relevante data. Gjennom
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nceringsoppgaver kan det hentes ut detaljerte
regnskapsdata ogsd knyttet til selvstendig
nceringsdrivendes virksomhet. SSB tilbyr ogsé
tilgang til mikrodata, herunder data knyttet til a-
ordningen, arbeidsmarkeder, Iznn,
kigretgyregisteret og regnskap.'® Interviuene har
ogsd avdekket utfordringer med & fé oversikt
over det samlede omfanget av virksomheten i
nceringen. Det er flere relevante
innrapporteringer og registre, men informasjonen
ligger spredt og er ikke komplett. Scerlig ser vi et
kunnskapshull knyttet til «fridkere» og antallet
inaktive lgyver. Ved & tette dette kunnskapshullet
vil det trolig veere enklere & utrede forhold i
drosjenceringen i fremtiden.

e Litteratur om regulering og effekter av regulering
i andre land kan belyse erfaringer om
arbeidsforhold for drosjesjafgrer i andre land.
Dette kan danne grunnlag for & se pd hva som
kan veere drsaker til manglende vern og
etterlevelse av vern for drosjesjdferer og hva som
kan veere formdlstienlige endringer. For eksempel
kan det veere interessant & undersgke om andre
land har annen type organisering enn
lzyveordningen, om det er andre
markedsmekanismer som rdr, bruk av andre
avlgnningssystemer eller méater & héndheve
regelverk pé.

3.6.2 Analysere arbeidsmarkedet

Gjennom ytterligere informasjonsinnhenting er det
ogsé& mulig & analysere arbeidsmarkedet for
drosjesjaferer.

16 Se fulle variabellister p& Variabellister (ssb.no)

e Hyvilke vilkér er viktige for & tiltrekke dyktige
siagferer i drosjenceringen?

e Hva er flaskehalser og etableringsbarrierene for
& bli sjagfer?

e  Hvordan sammenligner arbeidsmarkedet seg for
drosjesjafarer mot budbilsjaferer eller andre
arbeidsmarkeder med lignende karakteristika2

e  Finnes scerregler i andre arbeidsmarkeder for
siagfgrer som er overfegrbare til drosjenceringen?

e Hvor hgy turnover er det og hvilke alternativer
arbeidsmarkeder finnes for drosjesjaferer (for
eksempel sjaferer i tilgrensende markeder som
budbil-, turvogn- og langtransportmarkeder)

3.6.3 Vurdere effekten av omreguleringen i 2020 pa
et senere tidspunkt

Det har gétt drayt to ar siden omreguleringen trédte i
kraft 1. november 2020. Som fglge av
reiserestriksjoner og redusert mobilitet under
koronapandemien, er erfaringene i store deler av
denne to-drsperioden beheftet med mye stay. Det er
krevende & isolere effekten av koronapandemien og
omreguleringen som kom i 2020. Ettersom det kan
tyde pé at etterspgrselen etter drosjeturer fgrst mot
slutten av 2022 har begynt & ta seg opp pd et
normalnivd, kan det veere gode grunner til & vurdere
arbeidslivseffekter av omreguleringen nér reglene har
fatt virke i mer normale tider. Det vil ogsé trolig ta tid
fer markedet stabiliserer seg og arbeidsgivere,
selvstendig nceringsdrivende og arbeidstakere klarer
& omstille seg til de nye reglene.
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Vedlegg A: Spersmadl i spgrreundersgkelse
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1 Hva er din jobb?
2 Er du medlem av en bransje- eller fagforening?
3 Hvilken organisasjon er du medlem i?
4 Kjgrer du for en taxisentral eller formidlingsplattform?2
5  Hva heter taxisentral(ene) og/eller formidlingsplattform(ene) du
kjgrer for
6 Kijerer du for flere arbeidsgivere?
7 Hvor mange arbeidsgivere kjgrer du for2
8  Jobber du som fast ansatt, vikar/midlertidig ansatt, selvstendig
nceringsdrivende eller annet?
9 Nér startet du & jobbe i drosjenceringen?
10 Kjgrer du mest enkeltturer eller kontraktsturer?
11 Hvilket fylket du kjgrer mest i2
12 Nar kjgrer du mest?
13 Hvor mange drosjebiler har du?
14 Hvor mange ansatte sjafgrer har du?
15  Hvor stor del av arbeidstiden tror du at du kjgrer for de ulike
taxisentralene /formidlingsplattformene?
16 Hvor mange timer jobber du i drosjeyrket hver uke?
17 Hvor mange é&r har du jobbet som drosjesj&far?
18 Hvor mange é&r har du veert ansatt som drosjesjafar hos siste
arbeidsgiver? Legg inn eventuell kommentar
19  Hvor mye tror du at du tijener i maneden i 2022, 2021, 2020,
2019 og 20182
20 | tillegg til Iann, hvor mye tror du at du tar ut i utbytte per ar?
21  Hva utgjer mesteparten av lgnnen din? Legg inn eventuell
kommentar
22 Far du overtidsbetaling?
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23

Jobber du heltid eller deltid i drosjeyrket?

24

Hvor stor del av arbeidstiden bruker du p& annen Ignnet jobb?

25

Hvilke problemer opplever du nér det gjelder arbeidstid og
lann2

26

Har din bedrift rutiner for & sikre at ansatte sjaferer ikke jobber
mer enn det som er lov i arbeidsmiljgloven eller aktuelle
tariffavtaler?

27

Har din bedrift egen statistikk om arbeidsforhold i
drosjenceringen?

28

Hvilke problemer opplever du at gjelder for drosjeyrket nér det
gjelder arbeidstid og lann2

29

Hvor godt kjenner du til lover, regler og avtaleverk som gjelder
helse, miljg og sikkerhet i drosjeyrket?

30

Faler du deg trygg pé jobb? Legg inn eventuell kommentar

31

Faler du at du har en arbeidsmengde som er akseptabel? Legg
inn eventuell kommentar

32

Har din bedrift rutiner for & oppfylle krav til helse, milig og
sikkerhet i drosjeyrket?

33

Kan du nevne HMS-rutinene som du er kjent med at bedriften din
giennomfarer?

34

Hvilke problemer opplever du nér det gjelder helse, miljg og
sikkerhet i drosjeyrket?

35

Synes du at jobben har blitt bedre eller darligere etter at de
nye drosjereglene kom?

36

Har du gjort noen endringer etter at nye drosjeregler tréadte i
krafte

37

Hvilke endringer har du gjort2

38

Hadde du annen jobb i tillegg til drosjeyrket fgr de nye
drosjereglene kom?

39

Hvor mange timer jobbet du i drosjeyrket i gjennomsnitt per uke
fer de nye drosjereglene kom?

40

Hvordan merker du at nye drosjeregler tradte i kraft 1.
november 20202

41

Hva mener du er de starste forskjellene fer og etter nye
drosjeregler kom?

42

Har du andre kommentarer?

43

Dnsker du & delta i et telefonintervju med Oslo Economics?
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