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Kapittel 1

Kapittel 1
Sammendrag

Utvalget er bedt om & se pa drosjereguleringen i
et helhetlig perspektiv. I denne delutredningen
utreder utvalget mulige losninger for plikten til &
vaere tilknyttet en drosjesentral, driveplikt og
antallsbegrensning i drosjenseringen. Dette er en
oppfelgning av Stortingets anmodningsvedtak til
regjeringen i forbindelse med statsbudsjettet for
2023, hvor Stortinget ba regjeringen komme med
nedvendige lov- og forskriftsendringer for & gjen-
innfere plikten til & veere tilknyttet en drosjesen-
tral og driveplikt og antallsbegrensning i dro-
sjenaeringen i lepet av 2023. I samrad med Sam-
ferdselsdepartementet besvarer utvalget sitt man-
dat i to delutredninger.

Utvalgets forslag

Utvalget foreslar a dele opp yrkestransportlovens
loyvekategorier slik at turvognloyve reguleres i
§ 4 og drosje reguleres i § 9. Et mindretall foreslar
at drosjeloyve skal vaere avgrenset til et loyvedis-
trikt.

Utvalget foreslar & endre bestemmelsen om
loyveplikt slik at ikke-kommersiell virksomhet
ikke lenger vil falle inn under lgyveplikten. Utval-
get foreslar videre en plikt for alle innehavere av
drosjeloyve til & vaere tilknyttet en drosjesentral.
Tilknytning til drosjesentral innebeerer at loyve-
haver ma ha avtale med en eller flere drosjesentra-
ler og underkaste seg de bestemmelsene hver
sentral fastsetter for de som er tilknyttet sentra-
len. Leyvehaver som ikke knytter seg til eksis-
terende sentral kan oppfylle plikten ved selv &
seke om leyve som drosjesentral, eller flere loyve-
havere kan g sammen om dette. Loyvehaveren
far rapporteringsplikt til sentralen. Denne rappor-
teringen er grunnlaget for at sentralen kan opp-
fylle sin plikt til & samle inn, lagre og sende inn
informasjon til myndighetene.

Loyvehaver skal sikre at betaling for all layve-
pliktig transport registreres i taksameter slik at
dette blir registrert hos den drosjesentralen som
loyvehaveren er knyttet til. Et mindretall foreslar

at bestilte turer, ogsa via digitale plattformer, skal
formidles gjennom formidlingssystemet hos sen-
tralen.

Utvalget foreslar et nytt kapittel 2 A i yrke-
stransportloven med nye bestemmelser om dro-
sjesentral. Den som vil drive drosjesentral mé ha
loyve. For 4 fa loayve ma sekeren ha god vandel, til-
fredsstillende ekonomi og drive en faktisk og
varig virksomhet i Norge. Okonomien ma doku-
menteres ved at det stilles bankgaranti med en
verdi pa 5 G. Drosjesentralen skal samle inn, lagre
og sende informasjon til myndighetene om loyve-
havere som er tilknyttet den, posisjonsdata for
drosjeturer og priser. Den skal sikre at drosjeloy-
vehavere folger regelverk, har en klageordning og
serge for at en tilstrekkelig del av drosjene som er
knyttet til sentralen er utstyrt for & transportere
personer med nedsatt funksjonsevne i samsvar
med gjeldende regler og krav til universell utfor-
ming.

Loyvemyndighetene mottar informasjon fra
drosjesentralene og far fullmakt til 4 palegge ret-
ting om sentralen ikke etterlever lovens krav. Loy-
vemyndighetene kan trekke tilbake loyvet dersom
kravet om retting ikke blir fulgt eller om sentralen
ikke lenger oppfyller kravene til 4 veere drosjesen-
tral.

Utvalget foreslar ikke regler om antallsregule-
ring og driveplikt i denne omgang. For & fa til et
godt drosjetilbud i distriktene, ma en samordning
av kontraktsmarkedet vurderes og videre ses i
sammenheng med enkeltturmarkedet. Driveplikt
i enkeltturmarkedet vil en del steder ikke veere
mulig & oppfylle uten i sammenheng med Kjoring
pa offentlige kontrakter, og en antallsbegrensning
av drosjeloyver vil péavirke konkurransen om
offentlige kontrakter. Utvalget har ikke hatt den
rette sammensetning til & foresla regler om sam-
ordning av pasientreiser og skoleskyss, og har
ikke hatt mulighet til 4 g4 inn i de omfattende
spersmal som en bedre samordning av disse med
enkeltturmarkedet krever. Utvalget vil gjore en
grundig vurdering av dette i delinnstilling II.
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Bortsett fra spersmalet om loyvedistrikt og at
alle turer skal formidles gjennom sentralen er
utvalgets innstilling enstemmig.

Bakgrunnen for utvalgets vurderinger

Utvalget har tatt utgangspunkt i at det pa grunn-

lag av mandatet, Hurdalserklaeringen og andre

politiske dokumenter kan oppstilles felgende hen-
syn som ma4 ligge til grunn for vurderingen av de
reguleringer som skal gjelde for drosjemarkedet:

— Et tilfredsstillende drosjetilbud i hele landet,
med seerlig vekt pa 4 sikre tilbudet:

— idistriktet,

— for sarbare grupper som er serlig avhengig
av drosjetransport, herunder personer med
nedsatt funksjonsevne (enkeltturmarke-
det), og

— skoleskyss og pasienttransport (kontrakt-
markedet).

— Effektiv bruk av samfunnets ressurser.

— Hvit ekonomi i drosjenseringen.

— Personsikkerhet, med vekt pd 4 unnga uen-
skede hendelser i tilknytning til drosjetrans-
port og for a gi politiet mulighet for a etterga
hendelsene.

— Passasjerhensyn, herunder forbrukerhensyn
som riktig pris og prisinformasjon, klagemulig-
heter, oppmete som avtalt og sikkerhet.

— Ryddige arbeidsforhold i neeringen (lennsfor-
hold, arbeidstid, jobbsikkerhet, sikkerhet for
sjafer).

— Trafikksikkerhet.

Utvalgets vurderinger og forslag skjer pa bak-
grunn av disse hensynene.

Utviklingen i drosjemarkedet siden reformen

Tidligere var drosjenaeringen sterk regulert, med
behovsprovede loyver, loyvedistrikter med drive-
plikt for leyvehavere og plikt til & veere tilknyttet
en drosjesentral. Regjeringen Solberg gjennom-
forte en omfattende drosjereform i 2020.
Reformen ble begrunnet iblant annet malset-
ningene om 4 legge til rette for mer velfungerende
konkurranse i drosjemarkedet, og et godt drosje-
tilbud i hele landet. Med reformen ble antallsbe-
grensningen opphevet, og med dette ordningen
med leyvedistrikter og driveplikt. Ogsa sentraltil-
knytningsplikten ble opphevet. I tillegg ble det
gjort endringer i betingelsene som matte veaere
oppfylt for a fa leyve. Loyvemyndighetene ble gitt
mulighet til 4 tildele eneretter til & drive drosje-
virksomhet i distrikter der dette er nedvendig for

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

a fa et godt drosjetilbud, og det ble gjort justerin-
ger i plikten til tredjepartsrapportering til skatte-
myndighetene.

Det har skjedd store endringer i drosjemarke-
det siden 2010. Veksten i drosjelayver fra 2010 til
2022 har veert formidabel. Ikke alle disse loyvene
er blitt tatt i bruk, men det har ogsé veert en stor
okning i antall registrerte drosjer. @kningen i dro-
sjetilbudet har veert storst i byene og i sentrale
omrader, mens det har veert mindre i mindre sen-
trale omrader. I de minst sentrale omradene har
det veert en reduksjon av drosjetilbudet fra 2010 til
2022. Endringene i drosjemarkedsreguleringen,
som tradte i kraft 1. november 2020, har serlig
pavirket tilbudssiden i drosjemarkedet. Det er
likevel vanskelig & si hvilken effekt regulerings-
endringene isolert sett har hatt. Det har gatt kort
tid siden endringene tradte i kraft og andre viktige
hendelser, som koronaepidemien, har inntruffet i
samme periode. De ulike markedene har ulike
egenskaper slik at pavirkningen av regulerings-
endringene kan vaere ulik, bade mellom byer og
distrikter og mellom ulike markedssegmenter.

Reguleringsendringene i 2020 innebar at vik-
tige etableringshindringer falt bort, og ga ogsa
storre frihet i hvordan tilbudet skulle organiseres.
Ordningen med loyvedistrikter falt bort. Antall
loyver har ekt i alle fylker, men det er varierende
hvor stor ekningen har vaert. Antall loyver har okt
mest i Oslo hvor det i desember 2021 var 124 pro-
sent flere loyver enn i 2019. Det har ogsé veert en
okning i antallet registrerte drosjer, selv om
denne og okningen i foretak registrert med dro-
sjevirksomhet som hovedformal er betydelig
lavere enn ekningen i antall leyver. Ogsa i Tronde-
lag og Rogaland har det veert en sveert sterk
okning i antall drosjer. Selv om det har veert en
okning i antall drosjer i alle fylker, er det stor vari-
asjon mellom kommuner. 200 kommuner har hatt
en ekning i antall drosjer, 59 kommuner har hatt
nullutvikling, mens 80 kommuner har hatt negativ
utvikling i antall drosjebiler. Dette er i hovedsak
distriktskommuner. 11 kommuner har ingen
registrerte drosjer. Ettersom drosjene ikke er
stedbundne, reflekterer ikke dette nedvendigvis
den faktiske utviklingen i tilbudet i den enkelte
kommune. Statistikken indikerer likevel at tilbu-
det i distriktene har blitt noe darligere enn for
omreguleringen.

Dereguleringen av drosjemarkedet har ikke
fort til en situasjon der ressursene utnyttes best
mulig. Mange nye akterer har kommet inn i dro-
sjemarkedet etter omreguleringen i november
2020. Disse har sarlig kommet til i og rundt de
storste byene og all informasjon utvalget har fatt
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tyder pa at det der er overetablering. Overskudd
av drosjer i byer kan fere til unedig behov for hol-
deplass for drosje, unedig kjering mens drosjen
venter pa tur og darlig bruk av arbeidskraft i et
arbeidsmarked der det er behov for arbeidskraft,
herunder sjaforer. Dette kan igjen fore til at man
ikke far frigjort areal til annen hensiktsmessig
bruk, unedvendige miljebelastninger og kedan-
nelser. Det er viktig & vurdere arealbruken sam-
let.

Det finnes indikasjoner pa at tilbudet til perso-
ner med nedsatt funksjonsevne har blitt darligere
etter reguleringsendringen, bade basert pa sper-
reundersekelser og intervjuer med Handikapfor-
bundet og Blindeforbundet. Rullestolbrukere som
er avhengig av & sitte i rullestolen under transpor-
ten har behov for spesialtilpassede drosjebiler.
Tidligere kunne fylkeskommunene stille krav til
sentralene om tilgang til rullestolkompatible Kkjo-
retoy med mer. Dette kan fremdeles gjores gjen-
nom kontrakter, men ikke i enkeltturmarkedet,
med mindre det utstedes eneretter med slike
krav. For & sikre tilgang pa drosjer for rullestol-
brukere foreslar utvalget at sentralen skal serge
for at en tilstrekkelig del av drosjene som er knyt-
tet til sentralen er utstyrt for & transportere perso-
ner med behov for rullestol i samsvar med gjel-
dende regler og krav til universell utforming. Der-
som sentralen ikke serger for at dette tilbudet er
tilstrekkelig, kan leyvemyndigheten palegge ret-
ting.

Dereguleringen har ogsa fort til at det er blitt
konkurranse om de delene av markedet som er
seerlig lennsomme, med déarligere tilbud, eller fra-
veer av tilbud i de ulennsomme delene av marke-
det. Dette er en naturlig markedstilpasning, som
imidlertid kan veere et samfunnsmessig problem
der hvor det & opprettholde et tilbud, ogsa i ulenn-
somme deler av markedet, anses som en tjeneste
av allmenn ekonomisk betydning.

Loyveordningen skal blant annet bidra til a
sikre myndighetene tilstrekkelig oversikt over
neeringen til & legge til rette for et tilfredsstillende
drosjetilbud og hvit ekonomi. Utvalget har vur-
dert nedvendigheten av leyveplikt for drosjetrans-
port som ikke oppfattes som ordineer drosjetrans-
port, herunder kommersiell virksomhet som sma-
skala turistvirksomhet og Inn pa Tunet-virksom-
het og transport med eksklusivt materiell, og
ikke-kommersiell virksomhet som egentransport i
regi av helseforetakene og frivillighet. Utvalget
har ogsé vurdert hvilke saertrekk som skiller dro-
sjevirksomhet fra annen ikke-rutegdende person-
transport.

Kapittel 1

Opphevelse av sentraltilknytningsplikten har
gjort det mer utfordrende for skattemyndighetene
a fore kontroll over deler av drosjemarkedet. For
turer Kjort via applikasjonsbaserte formidlere ma
sjafor taste inn opplysninger om turen i taksame-
teret for at disse skal rapporteres av tredjepart til
Skatteetaten. Det skaper risiko for underregistre-
ring og feilregistrering. Det er ogsd mulig for loy-
vehavere 4 formidle drosjetjenester uten a veere
tilknyttet noen sentral eller formidlingstjeneste,
og i slike tilfeller er opplysningene kun basert pa
egenrapportering. Begge disse forholdene virker i
retning av at for fa turer innrapporteres til Skattee-
taten.

Etter reguleringsendringen sier bade formid-
lere av drosjetjenester og helseforetakene at det
er flere tilbydere og lavere priser i kontraktmarke-
det. I de mindre distriktskommunene meldes det
om at det fortsatt ofte ikke er reell konkurranse.
For de offentlige partene er innkjep av drosjetje-
nester krevende, og det kan vaere vanskelig a fa til
gode overganger i forbindelse med bytte av leve-
rander. I hvilken utstrekning arbeidsforholdene
for leyvehavere og sjaferer i kontraktmarkedet er
pavirket av reguleringsendringen kommer utval-
get tilbake til i neste delinnstilling.

Myndighetene har ogsd generelt darligere
oversikt over markedet og tilbudet etter opphe-
velse av sentraltilknytningsplikten og leyvedistrik-
tene.

Oversikt over de enkelte kapitlene

Kapittel 1 gir et ssmmendrag over utredningen.

Kapittel 2 presenterer utvalgets mandat, sam-
mensetning og gir en oversikt over utvalgets
arbeid. Her gir utvalget bakgrunnen for at arbei-
det presenteres i to delutredninger.

I kapittel 3 gis en bakgrunn for utredningen.
Her gis en oversikt over rettsutviklingen for dro-
sjenzringen og en presentasjon av reformen fra
2020.

Kapittel 4 gir en oversikt over gjeldende rett.
Her presenteres dagens loyvesystem med krav til
loyvehaver og drosjesjaferer, krav til kjoretoyet og
krav til kontrollutrustning. Utvalget gir her ogsa
en oversikt over EQJS-retten og de rammer denne
setter for reguleringer av drosjenseringen.

Kapittel 5 presenterer regelverket i Danmark,
Finland og Sverige. Ogsa i disse landene har det
veert reformer av regelverket. Finland hadde tidli-
gere antallsbegrensning og behovspreving av loy-
ver, men opphevet dette i 2018. Finland har ikke
krav om sentraltilknytning og ingen spesielle til-
tak for a sikre drosjetilbudet i distriktene, men har
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nd gitt regler som skal sikre myndighetene de
opplysningene som er nedvendig for eventuelt &
iverksette tiltak. Ogsa Danmark liberaliserte sine
regler i 2018. I Danmark skal drosjeturer né sel-
ges gjennom et Kjorekontor (sentral). Sentralen
har en rekke plikter. For & sikre tilbudet i distrik-
tene er det egne krav til distriktkjerekontor og
mulighet for en kommune & inngd en kontrakt
med distriktkjerekontoret om tilbudet av drosjer i
kommunen. Det pagar en evaluering av ordnin-
gen. Sverige deregulerte drosjemarkedet i 1990
og har ingen krav til antallsbegrensning eller dri-
veplikt.

Kapittel 6 beskriver egenskaper ved drosje-
markedet. Drosjemarkedet er ikke nasjonalt, men
bestar i realiteten av en rekke lokale markeder.
Drosjemarkedet bestar dessuten av en rekke del-
markeder, med ulike egenskaper avhengig av
flere forhold pé tilbuds- og ettersperselssiden. I
hovedsak kan man skille mellom kontraktkjering
og enkeltturer. Omfanget av drosjetransport som
skjer med grunnlag i offentlige kontrakter har
betydning for det samlede tilbudet.

Den teoretisk optimale reguleringen for
bymarkedene, der utfordringen kan vaere knyttet
til overetablering, vil naturlig veere forskjellig fra
den optimale reguleringen for distriktene, der
utfordringen ofte er & sikre et tilstrekkelig tilbud.
Virkemidlene som vil sikre et best mulig tilbud i
bestillingsmarkedet vil ikke vaere sammenfallende
med de som trengs i praiemarkedet. Samtidig er
det overlapp mellom markedene, slik at regule-
ring i ett delmarked, vil pavirke tilpasningen og
effektiviteten i et annet.

De store svingningene i ettersperselen over
tid og mellom ulike geografiske omrader inne-
barer at det ikke nedvendigvis er bedriftsekono-
misk lennsomt 4 tilby drosjetjenester i alle delseg-
menter av markedet. Offentlig innkjep har veert,
og er fortsatt, virkemiddelet som benyttes for &
sikre ensket tilbud av spesifikke drosjetjenester,
som for eksempel pasienttransport og skoleskyss.
Utenom for de offentlige innkjepene har kompen-
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sasjon for a drive blitt gitt i form av eksklusivitet til
markeder. Frem til 2019 fungerte behovsprevin-
gen av layver som et slikt virkemiddel. I noen dis-
trikter har eksklusivitet til markedet likevel ikke
veert tilstrekkelig kompensasjon for de forpliktel-
sene som 1a i driveplikten. Ogsa for endringene i
reguleringen var det distrikter som ikke fikk
besatt ledige loyver.

Kapittel 7 gir en oversikt over markedsutvik-
lingen etter reguleringsendringen i 2020.

Kapittel 8 gir en oversikt over mal og hensyn i
drosjereguleringen.

I kapittel 9 utreder utvalget hvordan kravene
til drosjenzeringen kan sikres gjennom leyveord-
ning og sentraltilknytning. Her begrunner utval-
get en rekke krav som ma vaere oppfylt for & fa
drosjeloyve og layve til & drive drosjesentral, og
regler som sentralen ma etterleve. Utvalget vurde-
rer ogsd unntak fra kravet til drosjeloyve for
enkelte former for persontransport med Kjoretoy
som er registrert for inntil 9 personer.

I kapittel 10 utreder utvalget driveplikt og
antallsbegrensning av drosjelayver.

I kapittel 11 redegjor utvalget for hvordan for-
slagene oppfyller de hensynene som ligger bak
Stortingets anmodningsvedtak. Forslagene inne-
barer en gjeninnfering av sentraltilknytningsplikt
og en tilpasset driveplikt for sentraler. Forslagene
innebaerer ikke en spesifikk antallsregulering av
loyver, men setter likevel krav som vil bidra til &
redusere loyvetallet. Forslagene vil bidra til 4 iva-
reta flere av de sentrale hensynene som er skis-
sert i kapittel 8, herunder hvit skonomi, person-
sikkerhet, forbrukervern og et tilfredsstillende
drosjetilbud. Utvalget legger til grunn at dette er i
trdd med intensjonene til de tiltakene Stortinget
ber om.

Kapittel 12 gir en oversikt over skonomiske og
administrative konsekvenser av utvalgets forslag.

Kapittel 13 gir merknader til forslag til lovbe-
stemmelser, og i kapittel 14 settes frem forslag til
lov- og forskriftshestemmelser.
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Kapittel 2
Utvalgets mandat, sammensetning og arbeid

2.1 Utvalgets mandat

Den 11. mai 2022 oppnevnte regjeringen Store et
utvalg for & gjere en helhetlig gjennomgang av
drosjereguleringen og utarbeide forslag til ny regu-
lering pa omradet. Utvalgets mandat ble justert ved
Samferdselsdepartementets brev av 11. desember
2022 og 26. april 2023.

Utvalget ble gitt felgende mandat:

Bakgrunn

Det ble gjennomfert omfattende endringer i dro-
sjereguleringen med virkning fra 1. november
2020. Frem til da hadde drosjereguleringen veert
strengt regulert, uten store omlegginger siden
1940-tallet.

Det hadde for regelendringene over tid veert
indikasjoner pa at drosjemarkedet ikke fungerte
optimalt. I byene var tilbudet ofte for lavt nar etter-
sperselen var hay, og heyt nér ettersperselen var
lav. I distriktene var tilbudet ofte ikke tilstrekkelig.
Forholdene 13 ikke til rette for virksom konkur-
ranse, verken for offentlige Kjopere eller pri-
vatkunder, og det var vanskelig 4 sammenligne
priser mellom ulike tilbydere.

EFTAs overvakningsorgan (ESA) pekte i
grunngitt uttalelse av 2017 pa at deler av det nor-
ske regelverket, herunder behovsprevingen og
sentraltilknytningsplikten, ikke var i samsvar med
E@Sretten. P4 bakgrunn av utviklingen i ny tek-
nologi, og nye muligheter for 4 formidle tjenester,
foreslo Delingsekonomiutvalget i 2017 endringer i
drosjereguleringen.

Endringene i 2020 innebar en stor revisjon av
drosjereguleringen, og hadde til formal & legge til
rette for velfungerende konkurranse i drosjemar-
kedet, som skulle bidra til et godt og fleksibelt til-
bud til reisende over hele landet. Endringene
skulle gjore det enklere 4 etablere seg i naeringen
og drive virksomhet pa en god maéte, ogsa basert
pa forretningsmodeller som tar i bruk ny tekno-
logi. Nytt regelverk skulle ivareta de reisendes

sikkerhet og bidra til en ryddig og serigs dro-

sjenaring. Regelverket skulle vaere i samsvar med

EOS-retten.

Noen hovedpunkter i den nye reguleringen,
sammenlignet med den tidligere er:

— Oppheving av antallsreguleringen med tilhe-
rende driveplikt, sentraltilknytningsplikten og
kravet om drosjeyrket som hovederverv.

— Innfering av hjemmel for fylkeskommunene til
a tildele kontrakt om tidsbegrensede eneretter
i kommuner med lavt innbyggertall og lav
befolkningstetthet.

— Videreforing av loyvekravet, men oppheving av
krav om fagkompetanse og justeringer i kra-
vene til skonomi og etablering i Norge.

— Innfering av krav om fagkompetanse for dro-
sjesjafor.

— Oppheving av leyvedistrikt, loyvet gjelder i
hele landet unntatt enerettsomréader.

— 10-arig gyldighet for loyver (ikke aldersbetin-
get til 70/75 ar som tidligere).

— Krav om loggfering av drosjeturer.

— Hjemmelen for tredjepartsrapportering til
skattemyndighetene omfatter fra 2021 alle for-
midlere av drosjetjenester, ikke bare tradisjo-
nelle drosjesentraler.

Samferdselsdepartementet og Neaerings- og fiske-
ridepartementet sendte 24. september 2021 pa
hering forslag om krav til kontrollutrustning i dro-
sje. Forslaget skal legge til rette for bruk av andre
kontrollutrustninger enn taksameter. I tillegg er
det i heringen foreslatt a stille krav til alle akterer i
drosjenaeringen som skal bidra til & sikre (i) riktig
prisberegning, (ii) riktig rapportering til skatte-
myndighetene og (iii) sikkerhet for passasjerer og
sjaferer. Det er i det videre arbeidet lagt til grunn
at taksameterplikten for loyvehavere skal besta.
Ogsa etter reformen kommer det signaler om
utfordringer i markedet. Antall leyver har okt fra
ca. 8000 til ca. 13 000 pé litt over ett ar. Det er usik-
kert hvor mange av disse loyvene som er satt i
drift, og hvor, jf. at det ikke lenger er driveplikt og
at loyvene ikke lenger er knyttet til loyvedistrikt.
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Det er signaler pa overetablering i byene, og bort-
fall av tilbud noen steder og til visse tider i distrik-
tene. Fylkeskommunene melder at de har déarli-
gere oversikt over naeringen, og mindre mulighet
for oppfelging. Sistnevnte kan delvis henge
sammen med at fylkeskommunene s langt i liten
grad har tatt i bruk kontrakter (om enerett og/
eller tilskudd) for & sikre tjenestetilbudet i enkelt-
turmarkedet. Det er indikasjoner pa at eneretter
ikke er et tilstrekkelig virkemiddel for 4 ivareta et
tilfredsstillende tilbud, uten at enerettskontrak-
tene samordnes med Kjop av tjenester, som sko-
leskyss og pasienttransport. Det er ogsé et spors-
mal om det vil vaere behov for & kombinere eneret-
tene med kjop av tjenester. Det er ikke satt av sar-
skilte midler til dette. Virkningene er vanskelige &
maéle uten en grundig evaluering og gjennom-
gang.

Det har kommet signaler pa at det er risiko for
at drosjetilbudet til personer med nedsatt funk-
sjonsevne vil reduseres. Som folge av opphevin-
gen av sentraltilknytningsplikten er det utfor-
drende 4 sikre at all inntjening i neeringen innrap-
porteres til skattemyndighetene. Det rapporteres
ogsd om darlige arbeidsforhold for ansatte sjafo-
rer og loyvehavere. Arbeidsdagene er lange, og
sjaferene far som regel provisjonsbasert lenn.

Det folger av Prop. 70 L (2018-2019) punkt 6,
at regelendringene skulle evalueres 3 ar etter
ikrafttredelse. Det var eonskelig at endringene
hadde fatt virke en viss tid slik at man kunne se
hvordan markedet utviklet seg for evalueringen.
Fall i ettersporselen etter drosjetjenester pa grunn
av pandemien har sa langt gjort det vanskelig &
vurdere virkningene av endringene isolert.

Alle nye personbiler skal veere utslippsfrie
innen 2025. I 2020 utgjorde elbiler 5,5 % av drosje-
parken, sammenlignet med 12 % av personbilpar-
ken. Fylkeskommunen har hjemmel til & stille
krav om at drosjekjering innenfor en kommune
skal drives med motorvogn som har en eovre
grense for miljeskadelige utslipp. Det skal settes
en frist pa minst 4 ar for & oppfylle kravene.

Om drosje og markedet

Som drosjetransport regnes i utgangspunktet
virksomhet som driver persontransport utenfor
rute mot vederlag med motorvogn registret for
inntil 9 personer. Den som vil drive slik virksom-
het ma ha drosjelayve etter yrkestransportloven
§9. Persontransport med motorvogn registrert
for mer enn 9 personer faller inn under EQS-avta-
lens sekundaerrett.

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

Drosjemarkedet kan deles i to hovedsegmen-
ter; enkeltturmarkedet og kontraktmarkedet.
Enkelturmarkedet omfatter drosjer som praies pa
gaten (praiemarkedet), drosjer som hyres fra hol-
deplass (holdeplassmarkedet) og drosjer som
bestilles pa forhand (bestillingsmarkedet). Kon-
traktmarkedet omfatter drosjetjenester for private
og offentlige oppdragsgivere der vilkirene for
transporten er fastsatt i avtale mellom oppdragsgi-
ver og tilbyder (kontraktmarkedet), herunder
pasientreiser og skoleskyss.

Behov for giennomgang

Regjeringen har i Hurdalsplattformen! varslet

endringer i drosjereguleringen. Pa bakgrunn av
utfordringene i drosjemarkedet over tid, med
sveert ulike syn pd hvordan utfordringene ber
loses, skal det foretas en grundig og helhetlig
gjennomgang av rammeverket/regelverket. Det
mé veere et mal 4 unngd behov for hyppige og
store endringer i fremtiden.

Malet med gjennomgangen er a identifisere til-
tak som sikrer et godt drosjetilbud i hele landet,
vurdere virkninger av disse tiltakene, og gi anbe-
faling om fremtidig regulering. Det er serlig vik-
tig 4 sikre tilbudet til sarbare grupper, som eldre
og personer med nedsatt funksjonsevne uten egen
bil. Samtidig er det behov for & vurdere hvilke
krav som ber stilles for 4 sikre en serigs drosjenae-
ring som gir trygghet for kundene, gode arbeids-
forhold for ansatte og leyvehavere og som bidrar
til hvit ekonomi, og tiltak for & sikre kontroll og til-
syn med naeringen.

Gjennomgangen skal se hen til pagaende pro-
sesser pa omradet, herunder egen prosess for
hering om justering av leyvekravene, krav om
taklampe og utfyllende krav til dokumentasjon fra
loyvehaver for at visse krav er oppfylt, samt arbei-
det med handlingsplan mot sosial dumping i trans-
portsektoren. Gjennomgangen kan utfylle, men
ikke overlappe, disse prosessene.

Problemstillinger utvalget skal se pa

Utvalget skal, i lys av Hurdalsplattformen, foreta
en helhetlig gjennomgang av drosjereguleringen,
og utarbeide en rapport med forslag til regulering
pa omradet. Rapporten skal utformes slik at den
kan danne grunnlag for alminnelig hering av nye
regler.

1 Hurdalsplattformen s. 44.
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Utvalget skal blant annet:

— identifisere tiltak som sikrer et tilfredsstillende
drosjetilbud i hele landet, herunder tilbudet til
sarbare grupper med serlig behov for dro-
sjetjenester.

Utvalget ma blant annet vurdere modeller basert

pa:

— fylkeskommunal behovspreving og driveplikt,
jf. Hurdalsplattformen

— det gjeldende enerettssystemet, med eventu-
elle tilpasninger

— alternative tiltak for 4 sikre tilbudet.

Utvalget skal vurdere modeller for samordning av:
— tilbud i enkeltturmarkedet og kontraktmarke-
det, som skoleskyss og pasienttransport bedre
— av drosje- og kollektivtransport
— vurdere behovet for & gjeninnfere sentraltil-
knytningsplikt, jf. Hurdalsplattformen, og ulike
modeller for et slikt krav. Sentraltilknytnings-
plikt mé saerlig vurderes opp mot behovet for &
sikre:
— oversikt over leyvehavere, hvor drosjer
befinner seg og oppdrag (flitestyring)
- myndighetenes behov for oversikt og dia-
log med naeringen
— forbrukernes sikkerhet og klagemulighe-
ter.

Utvalget skal blant annet vurdere:

— den tidligere modellen med sentraltilknytning,
med eventuelle tilpasninger

— fri etableringsrett av sentral, med objektive
krav til akterene, for eksempel etter dansk
modell

— andre mulige losninger, herunder om forslaget
om krav til kontrollutrustning i drosje, eller ele-
menter fra dette forslaget, kan ivareta aktuelle
hensyn pad en mindre inngripende maéte enn
sentraltilknytning.

Utvalget skal, i lys av de to ovennevnte punktene,
vurdere om det er behov for tiltak for a sikre at
myndighetene (for eksempel fylkeskommunene)
har tilstrekkelig oversikt over og muligheter for
oppfelging av akterene i neeringen, jf. blant annet
tidligere regler i yrkestransportforskriften.

— Vurdere hjemlene for kontroll med naeringen,
samordningen mellom de ulike kontrollmyn-
dighetene, og ressursbehov for nedvendig kon-
troll og tilsyn. Utvalget skal foresld eventuelle
nedvendige tiltak.

— Utvalget skal vurdere om det er behov for &
sette ytterligere krav til taksametersystemet og
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bestillingssystemet for drosjer, herunder om
det er behov for ytterligere tiltak for & sikre til-
strekkelig informasjon for 4 fastsette skatte-
grunnlag og sikre GNSS-sporing i drosjer.
Utvalget kan se hen til heringen om krav til
kontrollutrustning som bakgrunn for denne
vurderingen.

— Vurdere helheten i regelverket, som i tillegg til
punktene over blant annet kan omfatte virke-
midler som merking av drosje, prisregulering,
bestemmelser om pristilbud, prisberegning,
konkurranse (unntaksforskriften), skattefor-
valtning og bokfering. I den grad utvalget
mener det er nedvendig for 4 oppnd malet med
drosjereguleringen skal de komme med for-
slag til endringer i dette regelverket.

— Vurdere om det er behov for tiltak for & sikre at
drosjenaringen omstilles tilstrekkelig til 4 né
klimamalene for samferdselssektoren.

Generelt:

— Utvalget skal gi en analyse av virkningen av
skisserte tiltak basert pa vurderingene av
punktene over, herunder kost-nytte vurderin-
ger.

— P& bakgrunn av tiltakene som er identifisert og
analysen av virkninger skal utvalget komme
med forslag til nedvendige regelendringer pa
omréadet.

— Forslagene skal vaere vurdert opp mot hand-
lingsrommet i E@S-avtalen, og skal vere
innenfor dette. Utvalget mé serlig vurdere om
tiltakene som foreslds kan begrunnes ut fra
tvingende allmenne hensyn, og at de er egnet
og nedvendige for 4 ivareta formalet med regu-
leringen.

— Utvalget skal underveis i arbeidet ha dialog
med relevante myndigheter og partsrepresen-
tanter for naeringen i den grad det er formal-
stjening.

— Utvalget kan bestille eksterne utredninger for
4 belyse saken, som utviklingen i markedet,
kundetilfredshet, ordninger i andre land mv.

— Arbeidet i utvalget skal oppfylle kravene i
utredningsinstruksen.

Utvalget skal overlevere en NOU til Samferdsels-
departementet innen september 2023.

2.1.1

I forbindelse med behandling av statsbudsjettet
for 2023 fattet Stortinget folgende anmodnings-
vedtak, henholdsvis nr. 84 og 94:

Stortingets anmodningsvedtak
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«Stortinget ber regjeringen komme med ned-
vendige lov- og forskriftsendringer for & gjen-
innfore plikten til & veere tilknyttet en drosje-
sentral og driveplikt og antallsbegrensning i
drosjenaeringen i lepet av 2023.»

«Stortinget ber regjeringen utrede og
fremme forslag om endring av yrkestrafikklo-
ven slik at det stilles nullutslippskrav til all loy-
vebasert virksomhet der det er mulig i lepet av
2023.»

Pa denne bakgrunn skrev utvalgets leder, Hans
Petter Graver, brev til Samferdselsdepartementet
2. desember 2022, hvor det blant annet ble uttalt at
«utvalget kan bidra i oppfolgningen av anmodnin-
gen Stortinget vil sende departementet, ved at det
kan utrede mulige losninger for plikten til a veere
tilknyttet en drosjesentral, driveplikt og antallsbe-
grensning i drosjenceringen. Dette ma i sa fall vur-
deres opp mot EOS-avtalen, med sikte pd a finne
losninger som ikke er i strid med denne. Dette kan
tilsi at det ogsa vurderes alternative losninger, der-
som dette er nodvendig for a oppnda EDS-konformi-
tet.»

Videre at «Jeg vil tro at utvalget vil kunne vur-
dere dette og legge frem en innstilling for somme-
ren».

Statsrdad Nygard ga i brev 23. desember 2022
tilslutning til dette. Det innebarer at utvalget na
har i oppgave a legge frem et forslag til sentraltil-
knytningsplikt, driveplikt og antallsregulering sa
langt dette lar seg gjennomfere i henhold til EOS-
avtalen.

Ovennevnte justeringer i mandatet medferer
at utvalget ikke vil levere en NOU som dekker
hele utvalgets mandat i 2023, da det skal leveres
delinnstillinger til ulike tidspunkt.

I brev av 26. april 2023 fra statsrdd Nygard til
utvalgsleder Graver ble det meddelt at Statens
vegvesen har fitt i oppdrag & vurdere oppfelgin-
gen av anmodningsvedtak 94. Dette innebaerer at
utvalget ikke lenger skal vurdere punktet i manda-
tet om hvorvidt «[...] det er behov for tiltak for a
sikre at drosjenceringen omstilles tilstrekkelig til d
nd klimamalene for samferdselssektoren».

2.2 Utvalgets sammensetning

Utvalget har veert bredt sammensatt av fagperso-
ner med blant annet juridisk, skonomisk og kon-
kurranserettslig kompetanse. Utvalget har ogsa
bestatt av representanter fra ulike deler av neaerin-
gen, som Norges Taxiforbund, NHO Transport,
LO, Abelia og Fellesforbundet.

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

Utvalget har bestatt av til sammen 12 medlem-

mer.
Utvalget har folgende sammensetning:

— Professor Hans Petter Graver (leder)

— Sahar Babri, forsker ved Sintef

— Herdis Helle, advokat i LO

— Guro Landsend Henriksen, partner i Oslo
Economics

— Jofri Lunde, naeringspolitisk sjef i NHO
Transport

— Hakon Bjarne Johnsen, fylkesdirekter i Viken
fylkeskommune

— Dag-Einar Sivertsen, forbundssekreteer i
Fellesforbundet

— Jan Geir Solheim, selvstendig
neaeringsdrivende

— @pystein Trevland, styreleder i Norges
Taxiforbund

— Nils-Ola Widme, neeringspolitisk direktor i
Abelia

— Siv Wiken, administrerende direkter i Agder
Kollektivtrafikk AS

— Jorgen Aarhaug, forskningsleder ved TOI

Utvalgets sekretariat har bestétt av felgende

personer:

— Utredningsleder Lone Bruvold Hansen
(sekretariatsleder)

— Fagdirekter Anne-Lise Junge Jensen

— Utredningsleder Grete Mathisrud

— Seniorradgiver Marianne Engeset Kristing (fra
1. januar 2023)

2.3 Utvalgets arbeid

Utvalget har i perioden 23. august 2022 til 15. juni
2023 avholdt i alt 10 meter, hvorav ett digitalt. I til-
legg har sekretariatet hatt meter med deler av
utvalget.

Utvalget har benyttet flere ulike metoder for
informasjonsinnhenting for & fi et godt kunn-
skapsgrunnlag om status og utfordringer innenfor
drosjeomradet.

2.3.1

Utvalget har bestilt en utredning om kartlegging
av drosjeneringen. Denne er gjennomfert av
Menon og fremlagt i rapport nr. 29/2003 (Menon,
2023) samt presentert pa utvalgsmete 27. februar
2023.

Utvalget har veert opptatt av 4 fa innspill fra
flest mulige grupper i samfunnet. Det gjelder
blant annet myndigheter, naeringsliv og organisa-

Kunnskapsinnhenting
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sjoner. Deler av sekretariatet har hatt befaring og
mete med Oslo Taxi den 25. januar 2023. Utvalget
har fatt presentasjoner fra ulike interesseorganisa-
sjoner og offentlige myndigheter, se vedlegg 2.

Utvalgsmedlem Guro Landsend Henriksen
har utarbeidet notater for utvalget. Utvalget har
ogséa mottatt skriftlige innspill fra enkelte medlem-
mer.

Kapittel 2

2.3.2 Utvalgets nettside

Utvalget har hatt en egen nettside, www.drosjeut-
valget.no med blant annet informasjon om utval-
gets mandat, medlemmer, metevirksomhet og
relevante dokumenter. Innspill til utvalgets arbeid
har ogsa blitt publisert her. Det har veert mulig for
enkeltpersoner, virksomheter og organisasjoner
sende innspill til Drosjeutvalget via nettsiden. Inn-
spillene utvalget har mottatt har veert viktige
bidrag til arbeidet.
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Kapittel 3
Bakgrunn

3.1 Innledning - historikk

Den forste nasjonale drosjereguleringen kom ved
samferdselsloven av 1947, i en tid da forvaltnin-
gens oppgaver var preget av gjenreisning etter
annen verdenskrig. Forvaltningen hadde sentrale
oppgaver i tildeling og fordeling av knappe og
rasjonerte ressurser, som transportmidler. Busser
var rasjonert frem til 1951, og privatbiler frem til
1960. Gkonomisk oppgang har fert til at sveert
mange naringsreguleringer senere er avviklet.
Mens det offentlige i den forste etterkrigstiden
organiserte og produserte en rekke varer og tje-
nester selv, er dette na i sterre grad overlatt til det
private markedet. Tendensen har gjort seg tydelig
gjeldende innenfor samferdsel.

Det ble i 1955 nedsatt en kommisjon, Samferd-
selskommisjonen, som skulle avgi innstilling om
ordningen med samferdselen pa bakgrunn av
erfaringene med innfering av samferdselsloven av
1947. Kommisjonen la frem sin innstilling 21.
august 1959, jf. NUT 1959:3. Kommisjonen anbe-
falte i all hovedsak en viderefering av det tidligere
systemet med loyveplikt og behovspreving av dro-
sjeloyver, samt tilknytning til drosjesentral.
Systemet ble viderefort frem til endringer i yrke-
stransportloven i november 2020.

Flertallet i Kommisjonen mente at for 4 kunne
fore en fremtidig samferdselspolitikk etter de
prinsipper og maélsetninger som er oppstilt foran i
innstillingen, ville det fortsatt veere nedvendig &
holde pé leyveordningen for si vidt angar den
ervervsmessige motorvogntransport i og utenfor
rute. Persontransport utenfor rute omfattet den
gang drosjer, hotellvogner og turvogner. Det
fremgér av innstillingen at:

«[...] Kommisjonens flertall har det syn at det
fortsatt er nedvendig a opprettholde en regule-
ring av den ervervsmessige motorvogntrafikk
utenfor rute. Dette fordi motorvogntranspor-
tene for tiden er inne i en kraftig ekspansjons-
periode, og gjennom sin konkurranse pa trans-
portmarkedet kan bli arsak til —i sterkere grad

enn hva hittil har veert tilfelle — en samfunns-
messig sett uonsket svekkelse av landets rute-
gadende samferdselsmidler. Hadde trafikk-
grunnlaget i landet veert tilstrekkelig stort til &
gi muligheter for en skonomisk drift av alle
vare samferdselsmidler, til sjos, til lands og i
luften, og hvis forholdene dertil hadde ligget
slik an at de alle kunne konkurrere pa noen-
lunde like fot, ville muligens en uregulert trans-
portneering veert det naturlige. Men slik er det
ikke. Og sé lenge de faste, rutegdende kommu-
nikasjonsmidler danner grunnstammen i lan-
dets transportsystem, vil det fortsatt vaere ned-
vendig av rent samfunnsekonomiske grunner
a la staten ove en regulerende innflytelse pa
utviklingen. [...]».

Et mindretall i Kommisjonen mente at layveord-
ningen burde oppheves for transport utenfor rute
(turvogn, hotellvogn og drosje). Mindretallet
mente ikke opprettholdelse av systemet var ned-
vendig for en effektiv og fornuftig transportavvik-
ling og at ordningen var til byrde for myndigheter
og borgere i alminnelighet.

Antallsregulering for godstransportleyver og
turvognleyver avviklet pd henholdsvis 1980- og
1990-tallet. 1 forbindelse med opphevingen av
antallsreguleringen av turvognloyver fremgikk
det av forarbeidene at forslaget var begrunnet i
med at ordningen var etableringshindrene og kon-
kurransevridende, uten at det kunne begrunnes i
avgjerende samfunnshensyn.

Samferdselsloven av 1947 ble etterfulgt av nye
samferdselslover i 1964 og 1976, og av yrkestrans-
portloven i 2001. Mens samfunnsforholdene
endret seg betydelig i denne perioden, blant annet
gjennom sterk ekning i bruk av privatbil og utbyg-
ging av kollektivtransport, ble rammene for dro-
sjereguleringen som gjaldt fra etterkrigstiden, i all
hovedsak viderefort frem til november 2020.

Formalet med samferdselsloven av 1964 var a
fremme en gkonomisk, rasjonell og effektiv trans-
portavvikling, gjennom regulering av transport
med motorvogn og fartey, og gjennom samord-
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ning av transport mellom motorvogn, fartey, jern-
bane og fly.

Samferdselsloven av 1976, hadde som formal &
fremme et transporttilbud til ulike trafikantgrup-
per i ulike deler av landet. Loven tok sikte pa en
samfunnsekonomisk og rasjonell transportavvik-
ling med vekt pa ressursekonomi og vern om det
bosetnings- og produksjonsmensteret man
onsket. Videre skulle loven vare et redskap i
arbeidet med 4 minske stoy og miljeforurensing
og skape storre trafikksikkerhet.

Yrkestransportloven av 2001 har ikke en egen
formalsbestemmelse.

Nedenfor felger en beskrivelse av layve-
systemet som gjaldt frem til 1. november 2020 og
bakgrunnen for systemet, se punkt 3.2. Videre fol-
ger en tilsvarende beskrivelse av reglene om sen-
traltilknytning for drosjeloyvehavere og bakgrun-
nen for systemet, se punkt 3.3.

3.2 Loyvesystemet

3.2.1

Ogsa for november 2020 matte den som ville drive
persontransport med motorvogn registrert for
inntil 9 personer mot vederlag, ha seerskilt dro-
sjelayve.

Drosjelayve, herunder reserveleyve, ga inne-
haveren rett og plikt til & drive transport utenfor
rute med motorvogn registrert for inntil 9 perso-
ner. Driveplikten innebar at den enkelte drosje i
prinsippet skulle vaere i tjeneste 24 timer i dognet,
hver dag, hele aret. Formélet med driveplikten var
4 sikre et drosjetilbud i hele landet.

For drosjer som var knyttet til en drosjesen-
tral, fastsatte drosjesentralen vaktlister som
serget for oppfyllelse av driveplikten. Drosjer som
var tilknyttet sentral, trengte dermed ikke & vare
pa vakt 24 timer i degnet. For drosjer som ikke var
tilknyttet en drosjesentral, sakalte bostedslayver,
var det den enkelte loyvehaver som alene, eventu-
elt ved hjelp av ansatte sjaferer, som matte opp-
fylle driveplikten.

Drosjeloyver var antallsregulerte basert pa fyl-
keskommunal behovsproving. Antallsregulerin-
gen fungerte langt pd vei som en kompensasjon
for driveplikten. Fylkeskommunen var leyvemyn-
dighet for drosjeloyve, og fastsatte antall loyver i
hvert loyvedistrikt. Kommunen utgjorde et loyve-
distrikt om fylkeskommunen ikke bestemte noe
annet. I praksis utgjorde hver fylkeskommune ett
loyvedistrikt. Oslo og Akershus var et felles loyve-
distrikt.

Regulering frem til 1. november 2020
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Loyvemyndigheten hadde hjemmel til & inn-
hente opplysninger og pélegge drosjesentral og
loyvehavere & fore de oppgaver som trengtes for &
vurdere om loyvetallet dekket behovet.

Loyvehaver skulle forst og fremst dekke beho-
vet for drosjetransport innenfor sitt leyvedistrikt,
og pliktet & utfere oppdrag pa alle veier som var
apne for alminnelig ferdsel, og som kunne utferes
uten fare for skade pa passasjerer, forer eller
motorvogn.

Drosjetransport skulle skje i tilknytning til sta-
sjoneringsstedet. Det var tillatt 4 utfere turer til
ethvert sted innenfor eller utenfor loyvedistriktet.
Turer som startet utenfor loyvedistriktet, kunne
bare utferes i forbindelse med oppdrag ut av loy-
vedistriktet eller hvis turen var forhandsbestilt.
Transport mellom steder i et annet loyvedistrikt
var kun tillatt om oppdraget kom fra drosjesentral
i det loyvedistriktet hvor oppdraget startet. For-
malet med loyvedistrikt og stasjoneringssted var
primeert 4 sikre drosjetilbudet innenfor hvert loy-
vedistrikt.

Ledige loyve skulle kunngjeres. Tildeling av
drosjeloyve skjedde fortrinnsvis til sekere med to
ars ansiennitet som fulltids drosjesjéafor i loyvedis-
triktet. For nyopprettede loyver, og der det ikke
var sokere som hadde tilstrekkelig ansiennitet,
avgjorde fylkeskommunen etter eget skjonn hvem
som skulle tildeles loyve.

Et loyve gjaldt for transport med én motor-
vogn. Tildelt drosjeleyve falt bort nar leyvehaver
fylte 75 ar. Aldersgrensen skulle blant annet legge
til rette for en viss sirkulasjon av loyver.

Loyvehaver maétte sette drosjen i drift innen
fristen loyvemyndigheten satt, og melde fra til loy-
vemyndigheten senest tre maneder pd forhand
om de ville avslutte virksomheten.

Loyvehaver skulle som hovedregel ikke ha
annet hovederverv eller heldagsstilling. Kravet
om hovederverv var begrunnet i to hovedhensyn.
Det var for det forste enskelig at flest mulig skulle
kunne leve av drosjeyrket alene. For det andre at
kravet skulle sikre at andre aktiviteter ikke havnet
i konflikt med driveplikten.

Samferdselsdepartementet hadde adgang til &
gi forskrifter om andre serskilte loyveordninger
for persontransport utenfor rute med motorvogn
registrert for inntil 17 personer. Disse layvety-
pene var behovsprevde innenfor sin kategori. Det
var fastsatt tre seerlige loyvekategorier for person-
transport som i utgangspunktet ville krevd dro-
sjelayve eller turvognleyve:
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Selskapsvognloyve

— Leyve som ga innehaveren rett til & drive per-
sontransport med motorvogn registrert for
hoyst atte sitteplasser i tillegg til forersetet.
Loyve ble gitt for transport med motorvogner
av «eksklusivt materiell godkjent av leayvemyn-
digheten». Transport med selskapsvogn kunne
bare foretas etter bestilling av en enkelt opp-
dragsgiver. Selskapsvogner hadde ikke adgang
til praiemarkedet. De var ikke beskyttet fra
konkurranse fra ordinzere drosjer.

Layve for transport for personer med nedsatt funk-
sjonsevne

— Leyve gav innehaveren rett og plikt til & drive
transport med motorvogn som var spesielt
utformet og/eller utstyrt for transport for per-
soner med nedsatt funksjonsevne i samsvar
med de til enhver tid gjeldende bestemmelser
om tekniske krav til motorvogn som benyttes
til loyvepliktig transport for personer med ned-
satt funksjonsevne. Loyvet ga kun adgang til &
utfere transport for personer med nedsatt funk-
sjonsevne og eventuelle ledsagere. Denne loy-
vekategorien var ikke beskyttet mot konkur-
ranse fra loyvehavere med ordinzert dro-
sjeloyve, utvidet drosjeloyve eller turvogn-
loyve, som ogsa kunne utforme motorvognen
universelt og tilby transport for personer med
nedsatt funksjonsevne.

Utvidet drosjelayve (maxitaxi)

— Laoyve for transport med kjeretoy registrert for
hoyst 16 sitteplasser i tillegg til forer. Loyvet ga
tilgang til & drive ordinzer drosjetransport, det
vil si full markedsadgang i drosjemarkedet.

Loyve for reservedrosje kunne tildeles ordineer
loyvehaver innenfor det fastsatte loyvetallet. Dro-
sjesentral eller loyvemyndighet bestemte om
reservedrosje skulle benyttes.

Loyvemyndighetene kunne gi naermere regler
for drosjevirksomheten i loyvedistriktet, herunder
regler om hvordan virksomheten skulle uteves,
herunder loyvehaver og drosjeforers plikter over-
for publikum, drosjesentral mv.

Ettersom drosjeloyvene (drosje, selskapsvogn,
utvidet drosjeloyve og loyve for personer med
nedsatt funksjonsevne) var behovsprevde, var det
i praksis nermest umulig for for eksempel frivil-
lige organisasjoner og sakalt sméskala turistvirk-
somhet 4 fi drosjeloyver. For det forste fordi
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antallsbegrensningen i seg selv var en barriere,
og for det andre fordi den som ville drive slik virk-
somhet som hovedregel matte ha ansiennitet som
drosjesjafer for 4 kunne sgke loyve.

Med hjemmel i yrkestransportloven delegerte
Samferdselsdepartementet til fylkeskommunene
4 gi midlertidig dispensasjoner fra selve layveplik-
ten for to seerlige ordninger. Dispensasjonspraksi-
sen fulgte av to rundskriv for henholdsvis sma-
skala turistvirksomhet (Rundskriv N-7/2017) og
Inn pa tunet-virksomheter (Rundskriv N-8/2017),
det vil si velferdstjenester hvor en géard er arena
for tjenester innenfor utdanning, arbeid, helse og
omsorg, kunne fi loyvefritak for en periode pa
opptil 3 ar. For sméskala turistvirksomhet kunne
fritak gis for maksimalt fem personbiler. Det var
adskillig press pa & fa pa plass disse ordningene.
Behovet for fritak var ferst og fremst knyttet til
kravet om fagkompetanse for loyvehaver. I fritaket
ble det satt vilkar om at virksomhetene skulle opp-
fylle krav til vandel, ekonomi, samt Kkjereseddel
for sjafer. Dette omfattet alle loyvekravene unntatt
fagkompetansekravet.

Det fulgte av rundskrivene at fylkeskommu-
nene matte vurdere om transportdelen av tje-
nesten, som segknaden var basert pd, kunne bli
utfert ved bruk av eksisterende loyvehavere.
Dette innebar at loyvemyndigheten métte vurdere
konkurranseflaten mot bade drosje og turvogn.
Seknader skulle forelegges NHO Transport, Nor-
ges Turbileierforbund, Norges Taxiforbund og
NHO Reiseliv pa regionalt niva fer en eventuell
innvilgelse ble gitt.

3.2.2 Bakgrunn forlgyvesystemet - historikk

Alle de tidligere samferdselslovene stilte krav om
loyve for a drive persontransport mot vederlag.

Etter samferdselsloven av 1964 gjaldt unntak
fra leyveplikt for transport i enkeltstiende tilfelle.
Videre kunne Samferdselsdepartementet
bestemme at transport av syke eller skadde perso-
ner med registrert sykevogn og andre spesielle
former for persontransport kunne drives uten
loyve. Loyver kunne begrenses til & bare gjelde
hotellvognkjering eller annen transport av en
avgrenset gruppe personer eller spesiell og
begrenset persontransport for gvrig.

Loven videreforte loyveordningen for drosjer,
med bakgrunn i at Samferdselsdepartementet
antok at det ville «vere vanskelig a opprettholde en
ordnet drosjetjeneste av tilfredsstillende standard
uten en loyveordning», jf. Ot.prp. nr. 59 (1962-63).
Samferdselsdepartementet viste til at hensynet til
publikums sikkerhet og en hensiktsmessig befor-
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dring krever kontroll bide med drosjeeiere, sjafo-
rer og det vognmateriell som brukes. «Departe-
mentet kan ikke se at den ndaveerende regulerings-
ordning med enbilsystem, som er en sosialt rimelig
ordning, skaper avgjovende vansker for gjennomfo-
ring av en rasjonell drosjetjeneste».

Samferdselsloven av 1976 videreferte unnta-
ket for transport i enkeltstdende tilfelle for trans-
port med motorvogn som ikke er registrert for
mer enn 9 personer. Samferdselsdepartementet
kunne gjore unntak fra kravet om loyve for seer-
skilte omréader hvor det ikke syntes tjenlig & holde
fast pd en reguleringsordning, og kunne
bestemme at seerskilte former for persontransport
utenfor rute kunne drives uten loyve. Loyve
kunne videre avgrenses til & gjelde Kkjoring med
drosje, selskapsvogn, hotellvogn, turvogn eller
annen og serskilt og avgrenset persontransport
utenfor rute.

Samferdselsloven av 1976 ble senere endret
slik at den som radde over en personbil ikke var
omfattet av leyveplikten nir vedkommende tok
med seg arbeidskolleger eller naboer nar han
kjorte mellom bosted og arbeidsplass. Det ble
ogsé innfert unntak for leyveplikten for transport
av syke eller skadde personer med godkjent
ambulansevogn. Disse unntakene ble viderefert i
yrkestransportloven.

Ved samferdselsloven av 1976 ble gyldigheten
pa drosjeloyver endret fra 10 ar, til leyvehaver
fylte 70 ar. Videre fikk fylkeskommunene hjem-
mel for i seerlige tilfeller & gi tillatelse til & drive
drosjetransport med motorvogn registrert for
mer enn 9 personer — senere justert til inntil 15
personer. Sistnevnte skulle legge til rette for et
bedre tilbud til personer med nedsatt funksjons-
evne og eldre mennesker som skulle besgke insti-
tusjoner. Videre ble det apnet for at layve kunne
tildeles juridisk person om ingen sekere hadde
fortrinnsrett. Endringene er omtalt i punkt 2 i
Ot.prp. nr. 5 (1975-76) Om lov om samferdsel.

Ved endring av samferdselsloven av 1976, jf.
Ot.prp. nr. 70 (1981-82) ble ogsa hotellvogntrans-
port leyvefritt, og flyttet inn under bestemmelsen
om egentransport. Ogsa ambulansetransport med
motorvogn ble lgyvefritt ved denne lovendringen.

Behovspraving

Drosjeleyver var behovsprovde fra den forste
samferdselsloven av 1947, frem til endringene i
yrkestransportloven som tradte i kraft 1. novem-
ber 2020.

Bakgrunnen for systemet var opprinnelig at
behovsprevingen, med den tilherende driveplik-
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ten, skulle gi publikum uten andre transportmu-
ligheter et tilbud. Etter 1945 var kollektivtrans-
portsystemet ikke tilstrekkelig utbygd, og tilgan-
gen pa privatbiler var liten, blant annet som folge
av rasjonering av biler. Driveplikten, ogsa kalt Kjo-
replikten, var motposten til antallsreguleringen.
Antallsreguleringen fungerte langt pd vei som en
kompensasjon for driveplikten.

Behovsprevingen og  antallsreguleringen
skulle ogsa sikre inntektsgrunnlaget for drosjeei-
erne.

Systemet med antallsregulering av ervervs-
messig transport med motorvogn utenfor rute
fremgikk direkte av samferdselsloven av 1947.

«Fortenestekoyring utan rute er ikkje lovleg
utan etter loyve fra samferdslenemnda.

Spersmélet om kor mange og kven som
skal fa slikt loyve vert avgjort saerskilt for kvar
kommune. Avgjerd kan ikkje takast for saka
har vore framlagd for kommunestyret (for-
mannskapet) til frasegn.»

For persontransport omfattet bestemmelsen dro-
sjer, hotellvogner og turvogner.

Samferdselsdepartementet  fastsatte  med
hjemmel i loven av 1947 og senere lover naermere
bestemmelser om loyveordningen for drosjer.

Ansvaret for utstedelse av drosjeloyver ble
overfort fra de statlige samferdselsnemndene til
fylkeskommunene med virkning fra 1. september
1989.

I forarbeidene til yrkestransportloven ble
systemet med behovspreving av drosjeloyver
dreftet, jf. punkt 5i Ot.prp. nr. 74 (2001-2002) Om
lov om yrkestransport med motorvogn og fartey
(yrkestransportlova). 1 proposisjonen vurderte
Samferdselsdepartementet behovsprevingen av
drosjeloyver basert pd Neeringslovutvalgets anbe-
faling om oppheving i rapport av 23. mai 1995, og
erfaringene som var gjort etter oppheving av
behovsprevingen i Sverige.

Samferdselsdepartementet viste til at det i de
senere arene var innfert flere tiltak for & bedre
konkurransen i drosjenaeringen. Det hadde blitt
opprettet flere drosjesentraler innen samme loy-
vedistrikt, maksimalprisordningen for drosje var
opphevet i omrader med mer enn en sentral hvor
det 14 til rette for konkurranse, og drosjer hadde i
storre grad fatt konkurranse fra turvognnéeerin-
gen, som var liberalisert, jf. punkt 5.4 i proposisjo-
nen. Med henvisning til at evalueringene etter
disse endringene i rammevilkarene for drosjenze-
ringen ikke var evaluert, ville Samferdselsdepar-
tementet komme tilbake til Stortinget angiende
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behovspreving av drosjeleyver pa et senere tids-
punkt.

Samferdselsdepartementet sendte 7. mai 2004
pa hering et forslag om & oppheve behovspreovin-
gen av drosjeloyver. Forslaget motte motstand i
heringsrunden, og ble ikke gjennomfert.

3.3 Sentraltilknytning

3.3.1 Regulering av sentraltilknytning frem

til 1. november 2020

Loyvemyndigheten kunne frem til 1. november
2020 bestemme at loyvehaver skulle veere tilslut-
tet godkjent drosjesentral (sentraltilknytnings-
plikt), eller hvilket sted leyvehaveren skulle ha
stasjon. Loyvehaver hadde i realiteten retf til 4 til-
slutte seg en sentral innenfor leyvedistriktet. Det
var leyvemyndigheten (fylkeskommunen) som
bestemte hvor mange sentraler det skulle vere
innenfor loyvedistriktet.

Loyvehavere som skulle vaere tilknyttet drosje-
sentral, pliktet & betale avgift til dekning av sentra-
lens driftskostnader og innskudd til finansiering
av faste anlegg som var nedvendig for sentralens
drift. Styret i drosjesentralen kunne fastsette en
bindende detaljert kjoreplan som anga det tids-
rom den enkelte drosje skulle gjore tjeneste.
Videre kunne loyvemyndighetene og sentralen
fastsette bestemmelser/vedtekter ovenfor loyve-
havere i det enkelte loyvedistrikt.

Formaélet med sentraltilknytningsplikten var a
sikre en hensiktsmessig formidling av drosjetje-
nester i loyvedistriktet, og gi et oversiktlig tilbud
for publikum. Bostedsleyve skulle ivareta tilbud
og formidling i omrader hvor det ikke var krav om
eller grunnlag for & opprette drosjesentraler.

3.3.2 Bakgrunn for sentraltilknytningen -
historikk

I arene mellom forste og andre verdenskrig ble
det opprettet en rekke frivillige drosjesentraler.
Norges forste drosjesentral ble opprettet i Oslo i
kommunal regi i begynnelsen av 1920-arene. Etter
10 ar overtok drosjeeierne selv sentralen. Lig-
nende ordninger utviklet seg i andre deler av lan-
det. Drosjesentralene ble i hovedsak dannet som
kooperative foretak som brukte medlemskontin-
gent til videre utbygging og effektivisering av sen-
tralenes publikumsservice.

Tilslutningsplikt til transportsentraler ble lov-
festet med samferdselsloven av 1947, blant annet
pa bakgrunn av gode erfaringer med sentralorga-
niseringen fra krigen. En annen grunn var at man
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etter krigen sto overfor store gjenreisningstrans-
porter, som med nedslitt og utilstrekkelig bilmate-
riell ville vaere vanskelig & gjennomfere uten sam-
ordningen av transport gjennom transportsentra-
lene. Det var ogsa en uttalt oppfatning om at sen-
tralene ville ha sin funksjon i fredstid.

Det fremgar av Samferdselskommisjonens
utredning (NUT 1959:3) at det i 1958 var 135 dro-
sjesentraler, 236 lastebilsentraler og 31 turbilsentra-
ler i landet. Alle loyvehavere hadde tilslutningsplikt
til en lokal sentral med mindre fylkets samferdsels-
nemnd gjorde unntak. Samferdselskommisjonen
mente at sentralene, med unntak av drosjesentra-
lene, bare delvis svarte til forventningene. Kommi-
sjonen foreslo derfor 4 oppheve tilslutningsplikten
til turbilsentral og lastebilsentral, noe som ble gjen-
nomfert i henholdsvis 1962 og 1964. Kommisjonen
viste blant annet til at sentraltilknytningsplikten var
vanskelig & kombinere med fremveksten av loyve-
havere med loyve for flere Kjoretoy, ettersom
denne ville «komme til @ virke som en egen sentral».
Kommisjonen la til grunn at sentraler fortsatt ville
eksistere pa frivillig basis.

Kommisjonen mente drosjesentralene hadde
funnet sin naturlige organisasjonsform og virket
godt, og foreslo ingen endringer i tilslutningsplik-
ten.

I Ot.prp. nr. 59 (1962-63) viste Samferdsels-
departementet til at en avgjerende forutsetning er
at det i byer og tettbebyggelser kan drives fullt
effektive drosjesentraler, og at det derfor mé veere
adgang til & palegge drosjeeierne & opprette og
drive drosjesentraler pa steder hvor forholdene
ligger til rette for det. I byer og tettbebyggelser
med behov for organisert degntjeneste matte
ansvaret for trafikkavviklingen overlates til sentra-
lene. Det ble vist til at moderne drosjesentraler
var avhengige av kostbart apparatur, og at midler
for & finansiere dette matte komme fra tilsluttede
medlemmer ved innbetaling av kontingent, avgif-
ter, andeler eller andre former for tilskudd.

Samferdselsloven av 1947 regulerte tilslut-
ningsplikt og godkjenning av sentral. Lokalsam-
skipnader som ville drive transportvirksomhet
matte ha godkjenning av vedkommende samferd-
selsnemnd. Ved samferdselsloven av 1964 fikk
Samferdselsdepartementet hjemmel for & kreve
innskudd fra leyvehaverne til sentralen, i tillegg til
sentralavgiften. Begrunnelsen var ekte krav til
effektivitet ga behov for kapital til utbygging av
sentralene og anskaffelse av mer avansert utstyr.

Generelt gikk loven i 1964 lenger enn tidligere
ved 4 gi Samferdselsdepartementet adgang til &
sette vilkar og gi bestemmelser for & sikre at dro-
sjetjenesten ble fullt effektiv, herunder ved presi-
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seringen av at bestemmelser kunne gis med bin-
dende virkning ikke bare for leyvehavere, men
ogsa for sjaferer i drosjetjenesten. Hensikten var &
sikre effektiv drift av sentraler, jf. Ot.prp. nr. 59
(1962-63). Den samme proposisjonen pekte pa at
drosjesentraler skulle vaere ansvarlig for drosjetje-
nesten i sitt distrikt.

Samferdselsdepartementet kunne ogsa etter
samferdselsloven av 1976 gi pabud om at det
skulle opprettes drosjesentraler og hvordan de
skulle drives. Bestemmelsen tilsvarte i all hoved-
sak bestemmelsen i loven av 1964. Samferdselsde-
partementet viste i forarbeidene (Ot.prp. nr. 5
(1974-75) om ny samferdselslov) til at malsettin-
gen med videreforingen av bestemmelsen var &
styrke sentralenes effektivitet og mulighet for &
ove kontroll med uteverne av yrket.

Myndigheten til & gi bestemmelser om drosje-
sentral ble overfort fra Samferdselsdepartementet
til fylkeskommunene ved lovendring som tradte i
kraft 1. september 1989. Endringen kom i forbin-
delse med at leyveansvaret for drosjeloyve ble
overfort fra Samferdselsdepartementet til fylkes-
kommunene. Inntil da hadde leyvemyndigheten
for drosje veert delegert til fylkeskommunen. Lov-
endringen innebar at Samferdselsdepartementet
ikke lenger var klageinstans for fylkeskommune-
nes vedtak om drosjeloyve mv.

Samferdselsdepartementet dreftet spersmaélet
om & apne for tildeling av loyve til selskap, i forar-
beidene til 1976-loven (Ot.prp. nr. 5 (1975-76)).
Samferdselsdepartementet viste til at tiden neppe
var moden for en s gjennomgripende endring i
drosjetjenesten, og at systemet med personlige og
selvstendige drosjeeiere som hovedregel burde
fastholdes. Samferdselsdepartementet viste til at
«[d]ette system hadde festnet seg sa sterkt at en radi-
kal omlegging av systemet ikke vil kunne giennomfo-
res uten betydelige skadevirkninger og sterk mot-
stand fra organisasjonshold. Slik som situasjonen er
i dag antar departementet at det vil veere mest for-
malstjenlig a bygge ut den ndveerende ordning med
drosjesentraler, scerlig med henblikk pd sentralenes
muligheter for d fore effektiv kontroll med utoverne
av yrket».

Pa 1990-tallet ble det vanligere at fylkeskom-
munene tillot opprettelse av mer enn én drosje-
sentral i hvert layvedistrikt/omrade. Dette skulle
legge til rette for mer konkurranse i naeringen.

For a stimulere konkurransen ytterligere opp-
hevet Konkurransetilsynet maksimalprisregule-
ringen i de omréadene hvor det var mer enn én
sentral.
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Bestemmelsen om drosjesentraler ble videre-
fort i yrkestransportloven § 9 andre ledd uten rea-
litetsendringer.

3.3.3 Lokale forskrifter mv.

Flere fylkeskommuner hadde for 1. november
2020, med hjemmel i yrkestransportloven §9
tredje ledd og yrkestransportforskriften § 46 siste
ledd, fastsatt egne bestemmelser om drosjevirk-
somhet innenfor sitt loyvedistrikt i lokal forskrift
eller reglement.

Nedenfor er reglene som gjaldt i Oslo kom-
mune beskrevet som et eksempel pa hvilke regler
som ble gitt for sentralene. Reglene var fastsatt av
Oslo bystyre i forskrift av 15. mai 2013 nr. 490 om
godkjenning og drift av drosjesentraler og dro-
sjeloyver i Oslo kommune.

Formalet med forskriften var a legge til rette
for en forsvarlig organisering av drosjenzeringen
med sikte pa et best mulig drosjetilbud for publi-
kum. Forskriften skulle ivareta malsetninger om
en eskonomisk ryddig drosjenzering preget av
sunn konkurranse, god kvalitet og sikkerhet, og
en miljevennlig neering.

Forskriften fastsatte vilkér for godkjenning av
drosjesentraler, og regler om hvor stor andel loy-
vehavere som kunne vare tilknyttet hver enkelt
sentral. Videre hadde forskriften bestemmelser
om sentralens plikter for drift av drosjesentralen
og om plikter overfor publikum (herunder prisin-
formasjon), leyvehaver, sjafer og leyvemyndighe-
tene.

Etter forskriften kunne leyvemyndigheten gi
godkjenning til opprettelse av drosjesentral. Sen-
tralen skulle til enhver tid:

— ha godkjenning fra leyvemyndigheten

— ha drift av drosjesentral som sitt eneste formal
og virkeomréde

— ha vedtekter for sentralens organisasjon og
virksomhet som er godkjent av leyvemyndig-

hetene (yrkestransportforskriften § 46)

— ha uniformsreglement som er godkjent av loyve-

myndigheten (yrkestransportforskriften § 48)

— tilby tilknyttede loyvehavere et taksametersys-
tem i henhold til gjeldende krav i regelverket

— ha degnapen telefon for bestilling av drosje og
for andre henvendelser fra publikum

— ha degnkontinuerlig beredskap, enten i sentra-
len selv eller ved et vaktselskap, knyttet opp
mot drosjens rans- og voldsalarm.

Det fulgte av forskriften at en drosjesentral som
hovedregel ikke kunne ha tilknyttet mer enn mak-
simalt 50 % av det totale antall loyver i kommunen.
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En drosjesentral kunne ikke ha mindre enn 50 loy-
ver tilknyttet seg. Godkjenning av sentral falt bort
hvis den ikke var opprettet innen ett ar etter god-
kjenning, og samtidig heller ikke hadde tilknyttet
seg minst 50 leyvehavere.

Sentrale oppgaver for sentralen var blant annet

a:

— ta imot leyvehavere som har fatt godkjenning
av leyvemyndigheten til &4 knytte seg til sentra-
len

— formidle drosjetjenester og holde seg orientert
om drosjebehovet i loyvedistriktet

— paélegge loyvehavere pliktkjering om nedven-
dig for & sikre effektiv og god drosjedekning, jf.
yrkestransportforskriften § 46 sjette ledd

— gjennomfere minimum érlig kontroll og god-
kjenning av tilknyttede drosjer

— pase at godkjent erstatningsbil kun benyttes
nar den ordinaere drosjen var ute av drift grun-
net reparasjon eller annet langvarig teknisk
vedlikehold

— utarbeide logo og annet materiell for identifise-
ring av sentralen

— bestyre et layve dersom loyvehaver blir midler-
tidig ute av stand til & drive loyvet, og leyve-
myndigheten samtykket til dette

— pase at tilknyttede loyvehavere og deres sjafo-
rer fulgte gjeldende lover og forskrifter, samt
sentralens vedtekter

— iverksette sanksjoner overfor layvehavere som
selv bryter eller har ansatt sjafer som bryter
vedtektene eller andre regler for virksomheten.

Forskriften pala ogsé drosjesentralen plikter over-

for publikum som omfattet &:

— om mulig informere publikum nér bestilt dro-
sje blir forsinket og sjaferen selv er forhindret
fra & gi slikt varsel

— pase at drosje i drift Kjorer etter de til enhver tid
gjeldende takster

— informere publikum om fritt valg av drosjer

— serge for informasjon til publikum om klagead-
gang til sentralen

— motta, behandle og besvare klager fra publi-
kum innen tre uker

— serge for prisinformasjon som fyller kravene i

— serge for prisinformasjon pa alle drosjeholde-
plasser.

Drosjesentralen hadde ogsa plikter som rettet seg
mot leyvemyndighetens behov. Sentralen pliktet &
ha ajourfert register og gjore data tilgjengelig for
loyvemyndigheten om:

- tilknyttede loyvehavere
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— sjaferer ansatt av tilknyttede loyvehavere

— alle drosjer og erstatningsbiler tilsluttet sentra-
len og loyve som bilen er knyttet til

— antall drosjer som til enhver tid er tilgjengelig
for sentralen, dvs. drosjer som enten er opptatt
med Kkjereoppdrag eller ledig for kjereoppdrag

— samtlige taksametre som tilherer sentralens til-
knyttede drosjer, og eventuelle inngrep som er
gjort i taksameteret

— skiftlapper som tilfredsstiller kravene i gjel-
dende lovverk og som automatisk overferes
sentralen etter avslutning av hvert enkelt skift

— antall utforte kjoreoppdrag

— tilgjengelige biltimer med spesifikasjon over
ledige og opptatte timer

— vaktjournal med registrerte data over trafikka-
vviklingen med drosjer

— hittegods.

Drosjesentralen skulle straks melde fra/rappor-

tere til layvemyndigheten om blant annet

— skifte av daglig leder

— driften av sentralen innstilles eller avvikles pa
annen mate

— hvor mye hvert loyve, herunder reserveloyve,
har Kjort i lepet av inntektsaret. Herunder
antall kjereoppdrag, brutto inntjening (kon-
tant- og kredittkjering) eksklusiv merverdiav-
gift og kjerte kilometer for hver enkelt drosje.

— om leyvehaver eller sjafer har brutt sentralens
vedtekter, yrkestransportlovgivningen eller
regler i forskriften

— antall klager fra publikum

— sanksjoner ilagt tilknyttede loyvehavere eller
deres sjaforer, jf. § 21.

Forskriften fastsatte ogséa sentralens plikter over-
for leyvehaver og sjafor.

3.3.4 Tredjepartsrapportering til
skattemyndighetene

En viktig endring i reguleringen av sentraler kom
i 2012. Kontroller med drosjenzeringen i Oslo pa
1990-tallet avdekket at deler av omsetningen i
naeringen ble unndratt skattelegging. Finansde-
partementet fremmet i 2012/13 forslag om end-
ring i lignings- og merverdiloven som pala drosje-
sentralene 4 innberette opplysninger om tilknyt-
tede loyvehaveres omsetning til skatte- og
avgiftsmyndighetene, sidkalt tredjepartsrapporte-
ring. Forslaget ble vedtatt, og felger né av skatte-
forvaltningsloven.
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3.3.5 Heringer om blant annet oppheving av
sentraltilknytningsplikten

I Ot. prp. 74 (2001-2002) dreftet Samferdselsde-
partementet behovet for & apne for mer konkur-
ranse i drosjenseringen:

«Departementet meiner det ma opnast for kon-
kurranse innan drosjeneeringa i sterre grad
enn det som er tilfelle i dag. Det har i Noreg
den seinare tid vorte oppretta fleire drosjesen-
traler innan same loyvedistrikt gjennom oppre-
gulering av talet pa loyver. Fleire stader er det
difor no lagt til rette for konkurranse mellom
drosjesentralar. I november 1999 vedtok
Arbeids- og administrasjonsdepartementet
(AAD) & oppheve maksimalprisordninga for
drosjebil i omrade med meir enn ein sentral der
Konkurransetilsynet meinte forholda lag til
rette for konkurranse. [...]»

Samferdselsdepartementet viste i proposisjonen
til at virkningene av endringene i drosjenaeringens
rammevilkér ikke var evaluert, og signaliserte at
det ville komme tilbake til spersmaélet om behovs-
preving av drosjeloyve etter en ny gjennomgang
av drosjeneeringa. I trdd med uttalelsen i proposi-
sjonen ga Samferdselsdepartementet ECON i
oppdrag a gjennomga drosjenaringa.

Pa bakgrunn av en gjennomgang i ECON-rap-
port 91/02 sendte Samferdselsdepartementet 9.
mai 2002 pa hering et forslag om oppheving av
behovsprevingen mv. Heringsnotatet tok ogsa opp
spersmaélet om hvorvidt leyvemyndighetene fort-
satt skulle ha hjemmel for a palegge tilknytnings-
plikt til sentral, eller om sentraltilknytning skal
veere frivillig for den enkelte loyvehaver.

I heringen ble det fremhevet at begrunnelsen
for sentraltilknytningsplikten i hovedsak var hen-
synet til effektivisering av formidling av drosjetje-
nester. Samferdselsdepartementet understreket
at ordningen forutsatte sterk offentlig med-
virkning i form av godkjenningsordninger for opp-
rettelse og drift av sentral, samt oppfelging av at
regelverket ble etterlevd. Samferdselsdeparte-
mentet fremhevet at sentraltilknytning ogsd var
en fordel for loyvehaver i den forstand at de kunne
benytte effektive formidlingsanlegg til en avgren-
set kostnad for den enkelte layvehaver.

I heringen tok Samferdselsdepartementet
ogsé opp problemstillinger knyttet til at opphevin-
gen av behovsprevingen i sterre grad ville dpne
for tildeling av layve til selskap — og at det kunne
ha enkelte utfordrende sider mot drosjesentraler.
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Samferdselsdepartementet viste i heringen til
at det ville vaere en avgjerende forutsetning for en
vellykket omregulering at sentralene hadde full
selvraderett med hensyn til bade organisering av
drift og avtaleinngaelse med tilknyttede loyveha-
vere. Samferdselsdepartementet fremhevet at det
var motstrid mellom forventningen om at dro-
sjenaeringa skulle konkurrere under skiftende
markedsforhold, og offentlig styring av hvordan
sentralene skulle organiseres/drives. Ifolge Sam-
ferdselsdepartementet burde det ikke vare en
offentlig oppgave & organisere drosjeformidlings-
tjenester.

Horingen dreftet ogsa om sentraltilknytning
skulle vaere tvungen eller frivillig. Samferdselsde-
partementet viste til at tvungen sentraltilknytning
ville hindre ensket mangfold i drosjetjenestene,
samtidig som man i realiteten ville méatte innfere
en ny leyveordning for sentraler. Hensynet til van-
lige forbrukere (i motsetning til offentlige kjopere)
tilsa etter Samferdselsdepartementets syn imid-
lertid at loyvemyndighetene fortsatt skulle kunne
palegge sentraltilknytningsplikt, fordi en loyve-
haver som Kkjorer for en sentral er mer synlig.
Samferdselsdepartementet bemerket at det i siste
instans likevel er myndighetene som blir klagein-
stans for grunnleggende krav til loyvehavere, og
at en sentral ikke kan veere forvaltningens forlen-
gede arm.

Samferdselsdepartementet papekte at tvungen
sentraltilknytning, uten tilsvarende rett til & vaere
tilknyttet sentral, i praksis ville innebeere et
neeringsforbud.

Samferdselsdepartementet ba om synspunk-
ter pa spersmalet om sentraltilknytning i herin-
gen, men kom ikke med noe konkret forslag.
Samferdselsdepartementet gikk ikke videre med
forslaget etter heringen.

I 2016 sendte Samferdselsdepartementet pa
nytt pa hering forslag om endring i yrkestrans-
portloven om blant annet oppheving av sentraltil-
knytningsplikten, det vil si av leyvemyndighete-
nes rett til 4 palegge loyvehavere tilknytningsplikt
til sentral. Noe av bakgrunnen for forslaget var
fremveksten av nye teknologiske lasninger for for-
midling av drosjetjenester.

Samferdselsdepartementet ensket med forsla-
get 4 legge til rette for storre fleksibilitet og okt
operasjonell frihet for bade loyvehavere og drosje-
sentraler. Forslaget skulle gi sentralene mulighet
til 4 bedre kvaliteten pé tjenestene ved & regulere
loyvehavernes tilslutning i privatrettslige avtaler,
og pa den maten fa bedre kontroll over egen virk-
somhet. Loyvehaverne ville fa storre mulighet til &
markedsfore eget drosjetilbud. Forslaget skulle
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apne for flere former for formidling av drosjetje-
nester, for eksempel gjennom mobilapplikasjoner
og gi et mer variert tilbud og apne for mer konkur-
ranse i neeringen. Det ble papekt i heringen at
opphevingen av sentraltilknytningsplikten kunne
gjore det vanskelig for fylkeskommunene & folge
opp driveplikten, men at dette kunne avhjelpes
gjennom palegg i forskrift.

Forslaget forutsatte at leyvemyndighetenes
hjemmel for & gi regler for drosjevirksomheten i
loyvedistriktet ble viderefort, men slik at bestem-
melsene bare kunne gjores gjeldende overfor loy-
vehaver og sjafer. Samferdselsdepartementet ville
ogsa vurdere nedvendige endringer i yrkestrans-
portforskriften for & sikre at layvemyndighetene
fikk tilstrekkelig informasjon til blant annet &
kunne folge opp driveplikten.

3.4 Drosjereformeni2020

Regjeringen Solberg gjennomferte en omfattende
drosjereform i 2020.

Reformen ble blant annet begrunnet i behovet
for 4 legge til rette for mer velfungerende konkur-
ranse i drosjemarkedet, og maélsettingen om et
godt drosjetilbud i hele landet.

ESAs grunngitte uttalelse av 22. februar 2017,
om at deler av den norske drosjereguleringen var
i strid med retten til fri etablering etter EJS-avta-
len artikkel 31, hadde ogsa synliggjort behovet for
en vurdering av samsvaret med E@QSretten. ESA
mente konkret at kravet om sentraltilknytning,
behovsproevingen og tildeling av drosjelayver etter
ansiennitet og fylkeskommunenes skjonn, var i
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strid med E@S-avtalen. Rapporten fra Delingseko-
nomiutvalget (NOU 2017: 4), hvor flertallet mente
at etableringsbarrierene i drosjemarkedet burde
reduseres slik at nye akterer kunne etablere seg,
hadde ogsé aktualisert behovet for en ny vurde-
ring av drosjereguleringen.

Boks 3.1 Drosjereformen 2020

— Oppheving av antallsreguleringen med til-
herende driveplikt, sentraltilknytningsplik-
ten og kravet om drosjeyrket som hoveder-
verv.

— Innfering av hjemmel for fylkeskommu-
nene til 4 tildele kontrakt om tidsbegren-
sede eneretter i kommuner med lavt inn-
byggertall og lav befolkningstetthet.

— Viderefering av loyvekravet, men opphe-
ving av krav om fagkompetanse og justerin-
ger 1 kravene til skonomi og etablering i
Norge.

— Innfering av krav om fagkompetanse for
drosjesjafer.

— Oppheving av leyvedistrikt, loyvet gjelder i
hele landet unntatt enerettsomrader.

— 10-arig gyldighet for loyver (ikke aldersbe-
tinget til 70/75 ar som tidligere).

— Krav om loggfering av drosjeturer.

— Hjemmelen for tredjepartsrapportering til
skattemyndighetene omfatter fra 2021 alle
formidlere av drosjetjenester, ikke bare tra-
disjonelle drosjesentraler.
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Kapittel 4
Gjeldende rett

4.1 Innledning

Drosjenaeringen reguleres i dag gjennom en
rekke lover og forskrifter, som ligger under
ansvarsomradet til flere departementer og direk-
torater. I denne gjennomgangen tar vi bare med
det som er av serlig relevans for de spersmalene
som utvalget skal behandle i denne delutrednin-
gen. Det betyr blant annet at reglene som gjelder
for arbeidsmiljoet til loyvehavere og sjiferer, og
for offentlig tilsyn og kontroll ikke behandles i
denne delutredningen.

Samferdselsdepartementet forvalter yrke-
stransportregelverket! som inneholder de sen-
trale reglene for drosjevirksomhet.

Nerings- og fiskeridepartementet forvalter
regelverket® som stiller funksjonelle og tekniske
krav til malefunksjonene i taksameteret, hjemmel
for tilsyn, kontroll og sanksjon med leveranderer
og brukere av taksametre.

Maksimalprisforskriften og prisopplysnings-
forskriften® forvaltes av henholdsvis Nzerings- og
fiskeridepartementet og Barne- og familiedeparte-
mentet.

Finansdepartementet forvalter regelverket
som skal sikre riktig registrering og rapportering
av opplysninger til skattemyndighetene.*

4.2 Loyvesystemet

4.2.1 Loyvepliktig persontransport (drosje

og buss)

Den som vil drive persontransport mot vederlag
ma ha loyve etter yrkestransportloven § 4 forste
ledd, som lyder:

1 Yrkestransportloven (2002) og yrkestransportforskriften

(2003)

Lov om malenheter, méling og normaltid (2007) og taksa-
meterforskriften (2009)

Forskrift om makspriser for drosjebilkjering (2010) og pris-
opplysningsforskriften (2012)

Skatteforvaltningsloven (2016) og bokferingsforskriften
(2004)

2

«Den som mot vederlag vil drive nasjonal eller
internasjonal persontransport med motor-
vogn, ma ha leyve. Det same gjeld den som
utforer persontransport mot vederlag pa likn-
ande mate som drosje nér tilbod om transport
vert retta til almenta pa offentleg plass eller via
digitale plattformer.»

For transport med motorvogn registrert for mer
enn 9 personer utstedes turvognleyve, jf. yrke-
stransportforskriften §1 c. Turvognleyve tilsva-
rer, og er utformet som, en fellesskapslisens etter
forordning 1073/2009, jf. vedlegg II til forordnin-
gen.

Yrkestransportloven §9 er en sarregulering
for den som vil drive persontransport med motor-
vogn registrert for maksimalt 9 personer (person-
bil). Slik virksomhet krever drosjeloyve. Forste
ledd lyder:

«Den som mot vederlag vil drive persontrans-
port utanfor rute med motorvogn registrert for
inntil 9 personar, ma ha searskilt drosjeloyve.
§ 4 andre ledd bokstav a til d gjeld tilsvarande.»

Etter bade § 4 forste ledd forste punktum og § 9
forste ledd gjelder loyveplikten for den som vil
drive persontransport mot vederlag. Bade drive- og
vederlagsbegrepet tolkes vidt.

Drivebegrepet er presisert i forarbeidene til
yrkestransportloven (Ot.prp. nr. 74 (2001-2002),
s. 29) og (Ot.prp. nr. 86 (1984-85). Her fremgéar
det at virksomheten mé ha en viss varighet og
veere uttrykk for en mer systematisk utnyttelse av
transportmidlet 1 ervervsmessig eyemed for &
falle inn under drivebegrepet. Den nzermere
avgrensningen av drivebegrepet ma bero pa et
skjonn i det enkelte tilfellet basert pa hyppighet,
transporterens initiativ og leyvehaveres mulighet
til & utfere transporten.

I henhold til rettspraksis er ikke terskelen vel-
dig hey for virksomheten faller inn under drivebe-
grepet. Problemstillingen er berert i dommen i Rt.
1994 s. 319. Her ble tre tilfeller av persontransport
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mot vederlag ansett for 4 veere omfattet av drive-
begrepet, og dermed leyvepliktig. Hoyesterett
viste til at domfelte hadde drevet tilsvarende kjo-
ring de fire forutgdende helgene, noe som innebar
at kjeringen maétte ses som en del av et mer omfat-
tende straffbart forhold.

Antallet turer vil ikke alltid veere avgjerende
for om en virksomhet er omfattet av drivebegre-
pet. Borgarting lagmannsrett uttalte i dommen
(LB-2015-204313) at det ikke kan stilles krav om et
minimum antall turer, men at begrepet «drive» ma
tolkes slik at det ma veere utvist en viss aktivitet
som viser at man vil uteve persontransport mot
vederlag. Momenter i den sammenheng vil veere:

«[...] om man har opprettet et selskap eller et
firma for & drive persontrafikk, om man har
skaffet en motorvogn som er egnet for slik
virksomhet, om man har inngatt avtale med
virksomhet som formidler kontakt med poten-
sielle kunder osv.»

Loyveplikten gjelder bare nar det blir tatt vederlag
for transporten. Dersom det ikke tas vederlag, vil
transporten falle utenfor regelen i yrkestransport-
loven § 4 og dermed ikke veere loyvepliktig.
Vederlagsbegrepet er beskrevet i lovens tidli-
gere forarbeider (Ot.prp. nr. 5 (1975-76)) s. 19:

«Avgjerende er ikke om transporteren har hatt
en paviselig fortjeneste pa transporten og om
hans motiv har veert 4 oppnéd en fortjeneste.
Kan det konstateres at han har fitt vederlag i
en eller annen form, vil transporten, nar lovens
pvrige betingelser er til stede, veere layveplik-
tig.»

(Ot.prp. nr. 74 (2001-2002)) s. 36:

«Vederlagsomgrepet er omfattande. Ein kvar
fordel eller gjenyting for transporten vert
rekna for vederlag, og det er ikkje noko krav til
at transporteren har hatt forteneste pa trans-
porten, eller krav til at vederlaget vert ytt i form
av pengar. Deling av bensinkostnader er eit
deme pa kva som vert rekna som vederlag etter
yrkestransportlova.»

Loyvekravet i § 4 forste ledd andre punktum fan-
ger opp transport mot vederlag hvor det ikke er
mulig & pavise at transporten faller inn under dri-
vebegrepet. Etter denne bestemmelsen er ogsa
enkeltstdende transporter mot vederlag omfattet
av leyveplikten nar slik transport er kommet i
stand pa liknende mate som for drosje ved at
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transporttilbudet rettes mot allmenheten pa
offentlig plass. Denne bestemmelsen ble tilfayd
ved en endring av samferdselsloven i 2001 og tar
sikte pd & fange opp sdkalt pirattaxivirksomhet.
Bakgrunnen for lovendringen var en oppblom-
string av drosjevirksomhet uten loyve, sakalt
pirattaxi. Nar slike virksomheter ble stoppet i kon-
troll viste sjaforen til at han utferte en enkeltsta-
ende tur, og dermed ikke «drev» virksomhet. For
kontrollmyndighetene ville det vaere sveert ressur-
skrevende 4 pavise systematisk virksomhet og
loyveplikt i slike tilfeller. Formalet med lovend-
ringen var derfor 4 effektivisere kontrollen og
handhevingen av leyveplikten, ved at ogsa de som
utferer drosjelignende virksomhet ble omfattet av
loyveplikten. Lovendringen fanget opp tilfeller av
persontransport mot vederlag der det bevismes-
sig ville veere vanskelig & péavise at transporteren
hadde drevet i tilstrekkelig omfang, jf. forste alter-
nativ. Av (Ot.prp. nr. 82 (2000-2001)) pa side 3
fremgér det at:

«Med offentleg plass meinast gater, vegar, opp-
stillingsplass mv. som er opne for almen ferd-
sel. Det er ikkje ein feresetnad for 8 komme inn
under loyveplikt at det er transporteren sjolv
som tek initiativ, anten direkte eller gjennom &
framtre pd ein slik mate og under slike
omstende at det kan oppfattast slik fra publi-
kum si side at det vert tilbydd transport.»

Bestemmelsen fikk et tillegg 1. juli 2019 da det ble
presisert at layveplikten for persontransport ogsa
rammer enkeltstiende tilfeller der transporten er
kommet i stand som folge av at transporttilbudet
rettes mot allmenheten via «digitale plattformer»,
ikke kun der transporten er tilbudt allmenheten
pa offentlig plass. Dette for & likestille transport
rettet mot allmenheten, enten den skjer fysisk
eller via digitale plattformer.

Bakgrunnen for presiseringen var en dom
(HR-2016-1458-A) der Hoyesterett avgjorde at per-
sontransport mot vederlag, der kontakten mellom
sjafer og passasjer som ble etablert via mobilappli-
kasjonen Haxi, ikke omfattes av leyveplikten i
yrkestransportloven §4 forste ledd andre punk-
tum. Hoyesterett kom til at forholdet ikke kunne
sies 4 falle inn under lovens ordlyd da uttrykket
«offentleg plass» refererer til et fysisk sted. Retten
tok imidlertid ikke stilling til om transporten falt
inn under § 4 forste ledd ferste punktum.

Drosjetransport er avgrenset mot persontrans-
port i rute. Rutetransport er regelmessig trans-
port av personer i et bestemt trafikksamband, der-
som transporten er apen for alle, og pé- og avsti-
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ging kan skje pa stoppesteder som er fastsatt pa
forhand (kollektivtransport).

4.2.2 Leyvemyndighet oglgyveperiode

Fylkeskommunen er leyvemyndighet for dro-
sjeleyver, jf. yrkestransportloven § 12 andre ledd.
Loyvemyndigheten kan ogséd sette vilkér for til-
delte loyver, jf. yrkestransportloven § 11.

Drosjeloyvene gjelder for hele landet og er gyl-
dige i 10 &r, jf. § 27 forste ledd.

4.2.3 Unntak fralgyveplikt

Loven fastsetter seks konkrete unntak fra leyve-
plikt for persontransport i yrkestransportloven
kapittel 4.

Det er ikke krav om leyve nar en virksomhet
transporterer sine egne ansatte til eller fra
arbeidsstedet, jf. §18. Videre kreves det ikke
loyve nar hotell eller lignende virksomheter utfo-
rer transport av egne overnattingsgjester, jf. § 18.
Disse unntakene gjelder bare nar det brukes
motorvogn som virksomheten eier eller har
bruksrett til etter leasing- eller leiekontrakt.

Ansatte i det offentlige eller i offentlig god-
kjent institusjon innen helse- og omsorgssektoren
kan drive persontransport med motorvogn regis-
trert for inntil 9 personer inkludert forer — dersom
transporten fremstar som et naturlig ledd i den
ansattes arbeidsoppgaver, jf. § 19. Slik transport er
bare tillatt dersom transporten fremstar som en
underordnet funksjon og vederlaget ikke oversti-
ger statens satser for Kkilometergodtgjorelse.
Dette unntaket vil blant annet gjelde nér ansatte i
hjemmetjenesten av og til utferer transport for
personer i tilknytning til sitt arbeid, samt helsein-
stitusjoner der ansatte utferer transport. Trans-
porten ma vere en underordnet funksjon sam-
menliknet med andre arbeidsoppgaver.

Videre er det unntak for krav om leyve for
samkjering, jf. § 20 ferste ledd. For at transporten
skal anses som samKjoring kreves det at sjaforen
og passasjerene har et sammenfallende transport-
behov, og at vederlaget sjaferen tar for transpor-
ten ikke overstiger passasjerenes forholdsmes-
sige andel av transportkostnadene. Det folger av
forarbeidene® at vederlaget ikke skal overstige
den forholdsmessige delen av transportkostna-
dene og at transportkostnadene skal deles pa
antallet personer i bilen, inkludert sjaferen. Sjafo-
ren skal selv dekke sin egen forholdsmessige

5 Prop. 155 L (2016-2017)
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andel av kostnadene, men kan ta dekning for pas-
sasjerene sin del.

Loven oppstiller ogsa fritak fra krav om layve
ved transport av syke og skadde personer som
utfores med et kjoretoy som er godkjent som
ambulanse, jf. § 20 andre ledd.

Det er ogsa fritak fra krav om leyve for trans-
port med motorvogn med storste tillatte hastighet
pa heyst 40 km/t, jf. yrkestransportforskriften § 2
andre ledd bokstav a.

4.2.4 Eneretter for drosjevirksomhet

Fylkeskommunene har etter yrkestransportloven
§ 9 a, mulighet til 4 tildele eneretter der markedet
selv ikke gir et godt nok tilbud. Eneretter kan til-
deles ett eller flere selskap (leyvehaver). Mulighe-
ten for 4 tildele eneretter kan begrunnes i at dro-
sjetransport er en tjeneste av allmenn ekonomisk
interesse, en sdkalt Public Service Obligation, noe
som gir grunnlag for & tildele offentlige seerretter
der dette er nedvendig for & sikre et tilbud til mar-
kedet.

Eneretten gjelder for drosjeoppdrag i enkelt-
turmarkedet. De(n) som far tildelt eneretten far
ikke automatisk annen kontraktkjering, som pasi-
entreiser eller skoleskyss. Det er opp til fylkes-
kommunene og helseforetakene 4 samkjore slike
kontrakter innenfor rammene i gjeldende regel-
verk, om de gnsker det. Tildeling av enerett inne-
beerer at andre loyvehavere ikke kan tilby dro-
sjetjenester i enkeltturmarkedet innad i eneretts-
omradet, men en drosjeleyvehaver som ikke har
enerett kan transportere passasjerer inn i et ene-
rettsomrade eller ut av et enerettsomrade nar
turen er forhandsbestilt.

Eneretten kan tildeles for maksimalt fem ar.
Fylkeskommunene kan kun tildele eneretter i
kommuner der markedet ikke gir et godt nok til-
bud og der det er mindre enn 20 000 innbyggere
og befolkningstetthet pd mindre enn 80 innbyg-
gere per km2. Dette innebaerer at det per mai
2020 var 33 kommuner av 356 totalt hvor tildeling
av eneretter var utelukket.

Det er opp til fylkeskommunen & vurdere
transportbehovet og fastsette ensket transport-
standard i sitt fylke. Tildeling av enerett kan bare
skje der det er nedvendig. Dersom det er behov
for & gripe inn i markedet for 4 oppna ensket til-
bud kan fylkeskommunen velge & bruke enerett
eller & Kkjope tjenester, eventuelt en kombinasjon
av disse. Dersom fylkeskommunen velger a kjope
drosjetjenester er det fylkeskommunene som
eventuelt ma betale for tjenestene. Med en eksklu-
siv enerett kan enerettshavere benytte inntjening
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fra lennsomme omrader og tidspunkter til & subsi-

diere ulennsom drift pa tider og steder som fylkes-

kommunen fastsetter i enerettskontrakten.

I Prop. 70 L (2018-2019) er det fastsatt neer-
mere Kriterier for hva fylkeskommunene mé vur-
dere nar de skal beslutte tildeling av enerett. I pro-
posisjonen vises det til at fylkeskommunene er
neermest til 4 foreta konkrete vurderinger av det
lokale behovet og nedvendigheten av & benytte
eneretter for 4 sikre tilstrekkelig drosjetilbud.
Dersom fylkeskommunen kommer til at et mar-
kedsinngrep er nedvendig, ma fylkeskommunen
videre sorge for at konkurranseskjermingen er sa
begrenset som mulig.

Fylkeskommunene kan ha ulik tilnaerming til
hva som er et tilstrekkelig drosjetilbud. I utgangs-
punktet har de ansvarlige myndighetene vid
skjennsadgang til 4 bestemme onsket transport-
standard. Fylkeskommunene ma likevel vurdere
onsket transportstandard for & sikre at fastsettel-
sen av tjenesten ikke gar lenger enn nedvendig.
Folgende forhold ber blant annet vurderes:

— Er det behov for at det finnes tilgjengelig dro-
sjetilbud hele degnet?

— Er det akseptabelt at kundene ma bestille dro-
sjetjenester en viss tid i forveien hvis en gnsker
drosje pa ugunstige steder eller tidspunkter?

— Er det akseptabelt at kundene betaler hoyere
priser eller har lengre ventetid pa steder og
tider som er mindre kommersielt lennsomme &
betjene?

— Bruken av eneretter ma vaere begrunnet i at til-
taket skal sikre et tilstrekkelig drosjetilbud.

Fylkeskommunene ma stille felgende spersmal

for & vurdere om tiltaket er nedvendig:

— Er det sannsynlig at markedet vil kunne levere
et tilfredsstillende drosjetilbud?

— Hva taler for, og hva taler mot, at markedet
uten inngripen vil levere et tilfredsstillende
drosjetilbud?

— Hvilke konsekvenser kan oppsta dersom det
ikke tildeles eneretter? Vurderingen skal
omfatte virkninger for enkeltpersoner, privat
og offentlig naeringsvirksombhet, statlig, fylkes-
kommunal og kommunal forvaltning og andre
berorte.

Nar en fylkeskommunene har kommet til at det er
behov for 3 tildele enerett for & sikre tilstrekkelig
drosjedekning i én eller flere kommuner, ma fyl-
keskommunen fatte et formelt vedtak om &
benytte seg av adgangen til 4 tildele en enerett. Et
slikt vedtak ma fastsettes i en lokal forskrift i over-
enstemmelse med forvaltningsloven kapittel 7. Et
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vedtak om tildeling av en enerett er et vedtak som
gjelder rettigheter eller plikter til et ubestemt
antall eller en ubestemt krets av personer, siden
eneretten i praksis medferer et forbud for andre
loyvehavere til & tilby drosjetjenester innenfor
enerettsomradet. Nar fylkeskommunen har fattet
vedtak om & benytte seg av adgangen til & tildele
enerett kan prosessen med & tildele kontrakt om
enerett etter apne prosesser starte. Fylkeskom-
munene ma legge opp til mest mulig konkur-
ranse. Dette skal legge til rette for et best mulig
tilbud til laveste pris for samfunnet, og dermed
ogsa lav risiko for statsstetteproblematikk. Fylkes-
kommunene mé vaere oppmerksomme pa at stren-
gere krav kan fore til feerre konkurrenter, og ber
derfor vaere varsomme med a stille krav utover
det nedvendige.

4.3 Krav til loyvehaver

4.3.1
4.3.1.1

Den som vil drive persontransport utenfor rute
med personbil registrert for inntil 9 personer ma
oppfylle krav til etablering, vandel, skonomi og
fagkompetanse, jf. yrkestransportloven §§ 9 forste
ledd siste setning, jf. 4 andre ledd. Formalet med
kravene er & sikre at det er serigse akterer i
naeringen. Kravene er langt pé vei i samsvar med
kravene for & fa leyve til & drive godstransport
med kjoretey med vekt pa over 2,5 tonn og per-
sontransport med Kjoretey registrert for over 9
personer, jf. yrkestransportloven §§ 4 forste ledd
og 5 forste ledd.

Objektive krav til loyvehaver
Innledning

4.3.1.2

For 4 fa loyve stilles det krav om at virksomheten
skal drives i Norge, og at den er faktisk og varig,
jf. yrkestransportloven §§ 9 forste ledd og 4 andre
ledd bokstav a. For drosjeloyve er kravet oppfylt
dersom vedkommende har registrert sin virksom-
het i enhetsregisteret, jf. yrkestransportforskrif-
ten § 5 a.

Faktisk og varig virksomhet i Norge

4.3.1.3 Godvandel

For a fa leyve mé sekeren ma ha god vandel, jf.
§8§ 9 forste ledd og 4 annet ledd bokstav b. Kravet
til god vandel skal sikre at sokere til loyve ikke
skal veere demt for straffbare handlinger som
viser at de ikke er egnet til & drive virksomhet
innen transportnaringen.
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Kravene er naermere presisert i yrkestrans-
portforskriften § 6. Kravet om god vandel er ikke
oppfylt dersom innehaveren eller sekeren enten
a) er frademt retten til & drive naeringsvirksomhet,
eller b), er ilagt straff for en alvorlig lovovertre-
delse, herunder pé det handelsmessige omrade.

God vandel skal dokumenteres ved fremleg-
gelse av en ordinaer politiattest som ikke er eldre
enn tre maneder, jf. yrkestransportloven § 26 og
yrkestransportforskriften § 6 tredje ledd.

I henhold til politiregisterloven (2010) og poli-
tiregisterforskriften (2013) §10-7, skal politiet
underrette offentlig myndighet om etterforsking
mot person som driver virksomhet med offentlig
tillatelse. Dette betyr at dersom en person som
driver virksomhet med offentlig tillatelse blir sik-
tet for et lovbrudd som kan fa betydning for tilla-
telsen, skal politiet straks underrette vedkom-
mende offentlige myndighet om dette.

Etter regelverket er det den som har eller
seker om loyve som skal oppfylle kravene til van-
del. Dersom sgker eller innehaver av drosjeloyve
er et selskap eller annen juridisk person fremgér
det av yrkestransportforskriften § 10 at det er dag-
lig leder eller transportleder som skal oppfylle
kravene til vandel. 1 tillegg ma foretaket som
sadan ogsa oppfylle kravet til god vandel.

4.3.1.4

En seker til drosjeloyve ma ha tilfredsstillende
okonomisk evne, jf. yrkestransportloven § 4 annet
ledd bokstav c.

Etter yrkestransportforskriften § 7 ma loyve-
haver ved spknad om drosjeleyve fremlegge en
garantierkleering fra bank eller forsikringsselskap.
Garantierkleeringen mé ha en kroneverdi tilsva-
rende 5000 euro for det forste loyvet. For layver ut
over dette gjelder en kroneverdi tilsvarende 2500
euro for hvert loyve. Kravet til garanti ma veere
oppfylt i hele loyveperioden. Dersom loyvehaver
ikke lenger oppfyller kravet til garanti, vil loyve-
myndigheten fa melding om dette fra den for-
sikrings- eller bankinstitusjonen som har gitt
garantien.

Av § 7 tredje ledd folger det at skonomikravet
ikke anses oppfylt dersom sekeren har vesentlige,
forfalte, men ikke betalte gebyr-, avgifts- eller
skatterestanser eller er under konkursbehand-
ling. Dette kravet dokumenteres ved attest om
restanser pa skatt, avgift med videre fra skatte-
kontor og bekreftelse fra Konkursregisteret.
Attestene skal ikke veere eldre enn tre maneder.

Formalet med kravet om tilfredsstillende gko-
nomisk evne er & sikre at leyvehaveren har til-

Tilfredsstillende skonomisk evne
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strekkelig ordnet ekonomi til & kunne ivareta
neeringsvirksomheten pa en tilfredsstillende maéte.

4.3.1.5

Fra 1. juni 2023 ble det gjeninnfert et krav om fag-
lig kompetanse for drosjeloyvehavere®. Det nye
kravet om fagkompetanse innebarer at de som
seker om drosjeloyve ma avlegge eksamen hos
Statens vegvesen. Kravet framgar av yrkestrans-
portloven §9 forste ledd, jf. yrkestransportfor-
skriften § 8.

For leyvehavere som har fatt tildelt dro-
sjelayve etter 1. november 2020, men for kravet
om fagkompetanse trer i kraft 1. juni 2023, fore-
slas det en overgangsperiode pa ett ar for kravet
om fagkompetanse ma vare oppfylt. Dette betyr
at disse ma oppfylle kravet om fagkompetanse
innen 1. juni 2024.

Faglig kompetanse

4.3.1.6

Loyvemyndigheten har hjemmel i yrkestransport-
loven § 29 forste ledd til & kalle tilbake loyvet nar
loyvehaveren ikke oppfyller de kravene som er
satt i forskrift og vilkar, eller ikke retter seg etter
forskrifter og vilkar som gjelder for & drive virk-
somheten.

Tilbakekall av loyve

4.4 Krav til drosjeforer

Forer av drosje (og turvogn og rutevogn) som dri-
ver transport mot vederlag, mé ha kjereseddel. I
yrkestransportloven § 37 ¢ fremgér vilkarene for
tildeling av kjoreseddel.

Den som skal fa kjereseddel, ma vaere fylt 20
ar og ha slik vandel at politiet ikke finner vedkom-
mende uskikket til 4 virke som ferer av motorvog-
nen. Sjaferen ma ogsd oppfylle helsekrav tilsva-
rende forerkort klasse D og DE, ha tilstrekkelig
faglig kompetanse og ha hatt fererkort klasse B
uten avbrudd i minst to ar.

Innholdet i fagkompetansekravet er fastsatt av
Statens vegvesen7 og legger til grunn at fereren
maé ha kunnskaper innen:

— forer og eiers ansvar
tekniske krav til kjoretoyet
sikring av last og passasjerer

6 Prop. 43 L (2022-2023) Endringer i yrkestransportlova
(fagkompetansekrav for drosjeloyvehavere og overtredel-
sesgebyr).

Innholdet i fagkompetansekravet er tilgjengelig pa Statens
vegvesens hjemmesider
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— forstehjelp
— service, kommunikasjon og passasjersikkerhet

Kjoreseddel utstedes av det politidistriktet der
foreren bor. Kjereseddelen gjelder for hele landet
og blir normalt utstedt for 10 ar av gangen.

Politimesteren eller den han gir myndighet,
kan treffe vedtak om & kalle tilbake retten til & fore
motorvogn mot vederlag dersom vedkommende
ikke er edruelig, er upalitelig eller har andre egen-
skaper som gjor at han regnes for 4 veere uskikket
til & fere motorvogn mot vederlag, jf. yrkestrans-
portloven § 37 f. Etter lovens § 37 h kan Politidi-
rektoratet i seerskilte tilfeller gjore unntak fra krav
om kjereseddel.

4.5 Krav til kjgretey som benyttes som
drosje

4.5.1

Leyvemyndigheten kan stille krav om at den som
har eller far tildelt drosjeleyve, ma benytte lav-
eller nullutslippskjeretoy i drosjevirksomheten, jf.
§ 9 andre ledd. Et slikt vilkar skal gjelde alle kjore-
tey som blir benyttet som drosje innenfor en kom-
mune.

Det er leyvemyndigheten som fastsetter den
ovre grensen for miljeskadelig utslipp. Formalet
med bestemmelsen er & gi fylkeskommunene et
verktoy for & forbedre luftkvaliteten innenfor den
enkelte kommune.

Miljekrav til drosjer

4.5.2 Loggforing av drosjeturer

Loyvehaver skal loggfere hver drosjetur med start
og sluttpunkt med en modul med satellittbasert
kommunikasjonssystem (GNSS) til lepende regis-
trering og logging av den geografiske posisjonen
til drosjen, jf. § 9 tredje ledd. Opplysningene skal
lagres i 60 dager.

Kravet skal bidra til sikkerhet for sjafer og
kunde ved at drosjeturens kjorerute blir loggfert
og lagret og dermed kan spores i ettertid i tilfelle
det oppstar uenskede hendelser. Det er ikke stilt
eksplisitt krav om hvor eller hvordan loggferingen
skal skje. Det var forutsatt i forarbeidene at logg-
foring ville skje i taksametersystemet.

Samferdselsdepartementet kan fastsette neer-
mere regler om loggfering i forskrift. Det er sa
langt ikke fastsatt slik forskrift.
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4,5.3 Merking av drosjen

Etter yrkestransportforskriften §48 forste ledd
skal en drosje veere merket utvendig pa begge
sider med loyvenummer med skriftheyde pa
minst 100 mm ndr Kjeretoyet benyttes som drosje.
Loyvenummeret skal plasseres pa drosjens side-
der og veere i kontrastfarge til fargen pa drosjen.
Det folger av yrkestransportforskriften § 48 annet
ledd at taksameter skal vaere montert og belyst
slik at takstgruppe og belep kan leses fra passasje-
rens plass. Kravet til synlighet skal sikre at kun-
den vet at taksameteret er i bruk og at kunden far
riktig pris. Utgiftene til anskaffelse, montering og
vedlikehold av apparatene skal dekkes av loyveha-
veren.

4,54 Registrering av kjoretoy som drosje og
krav om dokumentasjon

Alle kjoretey som brukes i drosjevirksomhet mé
registreres i Motorvognregisteret som drosje, jf.
forskrift om bruk av kjeretoy (1990) §§ 2-4 og 2-5,
jf. 2-29 og yrkestransportforskriften § 48.

Formélet med bestemmelsen er at det skal
veere mulig & fere kontroll med drosjene. Blant
annet vil det veere mulig for kontrollmyndighe-
tene ute pa vei & sla direkte opp i registeret. I til-
legg er alle kjoretoy som brukes i naeringsvirk-
somhet underlagt hyppigere periodisk kjeretoy-
kontroll sammenliknet med kjoretoy som brukes
privat. I tillegg er det for drosjer normalt sett en
dyrere bilforsikring sammenlignet med privatkjo-
retoy.

Loyvehaver skal, for loyvet settes i drift, doku-
mentere for loyvemyndigheten at kjoretoy som
skal benyttes i virksomheten er registrert som
drosje i kjoretoyregisteret og at taksameter som
tilfredsstiller krav i taksameterforskriften (2009)
er installert i kjoretoyet. Samferdselsdepartemen-
tet har fastsatt naermere krav til dokumentasjonen
i rundskriv N-4/2022 om egenerklaering for loyve-
havere.

455 Taklykt

I henhold til yrkestransportforskriften § 48 skal
alle drosjer vaere utstyrt med taklykt. Dette kravet
tradte i kraft 1. januar 2023. Leyvemyndigheten
kan gjore unntak fra dette kravet.

Formalet med bestemmelsen er & sikre at det
er enkelt for publikum og kontrollmyndigheter a
identifisere drosjen. Taklykt gjer det ogsd mulig
for kunder & se om drosjen er ledig, ved at lyset
slukker nar drosjen er opptatt.
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4.6 Scerlig om krav til bruk av
taksameter

4.6.1

Det folger av yrkestransportloven § 9 fjerde ledd
at Samferdselsdepartementet kan gi forskrifter
om hvordan motorvogn i leyvepliktig drosjetrans-
port skal vaere utstyrt, herunder krav til taksame-
ter eller andre kontrollutrustninger.

Yrkestransportforskriften § 48 fastslar at dro-
sje skal vaere utstyrt med godkjent taksameter.
Drosje kan ha installert annet kommunikasjonsut-
styr eller spesialutstyr. Loyvemyndigheten kan
etter § 48 siste ledd i seerskilte tilfelle gi dispensa-
sjon blant annet fra kravet til taksameter. Det fol-
ger av Samferdselsdepartementets heringsnotat
av 1. oktober 2018% om endringer i drosjeregule-
ringen, at transport med Kjoretoy som uteluk-
kende tilbyr transporttjenester i det tidligere sel-
skapsvognmarkedet og utelukkende driver med
kjoring i forbindelse med statsbesek, bryllup mv.,
er eksempel pa tilfelle hvor leyvemyndigheten
kan vurdere 4 gi dispensasjon. Layvemyndigheten
skal ikke gi dispensasjon dersom leyvehaver i til-
legg onsker & tilby transporttjenester i det ordi-
neere drosjemarkedet.

Ved endring i yrkestransportloven §9 som
tradte i kraft 1. november 2020 fikk Samferdsels-
departementet hjemmel for & tillate andre kontrol-
lutrustninger enn taksameter. Lovendringen for-
utsetter at det kommer pa plass et regelverk som
stiller krav til kontrollutrustninger. Det er forelo-
pig ikke fastsatt regler som gir mulighet for &
bruke annen kontrollutrustning enn taksameter.

Innledning

4.6.2 Maleregelverketog
taksameterforskriften

Lov om maélenheter, maling og normaltid (2017)
fastsetter krav til méleredskaper, bruk av malered-
skaper, angivelse av méleresultater og produkters
kvantitative innhold nér dette er seerlig bestemt i
eller i medhold av loven, jf. § 2. Med maéleredskap
forstids ethvert redskap, utstyr, instrument eller
system som brukes til & fremskaffe et malered-
skap.

Loven fastsetter i § 3 at Justervesenet er nasjo-
nal maleteknisk myndighet, og at Kongen kan
delegere myndigheten til andre enn Justervesenet
pa sarskilte omrader.

8 Horing — Endring av drosjereguleringen — oppheving av
behovsprevingen mv. — regjeringen.no
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Taksameterforskriften er hjemlet i maleloven
og fastsetter krav som gjelder for taksametre nar
disse selges eller tilbys for salg, eller brukes som
grunnlag for beregning av ekonomisk oppgjor.
Kravene i taksameterforskriften skal sikre riktig
maling som grunnlag for beregning av pris for
drosjeturen, sikre at nekkeldata kan overfeores fra
taksameteret og serge for at data som kan bruke
ved kontroll lagres i taksameteret. Taksameterfor-
skriften fastsetter kun krav til taksameteret og
bruk av dette, og ikke til kommunikasjonssys-
temet som et taksameter ofte er en del av.

Et taksameter er i forskriften §2 a definert
som en innretning som sammen med en signalge-
nerator utgjer et maleredskap. Innretningen
maler varighet og beregner distanse pa grunnlag
av et signal levert av avstandssignalgeneratoren
og angir belopet som skal betales for en tur, pa
grunnlag av turens beregnede distanse og/eller
malt varighet. Definisjonen er i trdd med definisjo-
nen av taksameter i Europaparlaments- og radsdi-
rektiv 2014/32/EU av 26 februar 2014 om harmo-
nisering av medlemsstatenes lovgivning om til-
gjengeliggjoring pa markedet av maleinstrumen-
ter (MID-direktivet). Etter taksameterforskriften
§ 3 skal taksametre som selges eller tilbys for
salg, ha gyldig samsvarsvurdering, som omfatter
taksameterets  tilkoblingsmuligheter til de
pakrevde tilleggsinnretningene. Etter § 8 skal fol-
gende tilleggsinnretninger kunne tilkobles et tak-
sameter; skriver, takskilt, betalingsterminal og
kommunikasjonsenhet for overforing av data. Det
er imidlertid ikke et krav at disse tilleggsfunksjo-
nene skal brukes under kjoring.

For & ivareta hensikten med regelverket inne-
holder taksameterforskriften kapittel 2 bestem-
melser som skal sikre at malingene tilfredsstiller
visse krav til noyaktighet og robusthet, at essensi-
elle data som er avgjerende for skonomiske opp-
gjor lagres og overfores riktig, og bestemmelser
som skal bidra til 4 hindre manipulering og mulig-
heter for juks, herunder plombering av taksame-
teret jf. § 12.

Etter taksameterforskriften § 21 skal resultatet
vises pa en visningsanordning og salgskvittering.
For a bidra til riktig rapportering av skatteopplys-
ninger, skal et taksameter etter § 17 veere utstyrt
med en summeringsinnretning som ikke kan
nullstilles, og som lagrer samlet avstand tilbake-
lagt av Kkjoretoyet, samlet avstand tilbakelagt i
driftsstilling «opptatt», samlet antall turer i drifts-
stilling «opptatt», samlet pengebelop innkrevd
som tillegg, og samlet pengebelop innkrevd som
oppdragspris. Etter § 18 skal taksameter gjennom
sikre grensesnitt kunne levere data om driftsstil-
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ling, summerte verdier, méaletekniske data, opp-
dragspris for en tur og takstopplysninger. Taksa-
meterforskriften kapittel 5 regulerer krav til
installasjon og bruk av taksametre. Bruker av tak-
sameter er etter § 31 ansvarlig for etterlevelse av
kravene i dette kapittelet.

Loyvehaver anses normalt som bruker av et
taksameter. Etter forskriften § 32 er det bare tillatt
4 taibruk et taksameter dersom det foreligger en
gyldig samsvarsvurdering utstedt av produsenten
av taksameteret, taksameteret er installert i hen-
hold til § 33 og installasjonen er godkjent av Jus-
tervesenet eller installasjonskontroll er rekvirert.
Det er loyvehaver som er ansvarlig for 4 bruke
taksametre som tilfredsstiller kravene i taksame-
terforskriften. Nar det foreligger slik samsvarser-
kleering, kan leyvehaveren stole pa at taksamete-
ret tilfredsstiller kravene til taksametre ved salg.

Dette bidrar til & sikre at taksametre tilfreds-
stiller krav som hindrer feilaktig bruk. Kravene til
taksametre nér de selges er en direkte implemen-
tering av regler for taksametre i EUs maéleinstru-
mentdirektiv. Det er obligatorisk 4 felge kravene i
MID dersom et maleinstrument som er omfattet
av MID skal reguleres nasjonalt. Det er ikke
anledning til 4 fastsette tekniske eller funksjonelle
krav til taksametre nasjonalt som ikke samsvarer
med MID. Det fastsettes generelle regler til malin-
ger og maleredskaper under bruk, omfattende
regler om brukers plikt til aktsomhet, retting og
melding samt regler om tilsyn og sanksjoner i for-
skrift om malenheter og maling kap. 5.

4,7 @vrige rammevilkar

I dette avsnittet folger en oversikt over evrige
rammevilkéar for drosjenaeringen, som skal bidra
til bedre oversikt over det totale regelverket.

4.7.1 Opplysning og beregning av riktig pris

for drosjetjenester

Prisene for drosjetjenester er regulert gjennom to
forskrifter: Forskrift om makspriser for drosjebil-
kjering (2010) og Prisopplysningsforskriften
(2012).

Maksprisforskriften § 1 stiller krav om at man
ved loyvepliktig drosjetransport med motorvogn
skal benytte parallelltakst (pris beregnet pa
grunnlag av bade tid og avstand), jf. § 2. Prisen for
drosjetransporten kan ogsé fastsettes av en dro-
sjetilbyder i et pristilbud eller ved en pa forhand
bestemt fastpris for en gitt strekning, jf. § 3. Kun-
den skal betale det som gir den laveste totale pri-
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sen for turen av et pristilbud, fastpris eller paral-
lelltaksten med eventuelle tillegg.

Forskriften gjelder ikke for drosjetransport
hvor vilkdrene for transporten er fastsatt i avtale
inngatt etter forhandlinger mellom oppdragsgiver
og tilbyder, eller avtale inngatt etter anbudskon-
kurranse. Videre gjelder forskriften i omrader der
det kan tildeles eneretter for drosjetransport.

Prisopplysningsforskriften kapittel 7 B regule-
rer hvilke plikter en tilbyder av drosjetjenester har
til & opplyse om pris for drosjetjenester. Kravene
kommer i tillegg til de generelle reglene om pris-
opplysning for tjenestetilbydere i prisopplysnings-
forskriften kapittel 3. Alle tilbydere av drosjetje-
nester er forpliktet til uoppfordret & gi forbru-
kerne et pristilbud for avtale om transport inngés,
jf. § 25 d. Forutsetningen er at forbrukerne har
oppgitt et tilstrekkelig avgrenset bestemmelses-
sted for ensket drosjetjeneste. Pristilbudet skal
angi totalprisen for drosjetjenesten. Det folger av
maksimalprisforskriften § 3 andre ledd at forbru-
keren skal betale den laveste totalprisen for turen
av pristilbudet, en fastpris som eventuelt tilbys pa
strekningen og parallelltaksten med eventuelle til-
legg. Ifelge prisopplysningsforskriften har drosje-
tilbyderen plikt til 4 opplyse forbrukeren om
dette.

Enhver tilbyder av drosjetransport har plikt til
a4 gi forbrukeren en spesifisert kvittering néar
transporten er utfert, jf. prisopplysningsforskrif-
ten § 25 e. Dette vil gjere forbrukeren i stand til &
forstd hvordan prisen er beregnet. Kvitteringen
skal angi pristilbudet som er gitt, samt spesifisere
de enkelte takstelementer og tillegg etter maksi-
malprisforskriften for den aktuelle transporten.
Ifelge markedsferingsloven (2009) § 32 forer For-
brukertilsynet og Markedsradet kontroll med
neeringsdrivendes handelspraksis og avtalevilkar
etter reglene i markedsferingsloven kapittel 7.

4.7.2 Universell utforming av motorvogn
i layvepliktig transport

Forskrift om utforming av leyvepliktig motorvogn
(2009), stiller krav til universell utforming av blant
annet Kjoretoy i drosjetransport. Forskriften stil-
ler ikke krav til alle drosjer i leyvepliktig trans-
port, men inneholder tekniske krav til utrustning
av kjeretoy som blant annet skal transportere per-
soner som sitter i rullestol under transport. De
tekniske kravene fremgér av bussdirektivet 2001/
85/EF som det vises direkte til i forskriften. Ifolge
forskriftens § 1 gjelder den for buss klasse II og
III som gar i trafikk pa basis av ett ruteloyve, samt
for bil som utferer loyvepliktig transport for perso-
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ner med nedsatt funksjonsevne, jf. yrkestransport-
loven §§ 4, 6 0g 9.

4.7.3 Bokfaringsregelverket

De generelle reglene for dokumentasjon av kon-
tantsalg folger av bokferingsforskriften (2004) del-
kapittel 5-3. Det folger av § 5-3-2 at kontantsalg
skal registreres fortlopende i et kassasystem med
produkterkleering som tilfredsstiller kravene i kas-
sasystemloven og kassasystemforskriften med
mindre annet er bestemt i forskriften. Med kon-
tantsalg menes «salg av varer og tjenester der Kjo-
pers betalingsforpliktelse overfor selger gjeores
opp ved levering», jf. § 5-3-1 bokstav a.

Det er gitt seerregler for taxineeringen i bokfo-
ringsforskriften delkapittel § 8-2. Det folger av for-
skriften § 8-2-1 at bokferingspliktige som driver
taxinaering, skal registrere kontant- og kredittsalg
ved bruk av taksameter som tilfredsstiller kravene
i taksameterforskriften. Ved kontantsalg skal tak-
sameteret skrive salgsdokument (salgskvitte-
ring) til kunden for hvert salg, jf. forskriften § 8-2-
2. Kvitteringen skal inneholde opplysninger som
nevnt i bokferingsforskriften § 5-3-12, samt opp-
lysninger om type betalingsmiddel. Kontantsalget
skal dokumenteres ved bruk av skiftlapper og rap-
port fra taksameteret som viser hver enkelt salgs-
transaksjon, jf. § 8-2-3. Skiftlappene skal numme-
reres fortlepende av systemet og inneholde loyve-
nummeret og taksameterets serienummer.

Skiftlappen skal inneholde felgende opplysnin-
ger, jf. § 8-2-3 annet ledd:

1. skiftets dato

2. Kklokkeslett for skiftets begynnelse og slutt

3. antall turer

4. brutto innkjert belep fordelt pa kontant og kre-
ditt. Kontantbelop skal vaere fordelt pa ulike
betalingsmiddel

5. kontanttips og tips som betales med betalings-

kort mv.

totale og besatte kilometer

7. sjaferens navn og fedselsnummer eller annen
identifikasjonskode

8. akkumulerte tall for totale kilometer og totalt
innkjert omsetning i kroner. Kilometere og
kroner skal oppgis med henholdsvis minimum
seks- og nisifrede tall

SH

Skiftlapper skal ved utskrift signeres fortlopende
med fullt navn av skiftets sjafer. Dersom skiftlapp-
systemet pad grunn av feil, strombrudd eller lig-
nende midlertidig er ute av drift, skal arsaken
dokumenteres. I disse tilfellene skal det benyttes
forhdndsnummererte  manuelle  skiftlapper.

Kapittel 4

Besatte kilometer, jf. annet ledd nr. 6, kan i slike
tilfeller unnlates spesifisert. For gvrig gjelder bok-
foringsforskriften § 5-3-11 si langt den passer.

Det folger av § 8-2-4 at det for hvert skift skal
foretas en avstemming hvor opptalt kassabehold-
ning mv. sammenholdes med kontantsalg ifelge
skiftlapp. Avstemmingen skal dateres og det skal
fremgd hvem som har foretatt avstemmingen.
Dokumentasjon som nevnt i §§ 8-2-3 og 8-2-4 skal
oppbevares i fem ar etter regnskapsérets slutt, jf.
§ 8-2-5.

4.7.4 Skatteforvaltningsregelverket

Skatteforvaltningsloven (2016) kapittel 8 omhand-
ler skattepliktiges opplysningsplikt om egne for-
hold. Etter skatteforvaltningsloven §§ 82 og 83
skal den skattepliktige gi opplysninger om sine
skatte- og avgiftsforhold i skattemeldingen som
grunnlag for fastsetting av skatt og merverdiav-
gift.

Bade drosjeeierne (loyvehaverne) og drosje-
sentralene har opplysningsplikt for den naerings-
virksomheten de driver. For naringsvirksomhe-
ten gjelder reglene blant annet skatteloven, mer-
verdiavgiftsloven, skatteforvaltningsloven, bokfe-
ringsloven, regnskapsloven og revisorloven. I
medhold av skatteforvaltningsloven § 8-15 er det
fastsatt skjemaet «Drosje- og godstransportnae-
ring» (RF-1223) eller tilsvarende spesifikasjoner.
Skjemaet er pliktig vedlegg til skattemeldingen.
Drosjeeier skal her blant annet gi opplysninger
om kjerelengde og bilkostnader spesifisert per bil
og leyve, samt hvordan omsetningen fordeler seg
pa kontant og kredittomsetning og hvilket belep
som er registrert som bomtur. I tillegg framkom-
mer totalt Kkjerte kilometer og antall kilometer
kjort med passasjer.

Ansatte sjaferer skal gi opplysninger om
lennsinntekten i skattemeldingen.

Som arbeidsgiver skal drosjeeieren hver
kalendermaned rapportere lennsinntekten til
skattemyndighetene etter skatteforvaltningslo-
ven og a-opplysningsloven (2012).

Tredjeparter har plikt til & gi opplysninger til
skattemyndigheten bade uoppfordret og nar skat-
temyndighetene krever det. Etter skatteforvalt-
ningsloven kapittel 7 har en rekke tredjeparter
plikt til & gi opplysninger om skattepliktige til skat-
temyndighetene. Opplysningene skal gis elektro-
nisk innen frister fastsatt i forskrift. Dersom opp-
lysningene ikke gis innen fristen, kan skattemyn-
dighetene for & fremtvinge levering av pliktige
opplysninger, ilegge en daglig lepende tvangs-
mulkt, jf. skatteforvaltningsloven § 14-1 forste
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ledd. Samlet tvangsmulkt kan ikke overstige 50
ganger rettsgebyret.

Formidlere av drosjetjenester skal gi opplys-
ninger til skattemyndighetene fra skiftlappen for
loyvehavere som er tilknyttet virksomheten, jf.
skatteforvaltningsloven § 7-5 syvende ledd. Skat-
teetaten bruker opplysningene til kontroll av loy-
vehaveres skattemelding. Tidligere hadde loyve-
havere plikt til 4 veere tilsluttet en drosjesentral,
og drosjesentralene rapporterte tredjepartsopp-
lysninger til skattemyndighetene. Pa bakgrunn av
endringene i drosjereguleringen ble skatteforvalt-
ningsloven § 7-5 syvende ledd endret ved lov 18.
desember 2020 nr. 161. Siden plikten til 4 veere til-
sluttet en drosjesentral er opphevet og organise-
ring av drosjetransport kan innrettes pa andre
mater enn med sentraler, er ordlyden endret til at
alle formidlere av drosjetjenester skal rapportere.
Dette omfatter bade tradisjonelle drosjesentraler
og plattformer som formidler drosjetjenester. For
a legge til rette for alternativ til taksameter, ble det
i tillegg tatt inn i bestemmelsen at driftsansvarlige
for kontrollutrustninger skal rapportere til skatte-
myndighetene.

I skatteforvaltningsforskriften § 7-5 E er det
gitt forskriftsbestemmelser om opplysningsplikt
for formidler av drosjetjenester. Formidler av dro-
sjetjenester skal gi opplysninger om tilknyttede
loyvehavere som nevnt i yrkestransportloven § 9
forste ledd. Det skal gis opplysninger om organi-
sasjonsnummer og navn pa den som gir opplys-
ningene, leoyvehavers organisasjonsnummer og
navn, leyvenummer og akkumulerte tall fra skift-
lappene, jf. skatteforvaltningsforskriften § 7-5-21.
Tallene fra skiftlappene gjelder kontantomsetning
eksklusiv merverdiavgift, kredittomsetning eks-
klusiv merverdiavgift, kjerte kilometer og besatte
kilometer. Opplysningene skal leveres elektronisk
innen 31. januar aret etter skattleggingsperioden,
if. § 7-5-22.

4.7.5 Avgiftsregelverket knyttet til drosje
4.7.5.1

Engangsavgiften betales ved forstegangsregistre-
ring i det sentrale motorvognregisteret og péaleg-
ges de fleste typer motorvogner som benyttes pa
vei, unntatt lastebiler, og sterre busser. De avgift-
spliktige kjoreteyene er delt inn i ti avgiftsgrup-
per, med ulike beregningsgrunnlag og satser.
Frem til 2019 var det en egen avgiftsgruppe,
med redusert avgift for personbiler til bruk i dro-
sjetransport. Avgiftsgruppen ble avviklet blant
annet under henvising til at insentivene i engangs-

Engangsavgift
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avgiften til & velge Kkjoretoy med lave utslipp ogsa
ber gjelde for drosjer.

Fra 1. juli 2022 ble det innfert en ny avgifts-
gruppe for personbiler som benyttes som rulle-
stoldrosjer med satser pa nivd med det som gjaldt
for drosjer fer 2019, se Stortingets vedtak om
engangsavgift § 2 forste ledd bokstav k. Tiltaket
ble blant annet begrunnet med at avviklingen av
den serlige avgiftsgruppen for drosjene seerlig
gikk ut over rullestoldrosjene, som pa grunn av
hey vekt og heye utslipp fikk en betydelig avgift-
sekning. For 4 komme inn under ordningen ma
motorvognen vere klassifisert som personbil M1,
registrert pd innehaver av drosjeloyve, utrustet
for transport av rullestolbrukere og godkjent etter
forskrift om universell utforming.

I forskrift om engangsavgift § 4-6 forste ledd er
det presisert at dersom drosje tilpasset transport
av rullestolbrukere tas ut av drosjevirksomhet
innen tre ar regnet fra forste gangs registrering
skal det betales tillegg i engangsavgiften.

4.7.5.2  Avgift pa trafikkforsikringer

Etter Stortingets vedtak om trafikkforsikringer
skal det betales avgift pa obligatoriske ansvarstra-
fikkforsikringer for innenlands registrerte motor-
vogner. Avgiften ble innfert 1. januar 2018 og
erstattet den tidligere arsavgiften. Omleggingen
var i forste rekke teknisk, og niva og satsstruktur
ble viderefort. Trafikkforsikringsavgiften péleg-
ges forsikringsselskapene, som i sin tur velter
avgiften over pa forsikringstakerne gjennom pre-
mieinnbetalingene. Avgiften beregnes per for-
sikringsdegn, og er delt inn i avgiftsgrupper med
ulike satser avhengig av type motorvogn.

Etter Stortingets vedtak om trafikkforsikrin-
ger § 2 vil motorvogner som er registrert pa inne-
haver av loyve etter yrkestransportloven § 9 som
drosje (ikke reserve- eller erstatningsdrosje) og
er tilpasset brukere med rullestol, f4 avgift med
en lavere sats enn for personbiler generelt.

4.7.5.3

Merverdiavgiften er en generell avgift pd innen-
landsk forbruk. Alle naeringsdrivende med omset-
ning av en viss storrelse skal beregne merverdiav-
gift ved omsetning av varer og tjenester med min-
dre annet er seerlig bestemt. Motsatsen er fra-
dragsretten. De avgiftspliktige vil kunne trekke
fra merverdiavgift pa alle anskaffelser de gjor til
bruk i sin virksomhet. P4 den méaten beskattes
merverdien i hvert omsetningsledd og avgiften

Merverdiavgift
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blir forst endelig nar omsetning skjer til forbru-
ker.

Tjenester som gjelder omsetning, uttak og for-
midling av persontransport er avgiftspliktig etter
hovedreglene i merverdiavgiftsloven §§ 3-1 og 3-
22, men med redusert merverdiavgiftssats pé
12 pst. Den reduserte satsen gjelder uavhengig av
om transporten skjer i eller utenfor rute, og omfat-
ter bade kollektivtransport og drosjetransport.

Personkjeretoy star i en serstilling i merver-
diavgiftssystemet ved at neeringsdrivende i
utgangspunktet ikke har anledning til & fradrags-
fore merverdiavgift knyttet til anskaffelse og drift
av kjeretoyet, se merverdiavgiftsloven § 8-4 forste
ledd. Unntaket er blant annet begrunnet med
faren for at private utgifter kanaliseres over i
avgiftspliktig virksomhet. Avskjeeringen gjelder
imidlertid ikke virksomheter som driver med per-
sontransport og yrkesmessig utleie av personkjo-
retey, og som vil kunne fradragsfore merverdiav-
giften pa vanlig méte. Disse virksomhetene vil ha
en fordel i annenhdndsmarkedet, siden Kjoretoy-
ene vil selges inn i samme marked, og i konkur-
ranse med selgere som ikke har hatt mulighet til &
trekke fra merverdiavgiften. For 4 neytralisere
denne effekten er det gitt regler om forholdsmes-
sig tilbakeforing av fradragsfert merverdiavgift
for det tilfelle at personkjoretoyet selges eller
omdisponeres til ikke-fradragsberettiget bruk i
lopet av de fire forste arene, jf. merverdiavgiftslo-
ven § 9-6.

Dersom en persontransportvirksomhet bru-
ker et personkjeretey bade til transport av beta-
lende passasjerer og annen bruk som ikke gir rett
til fradrag for inngdende avgift (herunder privat
bruk), mé det foretas en fordeling av inngdende
avgift, bade nar det gjelder anskaffelsen av per-
sonkjeretoyet og senere drift. Fordeling skal skje i
henhold til merverdiavgiftsloven § 8-2.

Merverdiavgiften er basert pid egenfastset-
telse. Det er den avgiftspliktige selv som tar stil-
ling til om de enkelte anskaffelser er til bruk til
virksomheten, herunder om anskaffelsen er til
bruk for persontransport. Hvorvidt anskaffelser
av personkjeretoy, og andre utgifter til drift og
vedlikehold er fradragsfert pad korrekt méte vil
veere gjenstand for ordineer etterkontroll.

4.7.6 Personvern

Yrkestransportloven § 29 b regulerer behandlin-
gen av personopplysninger etter yrkestransportlo-
ven.

Kapittel 4

Bestemmelsens forste ledd gir hjemmel for at
offentlig myndighet eller andre juridiske personer
kan behandle personopplysninger nér det er ned-
vendig for & utfere forvaltningsoppgaver for & opp-
fylle bestemmelser gitt i eller i medhold av loven.
Bestemmelsen omfatter ogséa andre juridiske per-
soner som utferer oppgaver etter loven, herunder
organer innen Kkollektivtransportsektoren. I forar-
beidene vises det til at henvisningen til andre juri-
diske personer skulle forstés slik at det ogsd kan
behandles personopplysninger i allmennhetens
interesse, jf. generell personvernforordning (EU)
2016/679, artikkel 6 nr. 1 bokstav e forste alterna-
tiv.

Videre er bestemmelsen begrenset til behand-
ling av personopplysninger som er nedvendig for
a utfere «oppgaver» etter yrkestransportlovgivnin-
gen. Dette omfatter blant annet myndighetsute-
velse som ligger innenfor lovgivningen, herunder
tjenester i form av behandling og utstedelse av
loyvesgknader, kjoreseddel, tilsyn- og kontroll-
virksomhet og evrig utevelse av forvaltningsmyn-
dighet etter yrkestransportlovgivningen. I tillegg
omfatter bestemmelsen hjemmel for behandling
av personopplysninger grunnet nye elektroniske
kontrollverktey som enskes & tas i bruk for kon-
troll etter yrkestransportloven. Dette gjelder blant
annet automatisk  kjennemerkegjenkjenning
(ANPR), vektpunkt i veibanen som kan avlese
vekter og aksellast pa kjoretoy i fart (WIM), samt
en tradles enveis eller toveis kommunikasjon
(DSRC) som kan anvendes for & avlese informa-
sjon om Kjoretoy langs vei.

I bestemmelsens forste ledd er bade opplys-
ninger etter personvernforordningen artikkel 9 og
artikkel 10 nevnt eksplisitt for & vise at bade ordi-
nare personopplysninger og sarskilte kategorier
personopplysninger er omfattet av bestemmelsen.
I § 29 b forste ledd annet punktum er det tatt inn
en presisering om at behandling av personopplys-
ninger som er nevnt i personvernforordningen
artikkel 10, ikke vil kunne behandles av selskap
og andre juridiske personer.

Bestemmelsens andre ledd er en spesialbe-
stemmelse som omhandler behandling av person-
opplysninger ved billettering pa ferje. Tredje ledd
inneholder forskriftshjemmel hvor Samferdsels-
departementet gis adgang til 4 fastsette utfyllende
bestemmelser om behandling av personopplysnin-
ger pa hele yrkestransportlovens omrade.

Utvalget kommer nzermere tilbake til person-
vernspersmal i sin andre delutredning nar kon-
trollsystemet skal utredes.
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4.8 Regler for offentlige kjop av
drosjetjenester

Nar det offentlige kjoper drosjetjenester er det de
alminnelige reglene i anskaffelsesregelverket
som gjelder, jf. lov 17. juni 2016 nr. 73 om offent-
lige anskaffelser og forskrifter gitt med hjemmel i
loven. Det er ikke seerregler for kjop av drosjetje-
nester i motsetning til kjep av kollektivtransport
pa vei og jernbane som er regulert av forskrift om
gjennomfering av kollektivtransportforordningen
i norsk rett. EdS-avtalen vedlegg XIII nr. 4a (for-
ordning (EF) nr. 1370/2007) om offentlig person-
transport med jernbane og pa vei og om opphe-
ving av radsforordning (EQF) nr. 1191/69 og nr.
1107/70.

Yrkestransportloven § 9 a fastslar at det ved til-
deling av eneretter skal benyttes konkurranse sé
langt det folger av anskaffelsesregelverket.

49 E@S-rett

Gjennom E@S-avtalen har Norge forpliktet seg til
4 folge de alminnelige prinsippene om fri beve-
gelse av varer, tjenester, personer og kapital, med
noen unntak. Retten til & yte tjenester etter EQJS-
avtalen artikkel 36 folgende gjelder ikke tjenester
pa transportomradet, se artikkel 38. EU har ikke
gitt sekundeerlovgivning for drosjevirksomhet.
Derimot gjelder etableringsreglene i EJS-avtalen
artikkel 49 folgende fullt ut pa transportomradet,
herunder for drosjevirksomhet. Det innebzerer at
statsborgere i andre E@S-land star fritt til & starte
og uteve drosjevirksomhet i Norge pa samme vil-
kar som er fastsatt for norske borgere. Videre
innebeerer det at regler og andre nasjonale tiltak
som gjer det vanskeligere eller mindre attraktivt
for andre EQS-borgere a starte og uteve drosje-
virksomhet i Norge — sédkalte restriksjoner — kan
veere forbudt selv om de ikke utgjer forskjellsbe-
handling i forhold til norske statsborgere, jf. EOS-
avtalen artikkel 31.

Regler og andre tiltak som virker restriktivt vil
likevel veere lovlige dersom de kan begrunnes i
lezeren om tvingende allmenne hensyn. I leeren om
tvingende allmenne hensyn finnes det bade lovfes-
tede og ikkelovfestede hensyn. De lovfestede
tvingende allmenne hensynene som kan
begrunne restriksjoner pa etableringsadgangen
fremgér av EJS-avtalen artikkel 33 omfatter hen-
synene til den offentlige orden, sikkerhet og fol-
kehelse. De ulovfestede tvingende allmenne hen-
synene omfatter blant annet milje- og forvaltnings-
messige hensyn, kontrollhensyn og lignende.
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Disse hensynene har blitt utviklet gjennom rett-
spraksis fra EU-domstolen. For drosjenaeringen
vil eksempelvis hensynet til & sikre tilgjengelige,
okonomisk overkommelige, pélitelige og sikre
transporttjenester av god kvalitet for publikum
kunne vere relevant. Det samme vil gjelde hensy-
net til funksjonalitet opp mot andre transporttil-
bud som fly, tog og buss. Av hensyn som i mindre
grad er knyttet til kvaliteten pa selve drosjetilbu-
det, men som likevel kan begrunne restriksjoner,
fremheves lenns- og arbeidsforhold, HMS og rik-
tig betaling av skatter og avgifter.

Dersom et tiltak kan begrunnes i et tvingende
allment hensyn, ma det vurderes om tiltaket er
nedvendig eller om det samme kunne vaert opp-
nadd pa en mindre inngripende mate. I utarbeidel-
sen av nye regler er det viktig at bestemmelsen er
balansert og at krav som stilles er proporsjonale
og 1 overensstemmelse med EQS-retten.

EFTAs overviakningsorgan (ESA) konkluderte
i en grunngitt uttalelse av 22. februar 2017 at
Norge ved a opprettholde regler om adgang til
drosjemarkedet som blant annet innebar antallsre-
gulering av leyver og krav om at leyvehavere
skulle veere tilknyttet en drosjesentral, ikke opp-
fylte sine forpliktelser etter E@S-avtalen artikkel
31 (1) om fri rett til etablering.

I den grunngitte uttalelsen viste ESA til at
behovsprevingen av drosjeleyver innebar en
restriksjon for etableringsadgangen etter EQS-
avtalens artikkel 31 (1).

ESA mente at hensynet til et degnkontinuerlig
drosjetilbud i prinsippet utgjer et lovlig allment
hensyn som kan begrunne restriksjoner i retten
til fri etablering. ESA mente imidlertid at restrik-
sjonen (behovsprevingen) ikke var egnet til & sikre
dette hensynet. Hensynet til 4 sikre et degnkonti-
nuerlig drosjetilbud kunne muligens benyttes for
4 forsvare behovspreving i distriktene, men ikke i
de storre byene. ESA mente videre at reglene om
behovspreving gikk lenger enn det som var ned-
vendig og viste til at Norge ikke hadde bevist at en
oppheving av behovsprevingen ville medfere en
overkapasitet som ville gi et darligere drosjetil-
bud.

ESA fremhevet videre at en antallsbegrens-
ning bare kan anses nedvendig i eksepsjonelle til-
feller hvor det foreligger klare bevis for at en opp-
heving av behovsprevingen ville vaere odeleg-
gende for det lokale drosjetilbudet. ESA konklu-
derte derfor med at behovsproevingen slik den var
innrettet tidligere var i strid med E@QS-avtalen § 31
1).

Nedenfor folger utdrag fra uttalelsen knyttet
til:
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1. Antallsreguleringen: o
Suitability
«[...] As regards the measures limiting the «[...] The Authority considers that the numeri-

number of taxi licences, thus limiting access to
establishment as a taxi operator, the Authority
recalls that grounds of purely economic nature
cannot constitute an overriding reason in the
public interest justifying a restriction on a fun-
damental freedom and may thus not serve as a
justification in this regard.

As regards the argument that the limitation
of available taxi licences serves to pursue the
achievement of a right correspondence bet-
ween supply and demand, the Authority takes
the view that this does not constitute an overri-
ding reason in the public interest capable of
justifying the restriction of the freedom of esta-
blishment. This is an objective that is undoub-
tedly purely economic in nature. The same
applies to the argument that the numerical limi-
tation of licences shall serve to guarantee taxi
service operators a foreseeable income and
ensure a steady recruitment to the profession.
These objectives are linked to the financial and
professional interests of specific economic ope-
rators and therefore do not serve a public inte-
rest. The above considerations can therefore
not constitute overriding reasons in the public
interest.

In contrast, the Authority acknowledges
that a limitation of licences can, under certain
circumstances, be necessary to guarantee a
satisfactory, round-the-clock supply in rural
areas where taxis are often an indispensable
means of transport and thereby serve a public
interest. This reasoning relates to safeguar-
ding a necessary standard and availability of
passenger transport services for the inhabi-
tants of a district and is, as such, not purely eco-
nomic in nature. Ensuring that taxi transport
services are permanently available serves the
protection of consumers which in itself can
constitute an overriding requirement justifying
arestriction of the freedom of establishment.30
Therefore, the Authority acknowledges that
the objective of guaranteeing a satisfactory,
permanent supply of taxi transport services in
the interest of consumers can be accepted as a
requirement in the public interest in principle
capable of justifying the restriction that follows
from the numerical limitation of licences. [...]»

cal limitation of licences as well as the require-
ment to be affiliated with a taxi centre (or the
obligation to offer 24 hours a day taxi service
where the licence is connected to the licence
holder?s place of residence, respectively) can
be suitable for attaining the former objective
that the Norwegian Government has invoked,
as these requirements can in fact serve to
ensure the existence of a satisfactory supply of
taxi services, in certain sparsely populated
areas where it is not commercially viable to
offer round the clock taxi services.

However, the Authority takes the view that
with regard to the numerical limitation of the
available taxi licences, the Norwegian Govern-
ment’s reasoning does not hold, in particular
when considering the provision of taxi services
in densely populated licence districts such as
Oslo where different means of transport are
available at all times. In these areas, it is rather
likely that limiting the number of available
licences for each taxi district on the basis of a
needs-based test will have the result of limiting
supply, as new operators will be precluded
from entering the market. Therefore, insofar as
densely populated districts are concerned, the
Authority takes the view that the Norwegian
Government has not shown that the numerical
limitation of licences is suitable to achieve the
objective of guaranteeing a satisfactory, perma-
nent supply of taxi transport services. [...]»

«[...] Itis the Authority’s view that allowing
new entrants to the market would, incidentally,
also be likely to lead to a reduction of taxi fares,
thereby benefitting customers by satisfying
their need for affordable means of transport.
There are evidently indicators showing that the
current system of regulating access to the taxi
services market have had adverse effects for
customers, as taxi prices in Oslo have seen a
rather steep increase in recent years, while at
the same time the demand for taxis has decre-
ased significantly. [...]»

Necessity

«[...] In the Authority’s view, the Norwegian
Government has not put forward any argu-
ments to support its view that the limitation of
the number of licences is necessary in order to
ensure a satisfactory supply of taxi services.
For the following reasons, the Authority consi-
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ders that the rules go beyond what is strictly
necessary:

Pursuant to the Norwegian rules in question,
the needs-based test and the numerical limita-
tion is applied in such a way that new applicants
shall not be granted a new licence where the
demand for taxi services in a district can be
satisfied by the existing number of taxi opera-
tors. The Authority recalls in this context that
the fact that a particular number of licences is
considered on the basis of a specific assess-
ment to be ,sufficient? for a particular territory
cannot in any event of itself justify the obstacles
to the freedom of establishment and the fre-
edom to provide services brought about by
that limitation.38 In the view of the Authority, it
is moreover highly unlikely that in such a situa-
tion, the entry of new operators to the market
will immediately result in overcapacity and in a
situation where the needs of customers will no
longer be satisfied in the same way. Rather, it
can reasonably expected that there will be a
margin within which new entrants to the taxi
market can be admitted, despite the fact that
the existing demand can be met by the existing
number of operators. The argument that wit-
hout a needs-based test and a numerical limita-
tion there would be too many taxi operators
which would in turn lead to taxi services of
lower quality must be rejected, as the Norwe-
gian Government has not presented any evi-
dence to support this claim.

Aless restrictive rule than a needs-based test is
possible and feasible. A limitation on numbers
would only seem justifiable very exceptionally
on the basis of clear evidence that the admis-
sion of new entrants would put the functioning
of the local taxi services market in danger.
Rejecting an application for a new licence
should only ever be possible if, under the spe-
cific circumstances in the respective district,
there are indications that allowing new
entrants into the market would seriously threa-
ten to destabilise the local taxi services market
and lead to a generalized market failure. [...]»

2. Sentraltilknytningsplikten:

«[...] With regard to the restrictive measure
conferring competence upon the competent
authorities to oblige licence holders to be affili-
ated with a dispatch centre and to pay a fee for
it, the Norwegian Government claims that this
requirement is necessary to pursue the inte-

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

rests of consumers and security objectives. In
this regard, the Norwegian Government sub-
mits that the requirement is in the interest of
customers and ensures «market clarity», as it
ensures that taxi customers only have to dial
one single telephone number when ordering a
taxi and they that they have a contact point for
assistance in cases of unexpected or uncomfor-
table incidents. Furthermore the system incre-
ases transport safety, as it enables the dispatch
centres to track the location of a taxi at a given
time and thereby also serves a preventive
effect, in that it deters taxi drivers from
committing acts of abuse, theft or violence.
[...]»

«[...] In addition, as regards the require-
ment to be affiliated with a dispatch centre, the
Authority acknowledges that grounds of trans-
port safety can be relied upon as a justification
for a restriction of the freedom of establish-
ment. The Norwegian Government argues that
the connection to the dispatch centre enables
the centre to track the location of a given taxi at
a given time and thereby also serves a preven-
tive effect as it deters taxi drivers from commit-
ting acts of abuse, theft or violence. The Autho-
rity acknowledges that grounds of transport
safety can in principle be relied upon as a justi-
fication for a restriction of the freedom of esta-
blishment [...].»

Suitability

«[...] Finally, as regards the objective of
ensuring transport safety supposedly pursued
by imposing the requirement to be affiliated
with a dispatch centre, it appears inconsistent
that this affiliation requirement is not systema-
tically imposed on all drivers in all districts. In
some districts, dispatch centres are establis-
hed and the affiliation requirement exists, whe-
reas in other districts, the licence is linked to
the drivers? residence and no such require-
ment exists. As a consequence, the Authority
concludes that the national legislation at issue
does not pursue the stated objective of
ensuring transport safety in a consistent and
systematic manner and therefore cannot be
considered appropriate for attaining the obje-
ctive.[...]»

Necessity

«[...] Furthermore, the Authority considers
that the obligation for operators to be connec-
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ted to a taxi dispatch centre and to comply with
the corresponding requirements, such as
being part of a shift plan, appears to go beyond
what is necessary in order to achieve the legiti-
mate objectives. The Norwegian Govern-
ment’s arguments in favour of the affiliation to
a dispatch centre, such as being able to hold
track of drivers and taxis in the interest of
security, could be achieved in the same way
with less restrictive measures, such as the
requirement for taxi operators to make use of
technological equipment like GPS-tracking or
electronic means of identifying a taxi in conne-
ction with payment. [...]» ¥

Pa denne bakgrunn konkluderer ESA med at de
norske reglene knyttet til blant annet antallsregu-
leringen og sentraltilknytningsplikten er i strid
med EQS-avtalens artikkel 31 (1).

Som en del av revisjonen av strategien for
bymobilitet presenterte Kommisjonen 11. februar
2022 en meddelelse om passasjertransport med
drosje eller private Kkjoretoy med sjafer, jf.
Commission Notice on well-functioning and
sustainable local passenger transport-on-demand
(taxis and PHV- private hired vehicles) 2022/C
62/01. Passasjertransport der kunden selv
bestemmer tidspunkt og sted utferes vanligvis av
drosjer og/eller private leiebiler med sjafer (PHV-
private hired vehicles). Kommisjonen fremhever
at reglene om retten til fri etablering ogsa gjelder
for transport og at eventuelle unntak méa begrun-
nes i leeren om tvingende allmenne hensyn, men
peker i punkt IA pé at eksistensen av et velfunge-
rende drosjemarked ofte blir trukket frem som et
allment hensyn. Eksempler pa tiltak Kommisjo-
nen mener vil vaere mer krevende a forsvare ut fra
leeren om tvingende allmenne hensyn er blant
annet vilkar knyttet til antall kjoretoy, antall loyver
per leyvehaver og begrensninger i adgangen til til-
deling av loyver til selskap. Disse vurderingene er
ikke bindende for tiltakene i Norge og andre EU/
E@Sland, men gir en pekepinn pd hva Kommisjo-
nen mener er innenfor nasjonalt handlingsrom.

Kommisjonen viser til at markedet for passa-
sjertransport med drosje og lignende har gjen-
nomgatt betydelige endringer de siste arene, seer-
lig pa grunn av teknologisk utvikling og mulighe-
ten for 4 bestille en tilpasset tur pa nett, vanligvis
via en smarttelefon-applikasjon. Kommisjonen
viser til at medlemsstatene har mett utfordringer
knyttet til utvikling av politikk som tar hensyn til

9 ESAs grunngitte uttalelse fra 22. februar 2017 2 — Case No:
74881, Document No: 818034,
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nye mater & drive virksomhet pa, nye forretnings-
modeller og nye markedsakterer.

Kommisjonen viser videre til at mens dro-
sjetjenester tradisjonelt har veert et lokalt anlig-
gende, har de internasjonale og EU-aspektene okt
de siste arene.

Regler om adgang til yrket som leverander av
drosjetjenester varierer mellom land, regioner og
byer. Det folger av retningslinjene at medlemssta-
tenes regelverk bor gi rettferdige muligheter for
alle eksisterende og nye akterer, og tilstrebe like
konkurransevilkar mellom markedsakterene.

Kommisjonen nevner krav til skonomisk evne
og vandel som eksempel pa tiltak som statene kan
iverksette, forutsatt at de er innrettet for 4 oppna
et legitimt formal, og ikke gér lenger enn nedven-
dig for & oppna dette. Slike tiltak méa imidlertid
begrunnes konkret.

Tjenester av allmenn gkonomisk betydning — (SGEI)

E@S-avtalen er ikke til hinder for at offentlige
myndigheter kan definere tjenester som tjenester
av allmenn ekonomisk betydning og péalegge leve-
randerene tjenesteplikter/’public service obliga-
tions’. Slike tjenesteforpliktelser vil typisk veere
knyttet til pris, kvalitet og tilgjengelighet. Den
EOS-rettslige provingen opp mot reglene om fri
bevegelighet, vil i slike tilfeller avgrense seg til
om det foreligger ‘manifest error’. Det betyr at
provingen retter seg mot om myndigheten som
har palagt tjenesteforpliktelsen, har gjort en apen-
bar feilvurdering nar den har lagt til grunn at mar-
kedet ikke selv vil fremskaffe et tilstrekkelig godt
tjenestetilbud.

Det er EQSrettslig adgang til & kompensere
slike tjenesteplikter pa ulike mater, herunder
gjennom 3 tildele saerlige og eksklusive rettighe-
ter. Tildeling av saerlige og eksklusive rettigheter
kan legge til rette for realisering av stordriftsfor-
deler og for finansiering av tjenestetilbud i ulenn-
somme markeder med inntekter fra tjenestetilbud
i markeder som er lennsomme.

Seerlige og eksklusive rettigheter ma tildeles
etter en &pen, transparent og ikke-diskrimine-
rende prosedyre.

Dersom myndighetene, heller enn & tildele
seerlige og eksklusive rettigheter, velger 4 kom-
pensere tjenesteforpliktelsene gjennom offentlige
tilskudd, ma de vaere oppmerksomme pa statsstot-
tereglene. Det gjelder ogsé dersom det blir behov
for 4 gi tilskudd som supplement til seerlige og
eksklusive rettigheter. Overkompensasjon vil, i
motsetning til kompensasjon for offentlige tje-
nesteforpliktelser, bli regnet som statsstotte. Der-
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som tildelende myndighet vurderer at det fore-
ligger overkompensasjon, ma ESA notifiseres. Det
betyr at myndighetene méa be Neerings- og Fiskeri-
departementet seke ESA om tillatelse til 4 gi stot-
ten, og at stetten ikke kan gis fer ESA har god-
kjent seknaden. Unntak fra notifikasjonsplikten
gjelder i tilfeller der stotten er forhdndsgodkjent
under ett gruppeunntak eller der den kan bringes
inn under en eksisterende stetteordning.

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

I neste delutredning vil utvalget vurdere om
det i hele eller deler av landet, vil veere nedvendig
4 palegge drosjenazringen offentlige tjenestefor-
pliktelser for 4 fa et tilstrekkelig godt drosjetilbud.
Det vil ogsa bli neermere vurdert hvordan dette
eventuelt kan kompenseres.
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Kapittel 5
Regelverk i andre nordiske land

5.1 Finland

5.1.1

Finland hadde tidligere en lignende lovgivning
som Norge hadde for 1. november 2020, med
behovsprevde loyver. Finland endret sin drosjere-
gulering med virkning fra 1. juli 2018 og fijernet
med det antallsreguleringen. Finske drosjeloyve-
havere kunne etter denne datoen fritt bestemme
omfanget av egen drift og pris, samt at hele landet
nad utgjor ett loyvedistrikt.

Innledning

5.1.2 Loyveplikt

Etter den finske loven om transportservice, lag
om transportservice (320/2017), defineres dro-
sjetransport som yrkesmessig persontransport pa
veg med personbil mv. Som yrkesmessig trans-
port regnes virksomhet der tilbyder av trans-
porttjenester har til hensikt & skaffe seg arbeids-
inntekt, drive naeringsvirksomhet eller pd annen
mate skaffe seg et levebred.

Dersom tjenesteyter kun krever kostnadene
tilsvarende transporten dekket og hensikten ikke
er 4 oppna inntekt fra virksomheten, regnes det
ikke som yrkesmessig transport som nevnt i defi-
nisjonen.

Det kreves ikke loyve dersom et selskap som
driver turistvirksomhet ogsa utferer transporttje-
nester som en del av en storre servicepakke, jf.
lag om transportservice § 4 nr. 3. Det er imidlertid
et krav at transporten utgjer en liten del av en
storre pakke for at transporten er unntatt leyve-
plikt. Transporten ma videre utferes med et kjore-
toy som selskapet har kontroll over og trans-
porttjenesten kan ikke prises og selges separat.
Transport fra flyplass til hotell utgjer ikke en slik
servicepakke som er unntatt etter denne bestem-
melsen.

5.1.3 Sentraltilknytningsplikt

Finland har ikke ett lovpélagt krav om sentraltil-
knytning, men i praksis er mange loyvehavere til-
knyttet en sentral.

5.1.4 Tiltak for a sikre drosjetilbud

Finland har ingen konkrete lovregulerende tiltak
for & sikre drosjetilbudet i distriktsomradene, men
foreslo i Regjeringens proposisjon til Riksdagen
(RP 176/2020) at det i lovgivningen skulle fastset-
tes hvilke opplysninger leveranderer av mobili-
tetstjenester for persontransport skal levere til
Transport og kommunikasjonsverket (loyvemyn-
digheten). Tjenesteleveranderene skal gi informa-
sjon om tilbudet og den faktiske ettersperselen, til
loyvemyndigheten, pa de tjenester de tilbyr regio-
nalt. Denne informasjonen skal ogsa vise nar pa
degnet tilbudet og ettersperselen faktisk er.

Malet med endringsforslaget er at myndig-
hetene skal fa et mer neyaktig bilde av tilgangen
til taxitjenester ulike steder og pa ulike tider av
degnet. Oversikten skal veere sa neyaktig at myn-
dighetene skal kunne danne seg en oppfatning om
hvilke omrader og tidspunkter som er problema-
tiske med tanke pé tilgangen, samt ved behov
kunne innrette tiltak som forbedrer tilgangen pa
disse dersom det er enskelig i fremtiden.

5.2 Danmark

5.2.1

Danmark hadde inntil 1. januar 2018 ogsa relativt
lik drosjeregulering som Norge hadde for 1.
november 2020. Danmark opphevet behovs-
provingen og den tilherende driveplikten fra 1.
januar 2018, med gradvis innfasing av det nye
regelverket frem mot 1. januar 2021.

Innledning
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5.2.2 Layveplikt

Etter den danske taxiloven (LBK nr. 434 af 22/04/
2023) kreves det tillatelse for a drive ervervsmessig
persontransport med personbil.! Med ervervs-
messig persontransport menes Kjoring i en dansk
registrert motorvogn som maksimalt kan trans-
portere ni personer, inkludert sjaferen, som utfo-
res for 4 oppna fortjeneste.

Fortjeneste foreligger dersom betalingen for
kjeringen overstiger de direkte kostnadene for-
bundet med Kkjeringen.

Betalingen for kjoringen skal siledes dekke
alle omkostninger forbundet med kjeringen, her-
under lennsomkostninger og liknende, samt
avskriving pa bilen og ovrig utstyr mv.

5.2.3 Sentraltilknytningsplikt

I Danmark skal all drosjekjoring selges av et Kjo-
rekontor (kerselskontor), som har tillatelse til &
drive slik virksomhet. Tillatelsen utstedes av
transport-, bygnings- og boligministeren, og gjel-
der for en periode pa opptil 10 ar. Tillatelsen kan
kalles tilbake pd nermere angitte vilkar, jf. taxil-
oven §§ 5 og 13.

Etter den danske modellen er det oppstilt
objektive krav til kjerekontorene og ansvarlige
ledere, samtidig som kjerekontorene er palagt
plikter overfor myndighetene og kundene, som
blant annet bidrar til 4 ivareta forbrukerhensyn.

Kjorekontoret kan drives som en personlig
drevet virksomhet eller som et selskap. Alle som
oppfyller objektive krav, kan opprette et kjorekon-
tor.

Det folger av taxiloven §5 at virksomheten
(kjerekontoret) skal oppfylle folgende objektive
krav:

— Ha en godkjent ansvarlig leder som faktisk og
varig skal foresta driften av virksomheten

— Haen eierkrets som har bopel i (EU eller) EQS

— Ha fast forretningsadresse pa dansk omrade

— Ikke veere under konkursbehandling eller kon-
kurs

— Ikke ha forfalt gjeld til det offentlige pa 50 000

DKK eller mer
— Ha en egenkapital pa minst 500 000 DKK
— Kunne sannsynliggjere at virksomheten kan

uteves pa forsvarlig mate og i overensstem-

melse med god skikk i bransjen.

For kjerekontor med fast forretningssted i et land-
distrikt kan egenkapitalen, etter en konkret vurde-

1 Om taxiloven (fstyr.dk)
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ring, settes ned til 40 000 DKK, jf. taxiloven § 6.
Slike kjorekontor kan kun selge drosjeturer innen
et naermere avgrenset geografisk omréade, og
maksimalt ha tre biler.

Ansvarlig leder i selskapet skal oppfylle fol-
gende objektive krav:

— Habopeli (EU eller) EGS

— Vare myndig og ikke under vergemal

— IKkke veere under konkursbehandling eller kon-
kurs

— Ikke ha forfalt gjeld til det offentlige pa 50 000
DKK eller mer

— Ikke veere demt for straffbart forhold, som
begrunner nerliggende fare for misbruk av
virksomheten

— Kunne sannsynliggjere at vedkommende kan
uteve virksomheten pa forsvarlig mate og i
overensstemmelse med god skikk i bransjen.

Kjerekontoret har en rekke plikter, herunder om
prisfastsettelse og behandling av klager. Pliktene
gjelder blant annet av hensyn til trafikksikkerhet
og forbrukersikkerhet. Kjorekontorets plikter er
fastsatt i taxiloven § 20.

Kjerekontorene skal opplyse pa sine hjemme-
sider, og skilte utvendig pa tilsluttede drosjer, pri-
sen for en standardtur pad 10 km péa 12 minutter.
Videre skal kjorekontorene sikre, at kundene ved
avslutningen av en tur far opplysninger om:

— Drosjens registreringsnummer

- Sjaferkortnummer

— Dato

— Begynnelse — og avslutningstidspunktet for
turen

— Antall kjorte kilometer

— Betalingen

Kjerekontoret skal lepende og digitalt samle inn
og oppbevare folgende opplysninger om taxitu-
rene kjerekontoret selger:

— Bilens registreringsnummer

- Sjaferkortnummer

— Dato for turen

— Tidspunkt for turens begynnelse og slutt

— Antall kjorte kilometer

— Betalingen

— Start og sluttpunkt angitt som GPS-koordinater
— @vrige GPS koordinater

For hver sjifors vakt skal kjorekontoret samle inn
og oppbevare opplysninger om:

— Bilens registreringsnummer

— Start- og sluttidspunkt

- Sjaferkortnummer, og
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— Bilens kilometertellers visning ved vaktens
start- og sluttidspunkt

Kjorekontoret skal lepende samle inn og oppbe-
vare data som kan bidra til & samordne digitale
trafikklesninger og til statistiske formal. Kjore-
kontorets administrative system skal gjennomgé
en arlig systemrevisjon med sikte pa & sikre data-
sikkerhet og datakvalitet.

Kjerekontoret skal, pa oppfordring fra myndig-
hetene, sende inn opplysningene, eller deler av
opplysningene, som er samlet inn.

Kjerekontoret skal etablere en klageordning
og vere tilsluttet en uavhengig landsdekkende
klagenemnd som taxineeringen oppretter. Klagen
skal sendes til kjorekontoret, som skal behandle
klagen fra kunden og opplyse kunden om mulig-
heten for & klage saken inn for en klagenemnd.
Klagenemnd for taxi er under etablering.

Kjerekontoret er ansvarlig for at prisen for de
taxiturene kontoret selger, ikke overstiger det
nasjonale pristaket. Et kjerekontor kan kun endre
prisene én gang pr. kvartal.

Kjerekontoret er ansvarlig for at biler som er
knyttet til kjerekontoret, har neeringsansvarsfor-
sikring.

Transport-, bygnings- og boligministeren kan
fastsette naermere regler om opplysningene kjore-
kontoret skal samle inn, oppbevare og sende inn,
om systemrevisjon og om klagenemndens virk-
somhet, herunder regler om tilsyn.

5.2.4 Tiltak for a sikre drosjetilbud

Danmark har, som nevnt, ingen krav til antallsre-
gulering eller driveplikt i verken by eller distrikt.
De har imidlertid lempeligere regler knyttet til
opprettelsen av kjerekontor i sdkalte landdistrik-
ter, med et lavere krav til egenkapital for & opp-
rette kjorekontoret. I landdistrikter vil kjerekonto-
ret ha bade tillatelse til & veere kjorekontor og selv
tilby transport, altsi ha egne loyver.

Hovedregelen er at hele Danmark er ett loyve-
distrikt og at en loyvehaver derfor kan tilby dro-
sjetjenester over hele landet. Det er ikke tillatt for
loyvehavere fra andre deler av Danmark 3 tilby
transporttjenester i distriktsomriader med kjore-
kontor med lempeligere krav.

Videre apner den danske taxiloven for at en
kommune kan inngé kontrakt med et kjorekontor
om 4 stille en eller flere taxier til radighet i kom-
munen eller i en del av kommunen i et gitt tids-
rom. Flere kommuner, som geografisk grenser
opp mot hverandre, kan samarbeide om & inngé
slike kontrakter.

Kapittel 5

Det ble i 2020 foretatt en evaluering av den nye
taxiloven. Evalueringen ga ikke et fullstendig
bilde av situasjonen, herunder i landdistriktene.
Blant annet fordi naeringen i en overgangsperiode
bestar bade av layvehavere som driver etter nytt
regelverk med hele landet som ett loyvedistrikt,
og av leyvehavere som driver etter det gamle
systemet med lokale leyvedistrikt mv. Danske
myndigheter vil gjennomfere en reell analyse av
situasjonen nar det er data tilgjengelig som dek-
ker hele drosjemarkedet.

I lopet av de forste to drene med ny taxilov ble
det godkjent bare ett landdistriktskjerekontor. I
evalueringen er det vist til at Faerdselsstyrelsen,
ved vurdering av en seknad om etablering av et
slikt kjerekontor skal innhente uttalelser fra aktu-
elle kommuner, og foreta en vurdering av det kon-
krete behovet for drosjetransport i det aktuelle
omradet.

Vurderingen i den forste evalueringen var at
selv om det er opprettet fa landdistriktskontorer
sier ikke det i seg selv noe om den faktiske situa-
sjonen i disse distriktene, gitt den store andelen
som Kjorer etter gammel ordning. Effektene i
landdistriktene vil formodentlig forst manifestere
seg nar alle drosjeloyvehavere Kkjorer i henhold til
den nye taxiloven. Nar dette skjer viser evaluerin-
gen til at det ber vurderes om det fortsatt skal inn-
hentes uttalelse fra kommuner, som gis avgjo-
rende vekt for om en seknad om landkjerselskon-
tor skal innvilges eller ikke.

Det er med den nye taxiloven heller ikke eta-
blert en entydig definisjon av et landdistrikt.

Evalueringen konkluderte med at det var
behov for justeringer i taxiloven slik at landkjere-
kontorene enklere kan etablere seg. Forslaget
innebar at det ikke lenger er nedvendig at kom-
munene fir uttale seg om en sgknad om etable-
ring av et landdistriktskjerekontor, samt at det
utarbeides en definisjon av et landdistrikt.

Det er fortsatt utfordringer knyttet til tilgjen-
geligheten av drosjer i distriktsomrader, og det
foregéar p.t. en andre evaluering av taxiloven. I for-
lengelsen av en ferste evaluering er det derfor
igangsatt flere analyser, herunder en analyse av
taxibetjeningen i landdistrikter.

5.3 Sverige

5.3.1

Svenske myndigheter deregulerte drosjemarke-
det i 1990. Dereguleringen innebar blant annet at
behovsprevingen ble fiernet. Det finnes derfor
ingen begrensning av antall leyver i Sverige. Det

Innledning
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er heller ingen driveplikt knyttet til drosjeloyvet.
Det er videre etter svensk rett ingen begrensnin-
ger 1 hvor mange biler en loyvehaver kan ha si
lenge loyvehaver oppfyller skonomiske krav per
kjoretay og hele landet fungerer som ett layvedis-
trikt.

5.3.2 Loyveplikt

Etter den svenske taxitrafiklagen (2012:211) kre-
ves det tillatelse for & drive yrkesmessig person-
transport med personbil eller lett lastebil som
innebaerer at kjoretoy og sjifor gjores tilgjengelig
for allmennheten for transport av personer mot
betaling?.

Folgende transport anes ikke 4 vaere taxitrans-
port

— transport av passasjerer til eller fra arbeids-
plass, skole eller andre lokaler hvor sjaferen
eller passasjeren arbeider eller studerer, der-
som transporten skjer i forbindelse med at sja-
foren reiser til sitt arbeids- eller oppleerings-
sted,

— transport med personbil av skolelever mellom
bosted og skole eller del av en slik transport-
strekning, om transporten utferes av en forel-
der eller annen slektning av en elev,

2 Taxi och samékning — i dag, i morgon och i évermorgon,
SOU 2016:86 (sharepoint.com) s. 151 flg.
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— transport med utrykningskjeretoy

5.3.3 Sentraltilknytningsplikt

Sverige har ulike regler om sentraltilknytning for
loyvehavere med og uten taksameter.

Det folger av taxitrafiklagen § 1 at den som dri-
ver drosjevirksomhet med en drosje som har tak-
sameter, skal overfore taksameteropplysninger til
en redovisningssentral. En redovisningssentral er
en virksomhet som tar imot, lagrer og oversender
opplysninger som overferes fra taksameter, jf. lag
(2014:1020) om redovisningscentraler och bestill-
ningscentraler for taxitrafik, kapittel 2 a § 2.

Loyvehavere som ikke har taksameter skal, fra
kjoretoyet er registrert for drosjetransport, til-
slutte seg en bestillingssentral, jf. taxilagen kapit-
tel 2 b § 1. En bestillingssentral er en virksomhet
som i) tar imot bestillinger og betalinger, samt for-
deler kjereoppdrag mellom leyvehavere, og ii)
samler inn og sender ut opplysninger fra seerskilt
taxiutrustning.

5.3.4 Tiltak for a sikre drosjetilbud

Sverige har ingen konkrete lovregulerende tiltak
for & sikre tilgjengelighet til drosjer, heller ikke i
distriktsomrader.
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Kapittel 6
Egenskaper ved drosjemarkedet og grunnlag for regulering

6.1 Drosjemarkedet bestar av flere
delmarkeder med ulike
egenskaper

Drosjemarkedet bestar av en rekke delmarkeder,
med ulike egenskaper avhengig av flere forhold pa
tilbuds- og ettersporselssiden. Markedssegmentene
og tjenestene er illustrert i figur 6.1. I hovedsak kan
man skille mellom kontraktkjering og enkeltturer.

Kontraktmarkedet innebaerer Kjoring basert pa
avtaler med store kunder der det er inngatt avtaler
etter forhandlinger eller en anbudskonkurranse.
Kontraktkjeringen kan igjen deles inn i ulike mar-
kedssegmenter — pasientreiser, skoleskyss, tilret-
telagt transport (TT-transport) for de med nedsatt
funksjonsevne og annen kontraktkjering for kom-
muner eller selskaper.

Enkeltturmarkedet innebzerer Kjoring basert
pa bestilling av en enkelt reise eller praiing av dro-
sje pa gaten eller holdeplass. Enkeltturmarkedet
kan igjen deles inn i ulike segmenter avhengig av
hvordan drosjen er bestilt:

» Bestilling fra en sentral, gjennom app eller
direkte fra sjéfor,

» Spotmarkedet der kunden praier en drosje fra
holdeplass eller pa gaten.

De ulike markedssegmentene vil i noen tilfeller
overlappe, og betjenes i mange tilfeller av de
samme tilbyderne. For eksempel vil TT-transport
og en del private kontrakter ofte innebaere at kun-
den bestiller enkeltturer nar de har behov for det,
mens turen helt eller delvis finansieres av fylkes-
kommunen eller virksomheten som er kon-
traktspart. I andre tilfeller vil kontraktene inne-
bare at tilbyderne skal veere i beredskap eller har
faste turer innenfor et visst tidsrom, mens de
samme tilbyderne kan kjere enkeltturer utenom
disse tidspunktene. Dette gjelder for eksempel en
del skolekjering og pasientreiser.

Tradisjonelt har de samme drosjesentralene
betjent bade kontraktskjeringen og enkeltturene
innenfor det samme geografiske omradet. Med
reguleringen som gjaldt fer november 2020 var

Drosjemarkedet

Kontrakts- Enkeltreise-
segmentet segmentet
Offentlige Private Bestilling hos hslpdotrrlmarkeﬂ
kontrakter kontrakter sentral eller sjafor tho - & as§ e
«praiing» pa gate)
I
| I | | |
Skole- Syke- Underkontrakter Kommunal
T skyss transport buss transport

Figur 6.1 Drosjemarkedet bestar av ulike delmarkeder hvor ulike markedsmekanismer er dominerende.

Kilde: Oslo Economics
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det ikke anledning til & konkurrere om kontrakter
uten 4 ha leyve i det aktuelle loyvedistriktet, slik at
kontraktene i stor grad ble driftet av etablerte
akterer i omradet. Det var likevel mange unntak
fra, og muligheter til & omg4 dette, for eksempel
ved at selskaper med turvognleyver (som ikke har
veert behovsprevd) har tatt en andel av kontrakt-
kjoringen. Med gjeldende regulering hvor leyve-
distriktene og behovsprevingen av drosjeloyver er
opphevet, er det mulig for sentraler, loyvehavere
eller andre 4 konkurrere om kontrakter i omrader
hvor de ikke allerede har etablert virksomhet.
Dette har resultert i flere tilfeller av at kontrakt-
kjeringen uteves av andre akterer enn de som er
etablert i enkeltturmarkedet.

Det er altsd avhengigheter mellom de ulike
markedssegmentene, slik at en endring i ramme-
vilkdr som treffer ett av segmentene, kan ha
betydning ogsa for evrige segmenter. Samtidig
har markedssegmentene noen ulike egenskaper
som gjer at utfordringsbildet og hva som vil vaere
en effektiv regulering, kan vaere forskjellig. Dette
beskrives neermere kapittel 7.

En rekke lokale markeder med ulike
karakteristika

6.1.1

Drosjemarkedet er ikke nasjonalt, men bestar i
realiteten av en rekke lokale markeder. Kostna-
dene knyttet til & kjore mellom byer og steder som
ikke ligger i umiddelbar neerhet av hverandre, sett
opp mot inntekten fra en enkelt drosjetur, inne-
beerer at det gjerne er etablert lokale tilbydere i
den enkelte by/kommune av en viss storrelse og
at det ofte er liten grad av konkurranse mellom
disse. Noen drosjeselskap har virksomhet i flere
byer eller i hele fylker, men har da gjerne lokal til-
stedeveerelse i de byene/kommunene de opererer
i, for eksempel gjennom lokale kontorer og lokalt
bosatte loyvehavere/sjaforer. Selv om det foregar
transport av passasjerer mellom slike lokale mar-
keder vil det gjerne veere den lokale akteren som
er best posisjonert for & tilby en konkurransedyk-
tig tur innenfor markedet.

De lokale markedene har ulike egenskaper,
seerlig avhengig av forhold pé ettersporselssiden.
Ettersporselen etter drosjetjenester varierer bety-
delig i ulike deler av landet, avhengig av blant
annet geografiske og demografiske forhold. For
eksempel vil det vaere langt heyere ettersporsel
etter drosjetjenester i byene enn i mer grisgrendte
og usentrale omrader pa grunn av store forskjeller
i befolkningsgrunnlag og befolkningstetthet. I dis-
trikter med lange transportavstander kan dro-
sjetjenester bli sapass dyrt at det i liten grad vur-
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deres som et aktuelt alternativ. Her vil transport
med egen bil, eller skyss med familie og venner,
ofte vaere det eneste reelle alternativet.

Ettersporselen er ogsad avhengig av annet
transporttilbud i omradene, ved at drosjetjenester
dels konkurrerer med, og dels komplementerer
kollektivtransporten. For eksempel er det stor
ettersporsel etter drosjetjenester ved trafikknute-
punkter som flyplasser og jernbanestasjoner, og i
byer pa nattestid nér alternative transporttjenes-
ter ikke er tilgjengelige. I omrader med darlig
utbygd Kkollektivtransporttilboud kan en sterre
andel av transportbehovet loses med drosje sam-
menlignet med omrader med godt utbygd kollek-
tivtransporttilbud. Dette gjelder likevel ikke nér
avstandene er si lange at tilbudet blir sveert dyrt,
jf. ovenfor.

Lokalisering av sterre neringsvirksomhet,
som flyplasser og store bedrifter, og offentlige tje-
nester som sykehus og skoler pavirker ogsé etter-
sporselen. I omrader med sykehus kan pasient-
transport utgjere en viktig del av ettersperselen,
og serlig pa dagtid.

Omfanget av drosjetransport som skjer med
grunnlag i offentlige kontrakter har betydning for
det samlede tilbudet, men det er krevende & gi
gode anslag pd kontraktkjeringens andel av den
totale kjoringen i ulike markeder.! Det er klart at
kontraktmarkedets andel er vesentlig sterre i gris-
grendte strok enn i byene, og kontraktmarkedet
utgjer hoveddelen av transporten i mange distrik-
ter. I enkelte distrikter finnes det ikke et tilbud av
drosjetjenester utenom pa dagtid da det ogsa er
kontraktkjering. I litt sterre markeder kan det
vaere grunnlag for & tilby enkeltturer ogsa utenom
«apningstidene» for kontraktkjeringen, men betin-
get av at den aktuelle akteren har kontraktkjerin-
gen i bunn for & f hey nok kapasitetsutnyttelse pa
bilene. I mellomstore byer kan det veere regnings-
varende & opprettholde et tilbud i enkeltturmarke-
det ogsa for akterer som ikke har kontraktkjering.

11 Menons (2023) sporreundersgkelse til drosjeformidlere

svarer disse at 28 prosent av turene er enkeltturer, mens 66
prosent er kontraktkjering, herunder 30 prosent pasient-
transport, 26 prosent skoleskyss, og 8 prosent Kjering
under TT-ordningen. Tallen vil vaere lite representative for
de fleste lokale markeder, ettersom fordelingen vil vaere
sveert avhengig blant annet av markedets storrelse. Ogsa
som gjennomsnittsbetraktning overvurderes sannsynlig-
vis den reelle andelen kontraktkjering, ettersom en del av
de som opererer i enkeltturmarkedet ikke er tilknyttet sen-
tral, eller tilherer sentraler som er noe underrepresentert i
undersokelsen. Videre tar tallene ikke hensyn til de store
sentralene i byene sannsynligvis vil ha lavere andel kon-
traktkjoring, men star for et stort antall enkeltturer. Sva-
rene indikerer likevel at kontraktmarkedet utgjer en
vesentlig andel av norsk drosjeturer.
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Figur 6.2 Omsetning fordelt pa type kontrakt, snitt
for atte distriktskommuner og sju mellomstore byer

Kilde: Bearbeidet fra Aarhaug, 2015.

I de storste byene vil kontraktkjeringen vaere min-
dre viktig for det samlede tilbudet i enkeltturmar-
kedet.

Figur 6.2 viser at en stor andel av omsetningen
for drosjenzeringen i distrikter er kjoring pa kon-
trakt for det offentlige. Av disse kontraktene er
pasienttransporten sterst malt i omsetning. I sterre
byer utgjor Kjoring pa kontrakter for det offentlige
en mindre andel av samlet omsetning, men ogsa i
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de storre byene utgjor kontraktkjeringen en bety-
delig andel av samlet omsetning (jf. Leiren mfl.
2014). Figuren representer et snitt over et utvalg
kommuner, hvor bade pasientreiser og skoleskyss i
hovedsak blir utfert av tradisjonell drosjeneering.
Enkelte layvehavere, og enkelte kommuner kan ha
en vesentlig heyere andel kontraktkjering enn
dette snittet (f. Osland mfl. 2010), samtidig viser
figuren at det ogsa er et betydelig privatmarked, i
hovedsak enkeltturer, ogsa i distriktene.

6.1.2 Storvariasjonietterspgrsel mellom tid
og sted

I tillegg til store geografiske forskjeller, varierer
ettersporselen etter de ulike drosjetjenestene
betydelig over tid, bade nar det gjelder tidspunkt
pa degnet, ukedag og sesong. Pa hverdagen er
ettersperselen hgyest om morgenen og om etter-
middagen. Det er ogsa pa disse tidspunktene at
mye av kontraktkjeringen foregér. Pi nattestid er
det sveaert lav ettersporsel pa hverdager. I helgene
er det motsatt — da er ettersporselen sterst om
kvelden og natten, og utgjeres i stor grad av
enkeltturer. Hovedtrekkene i dette kjeremenste-
ret gjelder bade by og distrikt, selv om det vil
veere noe variasjon med for eksempel flere turer
pa ettermiddag og kveld i byene.

I Menon (2023) og Oslo Economics (2020)
vises hvordan leyvehavere selv vurderer fordelin-
gen av turer over degnet i helger og i ukedager,
vist i figur 6.3 og 6.4.

42%
40%

Kl. 00:00-06:00 KI. 06:00-12:00

M 2019

40% 39%

Kl 12:00-18:00 Kl. 18:00-24:00

| 2022

Figur 6.3 Leyvehavernes oppfatning av hvordan turene til drosjetjenesten fordelte seg over degnet pa

hverdager i 2022.

Kilde: Menons sperreundersekelse til formidlere av drosjetjenester i 2023 og Oslo Economics sperreundersekelse til sentraler og

bopelslayvehavere i 2020.
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Figur6.4 Leyvehavernes oppfatning av hvordan turene til drosjetjenesten fordelte seg over dagneti helgene

i 2022.

Kilde: Menons sperreundersekelse til formidlere av drosjetjenester i 2023 og Oslo Economics sperreundersekelse til sentraler og

bopelslayvehavere i 2020.

Basert pa rapporteringen fra leyvehaverne
foregar over 80 prosent av turene mellom k1. 06 og
18 pa hverdagene, mens det er motsatt i helgene.
Da foregar gar neer 70 prosent av turene mellom
kl. 18 og 06.

En mer finmasket fremstilling av variasjonen i
ettersporsel over degnet og uken er gitt i Oslo
Economics (2018) og Oslo Economics (2019). Sta-
tistikk fra et utvalg taxisentraler viser hvordan
antall turer fordeler seg over degnet og uken. Der
fremgér at ettersporselstoppene typisk inntreffer
om morgenen (ca. kl. 07-08), om ettermiddagen i
ukedagene (ca. kl. 13-15) og i nattetimene natt til
lerdag og sendag (ca. kl. 00-02).

Figur 6.5 illustrerer hvordan ettersperselen
varierer over tid. Grafen everst til venstre viser
totalt antall turer i Hamar per time gjennom deg-
net den forste uken i mars 2017. De ovrige gra-
fene viser gjennomsnittstall for mars 2017 basert
pa drosjer tilknyttet Oslo Taxi i tre delomrider av
Oslo.

Variasjonen i ettersperselen er stor, bade gjen-
nom degnet og uka, og mellom ulike lokaliteter. Et
hovedmenster er mye kjoring i morgen og etter-
middagsrush, og mindre Kjoring pa kveld, og natt. I
smabyer, som Hamar, er det tydeligere rushtidstop-
per enn i sterre byer som Oslo. Dette henger anta-
gelig sammen med at en sterre andel av trafikken
er knyttet opp til kontrakter, sarlig skolekjoring,

som i hovedsak finner sted i rushtiden (jf. Leiren,
mfl., 2014). Det er ogsa betydelig forskjell internt i
en by, som Oslo, mellom sentrum, hvor en vesent-
lig sterre andel av kjoringen foregér natt til lerdag,
og sendag, og Oslo syd, hvor mensteret ligner mer
pa det man finner i Hamar.

En konsekvens av denne store tidsmessige
variasjonen i ettersperselen er at utnyttelsesgra-
den blir ulik gjennom degnet.

Figur 6.6 viser hvordan utnyttelsesgraden (turer
per tilbudte time) var gjennom uka (snitt for hele
Oslo by, utvalgte uker). Det er sveert hoy aktivitet
mellom natt til lerdag de fleste bilene som er
aktive kjorte mer enn to turer per time. Dette
betyr i praksis at bilene som er ute Kjorer kontinu-
erlig. Resten av degnet, ligger gjennomsnittlig
utnyttelsesgrad lavere. Hos sentraler som i hoved-
sak betjener gateturer, ligger aktivitetsniviet og
utnyttelsesgraden vesentlig lavere med unntak av
natt til lerdag og natt til sendag (jf. Aarhaug og
Skollerud, 2019).

Det norske drosjemarkedet bestér altsé i reali-
teten av en rekke lokale markeder, som igjen er
delt i flere segmenter avhengig av type kjoring og
tid pd degnet. Noen akterer opererer i alle seg-
menter av et lokalt marked, mens andre kun ope-
rerer i enkeltsegmenter, som kontraktmarkedet
eller praiemarkedet nattestid.
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Figur 6.5 Etterspgrselen etter drosjetjenester varierer over tid mellom steder og gjennom uka

Kilde: Oslo Economics basert pa data fra Hedmark Taxi og Oslo Taxi.
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Figur 6.6 Antall turer per time, fordelt over dagnet
Kilde: Aarhaug og Skollerud 2019 basert pé data fra Oslotaxi.
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6.2 Offentlig virkemiddelbruk for
a sikre gnsket tilbud

De store svingningene i ettersperselen over tid og
mellom ulike geografiske omrader innebaerer at
det ikke nedvendigvis er bedriftsekonomisk lenn-
somt 4 tilby drosjetjenester i alle delsegmenter av
markedet. For eksempel vil nattkjering pd hverda-
ger vaere lite lukrativt i store deler av landet — kan-
skje med unntak av i de aller storste byene. I dis-
triktene kan det vaere ulennsomt & opprettholde et
tilbud utenom de tidspunktene hvor det uansett
foregar kontraktkjering i omradet. Noen steder er
de geografiske avstandene si store at drosjetje-
nester blir uforholdsmessig dyrt og et lite aktuelt
alternativ. Enkelte omréader er sa tynt befolket at
det ikke er regningssvarende & tilby drosjetje-
nester i det hele tatt.

Samtidig er det i et samfunnsperspektiv et
onske om en viss tilgjengelighet av drosjetje-
nester i hele landet gjennom hele degnet, og at
det skal veere mulig a fa et transporttilbud til en
pris som ikke er uforholdsmessig hey. Dette er
blant annet bakgrunnen for at drosjetjenester kan
vurderes som en tjeneste av allmenn ekonomisk
betydning. Det har gitt et behov for 8 kompensere
tilbyderne av drosjetjenester for a drive ogsa i
markedssegmenter, i omrader og pa steder hvor
det i utgangspunktet ikke er kommersielt lonn-
somt. Forpliktelsen til & drive, og kompensasjonen
for disse tjenestene, har veert gitt gjennom ulike
virkemidler.

Offentlig innkjep har veert, og er fortsatt, vir-
kemiddelet som benyttes for 4 sikre ensket tilbud
av drosjetjenester i kontraktmarkedet, som for
eksempel pasienttransport og skoleskyss. Gjen-
nom innkjepene har fylkeskommunene, kommu-
nene eller helseforetakene definert et snsket tje-
nesteniva som tilbyder forplikter seg til & levere,
mot priser/ kompensasjon som avtalt i kontrak-
tene. Som regel har kontrakthaveren ogsa fatt
eksklusivitet pd turene, og vil i mange tilfeller
bade utfere turer gjennom kontraktene, som
ellers vil veere bedriftsskonomisk lennsomme og
bedriftsekonomisk ulennsomme.

Utenom offentlige innkjep har kompensasjon
for & drive blitt gitt i form av eksklusivitet til mar-
keder. Frem til 2019 fungerte behovsprevingen av
loyver som et slikt virkemiddel — som kunne kom-
pensere for driveplikten som leyvehaver ble
palagt. Gjennom driveplikten ble loyvehaveren
palagt forpliktelser om blant annet tilgjengelighet
og lokalisering, og til gjengjeld ble det gjennom
antallsbegrensningen gitt en «eksklusiv rett» til &
drive drosjevirksomhet innenfor et gitt omrade.

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

Eksklusiviteten til markedet gav loyvehaverne
en beskyttelse fra at andre bileiere tilbed tjenester
pa tidspunkt og steder der det var bedriftsekono-
misk lennsomt og slik sett «skumme flaten». Kon-
kurranse fra biler uten leyve ville frata leyveha-
verne en del av inntektsgrunnlaget som var ned-
vendig for & kunne oppfylle forpliktelsene i drive-
plikten til ogsd & betjene mindre attraktive deler
av markedet.

I den gamle ordningen tildelte myndighetene
et begrenset antall leyvehavere markedsprivile-
gium mot at de forpliktet seg til 4 levere et tjenes-
tetilbud med en viss kvalitet og tilgjengelighet,
samt at de sikret et tilbud i markeder der man
ikke ville fatt gode drosjetjenester, eller drosjetje-
nester i det hele tatt, dersom leyvehaverne stod
fritt til 4 betjene bare de lukrative eller mest lukra-
tive delene av markedet. Denne formen for tilde-
ling av saerlige og eksklusive rettigheter med til-
knyttede forsyningsplikter/public service obliga-
tions, er en méate & regulere markeder pa som er
kjent fra en rekke infrastruktursektorer bade
innenfor transport, energi og kommunikasjon.

Praktiseringen av den gamle ordningen vari-
erte mellom fylker og i noen tilfeller internt i fyl-
ker, eksempelvis for behovsprevingen. Handhe-
vingen knyttet til graden av eksklusivitet til mar-
kedet har ogsa vert forskjellig. Konkurransesitu-
asjonen har bade vaert avhengig av antall utstedte
loyver i forhold til markedssterrelse, og ogsa om
det har veert etablert mer enn én akter i markedet.
I noen distrikter har eksklusivitet til markedet
likevel ikke veert tilstrekkelig kompensasjon for
de forpliktelsene som 14 i driveplikten. Ogsa for
endringene i reguleringen var det distrikter som
ikke fikk besatt ledige loyver.

I gjeldende regulering er driveplikten og
behovsprevingen av loyver opphevet, og de fleste
enkeltturmarkeder fungerer som frie markeder
der akterene tilbyr tjenester som er kommersielt
lonnsomme. I noen fi lokale markeder — blant
annet i en del kommuner i Viken, er det imidlertid
innfert eneretter til enkeltturmarkedene. Eneret-
tene har mange av de samme virkningene som
den gamle ordningen med driveplikt og behovs-
proving. Loyvehaverne som tildeles eneretten far
eksklusivitet til et definert marked, mot forpliktel-
ser til & drive i henhold til det som er spesifisert i
kontrakten.

En forskjell mellom eneretter og den gamle
ordningen med behovspreving av antall leyver, er
at enerettene ikke gir loyvehaverne den samme
konkurranseskjermingen i kontraktmarkedet.
Med den gamle reguleringen var drosjeaktorer
uten loyve i det aktuelle distriktet avskaret fra a
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delta i konkurransene om kontraktene, og antalls-
begrensningen gjorde det vanskelig & etablere
seg som ny.2 I dag er kontraktmarkedet i utgangs-
punktet dpent for alle akterer som har eller som
skaffer (nasjonale) drosjeleyver. Dette har ekt
konkurransen om kontraktene. Lokale akterer
kan likevel ha vesentlige fortrinn, med etablert
virksomhet og mulighet for bedre kapasitetsutnyt-
telse pa bilene. Derfor kan konkurransen om kon-
traktene fortsatt veere lav i en del omrader. Trus-
selen om nye etableringer er imidlertid mer reell,
slik at mulighetene for den lokale tilbyderen til &
tjene marginer i kontraktmarkedet er redusert,
ogsa der det er fa tilbydere i konkurransene.

Som beskrevet er synergiene mellom kon-
traktkjering og enkeltturer vesentlige, og noen
ganger avgjerende for muligheten for 4 opprett-
holde et tilbud i enkeltturmarkedet i usentrale
strok. I noen omrader er derfor ogsi en del av
kontraktkjeringen som fylkeskommunene har
ansvar for lagt inn i enerettene, og skal bidra til &
gi akteren tilstrekkelig kjoring og inntektsgrunn-
lag til & kunne opprettholde ensket tjenestenivi i
omradet. Fylkeskommunene har imidlertid ikke
ansvar for pasientreiser, som i de fleste omrader
er den viktigste offentlige kontrakten pé drosjetje-
nester. Det finnes i dag ikke tilfeller av at denne
kjeringen er inkludert i eneretten i et omrade.
Dette er forhold som utvalget vil komme tilbake til
i neste delutredning.

6.3 Drosjemarkedet kjennetegnes av
flere markedssvikter og
stordriftsfordeler

Drosjemarkedet er mye studert i den skonomiske
litteraturen. Utenom behovet for a sikre et tilfreds-
stillende tilbud, eksisterer ulike former for mar-
kedssvikt som kan gi grunnlag for regulering og
for & behandle drosjetjenester som en tjeneste av
allmenn ekonomisk betydning. Markedssvikt er
en betegnelse pa forhold som gjer at markedet
ikke vil gi en best mulig utnyttelse av samfunnets
ressurser i uregulert form.

I det videre gjennomgas de ulike formene for
markedssvikt, mulige virkninger av disse, og
hvilke markedssegmenter som serlig preges av
slik svikt. Vi omtaler ogsa enkelte av regulerin-

2 I noen konkurranser er det holdt delvis dpent hvilken type

transportlesninger som skal anskaffes, slik at drosjevirk-
somhet kan konkurrere om kontraktene med for eksempel
turbusser eller andre transportlesninger. Dette gjaldt ogsa
for endringen i reguleringen i 2020.
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gene som er pa plass i drosjemarkedet for a korri-
gere for markedssviktene.

6.3.1 Asymmetrisk informasjon

i spotmarkedet

Informasjonen er skjevt fordelt i drosjemarkedet —
kundene vet mindre om pris og kvalitet pd dro-
sjetjenestene enn tilbyderne. En viss informa-
sjonsskjevhet er til stede i ethvert marked, uten at
dette gir alvorlige konsekvenser for konkurran-
sen eller tilbudet til kundene. I enkelte segmenter
av drosjemarkedet er dette imidlertid en reell
utfordring, ved at opplysninger om hvem som til-
byr den mest effektive drosjeturen i liten grad er
enkelt tilgjengelig for kundene.

Tilstedeveerelsen av asymmetrisk informasjon
er forst og fremst et problem i enkelttursegmen-
tet, og serlig 1 spotmarkedet. Ved bestilling via
app, automat eller pa telefon har kjeper bedre for-
utsetninger for 4 sette seg inn i pris for reisen
bekreftes. Kontraktmarkedet er i mindre grad
preget av dette. I dette markedssegmentet vil kjo-
per veere en profesjonell tredjepart som bade har
bedre tid til & sette seg inn i de ulike tilbudene og
sterre forhandlingsmakt enn en kunde som skal
kjope en enkeltreise.

I spotmarkedet derimot, vil sammenliknbar
prisinformasjon ofte veere vanskelig tilgjengelig
for kunden pa Kkjepstidspunktet, og kunder som
onsker & undersoke dette vil st overfor sokekost-
nader. «Praie»-markedet er preget av at kunden
gjerne tar den forste og beste drosjen som kom-
mer forbi. I praksis kan det oppstd en form for
lokal monopolsituasjon fordi kunden har heye
kostnader ved a avvise den forste tilbyderen som
dukker opp. Om kunden ikke velger denne vil
sekekostnaden blant annet besti av tiden det tar &
vente pa et billigere alternativ. P4 en holdeplass
kan det i praksis vaere vanskelig & velge noe annet
enn drosjen som stir fremst i keen. For kunder
som ikke ber om fastpris, kan det ogsa veere kre-
vende 4 sammenlikne totalpriser, som typisk
bestar av flere elementer (starttakst, hentetakst
og kilometerpris etc.) og der neyaktig belop forst
blir kjent nar turen er over, og kunden ma betale
det turen koster.

I tillegg til sekekostnader knyttet til pris er det
ogsé usikkert for en kunde hvilken kvalitet en dro-
sje har, og om den ene drosjen har bedre kvalitet
enn den andre i form av sikkerhet, sjaferens opp-
forsel, kompetanse som sjafer, kjennskap til kjore-
omrade og lignende, samt ulike aspekter ved
komfort.
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I markeder med asymmetrisk informasjon
reduseres kundens mulighet til & foreta en vurde-
ring av pris og kvalitet. Dette svekker ogsa tilby-
dernes insentiver til & konkurrere pa disse para-
meterne. Uopplyste kunder kan ogsa utnyttes av
opportunistiske tilbydere av drosjetjenester som
krever uforholdsmessig haye priser eller leverer
tjenester av seerlig darlig kvalitet. Kundene som er
mest sarbare er de som har minst informasjon i
utgangspunktet, eller som har sterst vanskelighe-
ter med 4 oppdrive denne. Dette kan for eksempel
veere forstegangsbesegkende til en by med begren-
set kunnskap om hva som er «riktig» pris for en
drosjetur og hva som er raskeste vei. Videre kan
det veere kunder med saerskilte behov som har
store sekekostnader og fa andre alternative trans-
portmuligheter.

Det er flere reguleringer pa plass for a redu-
sere utfordringen med asymmetrisk informasjon i
drosjemarkedet. Kravene som mé oppfylles for fa
kjereseddel og loyve, og godkjent drosjebil, bidrar
til sikkerhet, og en viss kvalitet pa tjenestene og
bilene som benyttes. Plikten til 4 gi et forpliktende
fastpristilbud er et eksempel pé en regulering som
skal bidra til at kunden har best mulig informa-
sjon om pris pa kjepstidspunktet. I omrader der
det er maksprisregulering reduseres ogsa mulig-
heten til 4 utnytte informasjonsskjevheten, ved at
prisene er begrenset oppover. Maksprisregulerin-
gen omfatter imidlertid ikke drosjemarkedene i
de storre byene, der praiing pa gaten eller pa hol-
deplass er mer vanlig enn pd mindre steder. I
mange land er derfor praiing pd gaten og holde-
plass prisregulert. Enten i form av en maksimal-
pris (if. maksimalt tillatt jamferpris i Sverige) et
pristak (som i Danmark), eller en obligatorisk pris
(som i London) hvor alle akterene har den samme
prisstrukturen og de samme ratene for de ulike
priskomponentene.

I 2018 ble det i Norge ogsa innfert pabud om
pristilbud, som innebar at tilbyder av drosjetje-
nester uoppfordret skulle gi et pristilbud som
angir totalprisen for tjenesten, for de inngér avtale
om transport. Menon (2023) fant at henholdsvis
49 prosent og 42 prosent av sjiferene svarer at de
«alltid» eller «ofte» bruker pristilbud. Videre fant
de at pristilbud brukes mer i bestillingsmarkedet
enn tidligere, men at det er liten endring i bruken
i praiemarkedet etter at reguleringen ble innfort.

Nye utviklingstrender og tekniske lgsninger
virker i retning av at problemet med asymmetrisk
informasjon vil reduseres over tid. Seerlig inne-
barer okt bruk av forpliktende pristilbud i spot-
markedet, og okt bestilling via apper som bereg-
ner prisen for hele turen pa forhind, at det er
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enklere for kunden & foreta prissammenlikninger,
og unnga & bli utnyttet av opportunistiske drosje-
tilbydere. I den grad apper/nye mer effektive
bestillingslosninger ogsd bidrar til en generell
vridning av ettersporselen fra spotmarkedet til
bestillingsmarkedet, vil det ogsa redusere utfor-
dringen. Kunder som bestiller pa forhand, fremfor
a4 bruke spotmarkedet, har generelt en bedre
mulighet og lavere kostnad, ved & orientere seg
om priser mellom konkurrerende akterer.

Enkelte utviklingstrekk kan imidlertid ha for-
sterket problemet med asymmetrisk informasjon i
markedet. Omreguleringen har apnet for etable-
ring av nye akterer og nye driftsformer, inkludert
tilbydere som ikke er tilknyttet et sterre selskap,
sentraler eller applikasjonsbaserte formidlere (fri-
akere). Selv om nyetableringer i utgangspunktet
virker positivt pd konkurransen, kan det gjore til-
budet mindre oversiktlig for kundene, som kan ha
liten kjennskap til pris og kvalitet hos de enkelte
tilbyderne. Fridkere eller andre sma akterer med
et kortsiktig perspektiv og uten sterke merkenavn
4 ivareta, kan ha insentiver til 4 gi villedende infor-
masjon og ta heye priser pa enkeltturer.?

Nar hele markedet ses under ett finner Menon
(2023) at informasjonsproblemene knyttet til pris
er noe synkende. 64 prosent av kundene svarer at
det er «sveert vanskelig» eller litt vanskelig» &
finne ut pa forhand hva taxituren vil koste. Dette
er en hey andel av kundene, men likevel en tyde-
lig reduksjon fra 78 prosent og 83 prosent som
svarte det samme i 2019 og 2014. Svarene varierer
imidlertid avhengig av bestillingskanal og sentra-
litet. Av kundene som bestilte via app eller nett-
side var det 38 prosent som svarte at det var
«sveaert vanskelig» eller «litt vanskelig» & pa for-
hand finne ut hva turen ville koste. Tilsvarende
tall var 71 prosent og 78 prosent for kunder som
henholdsvis ringte taxi-sentral og kunder som
praiet pa gate eller holdeplass. Kunder i de mest
sentrale omradene svarer ogsa oftere at det er
enkelt 4 finne ut pa forhand hva taxien koster enn
kunder i distriktene. Dette kan henge sammen
med at appbestilling er mindre utbredt i distrik-
tene.

Det at prisinformasjonen varierer med bestil-
lingskanal innebaerer ogsa at slik informasjon er
skjevt fordelt mellom ulike kundegrupper. I Oslo
Economics (2021) fremkommer det at personer

3 1 en rapport utarbeidet i forkant av omreguleringen pekte

Oslo Economics (2019) pa at risikoen for slike tilfeller ville
vaere storst i praiemarkedet, saerlig dersom de seriose og
storre akterene vrir seg mot kontrakt- og bestillingsmarke-
det og overlater praiemarkedet til mindre og mer fragmen-
terte aktorer.
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under 40 ar er de som i sterst grad bruker apper
til drosjebestilling. Basert pa undersekelsen i
Menon (2023) innebzrer det at denne kunde-
gruppen oftere far pristilbud, og opplever mindre
vanskeligheter med & pa forhdnd finne ut hva
turen koster, enn eldre kundegrupper som ikke er
digitale eller bruker digitale hjelpemidler.

Det har de siste arene vare medieoppslag om
kunder som har opplevd a bli avkrevd sveert haye
priser for relativt korte turer Slettholm (2022).
Slike tilfeller synes i hovedsak & ha skjedd i praie-
markedet. Til tross for slike hendelser synes dette
ikke & veere noen generell trend i markedet.
Menon (2023) har spurt om kunders erfaring med
negative hendelser pa drosjeturer, og finner at
feerre kunder har opplevd dette 1 2022 enn i 2019
og 2014. Det samme gjelder andel av kunder som
har opplevd uenighet om pris — der andelen er
omtrent halvert fra 7 og 8 prosent i 2014 og 2019
til under 4 prosent i 2022. Det er usikkerhet i tall-
grunnlaget og representativiteten i utvalget. Like-
vel gir dette en indikasjon pa at problemet med
sveert heye priser i markedet er begrenset. Samti-
dig kan dette veere en reell utfordring i enkelte
segmenter og for enkelte kundegrupper i marke-
det.

6.3.2 Stordriftsfordeler

Drosjemarkedet er preget av ulike typer stor-
driftsfordeler, bade som felge av faste kostnader
knyttet til formidlingslesningen og volumet av
biler, og nettverkseffekter i formidlingen av dro-
sjetjenester. Stordriftsfordeler innebarer at det er
mest effektivt & ha en viss sterrelse pa virksomhe-
ten, og at nytteeffektene av dette ogsd kan komme
forbruker til gode gjennom lavere priser og bedre
tilbud, sa lenge akterene ikke er i posisjon til a
utnytte monopolmakt. Stordriftsfordelene er seer-
lig til stede i bestillings- og kontraktmarkedet,
men oppstar i mindre grad for uavhengige akterer
i praiemarkedet.

6.3.2.1  Stordriftsfordeler som falge av faste

kostnader

Formidling av drosjetjenester innebarer noen
faste kostnader, enten dette gjeres via tradisjo-
nelle drosjesentraler, selskaper eller applikasjons-
baserte formidlingsplattformer.

En drosjesentral utferer en rekke administra-
tive oppgaver som 4 héndtere avtaler med loyve-
havere og kunder, markedsfering, sette opp vak-
tordninger og kjereplaner, hindtere bestillinger,
rapportere til myndigheter osv. Kjernevirksomhe-
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ten som er matching av tilbud og ettersporsel
medferer ogsé kostnader. Tidligere var dette i stor
grad en manuell oppgave, mens dette ni gjeres
med bruk av digitale lesninger og teknologi. Sen-
tralene har investeringskostnader knyttet til utvik-
ling av slike lesninger for matching, og utvikling
av apper og forbedrede bestillingslosninger. Nar
slike tjenester er satt opp kan de gjerne handtere
et stort antall leyver og kunder, for det er behov
for utvidelser. De faste kostnadene knyttet til &
levere disse tjenestene vil kunne fordeles pa alle
loyvehaverne som er tilknyttet sentralen, og de
administrative kostnadene per loyve vil derfor
vaere lavere jo sterre sentralen er. En sterre sen-
tral vil ogsa kunne sette opp mer en mer profesjo-
nell og effektiv administrasjon og ledelse enn en
mindre sentral, og dette vil ogsa trekke i retning
av lavere kostnader (Aarhaug mfl. 2013). En
storre sentral vil ogsd gi kostnadsbesparelser i
form av mindre tomkjoring og bedre kapasitetsut-
nyttelse, jf. ogsd punkt om nettverkseffekter
nedenfor.

Denne type stordriftsfordeler vil ogsa gjelde
selskaper som tar ut egne loyver. Ogsa her vil det
vaere mange tilsvarende fellesfunksjoner som mé
settes opp som gir faste kostnader. Jo flere biler
og turer selskapet opererer, jo lavere kostnader
per tur.

For plattformselskapene vil de faste kostna-
dene sarlig vaere knyttet til utvikling av plattfor-
mene, som typisk skjer pa internasjonalt niva, og
kontinuerlig oppdatering av disse. I tillegg vil sel-
skapene gjerne ha noen faste kostnader knyttet til
ethvert nytt marked (land eller by) de gar inn i.
Dette kan veere tilpasning av teknisk lgsning og
tjenester til nasjonale forhold og regulering, rap-
portering til myndigheter med mer. Samtidig kan
plattformselskapene, gjennom & i all hovedsak
benytte seg av digitale grensesnitt mot kunder og
sjaferer lettere skalere opp tjenestene (Cooper
mfl. 2023).

Stordriftsfordeler medferer altsid at det er en
fordel for drosjeformidlere & vaere store, og trek-
ker dermed i retning av feerre, men storre sentra-
ler/formidlere. 1 kontraktmarkedet vil ogsé en
storre akter kunne konkurrere om sterre anbuds-
kontrakter, og i tillegg ha kostnadsfordeler som
folge av skalafortrinnene. Sammenliknet med en
rekke andre markeder, som er preget av hoye
investeringer, vil imidlertid de tradisjonelle stor-
driftsfordelene veere beskjedne i drosjemarkedet.
Eksistensen av flere sentraler og formidlere av

4 Dette er blant annet vist teoretisk i Arnott (1996) og Brun-
stad og Jornsten (2011), og empiris (Rayle mfl. 2016).
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drosjetjenester i byomradene tyder ogsa pa at eta-
bleringshindringene ikke er en vesentlig barriere.
Derimot vil nettverkseffekter i sterre grad prege
strukturen og konkurransen i markedene.

6.3.2.2  Nettverkseffekter og tosidige markeder i

formidlingen av drosjetjenester

Nettverkseffekter er en annen Kkilde til stordrifts-
fordeler knyttet til formidlingen av drosjetje-
nester. Dette skyldes imidlertid ikke at faste kost-
nader kan fordeles over en sterre kundebase,
men at enhver ny kunde gir en ekstra nytteverdi i
form av en mer effektiv tjeneste, som kommer til-
byder og kundene til gode.” Drosjesentraler og
andre drosjeformidlere opererer i et tosidig mar-
ked® 7 — de konkurrerer med hverandre bade om
a tiltrekke seg kunder og om 4 tilknytte seg loyve-
havere og sjaforer®. Ettersom loyvehaverne og
sjaferer vil sikre seg storst mulig inntjening, vil en
sentral eller formidler med mange kunder til-
trekke seg flere loyvehavere og sjaferer. Kundene
pé sin side vil blant annet enske en formidler som
kan tilby hey tilgjengelighet og lave ventetider.
Det innebeaerer at en formidler med mange sjafo-
rer vil tiltrekke seg flere kunder. Kort forklart kan
man si at kunder avler loyvehavere/sjiforer og at
loyvehavere/sjaforer avler kunder. I gkonomiske
termer kan dette beskrives som et tosidig marked
der det er nettverkseffekter pa tvers. Nettverksef-

5 Nettverkseffekter oppstir nar verdien pi godet eller tje-

nesten avhenger av hvor mange som bruker det. En mar-
kedsplass som Finn.no eller en bers for omsetning av
aksjer er gode eksempler pa dette. Drosjesentraler og
andre drosjeformidlere vil ha mange av de samme egen-
skapene ved at de fungerer som markedsplasser for for-
midling av drosjetjenester. Nettverkseffektene oppstar «pa
tvers» fordi én ekstra kunde gir okt verdi for tilknyttede sja-
forer, mens én ekstra sjafor gir okt verdi for kundene. I
noen markeder vil nettverkseffektene ga direkte mellom
kunder — for eksempel vil nytten av & vaere pa en sosial
plattform gjerne veere direkte avhengig av hvor mange
andre som bruker den.

6 Button (2020) diskuterer dette med utgangspunkt i utvik-
ling for drosjetransport i USA.

Rochet og Tirole (2003) beskriver plattformkonkurranse
og hvordan de fleste markeder med nettverkseffekter er
tosidige. Imidlertid skiller den typiske drosjeplattform-
foretningsmodellen seg vesentlig fra ett sentralt kriterium i
denne modellen. Drosjeplattformene setter prisene i begge
markedene, jf. Button, (2020). The «Ubernomics» of ride-
sourcing: the myths and the reality.

Drosjemarkedet har tradisjonelt veert organisert i form av
drosjesentraler som har tilknyttede loyvehavere. Nye typer
applikasjonsbaserte  formidlere organiserer sjaforene
direkte. Det er i dag ogsé selskaper som tar ut leyver og
ansetter sjiforer. Nettverkseffektene som oppstér, gjelder i
utgangspunktet uavhengig av organisasjonsform.
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fektene i drosjemarkedet er antakelig sterke, og
vil prege konkurransen og markedet pa flere
mater:

Pa lang sikt vil et marked med store nettverks-
effekter tendere mot noen f4, eller til og med bare
én stor tilbyder. Bakgrunnen er nettopp at nytten
av tjenestene oker jo flere som bruker dem, og
bade kunder og sjaferer vil komme bedre ut jo
flere som bruker de samme formidlingstje-
nestene. Alt annet likt vil den sterste formidleren
ha en konkurransefordel fremfor de sma, og vil ha
gode forutsetninger for fortsatt vekst. Nettverks-
effektene gir slik opphav til etableringsbarrierer —
ved at det er krevende for nye akterer & utfordre
eksisterende dominerende akterer. I markeder
der det er etableringsbarrierer vil det veere mulig-
het for a tjene marginer. Etablerte akterer kan,
inntil et visst punkt’, tillate seg 4 ta priser som
overstiger marginale kostnader uten at det kom-
mer inn nye akterer som konkurrerer bort margi-
nen.

I et modent marked vil nettverkseffektene der-
med bidra til & dempe konkurransen i markedet.
Pa den annen side vil det gjerne vaere sveert intens
konkurranse om markedet. Vissheten om at det
vil veere mulig 4 tjene marginer dersom man opp-
nar en ledende posisjon, innebzrer at akterene
kan vaere villige til & investere betydelige midler
for & vinne markedsandeler. I en periode kan for-
midlere se det som rasjonelt & subsidiere driften
for & vinne markedsandeler, slik at prisene holdes
kunstig lave, eller tilbudet kunstig heyt, i den peri-
oden det er intens konkurranse om markedet.1? I
et tosidig marked ma imidlertid en formidler ogsa
tiltrekke seg tilbydere. I praksis kan det innebaere
at formidleren krever en lavere andel av tilbyder-
nes inntjening enn det som i realiteten kreves for
4 dekke kostnadene pé lang sikt.

9 I hvilken grad det vil veere mulig 4 tjene marginer er avhen-
gig av sterrelsen pa nettverkseffektene (og stordriftsforde-
lene) som til sammen utgjer etableringsbarriere i marke-
det. I markeder med store etableringsbarriere vil det vaere
mulig for etablerte akterer & tjene marginer over tid, uten
at andre akterer ser det som lennsomt & ta kostnaden det
inneberer & entre markedet.

Et eksempel pé dette er markedet for elsparkesykler, der
en rekke selskaper konkurrerer om 4 oppa en posisjon som
markedsleder i det norske markedet. Ettersom de fleste av
disse selskapene pa en slik satsing, mé rasjonalet vaere
knyttet til en forventning om at de akterene som oppnaér til-
strekkelig markedsandel, vil kunne oppné lennsomhet pa
sikt. Dette er blant annet diskutert i Button mfl. (2020).
Economic regulation and E-scooter networks in the USA.
og dokumentert i Norge av Aarhaug mfl. (2023). Price and
competition in emerging shared e-scooter markets.

10
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6.3.2.3  Betydningen av nettverkseffektene har
endret seg med omreguleringen av

drosjemarkedet

I det gamle reguleringsregimet virket nettverksef-
fektene, sammen med antallsbegrensningen pa
loyver, som viktige etableringsbarrierer. En ny
sentral méatte konkurrere om 4 tiltrekke seg layve-
havere fra de eksisterende sentralene, ettersom
det ikke kunne tas ut nye loyver. Som folge av
nettverkseffekter (og stordriftsfordeler) matte
sentralen oppné en viss sterrelse relativt raskt for
a veere attraktiv for kunder og leyvehavere. Det
innebar betydelige investeringer og risiko. Folge-
lig var det ogsé sjelden at det ble etablert nye sen-
traler som tok over steorre deler av markedet. Der-
imot s& man at leyvehaverne gjerne ensket a
knytte seg til den sterste sentralen i de aktuelle
byene. For 4 unngd monopoldannelse innferte
flere fylkeskommuner begrensninger pa sentrale-
nes markedsandel.1!

I dagens marked der antallsbegrensningen og
sentraltilknytningsplikten er opphevet er etable-
ringsharrierene redusert. Nye formidlere kan
knytte til seg nye loyvehavere og sjaferer eller ta
ut egne loyver og ansette sjiforer. Videre kan loy-
vehavere og sjaferer veere tilknyttet flere formid-
lere (multi-homing), med mindre de er tilknyttet
en sentral som krever eksklusivitet. Dette har
redusert etableringsbarrierene og har gitt rom for
nye akterer i markedet. I de store byene har det
veert etablering av nye akterer og intensivert kon-
kurranse om kundene. Tendensen ses ogsé i kon-
traktmarkedene, der nye akterer eller akterer fra
andre distrikter, konkurrerer med etablerte lokale
aktorer om anbudene.1?

Det er flere holdepunkter for intens konkur-
ranse om kundene i disse markedssegmentene.
Menon (2023) finner at det er flere tilbydere i kon-
traktmarkedene nd enn for omreguleringen, og at
det er reell konkurranse om flere kontrakter enn
tidligere, ogsd i en del av distriktskommunene. I
omradene der det har veert konkurranse om kon-
trakter synes prisene 4 ha falt. I enkelte kontrak-
ter er det tegn til at prisene er konkurrert s lavt
at akterene som vinner kontraktene sliter med lav
lennsomhet pa turene og/eller har vanskeligheter

1 1 Oslo har for eksempel markedsandelen til den sterste
sentralen veert begrenset oppad til maksimum femti pro-
sent av layvene.

Enkelturmarkedet i storbyer og kontraktmarkedene er
begge deler attraktive markedssegmenter med et storre
kundegrunnlag og potensial for & oppné et visst nivd pa
kjeringen — noe som er nedvendig for & utlese nettverksef-
fekter og kunne konkurrere med etablerte akterer.

12
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med 4 levere de tjenestene de har forpliktet seg til.
Aarhaug og Skollerud (2019) forklarer dette med
at prisene i kontraktene er lavere enn prisene loy-
vehaverne alternativt kan tjene i enkeltturmarke-
det, og at det dermed er krevende for sentralen a
tvinge selvstendige loyvehavere til & ta kontrakttu-
rene.

Prisene pa bestilte enkeltturer i de store byene
synes ogsa a ha falt (Menon 2023). Dette forklares
med et heyere tilbud, at plattformselskapene til-
byr lavere listepriser enn sentralene og at det er
okt bruk av faste pristilbud. Enkelte formidlere til-
byr i perioder turer for sveart lave priser, der det
er vanskelig 4 se for seg at prisene kan dekke alle
kostnader pa lenger sikt.!® I trad med teorien om
nettverkseffekter og tosidige markeder kan dette
vaere en rasjonell tilpasning for 4 vinne mar-
kedsandeler som pa sikt kan gi en margin. Samti-
dig blir det ogsa meldt om okt etablering, lenger
ventetid pa holdeplass og mer tomkjering i byene
(Oppegaard mfl., 2023). Dette tyder pa at tilbudet
har okt relativt til ettersperselen pa travle tider i
byene, noe som ogsa er en indikasjon pa intens
konkurranse i disse markedene.

Pa tosidige plattformer foregar en konkur-
ranse om & bdde tilknytte seg flest mulig kunder
og flest mulig sjaferer, noe som pavirker formidle-
rens insentiver i prissettingen pad ulike maéter.
Mens onsket om 4 tiltrekke seg flere kunder vil
trekke i retning av lavere priser, vil ensket om a
tilknytte seg flere loyvehavere kunne trekke i ret-
ning av heyere priser. Dersom asymmetrisk infor-
masjon gjer at kundene er lite prissensitive sa vil
insentivene som trekker i retning av ekte priser
for & tiltrekke seg flere layvehavere kunne domi-
nere. Pa kort sikt vil plattformene ogsd kunne
veere villige til & subsidiere tilbyderne, slik at hoy-
ere inntjening for sjiferene ikke nedvendigvis
reflekteres i gkte priser for kundene.

6.3.2.4  Langsiktig likevekt med fd og store

sentraler, men noe reduserte
etableringsbarrierer i byene

Bade skalafordelene og nettverkseffektene trek-
ker i retning av sterre og dermed feerre sentraler.

13 Applikasjonsbaserte formidlere opererer gjerne med rela-
tivt lave listepriser, men setter opp prisene i travle perioder
for a4 balansere tilbud og etterspersel — sakalt dynamisk pri-
sing. Dette er blant annet vist i Aarhaug og Skollerud
(2019) Sjaferene kan velge & bruke flere av sentralene, og
vil sammenlikne vilkarene hos flere leveranderer. I en eta-
bleringsfase kan det vaere rasjonelt for formidlere a subsidi-
ere sjaferene for & sikre et sterst mulig tilbud, ogsa i
enkelte av de mindre attraktive strekningene, jf. argument
om nettverkseffekter og tosidige markeder.
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Over tid er det derfor sannsynlig at den intense
konkurransen om de sterre bymarkedene dem-
pes noe, og at markedene nir en langsiktig
balanse med feerre formidlere av drosjetjenester
enn i dag, og et tilbud som er skonomisk baere-
kraftig for akterene. Dette vil sannsynligvis inne-
bare faerre tilfeller av sveert lave priser, og en til-
budsside som er bedre tilpasset ettersporselen.*

Muligheten til 4 veere tilknyttet flere formid-
lere (multi-homing) har imidlertid svekket betyd-
ningen av nettverkseffekter i bymarkedene - ikke
fordi nettverkseffektene er blitt mindre, men fordi
flere akterer enklere kan oppna disse. Dette redu-
serer etableringsbarrierene og gir rom for en
langsiktig likevekt med flere aktorer enn tidligere.
En ny formidler mé ikke lenger konkurrere om
eksklusiv rett til en sjafer, men kan tilby sjaferen
ytterligere en plattform & formidle sine tjenester
fra. I et marked der tilbyderne kan dele pa de
samme sjaferene, vil ingen av dem fa enerett til de
positive nettverkseffektene i form av kortere ven-
tetid/bedre tilgjengelighet for kundene. Kundene
kan relativt enkelt bruke ulike apper og velge den
formidleren som pa det aktuelle tidspunktet kan
tilby turen med kortest ventetid og/eller lavest
pris. Dette gjor posisjonen som den dominerende
akteren mindre stabil og reduserer utsiktene til 4
kunne ta marginer. Dermed dempes ogsa villighe-
ten til 4 investere og konkurrere hardt for &
«vinne markedet»1°.

Denne utviklingen gjelder likevel ikke gene-
relt. Vanligvis vil den dominerende akteren i et
omrade praktisere eksklusivitet, mens utfor-
drerne - bade tradisjonelle drosjesentraler og
plattformselskaper praktiserer multi-homing. I
markeder der det er én dominerende akter, og der
plattformselskaper eller andre utfordrere ikke er
etablert eller har sveert liten utbredelse, vil betyd-
ningen av nettverkseffektene fortsatt veere den
samme. I mange lokale markeder er det fremde-
les den tradisjonelle drosjesentralen som er domi-
nerende akter, og eksklusiviteten til sjiferene
innebaerer at nettverkseffektene utgjer et viktig
konkurransefortrinn — og en barriere for etable-
ring av nye akterer. Barrierene vil veere til stede
seerlig i bestillingsmarkedet, men ogsi i praiemar-
kedet og i kontraktmarkedet.

14 T markeder med flere tilbydere, men én dominerende
aktor, vil det veere & forvente at denne akterens priser ogsa
settes basert pd konkurransen med andre transportmidler.,
slik at kundenes totale kostnader (inkl. direkte kostnader,
tidsbruk, ubeleilighet mm.) blir tilnzermet lik for drosje og
tilsvarende reise med kollektivt. (Aarhaug og Skollerud,
2019)

15 Bytton, 2020.
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I markeder med lavere kundegrunnlag har det
ogsd veert faerre nyetableringer. Dette kan indi-
kere at kundepotensialet ikke anses som tilstrek-
kelig, eller at etableringsbarrierene, i form av stor-
driftsfordeler og nettverkseffekter, nettopp oppfat-
tes som s store at potensielle konkurrenter ikke
er villige til 4 gjore de investeringene som kreves
for 4 gé inn i markedet.

6.3.2.5 Utnyttelse av nettverkseffektene kan ha
positive og negative effekter pad tilbudet

av drosjetjenester

En utvikling der markedene tenderer mot fi og
store formidlere er ikke nedvendigvis skadelig for
konkurransen og tilbudet til kunden. Som felge av
stordriftsfordeler kan sterre formidlere levere tje-
nester til en lavere kostnad enn mindre formid-
lere, og dette kan fores videre til kundene gjen-
nom lavere priser. Videre vil nettverkseffektene
innebeere at storre formidlere vil kunne tilby hey-
ere kvalitet pa tjenesten, for eksempel i form av
kortere ventetider. Det kan ogsé veaere enklere for
kundene 4 orientere seg i et marked med feerre til-
bydere.

I et marked med f4 tilbydere er det imidlertid
ogsa en risiko for at konkurransen svekkes og et
potensial for at akterene utever markedsmakt.
Sterst vil problemet veere i markeder med kun én
formidler, hvor denne vil ha monopolmakt. Mar-
kedsmakten kunne uteves bade overfor kundene
— for eksempel gjennom & sette opp prisene eller
redusere tilgjengeligheten pa drosjetjenester, og
overfor tilknyttede sjaferer og leyvehavere — for
eksempel ved & sette opp tilknytningsgebyrer/pri-
sen for bruk av formidlingstjenesten. Svekket
konkurranse og utnyttelse av markedsmakt vil
kunne gi seg utslag i ekte priser og redusert kvali-
tet. En eventuell utevelse av markedsmakt vil
kunne pavirke bade enkeltreisesegmentet og kon-
traktmarkedet.

6.3.3 Eksterne virkninger i form av
miljoutslipp og kedannelse i byene

Eksterne virkninger er virkninger som ikke prises
i markedet, og som forer til at det produseres for
lite eller for mye av et gitt gode. Eksterne effekter
i drosjemarkedet kan veere knyttet til kedannelse
og lokal forurensing i byer, ved at mange drosjer
star pa holdeplass og venter pa tomgang eller sir-
kulerer rundt i gatene pé leting etter kunder.

I dagens drosjemarked er det relativt lave inn-
gangsbarrierer for 4 kunne drive enkeltstiende
virksomhet i praiemarkedet, og ogsd for a til-
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knytte seg en formidlingslesning for & delta i
bestillingsmarkedet. Persontransport utenfor rute
sysselsetter ogsa mange med lav formell kompe-
tanse og mange med minoritetsbakgrunn, som én
av sveert fa tilgjengelige jobber for disse grup-
pene. Organiseringsgraden og lennen er lav, virk-
somhetene er smé (ofte enkeltpersonforetak), og
det er ofte en familierelasjon mellom arbeidsgiver
(leyvehaver) og arbeidstaker (sjafer) (Jensen R
mfl., 2014). En andel av sjiferer og leyvehavere
har dermed svak tilknytning til evrige deler av
arbeidsmarkedet og kan ha fi andre reelle alter-
nativer til inntektsgivende arbeid. Dersom tilby-
derne ikke stilles overfor de fulle kostnadene som
paferes samfunnet knyttet til deres aktivitet, kan
det derfor fore til at drosjetilbudet overstiger tilbu-
det som er optimalt fra et samfunnsekonomisk
stasted.

Statistikk fra SSB gjengitt i Menon (2023)
viser at andelen av totalt antall kjorte kilometer
med passasjer i bilen ligger relativt stabilt pa i
underkant av 55 prosent. Det har veert en svak
positiv trend de siste &rene. Statistikken viser
imidlertid ikke hvor mye tid sjaferene stir parkert
pa holdeplasser eller posisjonskjerer, uten at tak-
sameteret er pad. Det er indikasjoner pa en slik
utvikling i store bymarkeder som i Oslo (Aarhaug
og Skollerud, 2019, Aarhaug mfl. 2020).

I den tidligere reguleringen bidro antallsbe-
grensningen pa leyver til 4 redusere slike negative
eksternaliteter. I dag er det fri etablering for alle
som oppfyller loyvekrav og krav til kjereseddel.
Slike krav vil imidlertid ogsa ha liknende virknin-
ger. Generelt vil all regulering som eker kostna-
dene ved drosjevirksomhet virke i retning av a
begrense tilbudet, og ogsa risikoen for overetable-
ring i byene. I teorien kan slike krav utformes slik
at de gir en optimal balanse mellom tilbud og
ettersporsel. En kompliserende faktor er imidler-
tid at mens utfordringen i byene er overetable-
ring, og negative eksternaliteter knyttet til dette,
er utfordringen i distriktene underetablering, og
manglende tilbud. De kvalitative kravene som stil-
les til loyve og kjoreseddel er ogsa utformet med
tanke pa flere andre hensyn som passasjersikker-
het, trafikksikkerhet mm. Dette taler for at kvalita-
tive krav som treffer alle tilbydere av drosjetje-
nester ikke vil veere et treffsikkert virkemiddel for
a lose en utfordring med overetablering i byene.

Alternative virkemidler for 4 héndtere nega-
tive eksternaliteter, som ogsé er tatt i bruk flere
steder, er lokale bestemmelser om lokalisering og
sterrelse pa taxiholdeplasser eller gjennom avgif-
ter for kjoring eller parkering i byene (Yang mfl.
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2005; Schaller 2007; Aarhaug, 2016; Cooper mfl.
2023).

6.3.3.1  Plattformgkonomi kan pdvirke
maktforholdet mellom tilbydere og

formidlere i markedet

Loyvehaverne har tradisjonelt veert organisert
gjennom drosjesentraler, eller som bopelslayver,
der det ikke har veert etablerte sentraler, se kapit-
tel 3. De seneste drene har det ogsa vokst frem
andre typer tilbydere i markedet, og serlig platt-
forbaserte formidlere, i den ekonomiske litteratu-
ren gjerne omtalt som ridesourcing16. Turene for-
midles i hovedsak gjennom apper. Selskapene ser
pa seg selv som teknologiselskaper og tjenestey-
terne Klassifiseres gjerne som frilansere eller selv-
stendig neeringsdrivende fremfor arbeidstakere
(Aarhaug og Skollerud, 2019). Dette er i utgangs-
punktet tilsvarende som de tradisjonelle sentra-
lene, som heller ikke har egne ansatte, men orga-
niserer selvstendig naeringsdrivende.

De nye tjenestene, og maéatene 4 organisere
virksomheten pé, leser noen utfordringer, men
kan forsterke andre. Med fremveksten av nye og
effektive digitale losninger for bestilling av dro-
sjetjenester — som seerlig er drevet frem av platt-
formselskapene - lgses noe av problemet med
asymmetrisk informasjon i markedet, jf. (Cooper
mfl.,, 2023). Ny teknologi har ogsa redusert trans-
aksjonskostnader og tilgjengeliggjort drosjemar-
kedet for flere, bade pa tilbuds- og ettersporselssi-
den. Dette kan gi mindre behov for regulering
som har til hensikt & beskytte forbrukeren, etter-
som markedet i sterre grad leser informasjons-
problemet selv.

Overgang til plattformekonomi kan imidlertid
gi opphav til noen andre utfordringer, for eksem-
pel dersom dette endrer maktforholdet mellom
sjafer og formidler. Plattformen har stor definis-
jonsmakt bade pa pris og tildeling av oppdrag, og
kan bli en sveert sterk akter relativt til den enkelte
sjafer som knyttes til. Dette er ogsi tilfelle for tra-
disjonelle sentraler, og har tidligere fort til debatt
om leyvehaverne i realiteten ber veere ansatte til
sentralene. En utvikling mot ekt bruk av plattfor-
selskaper aktualiserer likevel debatten om behov
for styrket regulering for & sikre sjaferenes
arbeidsforhold og lennsvilkar (inntektsfordeling
mellom plattform og leyvehaver/sjafeor), jf. Aar-
haug og Olsen (2018), Aarhaug mfl., (2020) og
Oppegaard (2020). Et spersmaél er for eksempel
om den «algoritmiske kontrollen» som plattform-

16 Rayle mfl., (2016), Aarhaug og Olsen, (2018)
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selskapene utever over loyvehaverne er sterkere
enn den styringen og ledelsen tradisjonelle sentra-
ler har pa leyvehavere og sjaferer (Oppegaard
mfl. 2023). P4 den annen side har plattformene
ogsé okt konkurransen om leyvehavere og sjifo-
rer som har fatt flere alternative formidlingskana-
ler for sin drift. Dette virker i retning av at sjaferer
og leyvehavere har fatt styrket sin forhandlingspo-
sisjon overfor sentralene.

Overgang til plattformekonomi kan ogsi gi
nye utfordringer knyttet til kontroll og innkreving
av myndighetenes skatteinntekter, nar markedene
géar fra 4 vaere lokalt til 4 ogsa ha innslag av inter-
nasjonale formidlere og eiere.

6.4 Behovet for regulering varierer
mellom markeder

Som beskrevet bestar drosjemarkedet av en rekke
delmarkeder med ulike egenskaper. Bade behovet
for drosjetjenester og eksistens av markedssvikt
varierer mellom disse delmarkedene. Den teore-
tisk optimale reguleringen for bymarkedene, der
utfordringen kan veere knyttet til overetablering,
vil naturlig vaere forskjellig fra den optimale regu-
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leringen for distriktene, der utfordringen ofte er &
sikre et tilstrekkelig tilbud. Virkemidlene som vil
sikre et best mulig tilbud i bestillingsmarkedet vil
ikke vaere sammenfallende med de som trengs i
praiemarkedet. Samtidig er det overlapp mellom
markedene, slik at regulering i ett delmarked, vil
pavirke tilpasningen og effektiviteten i et annet.

Med denne bakgrunn er det derfor krevende &
utforme en enhetlig nasjonal regulering som kan
lose utfordringene i alle delmarkeder pa en treff-
sikker méate. Enhver regulering som omfatter alle
deler av markedet vil sannsynligvis innebare
kompromisser der hensynene i enkelte delmarke-
der, og for enkelte grupper vektes tyngre enn
andre. P4 den annen side vil et alternativ med
utforming av tilpassede reguleringer for ulike
lokale markeder eller markedssegmenter, kreve
grensedragninger mellom omrader eller tjenester,
noe som ogsé vil ha ulemper. Utforming av en hel-
hetlig regulering krever dermed bevisste avvei-
ninger knyttet til hvilke utfordringer det er vik-
tigst & lose, og hvilke deler av reguleringen som
ber detaljeres pé nasjonalt og lokalt niva. Dette er
vurderinger som utvalget kommer naermere inn
pa i sin neste delutredning.
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Delmarked Viktige Stordriftsfordeler Problemer Ideallgsning Endring 2019-2022
konkurranse- (teoretisk)
parametere
Bestilling Tilgjengelighet Store skalafordeler Avveining mellom Friadgang Tilbudet er blitt
i kobling kunde / tetthetsfordeler bedre
drosje og fordeler av
Noe pris og kvalitet konkurranse Prisregulert,
subsidiert monopol Bedre pris-
m/kjereplikt konkurranse i de
Invers tilbudskurve storste byene
(at tilbudet aker, nar
etterspgrselen faller
og motsatt) i noen
markeder
Gate/holdeplass Tilgjengelighet Ingen Sikre kvalitet Kvalitetsstandard, Tilbudet er
apen adgang, fortsatt stort ift.
maksimalpris etterspgrselen.
| veldig spesielle Sikre fornuftig pris
tilfeller pris/kvalitet
Ev antallsregulering Prisene er mer
Invers tilbudskurve varierte enn de var
Bedriftskunder Tilgjengelighet og Noe (tetthets- Konkurranse krever F4, store aktgrer Tilbudet har blitt
pris effekter) flere aktgrer som er bedre
store nok
Pasienttransport Pris Noe Krever store nok Tre eller flere store Tiloudet har i
Skolekjering :ﬁtt?l:cejr og gode nok | sentraleri omradet hovedsak blitt bedre
leveringsdyktighet, (krever minimums-
kapasitetskrav starrelse)
Enkelte sentraler
har problemer
med a fa biler ut til
«rabatterte» priser
T (i dag ikke) / Store Som forhands- Anbudsutsatt/ Tilbudet har blitt
samme som bestilling prisregulert, bedre
forhandsbestilling subsidiert monopol
m/ kjereplikt
Samkjerings- Pris, leverings- Store Leveringsdyktighet Fa, store aktorer Tilbudet har blitt

produkter

dyktighet
tilgjengelighet

bedre

Figur 6.7 Markedssvikter, hvilke markeder de gjelder for og hvordan betydningen av markedssvikten kan ha
endret seg med ny regulering.
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Kapittel 7
Markedsutvikling etter endret regulering i 2020

7.1 Innledning

Endringene i drosjemarkedsreguleringen, som
tradte i kraft 1. november 2020, har saerlig pavir-
ket tilbudssiden i drosjemarkedet. Regulerings-
endringene apnet for nye mater 4 organisere tilbu-
det pa og har fort til fremvekst av nye forretnings-
modeller. Det vil si at flere akterer som formidler
turer har etablert seg med fokus pé et enkelt mar-
kedssegment, som enkeltturbestillinger fra pri-
vatkunder, og pa kontraktkjering. Man har ogsa
fatt inn flere aktorer som leier ut flater av biler til
sjaferer og turformidlere. Dette skiller seg fra tid-
ligere organisering hvor formidleren (sentralen) i
hovedsak betjente alle delmarkeder i samme geo-
grafiske omrade, og den typiske loyvehaveren
hadde en enkelt bil. Det var ogsa forventet at
endringene ville pavirke tilbudet av drosjetje-
nester — og gjennom dette bade tilgjengelighet,
kvalitet og pris pa drosjetjenester for ulike kunde-
grupper. Ettersom de ulike markedene har ulike
egenskaper, var det ogsd forventet at pavirknin-
gen av reguleringsendringene kunne vere ulik,
mellom byer og distrikter, og mellom ulike mar-
kedssegmenter.

I det videre beskrives naermere hvordan mar-
kedet og tilbudet har utviklet seg etter 2020. Det
er utfordrende & isolere effekten av regulerings-
endringene, ettersom det har gétt kort tid, og
fordi det ogsé er andre viktige hendelser som har
inntruffet i samme periode.

Omreguleringen sammenfalt med koronapan-
demien, og uregulert etablering av delte el spar-
kesykler, som ogséa hadde stor pavirkning pa bade
ettersparsel og tilbud av drosjetjenester!. Enkelte
viktige kilder til data fra markedet har ikke tilgjen-
gelig statistikk for 2022, som er det forste «nor-
male» aret, upavirket av restriksjoner under koro-
napandemien.

1 Omsetningen har falt under pandemien med om lag 40 pro-

sent (Oppegaard mfl. 2023). Drosje er det transportmidlet
flest oppgir at de har redusert bruken av som felge av intro-
duksjonen av el sparkesykler (Fearnley mfl. 2022)

7.2 Vekst og strukturendringer pa
tilbudssiden i markedet

Reguleringsendringene i 2020 innebar at viktige
begrensninger péa etablering falt bort, og ga ogsa
storre frihet i hvordan tilbudet skulle organiseres.
Mange nye akterer har kommet inn i drosjemar-
kedet, noe vi ser i en stor ekning i utstedte dro-
sjeloyver, antall registrerte foretak med drosje-
virksomhet som formal og antall personbiler
registrert som drosjer.

Sammenstillingen er hentet fra Oppegaard
mfl., (2023) som har sett pa utviklingen i drosje-
markedet fra 2020 til 2023. Antall leyver har okt
mest, og i juni 2023 var det totalt i overkant av
18 000 drosjeloyver i Norge.2 Dette tilsvarer mer
enn en dobling av antall leyver fra 2019 da tallet
var om lag 8 000 leyver.

Det er sannsynligvis en del av loyvene som er
utstedt, som forelopig ikke er tatt i bruk. Figur 7.1
viser derfor ogsd SSBs statistikk over antall loy-
ver, som gir oversikt over alle loyver med innrap-
porterte inntekter hos Skatteetaten. Dette er tro-
lig et bedre maél pa aktive loyver, men tallene har
da ogsa en forsinkelse slik at seneste tilgjengelige
tall er fra 2021. Totalt antall loyver med innrappor-
terte inntekter var i desember 2021, 12 725 loyver.

Antallet biler registrert som drosjer falt jevnt
frem til 2020, og okte s markant i 2021 og 2022. I
2022 var antall registrerte biler 9 830, noe som er
990 flere drosjer enn i 2013 og 2 470, eller 34 pro-
sent flere drosjer enn i 2020. @kningen i antall
drosjebiler er mindre enn ekningen i antall loyver.
Dette kan underbygge at en del av leyvene er
ubrukte, men ogsé at investeringer i biler kom-
mer etter at man har sekt om leyve, og at utviklin-
gen dermed er noe forskjovet i tid.

Det er ogsa en tydelig vekst i antall virksomhe-
ter som har drosjevirksomhet som formal, og seer-
lig fra 2021 til 2022. De fleste av disse er fortsatt
enkeltmannsforetak som ikke har ansatte, noe
som tyder pa at en del personer som tidligere job-

2 Transportloyve.no
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Figur 7.1 Utviklingen i disse st@rrelsene fra 2015 og frem til 2022

Kilde: Oppegaard m.fl. (2023)

bet som sjaferer har tatt ut leyve, eller at det er
kommet et antall nye loyvehavere som driver uten
ansatte, potensielt pa deltidsbasis (Oppegaard,
2020). Det siste er ogsa i trad med forventnin-
gene, om at omreguleringen ville legge til rette for
mer deltidskjoring pa de tidspunktene der etter-
sperselen er storst. Samtidig er antall nye drosje-
virksomheter betydelig lavere enn antall nye loy-
ver. Dette indikerer at det er etablert selskaper
som har tatt ut et sterre antall loyver.

Det er ogsa etablert flere drosjeformidlere, og
en del av disse er plattformbaserte formidlere med
app som viktigste bestillingskanal. Eksempler pa
dette er Uber, Bolt, Ridel, Yango og Viggo. Enkelte
av disse hadde i ulik grad virksomhet i Norge ogsa
for omreguleringen, men de fleste har etablert seg
i etterkant. Plattformformidlerne er i hovedsak eta-
blert i de store byene og serlig i Oslo. Plattformsel-
skapene har bade rekruttert sjaforer som ogsa Kjo-
rer for andre drosjeselskaper, og nye loyvehavere
som har kommet inn i neeringen etter at antallsbe-
grensningen ble opphevet. Plattformselskapene
har seerlig gitt sterk konkurranse til drosjesentraler
som er spesialisert pad gate- og holdeplassmarke-
det, og som i liten grad har formidlet bestilte turer
(Oppegaard mfl., 2023).

En sperreundersekelse blant leyvehavere i
2023 indikerer at i de mest sentrale kommunene
har flere sjaforer erstattet sin tilknytning til sentral
med tilknytning til plattformselskap. I de mest
sentrale kommunene er kun 60 prosent av lgyve-
haverne tilknyttet en sentral. I de kommunene

som regnes som verken mest eller minst sentrale,
er mellom 75 og 84 prosent av leyvehaverne til-
knyttet en drosjesentral (Menon, 2023).

Generelt gjelder alle utviklingstrekkene som
beskrives over i hovedsak byer og sentrale strok,
mens distriktene i mindre grad har veert pavirket
(Oppegaard mfl., 2023).

7.3 Utvikling i omsetning, antall turer
og priser

Total omsetning i drosjenaeringen har i mange ar
ligget relativt stabilt pa i overkant av 8 mrd. kro-
ner, ifelge innrapporterte tall fra Skatteetaten.
Tallgrunnlaget fra Skatteetaten har enkelte svak-
heter, men er likevel den beste tilgjengelige kil-
den for a belyse total markedssterrelse og utvik-
ling de seneste arene.

Figur 7.2 viser en svak vekst i omsetning fra 8
til 8,8 milliarder kroner per ar i perioden 2014—
2021. Justert for endringer i konsumprisindeksen,
har imidlertid den arlige omsetningen i drosje-
markedet falt med nesten 14 prosent i den samme
perioden. I 2020 og 2021 var aktiviteten og omset-
ningen i neeringen pévirket av koronapandemien,
og mellom 2019 og 2020 falt total arlig omsetning
(i 2014-kroner) med over 30 prosent. I 2021 gkte
omsetningen til naer 7 milliarder kroner, fortsatt
over 1 milliard kroner lavere enn arene for koro-
napandemien. Fra og med 2021 kan den nye regu-
leringen av markedet ogsd ha pavirket statistik-
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Figur 7.2 Arlig samlet omsetning og
inflasjonsjustert omsetning i drosjenaeringen i
perioden 2014-2022.

Kilde: SSB

ken. I 2022 var det en omsetning pé 8,8 milliarder
kroner, som i faste 2014-kroner fortsatt er over 1
milliard kroner mer enn total omsetning i 2014.

Samme statistikk indikerer at totalt antall
kjorte kilometer med drosje ogsa har ligget rela-
tivt stabilt i perioden 2014-2022, pa i overkant av
500 mill. km. per éar, vist i figur 7.3 og 7.4.
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Figur 7.3 Antall kilometer kjert med drosje i
perioden 2014-2022 (millioner kilometer)

Kilde: SSB

Figur 7.4 Andel av totalt antall kjgrte kilometer
tilbakelagt med passasjer i perioden 2014-2022

Kilde: SSB

I 2020 ses et markant fall i kjorte kilometer,
som omtrent tilsvarer fallet i nominell omsetning.
I 2022 har aktiviteten tatt seg opp igjen til noen-
lunde samme niva som perioden 2014-2019.

Figur 7.4 viser utviklingen i antall kjerte kilo-
meter med passasjer i perioden 2014-2022. Her
har det veart en liten gkning fra 2014 til 2019 fra
om lag 53 til 55 prosent, og deretter et lite fall i
2020 for andelen Kjorte kilometer med passasjer
var tilbake naer 55 prosent i 2021, med et fall igjen
i2022.

Nar omsetningstall og antall kjerte kilometer
ses sammen, er det klart at den relative nedgan-
gen i omsetning mellom 2014-2022 ikke kan for-
klares av redusert aktivitet. Dette indikerer at
reelle priser for drosjetjenester har falt siden 2014.
Dette er reflektert i figur 7.5, som viser utviklin-
gen i nominelle og reelle priser for drosjetjenester
i perioden 2014-2022.

Figur 7.5 viser at nominelle priser har okt fra i
underkant av 29 til i overkant av 32 kr per km. Det
gir et fall i reelle priser pad 17 prosent gjennom
perioden (fra 29 til 26 kr per km).

Det er flere kilder til usikkerhet i statistikken.
Aarhaug mfl. (2020) refererer til den samme pris-
utviklingen, basert pa statistikken fra Skatteeta-
ten, men har ogsé en alternativ tilneerming der de
ser pa utviklingen i «enhetspriser»® i perioden
2011 til 2019. I enhetspriser finner Aarhaug mfl.
(2020) ikke det samme fallet i reelle priser. Deri-
mot fremstar reelle enhetspriser stabile i perioden
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Figur 7.5 Pris per kilometer kjgrt med passasjer i
perioden 2014 til 2022.

Kilde: SSB

2014 til 2019. Forskjellen mellom studiene er at
metodikken i Aarhaug mfl. (2020) ser pa listepri-
ser mot publikum i enkeltturmarkedene, mens
SSBs statistikk over prisutvikling tar utgangs-
punkt i samlet omsetning i markedet. Det betyr at
mest sannsynlig er prisene pa anbudskontrakter
og for turer bestilt via app, eller automat, gétt ned,
mens listeprisene, som i hovedsak blir brukt pa
holdeplass og gatepraiing har steget. Samtidig har
andelen turer praiet pa gate- og holdeplass gétt
ned.

Aarhaug mfl., (2020) finner at prisene i uregu-
lerte omrader jevnt over er heyere enn i omrader
med makspriser, samt at prisene hos store akterer
typisk ligger lavere enn hos mindre akterer som
opererer i praiemarkedet. Aarhaug mfl., (2020)
forklarer dette med at prisfelsomheten er hoyere i
bestillingsmarkedet enn i praiemarkedet.

Oppegaard mfl., (2023) finner at prisene til
publikum har blitt mer differensiert. Priser péa
turer bestilt via app eller annen form for forhands-
bestilling virker 4 ha falt og prisinformasjon for
slike turer har forblitt god eller blitt bedre (Oppe-
gaard mfl., 2023). For turer praiet pa gata er situa-

3 Enhetsprisen er en konstruert pris som bestar av gjennom-

snittet av startpris (plasstur) og frammetepris (bestillings-
tur), 20 prosent av minstetakst, 10 km med distansetakst og
15 minutter med tidstakst. Denne sammensetningen ligger
fast over tid.
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sjonen annerledes, med storre spredning i priser
og vesentlig darligere prisinformasjon. Det er
ogsa indikasjoner pa lavere priser i kontraktmar-
kedet, men kildene er usikre (Oppegaard mfl.,
2023).

Ettersom endringene i reguleringen av drosje-
markedet sammenfalt med koronapandemien, er
det krevende 4 vurdere hvilken effekt endret
regulering har hatt pd omsetning, aktivitet og pri-
ser i markedet. Det er sannsynlig at de store utsla-
gene 1 statistikken for arene 2020 og 2021 i all
hovedsak er et resultat av restriksjonene i forbin-
delse med pandemien. En sammenlikning av tall
fra 2019 og 2022 vil i sterre grad kunne belyse
effekter av endret regulering.

En tilleggsutfordring er at endringer i regule-
ringen ogsa kan ha pavirket rapporteringen til
Skatteetaten og dermed kvaliteten pa dataene som
er presentert over. Frem til og med 2019 er statis-
tikken basert pa tredjepartsinnrapportering fra
drosjevirksomheter til Skatteetaten. Tidligere var
det utelukkende drosjesentraler som rapporterte
inn data. Som en del av reguleringsendringen i
2020, ble sentraltilknytningsplikten til leyveha-
vere fjernet og hjemmelen for tredjepartsrappor-
tering til skattemyndighetene ble utvidet til &
gjelde alle formidlere av drosjetjenester. Dette
kan ha hatt flere virkninger pa rapporteringen.

For det forste er det en del loyvehavere som
kjorer for flere sentraler, som alle har plikt til &
rapportere opplysninger. Ifolge Skatteetaten er
det for omtrent 5 prosent av leyvene rapportert
opplysninger fra flere formidlere, og for om lag 40
prosent av disse er de samme opplysningene om
turer rapportert flere ganger. Dette virker i ret-
ning av at for mange turer registreres.

For det andre skal formidlere av drosjetje-
nester rapportere taksameteropplysninger, uav-
hengig av om turen bestilles og betales gjennom
taksameter. For turer kjort via applikasjonsba-
serte formidlere vil det innebaere at sjafor ma
taste inn opplysninger om turen i taksameteret for
at disse skal rapporteres av tredjepart til Skattee-
taten. Dette kan fore til underregistrering eller
feilregistrering.

For det tredje er det i dag ogsa mulig for loyve-
havere & formidle drosjetjenester uten a veere til-
knyttet noen sentral eller formidlingstjeneste, og i
slike tilfeller vil opplysningene kun veere basert pa
egenrapportering. De to siste forholdene kan
begge virke i retning av at for fa turer innrapporte-
res til Skatteetaten.
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7.4 Geografisk fordeling av antall aktive leyver (med innrapporterte inntek-
drosjetilbudet ter) fordelt pa fylker.

Antall leyver har ekt i alle fylker, men det er
Veksten i antall loyver, drosjebiler og virksomhe-  varierende hvor stor ekningen har vert. Figur 7.7
ter er ujevnt fordelt mellom ulike geografiske  viser antall utstedte loyver per 1000 innbygger per
omrader. Figur 7.6 nedenfor viser utviklingen i  fylke fra 2019 til 2022.
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Figur 7.6 Utvikling i antall Igyver fordelt pa fylker 2014-22
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Figur 7.7 Antall layver per 1000 innbyggere, per fylke 2019 og 2022
Kilde: SSB
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Figur 7.8 Antall drosjer per 1000 innbyggere fordelt pa sentralitetsniva.

Kilde: Menon basert pd OFV og SSB

Antall leyver har ekt mest i Oslo hvor det i
2022 var tre ganger sa mange loyver som i 2019.
Ogsa i Trendelag og Rogaland har det veert en
sveert sterk ekning i antall drosjer. Antall loyver
per fylke gir en indikasjon, men ikke et presist
mal pa forskjeller i drosjetilbudet i det enkelte
fylke. For omreguleringen av markedet kunne
drosjene kun operere innenfor leyvedistriktet,
mens de i dag kan drive i hele landet. Det betyr at
loyver som er utstedt i ett fylke ikke nedvendigvis
opererer innenfor dette fylket.

Figur 7.8 viser utviklingen i antall drosjebiler
fra 2013 til 2022, fordelt etter SSBs sentralitetsin-
deks. Figuren viser at det i alle omrader har veert
en nedgang i antall registrerte drosjebiler i perio-
den 2013-2019, mens det har veert en ekning fra
2020-2022.

Figur 7.9 viser at veksten i drosjebiler fra 2010
til 2022 har veert sterst i byene og i sentrale omra-
der, mens den har veert mindre i mindre sentrale
omrader. I de minst sentrale omradene har det
veert en nedgang i antall drosjebiler fra 2010 til
2022.

Selv om det har veert en ekning i antall drosjer
i alle fylker, er det stor variasjon mellom kommu-
ner. 200 kommuner har hatt en ekning i antall dro-
sjer, 59 kommuner har hatt nullutvikling, mens 80
kommuner har hatt negativ utvikling i antall dro-
sjebiler. Dette er i hovedsak distriktskommuner.
11 kommuner har ingen registrerte drosjer. Etter-
som drosjene ikke er stedbundne, reflekterer ikke
dette nedvendigvis den faktiske utviklingen i tilbu-

det i den enkelte kommune. Statistikken kan like-
vel gi en indikasjon pa at tilbudet i distriktene har
blitt noe darligere enn for omreguleringen. Det er
imidlertid usikkert om dette fallet i tilbudet i dis-
triktene kan forklares av omreguleringen. Utvik-
lingen med et stadig darligere drosjetilbud i dis-
triktene géar i alle fall tilbake til 1990-tallet (Osland
mfl., (2010), Aarhaug (2015)).

I Menon (2023) og Oslo Economics (2020) ble
formidlere av drosjetjenester spurt om drosjedek-
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Figur 7.9 Vekst i drosjebiler fra 2010 til 2022
Kilde: Oppegaard mfl. 2023, basert pa data fra SSB.
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Figur 7.10 Endring i antall drosjer fra 2020 til 2022 per fylke og per kommune

Kilde: Menon (2023)

ning i sitt omrade. Andelen som svarte at det var
risiko for bortfall av drosjetjenester ekte fra 21% i
2020 til 30 % i1 2023, og andelen som svarte at deler
av omradet ikke hadde drosjedekning okte fra 3 %
til 9 %. Andelen som svarte at det ikke er tilbud i
perioder av degnet okte fra 5 % i 2020 til 18 % i
2023. Andelen som svarte at det var behov for for-
handsbestilling okte fra 10 % til 14 %. Formidlerne
som rapporterer om manglende tilbud i Menons
undersekelse er operative i mindre sentrale kom-
muner (sentralitetsindeks 3-6). Selv om utvalget
er begrenset og det er usikkerheter i statistikken,
gir dette en indikasjon pé at tilbudet har blitt darli-
gere i distriktene.*

Selv om det er indikasjoner pa et darligere til-
bud i distriktene etter 2020, er det ikke nedvendig-
vis slik at dette kan forklares av endret regulering.
Nedgangen i drosjetilbudet i distriktene har veert
en langsiktig trend som har pigétt i mange ar.

4 Menon (2023) har et relativt lavt antall respondenter (67
kontra 113 i Oslo Economics (2020)), og stiller spersmaélet
pa en noe annen mate. Resultatene er derfor usikre. Gjen-
nomgéende gir de likevel indikasjoner pé at drosjedeknin-
gen synes a ha blitt darligere i enkelte distriktskommuner.

Figur 7.11 viser prosentvis endring i antall drosje-
biler i perioden 2010 til 2019, fordelt pa sentrali-
tetsindeks (Oppegaard mfl., 2023). Her fremgar
det at den generelle nedgangen i antall drosjebiler
i perioden 2014-19 har veert langt heyere i distrik-
tene enn i mer sentrale omrader, der nedgangen
har veert relativt liten.

Utviklingen i drosjetilbudet i distriktene
behandles blant annet av Aarhaug (2015) og
Osland (2010) der det pekes péa at hovedforklarin-
gen til et redusert antall drosjebiler er mindre
marked som felge av gkt tilgang pa privatbiler og
redusert befolkning i distriktene. Utlgsende fakto-
rer for nedleggelse av tilbud har for eksempel
veert at loyvehaver har gatt av med pensjon og at
ingen vil overta driften av et relativt lite marked,
eller tapte kontrakter. Osland mfl., (2010) studerte
betydningen av helsereformen og opprettelse av
pasienttransport pa drosjetilbudet i distriktene, og
fant ikke noen tydelig ssmmenheng, men pekte pa
bortfall av kontrakter til pasienttransporten som
en mulig trussel pa sikt for inntektsgrunnlaget til
de lokale drosjesentralene.



NOU 2023: 22 69

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

0%

5% — E— E— |

-10% — = -

-15% E— |

20% |

-25% |

30 % |

-35%

Figur 7.11 Prosentvis endring i antall personbiler
registrert som drosje fra 2010 til 2019

Kilde: Oppegaard mfl. 2023, basert pa data fra SSB.

I enkelte distrikter kan ny regulering ha okt til-
gjengeligheten av drosjetjenester, ettersom kravet
om heltidserverv og driveplikt har bortfalt. Sjife-
rer og leyvehavere kan dermed tilby drosjetje-
nester pa de tidspunktene hvor det er tilstrekkelig
tilbud, uten & vaere forpliktet til 4 holde dpent hver
dag, hele degnet. Enkelte kommuner har frem-
holdt at de ikke ensker en degnkontinuerlig drive-
plikt, da dette gjor det lite attraktivt & drive drosje-
virksomhet i omrédet.

Det er altsa usikkerhet bade knyttet til hvor-
dan tilbudet har utviklet seg i distriktene etter
endringer i reguleringen, og om utviklingen er
annerledes enn den som ville oppstatt uavhengig
av reguleringsendringene.

7.5 Utvikling i tilbudet til personer
med nedsatt funksjonsevne

Menon (2023) finner enkelte indikasjoner pa at til-
budet til personer med nedsatt funksjonsevne har
blitt darligere etter reguleringsendringen, bade
basert pa sperreundersegkelser og intervjuer med
Norges Handikapforbundet og Blindeforbundet. I
Menons undersgkelse svarte 12 % av leyveha-
verne at tilbudet til personer med nedsatt funk-
sjonsevne var darlig eller sveert darlig, mot 6 % i
Oslo Economics’ undersgkelse i 2020. Ifelge Nor-
ges Handikapforbund og Blindeforbundet opple-
ves det vanskeligere for personer med behov for
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assistanse & fi drosjer enn for reguleringsend-
ringen, og at personer med forerhund oftere blir
nektet & ha med hunden i drosjen.

Rullestolbrukere som er avhengig av & sitte i
rullestolen under transporten har behov for spesi-
altilpassede drosjebiler. Tidligere kunne fylkes-
kommunene stille krav til sentralene om tilgang til
rullestolkompatible kjoretoy mm. Dette kan frem-
deles gjores gjennom kontrakter, men ikke i
enkeltturmarkedet, med mindre det utstedes ene-
retter med slike krav. Ettersom rullestoltilpassede
biler er mer kostbart enn vanlige drosjebiler, og
markedsgrunnlaget er relativt lite, har det veert et
spersmal at tilbudet kunne bli darligere for denne
gruppen. I 2019 ble ogsd ordningen med nedsatt
engangsavgift for personbiler til drosjevirksomhet
opphevet, noe som gkte prisene pa alle drosjer,
men serlig rullestolkompatible biler som er store
biler med hey motoreffekt. I 2022 ble det imidler-
tid innfert en reduksjon i engangsavgiften pa 40
prosent for drosjer tilpasset rullestol.

Menon (2023) viser at det siden 2014 har veert
en nedgang i antall rullestolkompatible biler, men
at reguleringsendringen kan ha motvirket denne
trenden. Seerlig i de mer sentrale kommunene har
det veert en ekning i antall rullestolkompatible
kjoretoy fra 2021. Dette kan ha sammenheng med
den generelle veksten i loyver og drosjebiler, og at
en andel av veksten utgjeres av rullestolkompati-
ble kjoretoy. Dette kan ogsa veere et resultat av
den reduserte engangsavgiften som ble innfert i
2022.

7.6 Utvikling av tilbudet
i kontraktmarkedet

Menon (2023) finner at tilbudet i kontraktmarke-
det er bedret etter reguleringsendringen. Bade
formidlere av drosjetjenester og helseforetakene
svarer at det er flere tilbydere i kontraktmarkedet,
og at det er reell konkurranse i flere geografiske
omrader. 33 prosent av formidlerne svarer at det
har blitt flere tilbydere pa anbudsutlysninger om
kontraktkjering i sitt omrade, mens bare 4 prosent
svarer at det har blitt feerre. 7 av 11 av responden-
tene blant helseforetakene svarer at konkurran-
sen i markedet har blitt bedre eller mye bedre. I
de mindre distriktskommunene meldes det imid-
lertid om at det ofte ikke er reell konkurranse.
Oppegaard mfl., (2023) finner at de fleste kon-
traktmarkeder ikke er berert av reguleringsend-
ringen, og at de strukturelle utfordringene med a
fa flere tilbydere i distriktene er uendret. I de mel-
lomstore og sterste byene har imidlertid konkur-
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ransen blitt bedret, og dette virker delvis 4 ha slatt
ut i lavere priser (Oppegaard mfl., 2023).

7.7 Samlet oversikt over utfordringer
i markedet

Figur 7.12 oppsummerer utfordringene som er
omtalt i kapittel 6 og 7 og som ikke i tilstrekkelig
grad er ivaretatt gjennom dagens regulering av
drosjemarkedet. Utfordringene er forskjellige
mellom delmarkeder, og valg av endelig regule-
ring vil i noen tilfeller innebaere at enkelte utfor-
dringer loses, mens andre forsterkes.

7.8 Oppsummering og behov for
endringer

Det har skjedd store endringer i drosjemarkedet
siden 2010. Veksten i drosjebiler fra 2010 til 2022
har veert sterst i byene og i sentrale omrader,
mens den har veert mindre i mindre sentrale
omrader. I de minst sentrale omradene har det
veert en nedgang i antall drosjebiler fra 2010 til
2022. Endringene i drosjemarkedsreguleringen,
som tradte i kraft 1. november 2020, har serlig
pavirket tilbudssiden i drosjemarkedet. Det er
imidlertid utfordrende & isolere effekten av
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reguleringsendringene, ettersom det har géatt
kort tid, og fordi ogsa andre viktige hendelser
har inntruffet i samme periode. De ulike marke-
dene har ulike egenskaper, slik at pavirkningen
av reguleringsendringene kan veere ulik, mellom
byer og distrikter, og mellom ulike markedsseg-
menter.

Reguleringsendringene i 2020 innebar at vik-
tige begrensninger pa etablering falt bort, og ga
ogsa sterre frihet i hvordan tilbudet skulle organi-
seres. Ordningen med loyvedistrikter falt bort.
Antall leyver har okt i alle fylker, men det er vari-
erende hvor stor gkningen har vert. Antall loyver
har ekt mest i Oslo hvor det i desember 2021 var
124 prosent flere loyver enn i 2019. Dette har fort
til bedre tilgang pa drosje, men ogsa til overkapa-
sitet til forskjellige tider, med negative folger for
sjaferene og belastning pa infrastrukturen.

Ogsé i Trendelag og Rogaland har det veert en
sveert sterk ekning i antall drosjer. Selv om det har
veert en ekning i antall drosjer i alle fylker, er det
stor variasjon mellom kommuner. 200 kommuner
har hatt en ekning i antall drosjer, 59 kommuner
har hatt nullutvikling, mens 80 kommuner har
hatt negativ utvikling i antall drosjebiler. Dette er i
hovedsak distriktskommuner. 11 kommuner har
ingen registrerte drosjer. Ettersom drosjene ikke
er stedbundne, reflekterer ikke dette nedvendig-
vis den faktiske utviklingen i tilbudet i den enkelte

Utilstrekkelig tilbud i enkeltturmarked i en del distrikter og tettsteder

Enkelttur, distrikt

Manglende tilbud til sarbare grupper med behov for tilpassede tjenester

Enkelttur, distrikt og by

praiemarkedet

Tilfeller av at kunder avkreves uforholdsmessig heye priser eller turer med lav kvalitet i

Praiemarked, by

Utfordringer for

Manglende tilbud/ konkurranse i kontraktmarkedet i enkelte omrader

Kontrakt, distrikt

forbrukerne Manglende inf j ilbyd lende ki ligh d kjori d
anglende informasjon om ti yder og manglende klagemulig eter ved kjering me Bt e, by
aktgrer uten tilknytning til formidler.
Risiko for redusert passasjersikkerhet ved manglende tredjepartskontroll med forsikring,
faktiske kvalifikasjoner, gyldighet av nedvendige tillatelser mm. Gjelder saerlig friakere eller | Enkelttur, by og distrikt
loyvehavere tilknyttet lite serigse sentraler.
Risiko for redusert personsikkerhet for friakere, som ikke er koblet opp mot -
Utfordringer overvakingsfunksjoner til formidler. Enkelttur, by og distrikt
for sjaforer og
loyvehavere Utfordrende arbeidsforhold i deler av nzeringen (lang arbeidstid, darlige lannsforhold mm). | Alle

Myndigheter mangler informasjon og effektive kontrollmuligheter overfor naeringen

Enkelttur, by og distrikt

Utfordringer for

Utfordring a sikre innbetaling av skatt/hvit gkonomi i naeringen, blant annet som falge av
manglende eller mangelfull tredjepartskontroll for deler av naeringen

Enkelttur, by og distrikt

myndigheter og

ovrig samfunn
< de storre byene.

Overetablering, med kedannelse, beslagleggelse av byareal og ungdig haye miljgutslipp i

Enkelttur, by

Risiko for redusert trafikksikkerhet som falge av manglende tredjepartskontroll med
loyvehavers/sjéforers kvalifikasjoner, tillatelser mm.

Enkelttur, by og distrikt

Figur 7.12 Beskrivelse av utfordringene
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kommune. Statistikken kan likevel gi en indika-
sjon pa at tilbudet i distriktene har blitt noe déarli-
gere enn for omreguleringen.

Opphevelse av sentraltilknytningsplikten har
fort til at skattemyndighetene i en del tilfeller har
fatt mindre kontroll enn tidligere. For turer Kkjort
via applikasjonsbaserte formidlere ma sjaferen
taste inn opplysninger om turen i taksameteret
for at disse skal rapporteres av tredjepart til Skat-
teetaten. Dette kan fore til underregistrering eller
feilregistrering. Det er ogsd mulig for leyveha-
vere 4 formidle drosjetjenester uten & veere til-
knyttet noen sentral eller formidlingstjeneste, og
i slike tilfeller er opplysningene kun basert pa
egenrapportering. Begge disse forholdene virker
i retning av at for fa turer innrapporteres til Skat-
teetaten.

Myndighetene har ogsd generelt darligere
oversikt over markedet og tilbudet etter opphe-
velse av sentraltilknytningsplikten og loyvedistrik-
tene.

Det finnes indikasjoner pé at tilbudet til perso-
ner med nedsatt funksjonsevne har blitt darligere
etter reguleringsendringen, bade basert pd spor-
reundersekelser og intervjuer med Handikapfor-
bundet og Blindeforbundet. Rullestolbrukere som
er avhengig av 4 sitte i rullestolen under transpor-
ten har behov for spesialtilpassede drosjebiler.
Tidligere kunne fylkeskommunene stille krav til
sentralene om tilgang til rullestolkompatible Kkjo-
retey mm. Dette kan fremdeles gjores gjennom
kontrakter, men ikke i enkeltturmarkedet, med
mindre det utstedes eneretter med slike krav.

Tilbudet i kontraktmarkedet synes & veere
bedret etter reguleringsendringen og konkurran-
sen i markedet har blitt bedre eller mye bedre. I
de mindre distriktskommunene meldes det imid-
lertid om at det ofte ikke er reelle konkurranse.

De sarlige utfordringene for reguleringen for
4 sikre et godt drosjetilbud er blant annet a:

Kapittel 7

» sikre tilbud i enkeltturmarked i distrikt og mel-
lomstore byer,

o sikre tilbud til srbare grupper med behov for
tilpassede tjenester,

» unngd at kunder lures og avkreves hoye priser
i praiemarkedet,

» sikre et tilfredsstillende tilbud/konkurranse i
kontraktmarkedet,

» passasjerhensyn, som forbrukerhensyn, rik-
tige priser og klagemulighet.

For regelendringene i 2020 var det flere mekanis-
mer i regelverket som var ment 4 sikre et tilfreds-
stillende drosjetilbud over hele landet. Forst og
fremst innebar behovsprevingen at fylkeskommu-
nene kunne bestemme hvor mange loyver det
skulle veere i loyvedistriktet (antallsregulering).
Loyvet innebar en rett og plikt for leyvehaver til &
holde loyvet i drift 24 timer i degnet, hver dag hele
aret (driveplikt).

Gjeldende regulering har fa krav til drosjesen-
traler utover tredjepartsrapportering til skatte-
myndighetene. I dag er det opp til akterene, forst
og fremst leyvehaverne, a regulere tilbudet av
drosjetjenester basert pa ettersperselen i marke-
det. Drosjesentral (og leyvehaver) bestemmer
selv hvilke tjenester de vil tilby, hvor de vil tilby
dem, til hvilke tider og med hvilken kvalitet.

Alle disse beskrevne forholdene tilsier at det
vurderes endringer som kan gi myndighetene
bedre oversikt, bedre den skattemessige kontrol-
len og sikre en bedret tilpassing av kapasiteten og
tilbudet, bade der det er overetablering og der
dekningen er for darlig. Utvalget vil komme naer-
mere tilbake til dette i sin fulle bredde i den neste
delutredningen der offentlig kontroll og arbeids-
miljeforhold vil veere tema. I denne omgang vil
utvalget i henhold til sitt endrede mandat se pa
hva som kan oppnés gjennom sentraltilknytnings-
plikt, antallsregulering og driveplikt.
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Kapittel 8
Mal og hensyn i drosjereguleringen

8.1 Innledning

I Hurdalsplattformen fremhever regjeringen at
den vil sikre en drosjenzring med ordnede for-
hold, der kundene er trygge, og der sjiferene kan
leve av jobben sin. Regjeringen vil ha trygg pasi-
ent — og skoletransport og et godt drosjetilbud
ogsa i distriktene. Som beskrevet over er det iden-
tifisert flere utfordringer i markedet knyttet til
disse forholdene, bade som folge av markedssvik-
ter, og som folge av at det i en del tilfeller er
onskelig med et bedre tilbud enn det markedet
leverer pad kommersielle vilkar.

Utvalget har tatt utgangspunkt i regjeringens
mal og identifiserte utfordringer, og ser det som
en oppgave a identifisere tiltak som sikrer et godt
drosjetilbud i hele landet. I henhold til mandatet
er det serlig viktig 4 sikre tilbudet til sarbare
grupper, som eldre og personer med nedsatt funk-
sjonsevne, uten egen bil. Etter mandatet skal
utvalget ogsé vurdere hvilke krav som ber stilles
for & sikre en serigs drosjeneering som gir trygg-
het for kundene, gode arbeidsforhold for ansatte
og leyvehavere og som bidrar til hvit skonomi, og
tiltak for & sikre kontroll og tilsyn med naeringen.
Det er videre et mal 4 unnga behov for hyppige og
store endringer i fremtiden.

Som nevnt i innledningen medferer Stortin-
gets anmodningsvedtak nr. 84 at denne delutred-
ningen begrenser seg til spersmélet om plikten til
a veere tilknyttet en drosjesentral og driveplikt og
antallsbegrensning i drosjenseringen. Sentraltil-
knytning, antallsbegrensing og driveplikt er imid-
lertid ikke ment som maél i seg selv, men som vir-
kemidler til & oppnd de mal som ligger til grunn
for reguleringen av drosjenaeringen. Det er derfor
nedvendig med en nsermere gjennomgang og
konkretisering av disse malene som utgangs-
punkt for vurderingen av valg og utforming av til-
takene, som vil bli gjennomgiétt i kapittel 9 og 10.

8.2 Drosjens funksjon og behovet for
drosjetransport

Drosjetransport er et fleksibelt persontransporttil-
bud fra et punkt til et annet. I motsetning til kol-
lektivtransport, som har begrensede apningstider,
faste ruter, stoppesteder og avgangsmenstre, kan
drosjetransport i sterre grad tilpasses kundens
spesifikke transportbehov. Det er kunden som tar
initiativ til at turen finner sted, og bestemmer nar
og hvor turen skal skje.

Pa steder med manglende eller darlig utbygd
kollektivtransport kan drosje veere den eneste
transportmuligheten for personer som ikke har
eller kan bruke personbil, og hvor sykling og
gange ikke er en reell mulighet. Dette kan gjelde
eldre mennesker og mennesker med fysiske eller
kognitive funksjonsnedsettelser. De fleste men-
nesker vil imidlertid komme i situasjoner hvor til-
gang pa drosje kan veere viktig.

Drosje benyttes ofte i lovpélagte transporttje-
nester som pasienttransport og skoleskyss.
Ansvarlig for ordningene er henholdsvis de stat-
lige helseforetakene og fylkeskommunene.

Drosje er ogsa viktig for tilrettelagt transport
(TT-transport), som er et tilbud om alternativ
transport for personer som ikke kan bruke kollek-
tivtransport pa grunn av nedsatt funksjonsevne
eller sykdom. Ordningen er et fylkeskommunalt
ansvar. TT-transport brukes til fritidsreiser. Det er
ingen lovfestet individuell rett til TT-transport.

Ogsa utover ordningene som dekkes av offent-
lige midler vil det veere behov for tilgjengelige
drosjetjenester, bade for personer med funksjons-
nedsettelser og andre. Behovet for drosjetjenester
vil kunne variere avhengig av formalet med rei-
sen, hvem kunden er og hvor i landet kunden
befinner seg. Transportbehovet kan knyttes til for
eksempel legebesgk, private besek, fritidsaktivite-
ter og handleturer.
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8.3 Hensyn

Med utgangspunkt i regjeringens mal og identifi-
serte utfordringer i markedet, har utvalget vur-
dert at felgende hensyn ber legges til grunn for
en helhetlig regulering av drosjemarkedet:

— Et tilfredsstillende drosjetilbud i hele landet,
med seerlig vekt pa 4 sikre tilbudet:

— idistriktet,

— for sarbare grupper som er serlig avhengig
av drosjetransport, herunder personer med
nedsatt funksjonsevne (enkeltturmarke-
det), og

— skoleskyss og pasienttransport (kontrakt-
markedet).

— Effektiv bruk av samfunnets ressurser.

— Hvit ekonomi i drosjenseringen.

— Personsikkerhet, med vekt pd 4 unnga uen-
skede hendelser i tilknytning til drosjetrans-
port og for a gi politiet mulighet for a etterga
hendelsene.

— Passasjerhensyn, herunder forbrukerhensyn
som riktig pris og prisinformasjon, klagemulig-
heter, oppmete som avtalt og sikkerhet.

— Ryddige arbeidsforhold i naeringen, herunder
lonnsforhold, arbeidstid, jobbsikkerhet, sik-
kerhet for sjafor.

— Trafikksikkerhet.

I det folgende gar utvalget neermere inn pa de
hensynene som er av serlig betydning for denne
delutredningen.

8.3.1 Hensynet til et tilfredsstillende

drosjetilbud i hele landet

Det overordnede hensynet bak drosjeregulerin-
gen er a legge til rette for at det skal veere et til-
fredsstillende drosjetilbud til forbrukere i hele
landet. Med tilfredsstillende drosjetilbud siktes
det til at det skal veere tilgjengelige drosjer over
hele landet til overkommelig pris og at tilbudet
skal ha god kvalitet.

A legge til rette for et godt drosjetilbud har
veert en begrunnelse for offentlig regulering siden
den ferste drosjereguleringen etter krigen.
Begrunnelsen for at det offentlige har engasjert
seg 1 dette er sammensatt og henger blant annet
sammen med:

+ Allmenne velferdshensyn og sammenhengen
mellom drosjetilbudet, kollektivtransport og
ovrige transportmuligheter.

» Atdrosje for mange er nedvendig for a sikre til-
gang til andre tjenester.

Kapittel 8

» Beredskapshensyn.
» Demografi og distriktshensyn.

Et tilfredsstillende drosjetilbud handler ogsa om
at rammeverket ma legge til rette for et velfunge-
rende kontraktmarked, hvor myndighetene kan
sikre trygg transport for saerlige grupper, som
skoleskyss og pasienttransport.

Hvilke krav som realistisk sett kan stilles til et
tilgjengelig tilbud kan likevel variere fra omrade
til omrade, og ma blant annet vurderes opp mot
etterspersel og andre tilgjengelige transportmu-
ligheter. Vurderingen er delvis et politisk spers-
mal og avhengig av lokale forhold. Dette tilsier at
kompetansen til 4 fastlegge hva som er et godt
nok drosjetilbud ma ligge hos lokale myndigheter.
Utvalget har likevel provd & trekke opp visse gene-
relle retningslinjer som vurderingene ma bygge
pa.

Et tilfredsstillende drosjetilbud handler béade
om at drosjer skal veere tilgjengelige néar det er
ettersporsel etter drosjetjenester, og at tjenesten
skal ha en viss kvalitet. Et saerlig hensyn er at tje-
nesten skal veere tilgjengelig for kunder med ser-
lig behov for drosjetransport. Dette gjelder blant
annet personer med nedsatt funksjonsevne, her-
under de som ma ha rullestoltilpasset drosje, og
andre som ikke kan benytte egen bil eller kollek-
tivtransport. Blant disse gruppene er det ogsa
kunder som har behov for at transporten uteves
med en fast sjafor.

Som beskrevet i kapittel 7 er det manglende
drosjetilbud i en del distrikter. Dette har lenge
veert en utfordring og det er trolig sammensatte
arsaker til dette, men trenden med et stadig lavere
tilbud i distriktene synes & ha fortsatt ogsa etter
reguleringsendringene som tradte i kraft i 2020.
Det er seerlig kunder i enkeltturmarkedet som
rammes av dette, men ogsa i kontraktmarkedet
kan det bli vanskelig for innkjeperne a oppna kon-
kurranse om kontraktene, og i noen tilfeller leve-
rer ikke akterene anbud i det hele tatt. I byene er
det utfordringer i praiemarkedet der kunder som
folge av darlig informasjon risikerer 4 avkreves
uforholdsmessig heye priser eller darlig kvalitet,
og ikke nedvendigvis har noen klagemulighet
eller noen & henvende seg til i etterkant nar tilby-
deren ikke er tilknyttet noen sentral. Det pekes
ogsd pa manglende tilbud til personer med funk-
sjonsnedsettelser, sarlig i1 enkelturmarkedet.
Dette gjelder bade i by og distrikt.

Reguleringen ber dermed imetekomme disse
spesifikke utfordringene, for a bidra til oppnéelse
av mal om et godt drosjetilbud for alle.
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8.3.2 Hensynet til effektiv ressursbruk

Som beskrevet skal reguleringen av drosjeneerin-
gen bidra til oppfyllelse av flere malsetninger,
hvorav viktige mal er et godt drosjetilbud i hele
landet, en hvit ekonomi og ryddige arbeidsfor-
hold i naeringen. Reguleringen ber utformes slik
at disse malsetningene kan oppfylles mest mulig
effektivt — slik at samfunnet kan oppné gode drosje-
tjenester og en ryddig naering ved bruk av faerrest
mulig ressurser.

Et viktig utgangspunkt for & sikre effektiv res-
sursbruk vil vaere 4 innrette reguleringen slik at
den bidrar til 4 lose paviste markedssvikter. Som
beskrevet i kapittel 6 innebaerer markedssvikt at
det uregulerte markedet ikke alene sikrer best
mulig anvendelse av ressursene. I dette tilfellet vil
for eksempel regulering som bidrar til & redusere
informasjonsproblemer i markedet bidra til at
kundene i sterre grad kan velge det beste tilbu-
det, noe som vil gke konkurransen pé pris og kva-
litet, og gi et bedre drosjetilbud. Regulering som
bidrar til at tilbyderne tar hensyn til de (eksterne)
virkningene de har pd milje og arealbruk, vil ogsa
bidra til en mer effektiv ressursbruk, og kan for-
hindre overetablering og negativ pavirkning i
byene.

Videre vil det veere aktuelt 4 vurdere om det er
regulatoriske eller organisatoriske barrierer som
forhindrer effektiv ressursutnyttelse. I drosjemar-
kredet er det for eksempel viktig at bade vanlige
drosjer og i serdeleshet spesialtilpassede drosjer
utnyttes i sterst mulig grad. En utfordring i dag er
at manglende koordinering mellom ulike typer
kontraktkjep, og at slike kjop ikke nedvendigvis
tar hensyn til muligheten for & oppna et tilbud i
enkelturmarkedet. Tiltak som kan bidra til bedre
samordning mellom offentlige tjenestekjop, og
behov for tilbud i enkeltturmarkedet, vil kunne
legge til rette for mer effektiv ressursbruk og der-
med at det kan gis et bedre tilbud til kundene gitt
dagens ressursbruk.

Oppnéelse av regjeringens malsetninger kan
imidlertid ogsé kreve tiltak utover det 4 lose kon-
kret markeds- og styringssvikt som omtalt over.
Malet om et godt drosjetilbud i hele landet, og for
ulike grupper, er ikke nedvendigvis noe et mar-
ked vil tilby pd kommersielle vilkar, heller ikke
med god samordning av kontrakter og enkelttu-
rer. Det kan dermed vare behov for virkemidler
som kan sikre et bedre tilbud enn det markedet vil
tilby. Det er allerede pa plass flere slike virkemid-
ler, der kjop gjennom kontrakter er det viktigste
og dekker lovpélagte oppgaver knyttet til pasient-
transport og skoleskyss. For & sikre et bedre til-
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bud enn det som i dag tilbys i enkeltturmarkedet,
og sikre drosjedekning i hele landet, vil det ogsa
vaere behov for 4 bruke mer ressurser.

Hvor mye ressurser som skal prioriteres til
formalet vil innebaere en avveining mellom
malene som enskes oppnadd, og kostnadene dette
innebaerer. Drosjetransport er en del av et helhet-
lig transporttilbud og ved tilrettelegging for drosje
er det viktig 4 vurdere tiltakene opp mot annen
transport og arealbruk, szrlig i byer. Drosje kan
veere et alternativ eller supplement til privatbil,
kollektivtransport, sykkel, el sparkesykler og
gange. I distriktene er det viktig & vurdere hvor
godt drosjetilbudet skal veere, opp mot de kostna-
dene det vil ha. Reguleringen bor imidlertid uan-
sett innrettes slik at man far mest mulig drosjetje-
nester, og samtidig ivaretar andre viktige hensyn,
for de ressursene man til slutt velger & prioritere
til formalet.

8.3.3 Hvit skonomi i drosjenzeringen

Ved utformingen av en ny drosjeregulering er det
viktig & sikre at regelverket legger til rette for at
akterene betaler skatter og avgifter i henhold til
gjeldende regler.

Drosjeneeringen har vert vurdert som en risi-
koneering for svart virksomhet. Etter at det pa 1990-
tallet ble avdekket omfattende svindel i neeringen,
ble det iverksatt tiltak i form av skjerpede krav til
taksameter og innfering av plikt til tredjepartsrap-
portering. Tredjepartsrapporteringen sikret dob-
bel rapportering for all naeringsinntekt for dro-
sjeloyvehavere som var tilknyttet drosjesentral.

Opphevingen av antallsreguleringen har fort
til over en dobling i antall leyver fra november
2020 frem til i dag. Kombinert med opphevingen
av driveplikten, har dette fort til at myndighetene,
herunder skattemyndighetene, ikke lenger har
fullgod oversikt over hvilke loyver som er i drift
og som faktisk har inntjening i neeringsvirksom-
het.

Tilbakemeldinger fra skattemyndighetene
viser ogsd at det er utfordringer knyttet til at turer
som formidles og betales digitalt ikke registreres i
taksameteret, og at det blir rapportert dobbelt for
loyvehavere som er tilknyttet flere formidlere.

Loyvehavere som ikke er tilknyttet en form for
formidlingstjeneste er ikke underlagt tredjeparts-
rapportering til skattemyndighetene. Skattemyn-
dighetene kan dermed ikke kontrollere rapporte-
ringen fra disse loyvehaverne opp mot tredje-
partsopplysninger. Opphevingen av sentraltilknyt-
ningsplikten har fjernet et obligatorisk mellom-
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ledd som hadde mulighet for full oversikt over
drosjekjoringen og inntjeningen i neeringen.

Uavhengig av om leyvehaver er tilknyttet for-
midler eller ikke, er riktig rapportering av inntje-
ning fra opplysninger i taksameteret avhengig av
at taksameteret blir brukt riktig, og at alle turer
registreres i taksameteret i trdd med gjeldende
rett.

Hvis drosjeturen og prisen er avtalt og betalt i
en app, ma sjaferen registrere turen manuelt i tak-
sameteret. Registreringen er avgjerende for etter-
folgende kontroll. Det er indikasjoner pa at turer
som bestilles og betales i app ikke nedvendigvis
blir lagt inn i taksameteret, enten bevisst eller pa
grunn av manglende kunnskap om at dette er et
krav. Dette betyr ikke nedvendigvis at turene ikke
blir rapportert til skattemyndighetene, men at de
ikke kan kontrolleres via taksameteret.

Opphevingen av kompetansekravet for layve-
havere i november 2020 kan ha fort til at nye loy-
vehavere har mindre kunnskap om plikten til &
rapportere til skattemyndighetene, slik at rappor-
teringen fra disse ikke er tilstrekkelig. Forslag om
a gjeninnfere krav om fagkompetanse som objek-
tivt vilkar for a fa tildelt loyve ble gjeninnfert fra 1.
juni 2023.

Ny regulering ber bidra til en mer enhetlig
praksis for innrapportering av omsetning til skat-
temyndighetene som gjelder hele neeringen, og
bor bidra til at det er enklere for myndighetene &
kontrollere at akterene betaler riktig skatt.

8.3.4 Personsikkerhet

Det er et viktig samfunnshensyn 4 ivareta person-
sikkerheten béade for kunden og sjaferen.

Béade kunde og sjafer kan veere sarbare for
uenskede hendelser fordi kunde og sjafer ofte er
alene i drosjen uten forutgdende kjennskap til
hverandre og ma ha et tillitsforhold til hverandre.

Drosjesentraler har, blant annet ved hjelp av
tilleggsfunksjoner i taksameteret, mulighet til & ha
oversikt over hvor drosjen befinner seg og a
sjekke i ettertid hvor drosjen har kjert. Sentralene
har tradisjonelt ogsa oversikt over hvem som Kkjo-
rer drosjen. Slik sett kan sentralen ogsa veere vik-
tig for varetakelsen av sjaferens sikkerhet idet de
har lepende kontakt og kan alarmere dersom tru-
ende situasjoner skulle oppsta. I praksis har det,
sa vidt utvalget er kjent med, veert godt samarbeid
mellom sentralene og politiet i situasjoner hvor
politiet har hatt behov for informasjon eller behov
for & vite hvor en drosje befinner seg eller ved
oppfelging av uenskede hendelser.

Kapittel 8

Det folger av yrkestransportloven §9 tredje
ledd at leyvehaver skal loggfere alle drosjeturer
med start og sluttpunkt ved hjelp av GNSS, og at
loggfarte opplysninger skal lagres i 60 dager.
Bestemmelsen var ny ved regelendringene i
november 2020, og skulle bidra til bedre person-
sikkerhet, blant annet som erstatning for den
oversikten over Kjorte drosjeturer som tidligere
fulgte med sentraltilknytningsplikten. Samferd-
selsdepartementet har hjemmel til & gi naermere
forskrifter om loggferingen.

Ny regulering ber bidra til god personsikker-
het for kunder og sjaferer i hele naeringen, ogsa
akterer som i dag kjerer uten tilknytning til sen-
tral eller plattform, og for deres kunder.

8.3.5 Forbrukerhensyn

Drosjetransport er forst og fremst et tilbud til for-
brukerne. Det er derfor viktig 4 ivareta ulike for-
brukerhensyn, som riktig pris og prisinformasjon,
samt klagemuligheter.

Drosjer er ogsa viktig for transport av sarbare
enkeltpersoner, som barn og personer med ned-
satt funksjonsevne. For disse vil det vaere seerlig
viktig at de kan ha tillit til sjdferen, og at de kan fa
den bistanden de har behov for, og til at transpor-
ten blir foretatt pa en betryggende mate, til rett tid
og til rett pris.

8.3.6 Trafikksikkerhet

Trafikksikkerhet er i hovedsak regulert gjennom
tekniske krav til kjoretoy, vegstandard og regler
om vegtrafikk.

Loyvereguleringen er forst og fremst en regu-
lering av yrkes- og markedsadgang, og har ikke
trafikksikkerhet som et sentralt forméal. Noen
funksjoner som bidrar til 4 styrke trafikksikkerhe-
ten er likevel innebygd i krav knyttet til trans-
portvirksomhet. Enkelte krav knyttet til drosje
bidrar til & styrke trafikksikkerheten, blant annet
kravet om arlig kjereteykontroll, det vil si dobbelt
sa hyppig som for private personkjoretoy.

8.3.7 Ryddige arbeidsforhold i naeringen

Drosjenaeringen er preget av et stort antall akte-
rer, hvor mange er selvstendig naeringsdrivende
med egne loyver. For disse gjelder ikke reglene i
arbeidsmiljeloven. For ansatte sjaforer gjelder de
alminnelige reglene i arbeidsmiljeloven.

Det er viktig a sikre at gjeldene regelverk, og
de kollektive avtalene som finnes, blir fulgt. I til-
legg er det viktig at akterene har et bevisst for-
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hold til at skillet mellom loyvehavere og ansatt sja-
for ikke alltid er dpenbart. Som felge av plattform-
skonomien har det vokst frem en mellomkategori
mellom ansatte og selvstendig naeringsdrivende. I
lys av dette kan veere grunnlag for 4 ha regulering

som sikrer mot utnyttelse av sjaferer som reelt
sett er arbeidstakere, jf. Fougnerutvalget, NOU
2021: 9, Den norske modellen og fremtidens
arbeidsliv — Utredning om tilknytningsformer og
virksomhetsorganisering.
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Kapittel 9

Kapittel 9

Utvalgets vurdering — hvordan kan kravene til drosjenaeringen
sikres gjennom lgyveordning og sentraltilknytning?

9.1 Loyveplikt

9.1.1 Bakgrunn for Igyveordningen for

drosjevirksomhet

Selve lgyveordningen, bade for og etter drosjere-
formen, har sé langt dannet grunnlag for & ivareta
flere av de hensynene som er beskrevet i kapittel
8.

Loyveordningen kan bidra til & sikre et godt
drosjetilbud i hele landet ved 4 gi myndighetene
en viss oversikt over hvem som driver drosjevirk-
somhet og det totale layvetallet. Uten layveordnin-
gen vil det bli vanskeligere for fylkeskommunene
a vurdere behovet for konkurranseskjerming/
eksklusive rettigheter som ledd i a sikre drosjetil-
budet.

For skattemyndighetene, politiet, Arbeidstilsy-
net og forbrukermyndighetene vil loyveordningen
bidra til nedvendig oversikt over neeringen. Etter-
som det i dag ikke er driveplikt, er det imidlertid
ikke sikkert loyveordningen i seg selv er et til-
strekkelig verktoy for & gi slik oversikt. Myndig-
hetene vet per i dag ikke hvor mange av leyvene
som faktisk er i bruk og hvor mange av disse som
blir benyttet pa regelmessig basis.

Etter utvalgets vurdering er det et behov for a
stille objektive krav som sikrer en viss minstestan-
dard i leyvepliktig drosjevirksomhet. Loyvet er i
seg selv en godkjenning fra det offentlige som i
noen grad signaliserer at det offentlige gar god for
virksomheten. Det siste forutsetter imidlertid at
loyvet kan trekkes tilbake dersom vilkarene for
loyvet ikke etterleves.

Kravet om god vandel vil bidra til & sikre seri-
ose akterer i naeringen, og pa den maten bidra til
hvitere ekonomi, trygghet for passasjerene og
gode arbeidsforhold. Kravet innebaerer at loyvese-
ker ved seknad om leyve skal fremlegge politiat-
test. Dersom seker er frademt retten til 4 drive
neeringsvirksomhet eller er ilagt straff for en
alvorlig lovovertredelse vil ikke vandelskravet

vaere oppiylt. Dette bidrar til & sikre at personer
som ikke er egnet til & drive naeringsvirksomhet
ikke far drosjeloyve. Kravet til vandel er et konti-
nuerlig krav og skal veere oppfylt til enhver tid.
Dersom drosjeloyvehaver ikke lenger oppfyller
kravet til god vandel, vil layvemyndigheten kunne
trekke loyvet tilbake.

Kravet om at leyvehaver skal vare etablert
med en adresse i Norge skal bidra til at tilsyns- og
kontrollmyndighetene kan identifisere akterer i
forbindelse med oppfelging av naeringen.

Ogsa kravet om ekonomi bidrar til seriesitet
blant akterene. I forbindelse med gjeninnferingen
av garantikravet for drosjeloyvehavere, 1. januar
2023, var Samferdselsdepartementet i dialog med
ESA om behovet for et krav om ekonomisk
garantil. I dialogen ble det serlig fremhevet at
Samferdselsdepartementet mener garantikravet
er nedvendig for & sikre en viss kontinuitet i drif-
ten. Kravet til garanti bidrar til at drosjeloyveha-
verne lopende vil kunne ivareta sine skonomiske
forpliktelser. Garantien er en ekstra sikkerhet for
kreditorer, som skattemyndigheter, arbeidsta-
kere (lenn), bilverksteder og bensinstasjoner mv.
At loyvehaverne har en slik vedvarende okono-
misk evne bidrar ogsa til stabilitet i drosjetilbudet
ved a redusere risikoen for at operaterene pa kort
varsel avvikler drosjevirksomheten slik at tilbudet
forsvinner i enkelte omrader. Dersom det begyn-
ner 4 «spises» av garantien skal finansinstitusjo-
nen gi den aktuelle lgyvemyndighet beskjed.
Myndighetene vil da fa en indikasjon pa om det er
en risiko for at en drosjevirksomhet ma avvikles.
Videre vil loyvemyndigheten fa mulighet til & vur-
dere om kravet til garanti fortsatt er oppfylt. Der-
som loyvehaver ikke lenger oppfyller kravet til
pkonomi, vil leyvemyndigheten kunne trekke til-
bake loyvet.

1 Brev til ESA fra Samferdselsdepartementet datert 4. okto-
ber 2022
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Krav til fagkompetanse er viktig blant annet
for & sikre at leyvehaver har tilstrekkelig kunn-
skap for & felge opp relevant regelverk. I forbin-
delse med gjeninnferingen av fagkompetansekra-
vet for drosjeloyvehavere som tradte i kraft i 1.
juni 2023 viste Samferdselsdepartementet til at
formélet med fagkompetansekravet er a sikre at
loyvehavere har tilstrekkelig fagkompetanse til 4
tilby en viss minstestandard pé tjenestene, og til &
drive drosjevirksomhet i trdd med gjeldende regu-
lering®. Samferdselsdepartementet fremhevet at
det er viktig med kunnskap om gjeldende regler
knyttet til arbeidsgiveransvar, skatter og avgifter
og forbrukerrettigheter. Overordnet skal kravet
bidra til seriositet i naeringen. Videre fremhevet
Samferdselsdepartementet at fagkompetansekra-
vet er kjent fra EJSregelverket om loyvepliktig
transport for tunge Kjoretoy.

I sin vurdering av drosjenaeringen var ESA av
den oppfatning at den behovsprevde layveplikten
utgjorde en restriksjon pé retten til fri etablering
som ikke kunne forsvares ut fra leeren om tvin-
gende allmenne hensyn®.

Det kan diskuteres om ogsa et layvekrav uten
behovspreving utgjer en restriksjon. Utvalget fin-
ner det imidlertid ikke nedvendig 4 ta stiling til
dette. I den grad leyveordningen utgjer en restrik-
sjon péa retten til fri etablering etter EQSretten,
ma ordningen begrunnes i leeren om tvingende
allmenne hensyn dersom den skal opprettholdes.

Utvalget har i denne sammenheng vurdert om
loyvekravet kan veere uforholdsmessig dersom
det omfatter virksomhet som det ikke er grunn til
a stille like omfattende krav overfor, og har ut fra
denne vurderingen tatt stilling til hvilke virksom-
heter som ber unntas leyveplikt for drosjevirk-
somhet. Utvalget mener at loyveordningen er ned-
vendig for ordineer drosjetransport for & ivareta
overordnede allmenne hensyn. For drosjevirk-
somhet er de objektive kravene vurdert opp mot
EOQSretten i forbindelse med gjeninnferingen av
garantikravet fra 1. januar 2023 og fagkompetan-
sekravet fra 1. juni 2023%. Samferdselsdeparte-
mentets vurdering i forbindelse med innferingen
av disse kravene var at kravene er i samsvar med
EQSretten.

For ordineer drosjevirksomhet ser ikke utval-
get at det finnes alternativer til loyveplikt for a iva-
reta de grunnleggende hensynene bak regulering
av drosjenaringen. Leyveplikt, med objektive
krav til etablering, god vandel, tilfredsstillende

2 Prop. 43 L (2022-2023)
3 ESAs grunngitte uttalelse av 22. februar 2017
4 Prop. 43 L (2022-2023)
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okonomisk evne og tilstrekkelig fagkompetanse,
er ogsa et sentralt virkemiddel i EOS-regelverket
for veitransporten.

9.1.1.1

Etter gjeldende rett treffer loyveplikten for drosje-
virksomhet bredt. Den omfatter i utgangspunktet
alle som driver persontransport mot vederlag med
kjoretoy registrert for inntil 9 personer. Dette
omfatter bade drosjevirksomhet i enkelturmarke-
det og i kontraktmarkedet. Loyveplikten treffer
med dette ogsd virksomheter som kun tilbyr
transport som en underordnet del av annen virk-
somhet. Eksempler er smaskala turistvirksomhet
og Inn pad tunetvirksomhet, ikke-kommersiell
virksomhet utfert av frivillige organisasjoner, pasi-
enttransport utfert av helseforetak, selskapsvogn-
virksomhet og transport for personer med nedsatt
funksjonsevne.

Det er, pé visse vilkér, gitt unntak for leyveplikt
for egentransport av ansatte og overnattingsgjes-
ter pa hotell, transport utfert av ansatte i helsesek-
toren, samkjoring og ambulansetransport. 1 til-
legg kan Samferdselsdepartementet gi dispensa-
sjon fra leyveplikten for saerskilte slag transporter.

I lys av at bestemmelsen om layveplikt for dro-
sje i dag ogsd omfatter transport med personbil
som ikke oppfattes som regulaer drosjetransport,
har utvalget vurdert om grensene for loyveplikt
ber justeres.

Nedenfor felger en naermere gjennomgang av
noen seerlige transporttyper som i dag krever dro-
sjeloyve, men som ikke nedvendigvis oppfattes
som ordinaer drosjetransport.

Innledning

9.1.1.2  Kommersiell virksomhet med transport

som underordnet funksjon

Eksempel pd kommersiell virksomhet der trans-
port er en underordnet funksjon er sméskala
turistvirksomhet som har reiselivopplevelser og
turisme som hovedaktivitet, og som transporterer
egne kunder til og fra disse aktivitetene. Det blir
normalt betalt vederlag for en opplevelsespakke,
med transport som en innbakt og underordnet del
av helheten. Virksomheten er kommersiell med
formal om inntjening. Smaskala reiselivsvirksom-
het var en raskt skende naring for pandemien, og
er na tilbake.

Et annet eksempel pa kommersiell virksomhet
med transport som underordnet funksjon er Inn
pa tunet-virksomhet. Inn pa tunet er tilrettelagte
og kvalitetssikrede velferdstjenester pa gards-
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bruk. Godkjente garder tilbyr aktiviteter som gir
meningsfylt arbeid, mestring, utvikling og trivsel.

De viktigste brukerne av tilbud fra Inn pa
tunet er barn- og unge, mennesker med ruspro-
blemer, mennesker med funksjonsnedsettelse og
eldre.

Aktivitetene i tjenestetilbudet er knyttet opp til
garden, livet og arbeidet der. Inn pa tunet-girder
er underlagt en egen godkjenningsordning som
administreres av Stiftelsen Norsk Mat. Stiftelsen
har et godkjenningssystem som stiller krav til gar-
der som tilbyr Inn pa tunet- tjenester. Godkjen-
ningsordningen er en integrert del av det gene-
relle og helhetlige kvalitetssystemet Kvalitetssys-
tem for landbruket (KSL). Det er i dag godkjente
Inn pé tunet-gardsbruk over hele Norge.

NAYV og skoleverket er blant kjepere av Inn pa
tunet-tjenester.

De aller fleste brukerne av Inn pa tunet-tjenes-
tene er avhengig av transport for 4 komme fram til
Inn pa tunet-garden. Dessuten kan det, ut fra den
enkelte brukers situasjon, veere behov for indivi-
duell transport direkte mellom hjem og gard. Det
er vanlig at den enkelte gardbruker (tjenestetilby-
der) i avtalen med NAV, kommune eller andre
med behov for tjenesten, far ansvaret for transport
av brukerne til/fra girden og til/fra neermeste
holdeplass for rutegdende transport, eller for
noen brukere transport hele veien mellom bruke-
rens bolig og garden. Tryggheten og tilliten bru-
keren har til Inn pd tunettilbyderen kan veere
avgjorende for at hun/han kommer seg ut pa en
mestrings- og laeringsarena.

9.1.1.3  |kke-kommersiell virksomhet med

transport som underordnet funksjon

Helseforetak som selv utferer transport av pasien-
ter som trenger ekstra oppfelging, men som ikke
trenger ambulansetransport, vil vaere et eksempel
pa ikke-kommersiell virksomhet si lenge helse-
foretaket ikke har mal om fortjeneste.

Et annet eksempel pa ikke-kommersiell virk-
somhet med transport som underordnet funksjon
er transport som blir utfert av frivillige organisa-
sjoner. Slike organisasjoner kan veere alt fra store
organisasjoner som Rede Kors, til lokale frivillig-
hetssentraler og idrettslag. Frivillighetsregiste-
ret® gir en god oversikt over frivillig virksomhet.
Det er ingen plikt for frivillige organisasjoner til 4
registrere seg i registeret, men registrerte virk-
somheter kan oppné visse fordeler som adgang til

5 Om oss - Frivillighetsregisteret | Brennegysundregistrene

(brreg.no)

Kapittel 9

4 soke om midler fra grasrotandelen og moms-
kompensasjon.

Utgangspunktet for 4 registrere seg i registe-
ret er at de frivillige virksomhetene utever aktivi-
teter som ikke er fortjenestebasert. For eksempel
kan dette vaere aktiviteter som blir drevet av ikke-
okonomiske (ideelle) foreninger, alminnelige stif-
telser som ikke deler ut midler, eller som uteluk-
kende foretar utdelinger til frivillig virksombhet,
neeringsdrivende stiftelser som utelukkende fore-
tar utdelinger til frivillig virksomhet, aksjeselskap
som utelukkende foretar utdelinger til frivillig
virksomhet.

9.1.1.4

Transport med serlig eksklusivt materiell, som
limousiner, er etter gjeldende rett underlagt de
samme reglene som ordinar drosjetransport. For
1. november 2020 var dette en egen leyvekategori,
selskapsvognloyve. Selskapsvognloyvene hadde
et noe annet markedssegment en ordinaere dro-
sjer. Antallsregulering av drosjeleyver ville veert et
hinder for etablering av denne type transportvirk-
somhet. Denne typen virksomhet drives i hoved-
sak pa kommersiell basis.

Transport med szerlig eksklusivt materiell

9.1.1.5

Transport med seerlig tilpasset materiell, som rul-
lestoltilpassede drosjer, er etter gjeldende rett
underlagt de samme reglene som ordinzer dro-
sjetransport. En forskjell er likevel at rullestoltil-
passede drosjer har avgiftsfritak. Fer 1. november
2020 var dette en egen loyvekategori, loyve for
transport for personer med nedsatt funksjons-
evne. Bakgrunnen for at dette var en egen loyve-
type, var behovet for & dpne for at organisasjoner
for personer med ulike funksjonsnedsettelser
kunne ta ut leyver uavhengig av antallsregulerin-
gen for ordinzere drosjeloyver.

Transport med seerlig tilpasset materiell

9.1.2 Avgrensning av lgyveplikten

Loyveplikten er i dag regulert gjennom to bestem-
melser i yrkestransportloven. Yrkestransportlo-
ven §4 setter krav til loyve for persontransport,
og § 9 setter krav til saerskilt loyve for drosjetrans-
port. Utvalget mener at disse to layvetypene ber
skilles klarere fra hverandre, slik at kravet til
loyve for drosjetransport fullt ut reguleres i § 9.
Siden utvalget vil innfere sentraltilknytningsplikt,
se narmere nedenfor i kapittel 9.2, vil det veere
behov for en neermere avgrensning av hva slags
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type virksomhet loyvekravet skal omfatte, og
muligheten til 4 gi dispensasjon fra det.

Utvalget har vurdert hva som skiller drosje-
virksomhet fra annen ikke-rutegdende person-
transport. EU-kommisjonen opererer med tilnaer-
mingen «passasjertransport pd tilkallingsbasis,
det vil si transporttjenester med bil og sjafer som
foregéar pa passasjerens anmodning (taxi og utleie-
bil med sjafer).» Slik det er organisert i Norge, er
drosjemarkedet delt i enkeltturmarkedet og kon-
traktmarkedet. Enkelturmarkedet omfatter dro-
sjer som praies pa gaten (praiemarkedet), drosjer
som hyres fra holdeplass (holdeplassmarkedet)
og drosjer som bestilles gjennom telefon eller app
(bestillingsmarkedet). Kontraktmarkedet omfat-
ter drosjetjenester for private og offentlige opp-
dragsgivere der vilkarene for transporten er fast-
satt i avtale mellom oppdragsgiver og tilbyder
(kontraktmarkedet), herunder pasientreiser og
skoleskyss. Det offentlige betaler ogsa for dro-
sjetransport gjennom TT-ordningen. Hoveddelen
av TT-turene gjennomferes som enkeltturer der
kunden selv bestiller drosjen. Det er ogsa en for-
skjell i at tilbudet i enkeltturmarkedet er rettet
mot allmenheten mens tilbudet i kontraktmarke-
det retter seg mot offentlige oppdragsgivere eller
direkte mot dem som har krav pa offentlig finansi-
erte transporttjenester. Her er det med andre ord
slik at det offentlige kjoper pa vegne av tredjepart.
Se naermere beskrivelse av drosjemarkedet i
kapittel 6.

Hva slags virksomhet som skal omfattes av
kravet til loyve mé avgjeres pa grunnlag av mar-
kedsmessige og politiske avveininger. Avgrens-
ningen av leyveplikten ber etter utvalgets vurde-
ring skje gjennom en justering i rammene for lay-
veplikten i yrkestransportloven § 9.

En slik tilnaerming finner vi i de evrige nor-
diske landene, som alle gir reglene en noe snev-
rere anvendelse enn den gjeldende norske ordnin-
gen. Se naermere omtale av nordisk rett i kapittel
5. Felles for reguleringen i de evrige nordiske lan-
dene er at reglene er avgrenset til yrkesmessig
eller ervervsmessig virksomhet. Dette kan synes
som en mer hensiktsmessig avgrensning enn per-
sontransport som drives mot vederlag, som er den
avgrensning yrkestransportloven har.

Utvalget mener loyvekravet ber forbeholdes
transport som drives yrkesmessig eller kommer-
sielt. Utvalget er videre av den oppfatning at det er
viktig at reglene, som i dag, utformes slik at de
ikke apner for sporadisk drosjevirksomhet uten
loyve og sékalte piratdrosjer.

Utvalget foreslar a skille mellom yrkestrans-
portloven §§4 og 9 slik at §4 bare gjelder for

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

transport med Kjoretoy registrert for mer enn 9
personer. For transport med disse kjereteyene vil
ikke rettstilstanden endres.

For ovrig foreslar ikke utvalget noen materi-
elle endringer i § 4. Utvalget foreslar imidlertid &
bytte ut ordet «kan» med ordet «skal» i § 4 andre
ledd for a tydeliggjore at tildeling av leyve skal
skje pa objektive vilkar og uten bruk av skjonn.
Dette innebarer ingen realitetsendring da det er i
overensstemmelse med gjeldende praksis.

Utvalget vil i delinnstilling I komme tilbake til
om det er hensiktsmessig a gi noe storre fleksibi-
litet mellom leyvekategorier nar det gjelder krav
til kjoretoyets storrelse.

Loyveplikt for transport med kjoretoy regis-
trert for inntil 9 personer vil etter forslaget regule-
res fullt ut av § 9. Utvalget foreslar 4 tilfoye i § 9
forste ledd at leyveplikten gjelder der loyvehave-
ren har mal om fortjeneste. Dette innebeaerer at
virksomhet som ikke har méal om fortjeneste, som
for eksempel frivillige organisasjoner, ikke vil
vaere omfattet av leyvekravet selv om de driver
transport mot vederlag.

Utvalget legger vekt pa at fylkeskommunene,
skattemyndighetene, Arbeidstilsynet, forbruker-
myndighetene og politiet ikke har like stort behov
for & ha oversikt over ikke-kommersiell trans-
portvirksomhet som over virksomheter som tilbyr
transporttjenester til allmennheten pa kommersi-
elle vilkar.

Utvalget mener mal om fortjeneste foreligger
nar virksomheten far dekket mer enn de direkte
kostnadene forbundet med transporten, herunder
kostnader til drivstoff, bompenger, lonn til sjafe-
ren, avskriving pa bilen, bensin, bompenger og
ovrig utstyr. Det er ikke avgjerende for spersma-
let om loyveplikt at inntektene faktisk overstiger
kostnadene med transporten. Det er mdlet om for-
tjeneste som er avgjerende for om det oppstar loy-
veplikt, ikke om transporteren faktisk oppnar for-
tjeneste.

Drive- og vederlagsbegrepne i bestemmelsen
vil etter endringen ha samme innhold som etter
gjeldende rett.

Utvalget legger til grunn at det foreligger mal
om fortjeneste bade nér virksomheten er oppret-
tet med hensikt om fortjeneste og nar transporten
er utfort med hensikt om 4 oppna fortjeneste.

Dette forslaget tilsvarer langt pa vei ordningen
i Danmark. Den danske taxiloven krever tillatelse
til & drive ervervsmessig persontransport. Med
ervervsmessig menes transport som drives for a
oppna fortjeneste.

Vurderingen av om en virksomhet har mal om
fortjeneste vil veere uavhengig av om transporten
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er utfert som et rent transportoppdrag eller om
den drives i forbindelse med en annen tjeneste.
Det spiller heller ingen rolle om transporten fak-
tureres seerskilt eller som en pakkelesning med
en totalsum for en rekke forskjellige tjenester. Det
avgjerende er om virksomheten har et mal om for-
tieneste med selve virksomheten eller med trans-
portdelen av virksomheten.

Etter regelendringene i 2020 har det veert ret-
tet saerlig oppmerksomhet mot behovet for loyve-
fritak for frivillige organisasjoner, som i utgangs-
punktet driver ikke-kommersiell virksomhet. Pro-
blemstillingen kom seerlig opp i forbindelse med
pandemien, og senere i forbindelse med flyktnin-
gestrommen fra Ukraina. Flere frivillige organisa-
sjoner, blant annet Rade Kors, ensket & transpor-
tere flyktninger til for eksempel lege eller ulike fri-
tidsaktiviteter. Slik transport er loyvepliktig nér
den drives mot vederlag. I disse situasjonene blir
konkurranseflaten mot kommersiell transport,
seerlig drosjetransport, seerlig tydelig. Spersmalet
om leyveplikt kommer ogsa pa spissen i forbin-
delse med transport av idrettslag mv.

Transport som drives av frivillige organisasjo-
ner, ideelle organisasjoner, idrettslag mv. vil ogsa
som utgangspunkt falle utenfor kravet om loyve-
plikt etter denne bestemmelsen. For disse vil like-
vel transporttjenesten vaere loyvepliktig dersom
transporten drives med mél om fortjeneste. Nar
slike organisasjoner utferer transport i henhold til
avtale med det offentlige eller private, og kontrak-
ten er inngatt med mal om fortjeneste, vil trans-
porten veere lgyvepliktig som drosjevirksomhet.

Etter gjeldende § 4 andre punktum (pirattaxi-
virksomhet) rammer loyveplikten ogsa enkeltsta-
ende transporter mot vederlag nar slik transport
er kommet i stand pa liknende mate som for dro-
sje ved at transporttilbudet rettes mot allmenhe-
ten pa offentlig plass. Bestemmelsen omfatter til-
feller av persontransport mot vederlag der det
bevismessig ville vaere vanskelig & bevise at trans-
porteren har drevet i tilstrekkelig omfang. Utval-
get forslar at denne bestemmelsen, om sékalt
pirattaxi, fremgér bade av §§ 4 og 9 slik at den fan-
ger opp piratvirksomhet utfert med Kjoretoy
registrert for bade mer og mindre enn 9 personer.
Som etter gjeldende rett er det her ikke nedven-
dig a bevise at den som utferer transporten «dri-
ver» transport. Det er tilstrekkelig & pavise at det
er utfert én tur. Som etter gjeldende rett inntreffer
loyveplikten nar transporten utfores mot vederlag.
Dette vil gjelde for bade §§ 4 og 9. Loyveplikten
etter § 9 forste ledd tredje punktum er ikke avhen-
gig av at transporteren har mal om fortjeneste for
virksomheten eller for den enkelte tur.

Kapittel 9

9.1.3 Andre forslag til endringer
i yrkestransportregelverket

Justeringen av rammene for loyveplikt etter yrke-
stransportloven § 9 innebarer at de unntakene fra
loyveplikt som i dag felger av yrkestransportloven
§ 19 om persontransport knyttet til arbeidsforhold
i helse- og omsorgssektoren og § 20 forste ledd
om samkjering, blir overfledige. Slik virksomhet
vil ikke lenger vaere loyvepliktig etter § 9, etter-
som de ikke har mal om fortjeneste.

Som etter gjeldende rett vil persontransport
utfort av ansatte i helse- og omsorgssektoren som
et naturlig ledd i arbeidsoppgavene ikke kreve
loyve.

Kravet til loyve vil etter forslaget i utgangs-
punktet heller ikke gjelde der hvor flere gar
sammen for 4 dekke et sammenfallende transport-
behov (samkjering). Dette gjelder uavhengig av
hvem som rar over bilen og hvem som Kkjerer, si
lenge verken den som disponerer bilen eller sjafor
har mal om fortjeneste, og den som disponerer
bilen eller sjaferen dekker sitt eget transportbe-
hov. Bestemmelsen videreforer i stor del det som i
dag gar inn under loyvefritaket i yrkestransportlo-
ven § 20 forste ledd, men innferer en noe storre
grad av fleksibilitet, idet det ikke er noe krav om
at den som rar over bilen selv kjorer eller dekker
sin del av kostnadene sa lenge det de andre dek-
ker ikke overstiger totalkostnadene, jf. punkt
9.1.2.

Utvalget mener at de som driver i sel-
skapsvognmarkedet som utgangspunkt vil veere
omfattet av loyvekravet da de driver ordinaer kom-
mersiell virksomhet med méal om fortjeneste.
Slike virksomheter kan, som i dag, seke om dis-
pensasjon fra kravene om taksameter og taklykt.
Ogsa de som driver transport med motorvogn
utformet i henhold til forskrift om universell utfor-
ming av motorvogn i leyvepliktig transport vil
vaere omfattet av loyveplikten.

Utvalget foreslar videre & presisere i yrke-
stransportloven § 21 at Samferdselsdepartemen-
tet kan gjore unntak fra de enkelte loyvekravene
for seerskilte transporter. Bestemmelsen gir i dag
Samferdselsdepartementet hjemmel til & dispen-
sere fra kravet til drosjeloyve i forskrift eller i
enkeltvedtak. Endringen medferer ikke realitets-
endringer, da endringen er i samsvar med maten
ordningen har veert praktisert pd. Bestemmelsen
har veert tolket slik at siden Samferdselsdeparte-
mentet har hatt hjemmel til & gi fritak fra selve
kravet til leyve har Samferdselsdepartementet
ogséd kunne gi unntak fra de enkelte kravene for &

fa loyve.
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Etter forslag til endringer i rammene for layve-
plikt etter § 9 forste ledd, jf. punkt 9.1.2, vil trans-
port i forbindelse med sakalt Inn pd tunetvirk-
somhet og smaskala turistvirksomhet fortsatt
veere omfattet av kravet til drosjeleyve. Her fore-
slar utvalget a gjeninnfere den tidligere ordningen
hvor leyvemyndigheten kan gi dispensasjon fra
loyvekrav og driftsvilkdr. P& bakgrunn av
endringene utvalget foreslar med innfering av
sentraltilknytningsplikt, se punkt 9.2, kan behovet
for & gi dispensasjoner bli noe sterre enn hva det
er under dagens ordning.

Utvalget foreslar derfor & innfere en bestem-
melse om dispensasjon i trdd med ordningen som
tidligere fremgikk av rundskriv N-7 og N-8/2017
om dispensasjon knyttet til Inn pa tunet-virksom-
het og smaskala turistvirksomhet. Utvalget fore-
slar at dispensasjonsbestemmelsen fremgér av
forslag til ny §48 e i yrkestransportforskriften.
Dispensasjonsadgangen er ikke begrenset til Inn
pa tunet- og smaskala turistvirksomhet. Dispensa-
sjon kan ogsé gis til frivillige organisasjoner, ide-
elle organisasjoner og idrettslag mv., for eksempel
der det er tvil om de omfattes av leyveplikten.

Etter § 48 e kan loyvemyndigheten gi den som
driver leyvepliktig persontransport med motor-
vogn registrert for inntil 9 personer dispensasjon
fra kravet om drosjeloyve eller for enkelte krav for
loyve etter yrkestransportloven § 9 forste ledd, jf.
§ 4 andre ledd. Bestemmelsen setter klare vilkar
for 4 innvilge dispensasjon.

Dispensasjon etter § 48 e kan kun gis for trans-
port av egne kunder/brukere til og fra aktiviteter
som innehaver av dispensasjonen selv er arranger
av. Transporten ma skje i tilknytning til selve
arrangementet, og ma vare en underordnet til-
leggsytelse til hovedytelsen.

Dispensasjon gis etter en individuell vurde-
ring. Loyvemyndigheten ma vurdere om den aktu-
elle transporten kan utfores av eksisterende loy-
vehavere, og ma vurdere konkurranseflaten mot
bade drosje og turvogn. Dispensasjonsseknader
ma forelegges relevante organisasjoner for sekna-
den kan innvilges.

Loyvemyndigheten kan kun gi dispensasjon
for inntil tre motorvogner. Fritak gis for opptil tre
ar av gangen, og kan forlenges ved seknad der-
som vilkérene for fritak fremdeles er oppfylt. Det
presiseres videre at klage pa vedtak etter denne
bestemmelsen skal avgjeres av fylkeskommunen.

Utvalget foreslar & presisere i § 25 nytt andre
ledd at ett loyve gjelder for ett kjoretay. Dette er
en videreforing av det som i dag felger av yrke-
stransportforskriften § 13. Utvalget mener det er
hensiktsmessig at kravet stir direkte i loven.

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

Bestemmelsen plasseres i § 25 da dette gjelder for
alle loyvetypene. Det presiseres at forslaget ikke
innebaerer noen endring for de evrige loyvety-
pene. For drosjer mé loyvet veere knyttet opp mot
registreringsnummeret og kjoretoyet ma videre
vaere registrert som drosje i kjeretoyregisteret, jf.
forskriften § 48 c. For gods- og turvognleyver er
det hoveddokument og attesterte kopier som gir
dokumentasjon pa leyvet, jf. hhv. forordning
1072/2009 og 1073/2009.

Utvalget foreslar ogsa et nytt andre punktum i
yrkestransportloven § 35 som gir Samferdselsde-
partementet hjemmel til & stille krav i forskrift for
transportvirksomhet som kan drives uten loyve
etter kapittel 4. Formalet med bestemmelsen er a
sikre hjemmel for 4 regulere enkelte transportre-
laterte sider av virksomheten som ellers ville blitt
regulert gjennom loyvekravene. Eksempelvis kan
dette gjelde forhold knyttet til trygghet for passa-
sjerer i Kjoretoyet, forsikring, omfanget av trans-
port, informasjonsinnhenting og kontroll av opp-
lysninger relatert til skatt og avgift.

Endring i rammene for leyveplikt etter yrke-
stransportloven § 9 gjor det nedvendig & tilpasse
rammene for krav om Kkjereseddel etter yrke-
stransportloven kapittel 7 A. Etter gjeldende rett
folger det av yrkestransportloven § 37 a at: «Forar
av drosje, turvogn og rutevogn md under person-
transport mot vederlag ha kjoresetel i tillegg til for-
arkort». Bestemmelsen er tolket slik at krav om
kjoreseddel gjelder for forer i loyvepliktig person-
transport. Utvalget foreslar & justere ordlyden i
§ 37 a forste ledd slik at det fremgéar direkte av
ordlyden at kravet om Kjereseddel gjelder for
forere i loyvepliktig persontransport etter yrke-
stransportloven §§ 4, 6 og 9.

Endringen innebarer at sjaferer i transport
som ikke er loyvepliktig, heller ikke har krav om
kjereseddel. For sjaferer i turvogn- og rutetrans-
port innebaerer justeringen ingen endring. For sja-
forer i persontransport med Kjoretoy registrert for
inntil 9 personer, vil krav om kjereseddel bortfalle
nér virksomheten ikke har mal om fortjeneste.

9.1.4 Alternative reguleringsformer

Utvalget har vurdert om det vil veere hensiktsmes-
sig & gjeninnfere de tidligere loyvekategoriene sel-
skapsvognleyve og leyve for transport for perso-
ner med nedsatt funksjonsevne.

Utvalget mener at en justering i §9 forste
punktum ved 4 legge til et krav om at transporte-
ren ma ha et mal om fortjeneste vil gi en bedre
avgrensing av hvilke transporter som skal veere
omfattet av loyveplikten. Kombinert med forslaget
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om en videre dispensasjonshjemmel vil dette,
etter utvalgets vurdering, gi en leyveplikt som
treffer bedre og pa en god mate skiller mellom
kommersiell og ikke-kommersiell transportvirk-
somhet.

Utvalget viser til at de objektive vilkarene for
selskapsvognleyve og layve for transport for per-
soner med nedsatt funksjonsevne tilsvarte vilka-
rene for ordinaere drosjeleyver. Behovet for egne
loyvekategorier var knyttet til behovsprevingen av
drosjeloyver. Selskapsvognleyve og leyve for
transport for personer med nedsatt funksjonsevne
var behovsprevde innenfor sine egne kategorier,
og ga begrenset markedsadgang.

9.2 Sentraltilknytningsplikt

9.2.1

I dette kapitelet har utvalget vurdert hvordan krav
om sentraltilknytningsplikt kan bidra til & eke kon-
trollen med leyvehaverne og bedre myndighetenes
oversikt over markedet og virksomhetene.

Videre har utvalget vurdert om loyvehaverne
far en plikt til sentraltilknytning. Som en forlen-
gelse av denne vurderingen har utvalget ogsé vur-
dert om leyvehavere skal ha en tilslutningsrett til
drosjesentraler. Utvalget har ogsa vurdert om det
er en forutsetning for & nd mélene ved at sentralen
far enerett til & formidle/selge drosjetjenester.

Utvalget har vurdert om det skal veere fri eta-
bleringsrett for sentraler — eventuelt med objek-

Innledning

Kapittel 9

tive vilkar for opprettelse etter dansk modell, eller
om det skal vaere opp til lokale eller sentrale
myndigheter & avgjere om det skal opprettes sen-
tral mv.

Utvalget har vurdert hvilke oppgaver det kan
veere aktuelt & palegge sentralene for & ivareta de
hensynene man ensker 4 oppna med regulerin-
gen.

Utvalget har videre vurdert om en eventuell
sentraltilknytningsplikt ber fastsettes av en sen-
tral loyvemyndighet eller om det er andre myndig-
heter som er mer egnet til 4 gjore dette.

Utvalget har videre vurdert om det er andre til-
tak enn sentraltilknytningsplikt som kan ivareta
de aktuelle hensynene. Denne vurderingen er
nedvendig bade for & oppfylle kravene i utred-
ningsinstruksen og for & sikre at tiltaket er i trad
med EQSretten.

Utvalget har merket seg at om sentraltilknyt-
ningsplikten skal gjelde i alle markedssegmenter,
kan det fore til mindre virksom konkurranse i
kontraktmarkedet.

Jo flere krav som legges pa en drosjesentral, jo
mer vil dette begrense sentralens og leyvehavers
muligheter til & utvikle egne konsept. Videre kan
for mange krav til sentraler minske muligheten
for a faktisk fa sentraler til et gitt omrade. Utvalget
har foretatt en avveiing av de kravene som legges
pa sentralen opp mot ulempene strenge krav kan
ha, blant annet som hinder for innovasjon til fordel
for kundene.
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Tabell 9.1 Fordeler og ulemper med sentraltilknytningsplikt

Berorte Relevante krav
grupper Mal/ hensyn tilknytningsplikt Tilknytningspliktens bidrag til maloppnéaelse
Sikre tilbud i Sentraltilknytningsplikt kan ikke alene ivareta dette
enkeltturmarke- hensynet.
deti en del distrik- Vil virke i retning av et redusert tilbud som felge av
ter og tettsteder hoeyere kostnader og mindre fleksibilitet for loyveha-
vere.
Kan gi noe bedre koordinering og utnyttelse av det
helhetlige tilbudet innenfor enkelte markeder.
Ingen effekt der det gis dispensasjon.
Sikre tilbud til sdr- Krav til sentralene om Sikrer tilbudet i regioner hvor det er tilstrekkelig
bare grupper med 4 pase at loyvehavere attraktivt & drive sentral, hensyntatt krav til rullestoltil-
behov for tilpas-  ikke diskriminerer  passede biler.
sede tjenester Krav om tilstrekkelig 1 regioner med lavt kundegrunnlag kan det veere
antall rullestoltilpas- behov for kompensasjon i tillegg til krav.
sede biler
Unnga at kunder Krav til informasjon  Bidrar vesentlig til malet.
avkreves ufor- om tilbyder Garantikrav og andre krav til sentralene eker barrie-
holdsmessig hoye Krav til klageordning rene for userigse akterer med kortsiktige motiver.
priser eller turer  Garantikrav Hensyn til ivaretakelse av merkenavn og renomme,
med lav kvaliteti Kontroll med overhol- samt krav fra myndighetene, vil gi sentralene incenti-
praiemarkedet delse prisregulering ver til & drive oppleering, forebygging og intern kon-
Ingen plikt til 4 til- troll for & forhindre urimelig handelspraksis.
knytte userigse loyve- Sentralene kan nekte tilknytning av useriose loyveha-
havere vere.
Myndigheter kan enklere drive tilsyn og kontroll med
sentraler og tilknyttede layvehavere.
Kunder
Sikre tilbud/ kon- Liten effekt.
kurranse i kon-
traktmarkedet i

enkelte omrader

Sikre informasjon Krav til informasjon

Vesentlig bidrag til méloppnaelse.

dige tillatelser mm.

om tilbyder, klage- om tilbyder Garantikrav og andre krav til sentralene gker barrie-
muligheter og Krav til klageordning rene for useriose akterer med kortsiktige motiver.
andre forbruker-  Garantikrav Hensyn til ivaretakelse av merkenavn og renomme,
hensyn. Kontroll med overhol- samt krav fra myndighetene, vil gi sentralene incenti-
delse av prisregule-  ver til & drive oppleering, forebygging og intern kon-
ring troll for & forhindre urimelig handelspraksis og god
Ingen plikt til 4 til- informasjon til forbruker.
knytte userigse loyve- Eksplisitt krav til klageordning vil sikre dette.
havere Sentralene kan nekte tilknytning av useriese layveha-
vere.
Myndigheter kan enklere drive tilsyn og kontroll med
sentraler og tilknyttede layvehavere for ivaretakelse
av forbrukerhensyn.
Passasjersikker-  Tredjepartskontroll — Sikrer tredjepartskontroll med at loyvehavere og sjéfo-
het med forsikring, fak-  rer har nedvendige kvalifikasjoner og tillatelser.
tiske kvalifikasjoner, Sentralene kan nekte tilknytning for userigse loyveha-
gyldighet av nedven- vere.

Myndigheter kan enklere drive tilsyn og kontroll med
sentraler og tilknyttede loyvehavere for ivaretakelse
av personsikkerhet.
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Tabell 9.1 Fordeler og ulemper med sentraltilknytningsplikt

Berorte Relevante krav
grupper Mal/ hensyn tilknytningsplikt Tilknytningspliktens bidrag til maloppnéaelse
Personsikkerhet Bidrar til 4 sikre dette hensynet. Ved at alle er tilknyt-
for sjafer tet sentral eller annen formidlingslesning, som kan ha
oversikt over hvor biler befinner seg til enhver tid, og
som har kontroll p4 hvem som kjorer og hvem som er
passasjer.
Mulig 4 finne tilbake til den aktuelle passasjeren eller
sjaferen dersom hendelser skulle oppsta.
Ryddige arbeids- Krav om kontroll med Bidrar til mal gjennom bedre kontroll med arbeidsvil-
forhold (lenn, arbeidskontrakter og Kkar.

Tilbydere  |arbeidstid mm.)  vilkér Hensyn til ivaretakelse av merkenavn og renomme,
samt krav fra myndighetene, gir sentralene insentiver
til & felge opp leyvehaverne og forhindre utnyttelse/
darlige arbeidsvilkér for sjaferer.

Usikker effekt pa loyvehavernes arbeidsvilkar. Sentra-
ler far isolert sett bedre forhandlingsposisjon gjennom
tilknytningsplikten (og ingen tilknytningsrett). Kan gi
darligere vilkér for loyvehavere i omrader uten kon-
kurranse. Muligheten til & knytte seg til flere sentraler
reduserer denne effekten i omrader med konkur-
ranse.
Informasjon og Sentraltilknytnings-  Samling av leyvehaverne og bedre informasjonstil-
effektive kontroll- plikt samler loyveha- gang bidrar til enklere og mer effektiv kontroll og til-
muligheter verne syn for myndighetene.
Nye rapporterings-  Sentralen vil ogsa selv ha insentiver til 4 fore kontroll.
krav
Hvit gkonomi Krav til rapportering  Bidrar til hvit ekonomi gjennom tredjepartskontroll.
av alle turer via sen-
tral
Krav for sentralene til
) 4 kontrollere og

Myndig- sende inn opplysnin-

heter og ger

samfunnet

for ovrig Unnga unedig ke, Sentraltilknytnings- Heyere etableringsbarrierer reduserer antall tilby-

arealbeslag og Kkli- plikt, garantikrav og  dere.
mautslipp i by andre krav som inne-
beerer kostnader
Trafikksikkerhet Tredjepartskontroll — Sikrer tredjepartskontroll med at leyvehavere og sjafe-
med forsikring, fak-  rer har nedvendige kvalifikasjoner og tillatelser.
tiske kvalifikasjoner, Sentralene kan nekte tilknytning for userigse loyveha-
gyldighet av nedven- vere.
dige tillatelser mm.  Myndigheter kan enklere drive tilsyn og kontroll med
sentraler og tilknyttede layvehavere for ivaretakelse
av personsikkerhet.

9.2.2 Forslag om sentraltilknytningsplikt

Utvalget mener at det er flere hensyn som kan
begrunne en sentraltilknytningsplikt for leyveha-
vere, og foreslar pa bakgrunn av dette at den som
har drosjeloyve ma vere tilknyttet en drosjesen-
tral. Utvalget viser til at sentraler tidligere har
bidratt til 4 ivareta hensynene som omtalt i kapit-
tel 8, gjennom tidligere regelverk (lokale forskrif-
ter og reglementer) og systemer og rutiner som

ikke nedvendigvis har vert fastsatt i regelverk.
Utvalget mener dette kan veaere et argument for &
gjeninnfere sentraltilknytningsplikten.

Utvalget har foreslétt en rekke lovpalagte plik-
ter for sentralen som skal sikre de hensynene som
ligger til grunn for forslag til ny regulering av dro-
sjenzeringen, jf. kapittel 8. Dette kommer til
uttrykk gjennom kravene til drosjesentral i forslag
til nytt kapittel 2 A.
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Forslaget om sentraltilknytningsplikt inne-
barer at den enkelte loyvehaver ma veere tilknyt-
tet en drosjesentral. Det & vaere tilknyttet en dro-
sjesentral innebaerer etter forslaget at loyvehaver
ma ha avtale med en eller flere drosjesentraler.
Loyvehaver ma rette seg etter de bestemmelsene
som gjelder for sentralen etter lovforslaget, samt
de vilkar som sentralen fastsetter for de som er til-
knyttet sentralen. Leyvehaver har etter bestem-
melsen en rapporteringsplikt til sentralen. Denne
rapporteringen er grunnlaget for at sentralen kan
oppfylle pliktene til & samle inn, lagre og sende
inn informasjon til myndighetene etter forslagene
i 8§89 ctil9 e. Loggfering av drosjeturer og omset-
ning skal rapporteres gjennom godkjent taksame-
ter. Qvrige opplysninger skal rapporteres slik sen-
tralen fastsetter. Layvehaver som ikke knytter seg
til eksisterende sentral, kan oppfylle plikten ved
selv & seke om leyve som drosjesentral, eller ved
at flere loyvehavere gar sammen om & opprette en
sentral. Drosjesentralen kan fritt velge hvilken
organisasjonsform den ensker & opprette for virk-
somheten, for eksempel AS, NUF, enkeltpersons-
foretak mv.

Plattformselskaper og andre som formidler
drosjetjenester oppfyller i dag antakelig ikke kra-
vene som utvalget foreslar for sentral fullt ut, jf.
forslag til §9 b. Det samme gjelder flere av de
virksomheter som i dag er etablert som drosjesen-
traler. Slike plattformselskaper eller formidlere
ma seke om lgyve som sentral etter § 9 b og opp-
fylle de pliktene som sentralen méa oppfylle etter
utvalgets forslag, eller serge for 4 knytte seg til en
sentral som oppfyller kravene.

Loyvehaver kan vare tilknyttet flere sentraler
samtidig. For det enkelte transportoppdraget ma
loyvehaver imidlertid gjore klart for bade kunden
og sentralen hvilken sentral oppdraget skjer i til-
knytning til. Forslaget er ikke til hinder for at sen-
traler kan stille krav om at tilknyttede loyvehavere
ikke skal veere tilknyttet andre sentraler.

Utvalget har vurdert hvilken rolle sentralen
skal ha i tilknytning til det enkelte transportopp-
drag. I dag er det slik at de fleste turer som utfe-
res av en leyvehaver som er tilknyttet en sentral,
formidles gjennom sentralen og at kortbetaling og
lignende skjer gjennom denne.

Utvalget har vurdert om alle turer som en loy-
vehaver gjennomferer ma veere formidlet gjen-
nom en sentral.

Flertallet — ved utvalgets leder Graver og med-
lemmene Babri, Helle, Johnsen, Landsend Henrik-
sen, Lunde, Sivertsen, Widme, Wiken og Aarhaug
vil ikke anbefale et slikt krav i denne omgang, da
det kan skape utfordringer for bédde praiemarke-
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det og kontraktmarkedet. Et slikt krav kan etter
fertallets vurdering skape utfordringer bade tek-
nisk og markedsmessig og trenger derfor en naer-
mere utredning. Flertallet vil komme tilbake til
om et slikt krav er hensiktsmessig i den neste
delutredningen til utvalget hvor det samlede kon-
trollsystemet er tema.

Et samlet utvalg foreslar imidlertid at loyve-
haver skal sikre at all betaling for drosjetjenester
skal registreres hos en sentral. Det betyr at alle
turer skal loggfores gjennom et taksameter og
rapporteres til en godkjent sentral. Kravet inne-
beaerer ikke noe forbud mot at kontantbetaling
skjer direkte mellom kunde og sjéfer, forutsatt at
kontantbetalingen registreres i taksameteret.

Formaélet med krav til registrering av betaling
gjennom sentral er & sikre dokumentasjon av
turen, motvirke svart skonomi i naringen, sikre
like konkurransevilkar og sikre kundens rettighe-
ter og mulighet til 4 klage.

Som nevnt ovenfor, forutsetter krav om sen-
traltilknytning at det ma foretas en avgrensning
mot loyvepliktig virksomhet som ikke fremstar
som ordinaer drosjevirksomhet. Leyveplikten
omfatter noen transporttyper som skiller seg fra
reguleer drosjetransport, og som er lite hensikts-
messige a formidle gjennom sentral. Dette gjelder
for eksempel smaskala turistvirksomhet, Inn péa
tunet-virksomhet og selskapsvognvirksomhet.
Utvalget foreslar at loyvemyndigheten fir hjem-
mel til 4 gi dispensasjon fra sentraltilknytnings-
plikten, jf. § 9 andre ledd.

I ny § 52 a i yrkestransportforskriften foreslar
utvalget at loyvehaver far en frist pa to maneder
etter tildeling av drosjelayve til & melde fra til loyve-
myndigheten om hvilken sentral han er tilknyttet.
Sentralen ma gi melding til layvemyndigheten nér
en leyvehaver avslutter tilknytningen til en sen-
tral. Hensikten er & sikre at loyvehavere er tilknyt-
tet sentralen etter forslaget i § 9 andre ledd, men
at de far en rimelig frist etter tildeling av drosjeloyve
til & knytte seg til en sentral.

Mindretallet — medlemmene Trevland og Sol-
heim mener at alle turer som en legyvehaver gjen-
nomferer ma vere formidlet gjennom én sentral.
Ved utformingen av en ny drosjeregulering er det
viktig & sikre at regelverket legger til rette for at
akterene betaler skatter og avgifter i henhold til
gjeldende regler, jf. punkt 8.3.3. Medlemmene
Treviand og Solheim viser til at ordningen med
sentraltilknytningsplikt og krav om taksameter/
kassaapparat i drosjer — og foreslitte regler
omkring dette — er viktige tiltak for 4 sikre at «pen-
gestrommen» kan folges. Disse medlemmene viser
til at ved naermere gjennomgang av lov- og for-
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skriftstekst er det avdekket et opplagt «hull» i for-
hold til & sikre at utferte oppdrag blir registrert i
taksameter. Det ber etter disse medlemmenes syn
veere opplagt at alle bestilte turer formidles til/
gjennom sentralens formidlingssystem og oppstér
i drosjens taksameter. Dette skjer for kontrakttu-
rer i dag, og fremtidens regulering ma sikre at det
ogsa skjer for alle digitale bestillingskanaler.

Mindpretallet viser til at dette er innarbeidete
losninger, hvor kjente apper som TaxiFix, 07000
og SvippR er direkte integrert mot taksameter.
Ogsa andre mobilitetsakterer har gjort slik inte-
grasjon, som for eksempel. «Nissy-modellen» hos
Pasientreiser og VY-appen som ogsa formidler
taxi-tjenester.

Mindpretallet viser videre til at myndighetenes
arbeid er knyttet til videre utvikling av integrerte
digitale mobilitetslosninger (apper hos kollektiv-
selskapene og arbeidet rundt EnTur) tilsier ogséa
at digital integrasjon mot sentralt formidlingssys-
tem og drosjenes taksameter er i trdd med fremti-
dens lesninger/krav. Uroen og faren ved ikke &
etablere en slik ordning i dag er at leyvehavers/
sjafers handtering av bestilte turer som kommer
til leyvehavers/sjafers egen mobiltelefon er hayst
usikker. Det vil selvsagt veere noen av dem som
mottar slike bestillinger fra plattformselskapene
som taster omsetningen inn i taksameteret. Men
det vil helt sikkert veere noen, og sannsynligvis
altfor mange, som faller for fristelsen til & holde en
del slike oppdrag unna kassaapparatet/ taksame-
teret.

Medlemmene Treviand og Solheim foreslar pa
denne bakgrunn en ny tredje setning (fet) til lov-
forslaget § 9 andre ledd.

§ 9. Drosjeloyve

(2) Den som har layve etter denne foresegna skal
vere knytt til ein drosjesentral. Loyvehavar skal
rapportere dei opplysningane til sentrvalen som
sentralen treng for d ivareta sine plikter etter
$§8§ 9 ctil 9 eidenne lova. Bestilte turar, ogsa
via digitale plattformer, skal formidlast
gijennom formidlingssystemet hos sentra-
len. Loyvehavar skal sikre at betaling for all loy-
vepliktig drosjetransport vert registrert i taksa-
meter hos ein drosjesentral som lgyvehavar er
knytt til. Layvestyresmakta kan gje dispensasjon
frad krava i forste til tredje punktum.

Kapittel 9

9.2.3 Sentraltilknytningsrett?

Utvalget har vurdert om leyvehavere skal ha rett
til & veere tilknyttet drosjesentral. For sentralen vil
det veere en fordel om den kan velge sine egne
loyvehavere og ha anledning til & avvise loyveha-
vere som ikke holder det niviet sentralen ensker.
For layvehaver vil det gjore det krevende & uteve
drosjevirksomhet om de ikke finner en sentral de
kan knytte seg til.

Utvalget har kommet frem til at det ikke er
hensiktsmessig a foresld en sentraltilknytnings-
rett for layvehavere. Etter utvalgets forslag vil det
veere fritt for enhver som oppfyller objektive vilkar
a opprette egen sentral. Det er videre opp til den
enkelte sentral 4 definere vilkar for tilknytning og
4 bestemme hvem som skal fa adgang til dette.
Det er ogsa opp til den enkelte sentral eventuelt &
si opp leyvehavere.

Utvalget mener en tilslutningsrett i for stor
grad vil begrense sentralenes mulighet til 4 styre
kvaliteten pa tilbudet, ettersom de da ikke vil
kunne kvitte seg med loyvehavere som ikke yter
slik service som sentralen ensker. Utvalget har
lagt vekt pa at det ikke vil innebaere et yrkesfor-
bud for leyvehaver om de blir avvist av en sentral
de onsker a knytte seg til, ettersom loyvehaver
star fritt til & opprette en egen sentral.

Utvalget har ogsa vurdert om leeren om essen-
sielle fasiliteter innebarer at akterer som driver
en drosjesentral plikter 4 gjore denne tilgjengelig
for leyvehavere dersom det blir innfert krav om
sentraltilknytningsplikt. Laren om essensielle
fasiliteter gar i korte trekk ut pa at en som kontrol-
lerer en slik fasilitet plikter & gi andre tilgang pa
ikke-diskriminerende vilkdr, dersom tilgang er
nedvendig for 4 kunne konkurrere pa et annet,
nearliggende marked (gjerne ned-strems). I kra-
vet til at tilgang méa vaere nedvendig ligger blant
annet at den som ensker tilgang ikke ma ha andre
alternativer og at kontroll med fasiliteten gjor det
mulig & begrense konkurransen i det andre mar-
kedet. Med de lave kravene til etablering av sen-
tral som foreslas her, skal det sveert mye til for at
en sentral vil ha en rettslig plikt til & gi leyveha-
vere adgang til sentralen.

Utvalget har konkludert med at drosjesentra-
ler ikke skal ha plikt til & gi leyvehavere sentraltil-
gang, heller ikke i geografiske omrader der det
bare er en sentral. Bakgrunnen for dette er at vil-
karene for & opprette sentral er si vidt enkle &
oppfylle at de i liten grad vil representere en eta-
bleringshindring.
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9.2.4 Vilkar for a opprette drosjesentral

Utvalget har vurdert om det skal vaere fri etable-
ringsrett for sentraler, eller om det skal fastsettes
et rammeverk for dette.

Som alternativ til fri etableringsrett kan det
fastsettes objektive vilkar for & opprette sentral,
eller vaere opp til sentrale eller lokale myndig-
heters skjonn hvor mange sentraler som kan opp-
rettes og eventuelt pa hvilke vilkar.

Dersom drosjesentraler skal palegges kon-
krete oppgaver/plikter med mal om & ivareta vik-
tige samfunnshensyn, vil det vaere relevant & vur-
dere om myndighetene beor stille krav som sikrer
en viss minstestandard blant akterene.

Hensynet til forutberegnelighet og likebe-
handling, og hensynet til samsvar med EQSret-
ten, kan tilsi at krav til sentralene, og eventuelt til
daglig leder i sentralen, ber veere objektive og
fremg4 av fastsatte regler.

Objektive krav til virksomheter som vil opp-
rette drosjesentraler vil bidra til & sikre serigsitet
blant akterer, som igjen bidrar til 4 ivareta viktige
samfunnshensyn. For & ikke komme i konflikt
med EQSretten ma kravene ikke ga lenger enn
nedvendig for & oppnéa det enskede formaélet.

Utvalget foreslar at det etableres et nytt kapit-
tel 2A i yrkestransportloven som skal regulere
drosjesentraler og deres plikter.

Utvalget foreslar i ny § 9 b 4 innfere loyveplikt
for drosjesentral, og a fastsette objektive krav for
loyve for drosjesentral.

Som etter den danske modellen foreslas det &
stille krav til etablering, skonomi og vandel, og til
at sentralen skal ha en daglig leder.

Det folger av forslaget at loyve skal tildeles
seker som oppfyller kravene i yrkestransportlo-
ven §4 bokstav a til c. Loyve skal altsa tildeles
sekere som oppfyller objektive krav til vandel,
okonomi og etablering. Dette betyr at dersom vil-
karene er oppfylt, har man krav pa a fi leyve.
Utvalget viser til at det vil ikke veere anledning til &
uteve skjonn dersom de lovpélagte kravene er
oppfylt.

Loyve til sentral tildeles enten den juridiske
enheten eller fysiske personen (enkeltpersons-
foretaket) som oppfyller vilkarene. Det vil fortsatt,
etter utvalgets forslag til regulering, veere mulig a
ha sentraler som enten er et selskap eller enkelt-
personsforetak. Det folger av forslag til nytt tredje
ledd i yrkestransportforskriften § 10 at om den
som har eller sgker om loyve for drosjesentral er
et selskap eller annen juridisk person, er det dag-
lig leder som skal oppfylle kravet til vandel. Er
sekeren et nyopprettet selskap, ma daglig leder
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ogsa oppfylle kravet til skonomi og vaere bosatt
innen EJS-omradet. Daglig leder skal vaere god-
kjent av loayvemyndigheten.

Utvalget viser til at kravene til etablering, van-
del og okonomi er Kkjente krav som ogsa gjelder
for leyvehaver for gods-, turvogn- og drosjetrans-
port.

Utvalget foreslar videre at det naermere innhol-
det i kravene ber framga av forskrift.

I forslag til ny § 52 b i yrkestransportforskrif-
ten framkommer det at «For d opppylle kravet om
fast og varig virksomhet i Norge mad sentralen ha
fast forretningsadresse i Norge.» Dette betyr at det
ikke er krav om at eier av selskapet ma bo i
Norge. Utvalget har her lagt seg pd samme tolking
av eierskap som for annen kollektivtransport der
det ikke legges begrensninger pa hvor eierne ma
ha bosted.

Videre ma sentralen «veere registrert i Fore-
taksregisteret.» Hensikten med bestemmelsen er
at relevante myndigheter, som loyvemyndigheten,
skattemyndighetene og politiet, skal ha oversikt
og kunne kontakte selskapet ved behov. Det
samme vil kunne gjelde for en kontraktspart. Krav
om registrering i Foretaksregisteret gjelder ogsa
for drosjeloyvehavere.

Sentralen méa ogsa «ha en daglig leder med kon-
tor i Norge». Det er viktig for kontrollmyndighe-
tene & ha en person som stir som ansvarlig for
virksomheten. Med dette menes at offentlig myn-
dighet kan kontakte daglig leder som har en fast
fysisk forretningsadresse i Norge. Et slikt krav
kan eventuelt ivaretas av en representant for sel-
skapet ved for eksempel et advokatkontor mv.

Etter forslag til ny § 52 c i yrkestransportfor-
skriften framkommer det at daglig leder ikke méa
vaere frademt retten til 4 drive naeringsvirksom-
het, eller vare ilagt straff for en alvorlig lovover-
tredelse. Dersom noen for eksempel er straffe-
demt for diskriminering, vil kravet til vandel ikke
vaere oppfylt. Det samme kravet gjelder for dro-
sjeleyvehavere. Vandelskravet er viktig for a sikre
serigsiteten i bransjen. Kravet innebaerer at daglig
leder ma sannsynliggjere at vedkommende kan
drive virksomheten pa forsvarlig méate og i over-
ensstemmelse med god forretningsskikk i bran-
sjen.

Det fremgéar av forslaget til ny § 52 d i yrke-
stransportforskriften hva som ligger i det lovpa-
lagte kravet om at sentralen skal ha tilfredsstil-
lende gkonomisk evne.

Etter forste ledd skal sentralen og daglig leder
ikke ha vesentlige forfalte eller ikke betalte gebyr-
, avgifts og skatterestanser eller veere under kon-
kursbehandling. Seker vil ikke fi leyve dersom
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kravet ikke er oppfylt. Dersom loyve er gitt, vil
manglende oppfyllelse av vilkrene fore til tilbake-
kall av leyve etter yrkestransportloven § 29. Hen-
sikten med bestemmelsen er & sikre at sentralen
har tilfredsstillende skonomisk evne for & drifte
sentralen. Det samme kravet gjelder ogsa for loy-
vehavere innen gods-, turvogn- og drosjetrans-
port.

Etter andre ledd skal sentralen fremlegge en
garantierkleering fra bank eller forsikringsselskap
med en verdi pd 5 G. Loyvemyndigheten kan gi
dispensasjon i omrader hvor det kan tildeles ene-
retter, men verdien kan ikke vare lavere enn 2 G,
jf. forskriften § 52 d andre ledd. Denne dispensa-
sjonen gjelder kun i det aktuelle enerettsomradet.

Garantien skal dekke sentralens spesifikke
okonomiske forpliktelser som oppstar i funksjo-
nen som sentral.

Utvalget har vurdert om kravet til skonomisk
evne kan sikres pd annen méte enn gjennom en
garanti. I Danmark er det ikke krav om garanti,
men et krav om egenkapital palydende 500 000
DKK. Utvalgets vurdering er at dette er noe
strengt, og unedvendig inngripende i sentralens
okonomi. EQSregelverk bruker krav om garanti
som ett av flere alternativ for & bidra til & sikre loy-
vehaveres okonomiske evne. I trdad med dette
foreslar utvalget at sentralen stiller en garanti,
som enten kan leses ved en bankgaranti, eller ved
at sentralen kan vise til et tilsvarende belep pa en
sperret konto, som skal brukes til & dekke de
samme forpliktelsene som ligger pad bankgaran-
tien.

Formalet med en slik garanti er & gi trygghet
til passasjerene og leyvehaverne knyttet til skono-
misk evne, og for intensjon om langsiktig drift.
Belopet ma kunne sikre drift- og vedlikehold av
datatjenestene (innrapporteringspliktene) sentra-
lene er pélagt (etter § 9 c forste til syvende ledd).

Garantien vil blant annet kunne dekke kostna-
der som sentralen har til data og informasjons-
systemer. Her er det viktig at sentralen har
systemer som ivaretar de forpliktelsene som fol-
ger av yrkestransportloven §§9 ¢ og 9 d. Disse
forpliktelsene ma sentralen ha kapasitet til &
utfere, herunder noe personale som ivaretar sen-
tralens plikter. Dette kan begrunne at sentralen
ma stille en skonomisk sum som garanti for a
sikre at disse oppgavene blir utfort.

For transportleyvene har Samferdselsdeparte-
mentet i samarbeid med bank- og forsikringsnae-
ringen utformet et garantiformular som fastslar at
garantien skal tilgodese «enhver kreditor viss for-
dring oppstar under utevelse av Loyvehavers virk-
somhet som person- eller godstransporter».
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Utvalget foreslar at det utarbeides et garantifor-
mular slik det er for transportleyvene.

Etter en helhetlig vurdering har utvalget kom-
met fram til at det kan veere hensiktsmessig 4 fast-
sette summen ved at garantibelepet knyttes opp
mot grunnbelepet i folketrygden (ca. 111 000 kro-
ner per juni 2023). Videre finner utvalget at
garantibeleopet ber ligge pa 5 G. I distriktsomrader
har leyvemyndighetene i seerskilte tilfelle mulig-
het til &4 gi dispensasjon for dette kravet, dog kan
ikke garantien settes lavere enn 2 G.

Garantien skal fornyes hvert 5. ar for & sikre
muligheten for & justere belopet slik at garanti-
summen er i overenstemmelse med grunnbelopet
i folketrygden. Dersom dette skal gjores hvert ar,
vil det bli en uforholdsmessig stor byrde for bade
sentralene og for leayvemyndighetene.

Innkjopere av drosjetjenester har fortsatt
anledning til 4 stille egne krav til skonomisk evne
i sine kontrakter. Dette pavirkes ikke direkte av
garantikravet knyttet til sentrallayve.

Utvalget foreslar videre i yrkestransportfor-
skriften § 12 forste ledd, at soker skal betale
3700 kroner til loyvemyndigheten for behandling
av spknad om leyve for drosjesentral. Gebyret
skal sikre at leyvemyndigheten fir dekket sine
kostnader til saksbehandling. Summen er fore-
slatt 4 vaere den samme som for seknad om dro-
sjelayve.

Utvalget har vurdert om det i loven skal fast-
settes en hjemmel for at Samferdselsdepartemen-
tet kan gi naermere forskrifter om leyveordningen
for drosjesentraler, men har kommet til at hjem-
lene til dette allerede folger av § 35 i yrkestrans-
portloven.

Utvalget har ikke satt en frist for hvor lenge et
loyve for drosjesentral gjelder. Utvalget vurderte
om loyve til sentral skulle gjelde i 10 ar slik som
for leyve for gods- og persontransport generelt,
men falt ned pé at loyvet skulle gjelde uten tidsbe-
grensning. Utvalget mener det er unedvendig &
seke pa nytt si lenge vilkdrene er oppfylt. En ny
proving etter for eksempel 10 ar vil ikke nedven-
digvis gi fylkeskommunene ny informasjon.

9.2.5 Krav til sentralen

Utvalget har vurdert hvilke plikter en drosjesen-
tral skal palegges for 4 ivareta de hensynene som
er skissert i kapittel 8. Det er serlig avgjorende
for 4 sikre hvit ekonomi og personsikkerhet at
ansvarlige myndigheter som skattemyndighetene
og politiet har tilgang til riktige opplysninger om
inntjening og posisjonsdata. Bestemmelsene sik-
rer ogsd myndighetene tilgang til opplysninger
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som gir oversikt over naeringen, blant annet som
grunnlag for & vurdere transportbehovet lokalt.

Ved utformingen av kravene har utvalget sett
pa de danske kravene som blant annet péalegger
sentralene plikter knyttet til prisfastsettelse og
prisinformasjon, & samle inn og lagre opplysnin-
ger om drosjen, sjaferen og utferte drosjeturer og
gjore disse tilgjengelige for myndighetene pa fore-
sporsel, opprette klageordning, og forsikre seg
om at drosjene har riktig forsikring. I tillegg har
utvalget sett pd kravene i tidligere lokale drosje-
forskrifter mv. som fylkeskommunene har hatt
ansvar for.

I vurderingen har wtvalget sarlig lagt vekt pa
at de kravene som stilles skal veere egnet til &
oppna de uttalte méalene med reguleringen, og at
de er nedvendige for 4 na dette malet.

9.2.6 Krav tilinnsamling og oppbevaring av
opplysninger

Utvalget foreslar i ny §9 c forste ledd a pélegge
sentralen 4 ha oversikt over loyvehavere som er
tilknyttet sentralen, deres ansatte sjaferer, drosjer
og taksameter. Sentralen skal ogsid ha oversikt
over drosjer som lgyvehavere disponerer og som
er tilpasset for personer med nedsatt funksjons-
evne. Bakgrunnen for forslaget er a sikre at myn-
dighetene far oversikt over drosjetilbudet i det
omradet sentralen opererer. I tillegg vil det veere
viktig for sentralene & ha en slik oversikt for at de
skal kunne gjore de oppgavene de er palagt etter
8§89 ¢, d og e. Utvalget mener at det er viktig at
loven palegger loyvehaverne a rapportere til sen-
tralen og at dette ikke blir regulert i den enkelte
kontrakt.

Sentralen skal etter forslag til § 9 ¢ andre ledd
lopende samle inn og lagre opplysninger om logg-
forte posisjonsdata. Der en loyvehaver arbeider
for flere ulike sentraler, vil lagringsplikten kun
gjelde for de turene som gar gjennom den aktuelle
sentralen. Lagringstiden for opplysninger om
posisjonsdata er satt til 60 dager i samsvar med
bestemmelsene om loyvehavers lagringsplikt i
yrkestransportloven § 9 tredje ledd.

Etter forslag i § 9 c tredje ledd skal sentralen
lopende samle inn og lagre opplysninger om inn-
tjening i henhold til forskrifter fastsatt med hjem-
mel i bokferingsloven. Der en leyvehaver er til-
knyttet flere ulike sentraler, vil lagringsplikten
kun gjelde for de turene som gar gjennom den
aktuelle sentralen. Dette for & sikre at ikke sentra-
lene far innsyn i hverandres forretningsdrift, pri-
ser mv. Det er viktig 4 beskytte sentralenes forret-
ningshemmeligheter og unngd utveksling av
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informasjon som kan fere til stilltiende samarbeid
mellom sentralene i strid med konkurranseloven
§ 10. Lagringstiden for opplysninger om inntje-
ning er satt til 5 ar i samsvar med bokferingsregel-
verkets lagringsbestemmelser.

Etter forslag i § 9 c fjerde ledd skal sentralen
rapportere priser for drosjetransport der pristak
er fastsatt med hjemmel i lov 11. juni 1963 nr. 66
om pristiltak. Forméalet med denne bestemmelsen
er vern av forbrukerne og & sikre kontroll med
bestemmelser i omrader med prisregulering. Sen-
tralen skal rapportere slik prisinformasjon til lay-
vemyndigheten dersom de ber om det etter 9 c
sjette ledd. Det er ikke her tatt stilling til hvilken
myndighet som skal fore kontroll med at disse
bestemmelsene overholdes. Utvalget legger til
grunn at brudd péa disse reglene vil fore til at loy-
vemyndighetene kan iverksette handhevingstiltak
etter denne loven nar det er bestemt hvilken myn-
dighet som skal fore kontroll med bestemmelsen.
Pristiltaksloven § 6 viser til at den som har betalt
en for hey pris, kan kreve dette tilbakebetalt.

Etter forslag i § 9 c femte ledd skal sentralens
administrative systemer arlig gjennomgéa en sys-
temrevisjon. Formalet med denne bestemmelsen
er a sikre at sentralene har robuste datasystemer
som skal samle inn, lagre og sende informasjon
videre til myndighetene. Dersom virksomheten
for eksempel bruker godkjente ISO-sertifiserte
ordninger for kontroll med lagring og strukture-
ring av data, vil dette vaere tilstrekkelig & doku-
mentere denne standarden.

Etter forslag i § 9 ¢ sjette ledd skal sentralen
sende inn de aktuelle opplysningene nar myndig-
hetene ber om det. For & sikre riktige opplysnin-
ger er myndighetene avhengige av at disse kom-
mer fra palitelige systemer. Bade opplysninger om
inntjening og posisjonsdata skal hentes fra taksa-
metersystemet. Taksameter blir kontrollert av
Justervesenet. Arlig revisjon av drosjesentralenes
administrative system skal minske risikoen for
juks med rapporteringen.

Etter §9 ¢ syvende ledd skal opplysninger
som nevnt i paragrafen lagres i EQS og vere til-
gjengelig for myndighetene pa det formatet de
krever.

9.2.7 Plikt til a felge opp loyvehavere som er
tilknyttet drosjesentral

I forslag til ny § 9 d i yrkestransportloven paleg-
ges sentralen & sikre at layvehaver som er tilknyt-
tet sentralen folger opp relevant regelverk. Ved a
bruke ordet «sikre», vil man oppné at sentralen
lepende kontrollerer at loyvehaver oppfyller regel-
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verket. Det holder ikke at sentralen sjekker dette
bare en gang. Sentralen skal sikre at leyvehaver
oppfyller kravene til enhver tid. Bestemmelsen
forutsetter at sentralene mé ha et kontrollsystem
for & sikre at kravene til layvehaver er oppfylt.

Sentralen skal sikre at drosjer som er knyttet
til sentralen har riktig forsikring, at godkjent tak-
sameter er installert i drosjen, at drosjen er riktig
registrert i kjoretoyregisteret og at leyvehaver
oppfyller pliktene sine til rapportering og registre-
ring etter §9 andre ledd. Videre skal sentralen
sikre at kundene far tilboud om og betaler riktig
pris og at leyvehavere ikke diskriminerer brukere
pa grunn av kjenn, graviditet, omsorgsoppgaver,
etnisitet, religion, livssyn, funksjonsnedsettelse,
seksuell orientering, kjennsidentitet, kjennsut-
trykk eller alder. Denne bestemmelsen samsvarer
med diskrimineringsloven § 6, slik at sentralene
har plikt til & felge bestemmelser uavhengig av at
den er fremhevet saerskilt i yrkestransportloven.

Sentralen far ogséa ansvar for & sikre at loyve-
havere folger opp arbeidstakere iht. lov om
arbeidsmilje § 14-6. Her mé sentralene ha et kon-
trollsystem for & sikre at kravene til loyvehaver
som arbeidsgiver, overfor leyvehavers egne
ansatte, er oppfylt av leyvehaver. Dette betyr ikke
at sentralen er arbeidsgiver for leyvehavers
ansatte, eller har overtatt arbeidsgiverfunksjoner,
med mindre dette er saerskilt avtalt eller folger av
annen lovgivning. Spersmaélet om loyvehaveres
arbeidsrettslige stilling overfor plattformselska-
per, ma avgjeres i henhold til alminnelig arbeids-
rettslig regulering av tilknytningsformer i arbeids-
livet, jf. Fougnerutvalget (NOU 2021: 9).

Pliktene sentralene blir palagt i forslaget til § 9
d skal seerlig bidra til & sikre passasjer-/forbruker-
hensyn, men ogsa i en viss grad hvit ekonomi og
sikkerhet.

Etter forslag til ny § 9 e forste ledd skal hver
drosjesentral ha en klageordning. Formalet er for-
brukervern.  Klageretten  tilkommer  dro-
sjekunder og andre med berettiget klageinte-
resse. Eksempel pa andre med berettiget klagein-
teresse er foresatte til mindrearige drosjekunder,
verger, fullmektig med framtidsfullmakt og andre
som drosjekunden har gitt fullmakt til 4 klage.
Loyvemyndighetene har ikke klagerett etter
denne bestemmelsen.

Bestemmelsen fastsetter at klageberettigede
kan klage over kvalitet og pris. Med klage pa kva-
litet siktes eksempelvis til oppmete, service,
trygghet, passasjersikkerhet og kvalitet pa kjore-
toy. Med klage pa pris siktes til manglende prisin-
formasjon, avvik fra opplyst pris og ugyldig pris, jf.
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avtalelovens §§ 33 og 36 og ulovlig pris, jf. forskrift
om makspriser for drosjebilkjering.

Med at det skal gis opplysning om klageadgan-
gen siktes det bade til at det skal gis opplysning
om retten til 4 klage, hvordan det skal klages, opp-
lysning om drosjesentralens saksbehandling og
om adgangen til 4 klage til Forbrukertilsynet for
det tilfelle at klageren ikke gis medhold. Dersom
ikke Samferdselsdepartementet ved forskrift har
gitt bestemmelser om hvordan det skal informe-
res om klageadgang og hvilke saksbehandlingsre-
gler som gjelder, er det opp til den enkelte drosje-
sentral & fastsette dette. Lovbestemmelsen skal
likevel forstas slik at opplysningene ma gis pa en
tydelig mate og at saksbehandlingsreglene skal
vere betryggende. Samferdselsdepartementet
kan gi utfyllende regler om klageretten og dens
innhold, jf. forslag til § 9 g.

Utvalget foreslar i § 9 e andre og tredje ledd at
hver drosjesentral skal serge for at en tilstrekke-
lig andel av drosjene som er knyttet til sentralen
er utformet og/eller utstyrt for transport for per-
soner med nedsatt funksjonsevne. Sentralen far et
selvstendig ansvar for 4 serge for at sentralen har
tilknyttet seg en viss andel rullestoltilpassede dro-
sjer. I utgangspunktet ma sentralen selv vurdere
behovet for slike drosjer. Der det er flere sentraler
kan det veere hensiktsmessig at disse samarbei-
der om a oppfylle kravene om at rullestoltilpas-
sede drosjer skal veere tilgjengelige for bestilling.
Utvalget vil komme naermere tilbake til spersma-
let om tilbud til personer med nedsatt funksjons-
evne i del II av utredningen.

Utvalget foreslar i § 9 e fjerde ledd en plikt for
drosjesentral til & melde fra til fylkeskommunene i
de fylkene hvor de ensker & drive virksomhet. Har
drosjesentralen fatt loyve i ett fylke, er det tilstrek-
kelig 4 sende melding til andre fylkeskommunale
loyvemyndigheter om at sentralen driver sentral-
virksomhet ogsa der. Dette er pa bakgrunn av at
fylkeskommunene som loyvemyndighet skal ha
oversikt over det totale drosjetilbudet i hvert
fylke.

For & sikre at fylkeskommunene kan holde
oversikt over hvilke drosjeleyvehavere og sentra-
ler som opererer innenfor en sentrals omrade,
foreslar utvalget videre 4 fastsette plikt til 4 varsle
loyvemyndigheten ved avvikling av drosjesentra-
len. Drosjesentral som ensker & avvikle virksom-
heten skal gi et skriftlig varsel minst 6 méaneder
for oppher til den fylkeskommunen som har tildelt
loyvet. Utvalget foreslar at denne plikten fremgar
av yrkestransportforskriften § 52 e.



92 NOU 2023: 22

Kapittel 9

9.2.8 Loggfaringitaksameter

Det fremgér av yrkestransportloven §9 tredje
ledd at leyvehaver skal loggfere hver drosjetur
med start og sluttpunkt med en modul med satel-
littbasert kommunikasjonssystem (GNSS) til
lopende registrering og logging av den geo-
grafiske posisjonen til drosjen. Det er i dag ikke
krav til hvordan slik loggfering skal forega. Utval-
get foreslar a fastsette at slik loggfering skal skje i
taksametersystemet, og skal inneholde opplysnin-
ger om sjaferens navn, leyvenummer, registre-
ringsnummer pa drosjen, dato og tidspunkt for
start- og stopposisjon og GNSS posisjonsdata for
drosjeturen. Se utvalgets forslag til endring i yrke-
stransportforskriften § 48 d. Utvalget viser til at
dersom det skulle komme andre kontrollutrust-
ninger enn taksameter, sa vil bestemmelsen
kunne endres slik at en teknologineytral utrust-
ning kan loggfere slike opplysninger.

9.2.9 Leyvemyndighetenes hjemler for
oppfelging, forskriftshjemler mv.

Etter forslag til ny §9 f kan leyvemyndighetene
treffe vedtak med palegg om retting der sentralen
ikke etterlever de krav og plikter som folger av
forslag til §§ 9 b — 9 e. Disse bestemmelsene gjel-
der vilkarene for & drive drosjesentral, krav til dag-
lig leder, drosjesentralens plikter knyttet til infor-
masjonsinnhenting, tilbud til mennesker med
funksjonsnedsettelser mv., drosjesentralens til-
synsplikt med leyvehaver, og etablering og hand-
tering av klageordning.

Bestemmelsens andre punktum fastsetter at
loyvemyndighetene skal sette en tidsfrist for ret-
ting. Tidsfristens lengde ligger under den enkelte
loyvemyndighets skjonn. Leyvemyndigheten mé
ta hensyn til lovbruddets alvor og til at drosjesen-
tralen skal fa rimelig tid til & bringe virksomheten
i samsvar med lovens krav.

Formélet med bestemmelsen er a gi layve-
myndigheten effektive sanksjonsmuligheter i til-
felle der de offentligrettslige kravene som er lagt
pa drosjesentralene ikke etterleves. Bestemmel-
sen forutsetter at loayvemyndigheten tar aktivt stil-
ling til om vilkarene i §§9 b — 9 e er oppfylt. For
eksempel vil loyvemyndigheten matte ta stilling til
om en tilstrekkelig andel av drosjene som er til-
knyttet sentralen er utformet/utstyrt for personer
med nedsatt funksjonsevne. Sanksjonsmuligheter
er nedvendig for & sikre at drosjesentralen konti-
nuerlig driver i samsvar med de lovpalagte kra-
vene som er satt for 4 ivareta viktige samfunns-
hensyn, jf. kapittel 8. Saksbehandlingsreglene i
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bestemmelsen ivaretar, sammen med forvalt-
ningslovens bestemmelser, rettsikkerheten til
drosjesentralen og tilknyttede leyvehavere.

Tredje punktum gir leyvemyndigheten hjem-
mel til & trekke tilbake loyve for & drive drosjesen-
tral dersom rettingspalegget ikke etterleves.
Bestemmelsen gir loyvemyndigheten et rom for &
uteve forvaltningsskjonn i tilfelle der det er tale
om brudd pa §§ 9 ctil9e.

Skjennet mé uteves under hensyn til lovbrud-
dets alvor og konsekvensene for drosjesentralen,
tilknyttede loyvehavere og kunder. Loyvemyndig-
heten skal trekke tilbake godkjenningen dersom
brudd péa vilkarene i § 9 b ikke blir rettet i samsvar
med rettingspélegget. Tilbakekall av loyvet skjer
etter § 29 forste ledd.

Rettingspalegg og tilbaketrekking av loyve er
enkeltvedtak, slik at forvaltningsloven saksbe-
handlingsregler kommer til anvendelse.

Etter forslag til ny § 9 g kan Samferdselsdepar-
tementet gi naermere forskrifter om krav til dro-
sjesentral og pliktene til sentralen etter denne
loven. Bestemmelsen gir Samferdselsdeparte-
mentet hjemmel til & gi nermere forskrifter til
konkretisering og praktisering av de kravene og
pliktene drosjesentralene er palagt etter loven.
For eksempel mé det gis forskriftsbestemmelse
om plikt til 4 varsle loyvemyndigheten ved avvik-
ling av drosjesentralen. En slik bestemmelse er
foreslatt tatt inn i yrkestransportforskriften ny
§52d.

Bestemmelsens andre ledd gir leyvemyndig-
heten hjemmel til 4 gi unntak fra de enkelte plik-
tene som ligger pa sentralenei §§ 9 ctil 9e.

9.2.10 Leyvemyndighet for sentrallgyver

Utvalget har vurdert hvem som ber vare loyve-
myndighet for tildeling av layve til sentraler. I og
med at sentralen ma oppfylle objektive vilkar for
tildeling av layve, har utvalget vurdert om det kan
vaere hensiktsmessig at det er en sentral loyve-
myndighet som vurderer om vilkdrene er oppfylt,
som for eksempel Statens vegvesen. Imidlertid
har utvalget falt ned pa a foresla at fylkeskommu-
nene skal veere loyvemyndighet for sentralloyver
etter yrkestransportloven § 9 b. Bade tidligere og
gjeldende regulering forutsetter at fylkeskommu-
nen har et ansvar for & ivareta drosjetilbudet, og
tillegger fylkeskommunen virkemidler for a folge
opp dette ansvaret, i dag gjennom muligheten for
4 tildele eneretter. Fylkeskommunen har ogsa
ansvaret for kollektivtransport. Utvalget mener at
4 legge loyvemyndigheten til fylkeskommunene
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vil bidra til at fylkeskommunene fir en helhetlig
oversikt over saksomradet.

Utvalget foreslar yrkestransportloven i § 12
andre ledd at fylkeskommunen blir loyvemyndig-
het for drosjesentral. Utvalget foreslar at myndig-
heten blir lagt til den fylkeskommunen der drosje-
sentralen har sitt forretningssted, jf. forslag til ny
§ 3 forste ledd i yrkestransportforskriften. Det
gjelder likevel ikke dersom sentralen ikke skal
drive virksomhet i det fylket forretningsstedet er.
Et eksempel kan vare der virksomheten har
registrert forretningssted i Oslo, men skal drive
sentralvirksomheten i Bergen. I et slikt tilfelle vil
det veere Vestland fylkeskommune som er lgyve-
myndighet.

9.2.11 Alternative tiltak for a ivareta de
aktuelle hensynene

Det folger av mandatet at utvalget, i vurderingen
av behovet for 4 gjeninnfere sentraltilknytnings-
plikten, og ulike modeller for et slikt krav, ogsa
skal vurdere andre mulige losninger. Et sentralt
spersmal er om de hensynene sentraltilknytnings-
plikten skal ivareta, kan ivaretas med mindre inn-
gripende virkemidler.

Et alternativ kan for eksempel veere & videre-
fore dagens modell uten sentraltilknytningsplikt
og krav til sentralene. Utvalget har vurdert om de
samme hensynene kan oppnés ved 4 stille krav og
legge plikter pd andre enn sentralen, for eksempel
loyvehaver. Utvalget viser til at ved 4 samle ulike
plikter i sentraler, vil kontrollmyndighetene
kunne oppné sterre oversikt enn om kravene leg-
ges pa den enkelte loyvehaver.

Utvalget har videre vurdert om forslaget om
krav til kontrollutrustning i drosje, eller elementer
fra dette forslaget, kan ivareta aktuelle hensyn péa
en mindre inngripende méte enn sentraltilknyt-
ning.

Samferdselsdepartementet sendte 24. septem-
ber 2021 pa hering et forslag om krav til kontrol-
lutrustning i drosje. Forslaget skulle legge til rette
for 4 ta i bruk nye tekniske losninger som alterna-
tiv og supplement til taksameter i drosje. Det ble
foreslatt & fastsette funksjonelle, teknologiney-
trale krav til kontrollutrustning, som skulle gjelde
for alle akterer uavhengig av hvilken type kontrol-
lutrustning de bruker. Forslaget innebar at alle
drosjeloyvehavere skulle bruke kontrollutrust-
ning.

Forslaget apnet for to parallelle lasninger. Den
ene losningen var en kontrollutrustning med en
fastmontert enhet i kjoretayet, som for eksempel
et taksameter. Den andre lesningen var en kon-
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trollutrustning uten fastmontert enhet i Kjore-
toyet, som forutsatte at kundene hadde en mot-
svarende applikasjon pé sin digitale enhet (heldi-
gital kontrollutrustning). Akterer som benyttet
heldigitale kontrollutrustninger ville kun fi
adgang til 4 tilby drosjetjenester som var bestilt pa
forhéand via appen, og som ble betalt gjennom kon-
trollutrustningen. Akterer med kontrollutrustning
uten fastmontert enhet ville dermed ikke kunne
tilby praieturer, turer fra holdeplass som ikke er
forhandsbestilt i appen eller telefonbestilte turer.

Forslaget innebar at drosjer som brukte heldi-
gital kontrollutrustning ikke ville vare tilgjenge-
lige for kunder som ikke brukte smarttelefon.
Basert péa blant annet en rapport fra Oslo Econo-
mics om alternative kontrollutrustninger (OE rap-
port 29/2021) gjorde Samferdselsdepartementet
en vurdering av hvilke konsekvenser forslaget
ville fa for brukere som var sarlig avhengige av
drosjetjenester, som for eksempel eldre og perso-
ner med nedsatt funksjonsevne.

Med den forste lgsningen ville det veert mulig
4 kombinere kravene med fortsatt krav om taksa-
meter. Taksameteret ville da utgjere den obligato-
riske fastmonterte enheten i drosjen, og matte
oppfylle de fastsatte kravene.

Bakgrunnen for forslaget var at endringene i
drosjereguleringen, og spesielt opphevelsen av
sentraltilknytningsplikten, hadde fort til at noen
av mekanismene som tidligere var med pa a sikre
serigsiteten i drosjenaeringen ikke lenger var til
stede eller fullt ut ivaretok hensynene som forut-
satt. Tanken var derfor 4 sikre at hensynene bak
drosjereguleringen ble oppfylt. Forslaget stilte
derfor krav til kontrollutrustning, som skulle
bidra til riktig beregning av pris, riktig fastsetting
av skattegrunnlag og at sikkerhet for passasjer og
sjafer ble ivaretatt.

En viktig malsetning med forslaget var a sikre
tredjepartsrapportering for alle loyvehavere, og
dermed bidra til riktig fastsettelse av skattegrunn-
lag. Videre skulle forslaget bidra til & sikre at kun-
den betalte den billigste prisen for drosjeturen av
pristilbud, eventuelt fastpris, og parallelltakst, i
trdd med kravene i maksimalprisforskriften. For-
slaget la opp til sé like regler som mulig for tilsyn
med de ulike kontrollutrustningene og sanksjoner
for brudd pa regelverket. Driftsansvarlig for kon-
trollutrustning skulle bli ansvarlig for tredjeparts-
opplysninger i tillegg til formidler av drosjetje-
nester.

Utvalget viser til at det er usikkert om en slik
losning fullt ut vil ivareta alle hensynene bak de
pliktene som utvalget foreslar & legge til sentra-
lene. Utvalget vil i delutredning II vurdere om
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andre innretninger eller teknologineytrale krav
enn taksameter kan ivareta de samme hensynene
som ligger bak sentraltilknytning.

9.2.12 Tilsyn med drosjesentraler

Statens vegvesen og politiet har hjemmel til & kon-
trollere at bestemmelsene i yrkestransportloven
og regler fastsatt med hjemmel i loven, blir over-
holdt, jf. yrkestransportloven § 38. Samferdsels-
departementet kan ogsa gi ansatte i andre offentlige
organ rett til & fore kontroll etter loven. Sistnevnte
er ikke gjort. Statens vegvesen og politiet utforer
normalt kontroll med drosjer pa vei. Kontrollene
er ikke hyppige. Kontroll etter yrkestransportlo-
ven omfatter i hovedsak kontroll av leyve og Kjore-
seddel, at taksameter er pa plass og at drosjen er
riktig merket. Fylkeskommunene bistir ofte i
kontrollene.

Justervesenet har hjemmel for & fore tilsyn
med taksameter. Dette gjennomferes som stikk-
prevekontroller. Skatteetaten felger opp rapporte-
ring av inntjening mv.
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De ulike kontroll- og tilsynsmyndighetene har
hatt noen felles kontroller av drosjenaeringen. Her
har ogsa Arbeidstilsynet deltatt.

Utvalget vil i delinnstilling II vurdere om det er
behov for et samlet tilsyn med akterene i dro-
sjenzeringen, og hvem som skal fore et slikt tilsyn
mv.

9.2.13 Overgangsordning

For a legge til rette for smidige overganger fore-
slar utvalget at leyvehavere som har drosjeloyve
nar reglene om sentraltilknytningsplikt trer i
kraft, far en frist pa seks maneder for i knytte seg
til en sentral, jf. § 9 andre ledd.

For eksisterende drosjesentraler og andre
eksisterende formidlere av drosjetjenester fore-
slar utvalget 4 gi en frist pa seks maneder etter at
de nye reglene trer i kraft for & oppfylle kravene til
sentraler som foreslatti§§9b,9c,9dog9e.
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Kapittel 10

Kapittel 10
Driveplikt og antallsregulering

10.1 Innledning

Som fremhevet i kapittel 8, vil regjeringen i Hur-
dalsplattformen sikre en drosjenaering med ord-
nede forhold og et godt drosjetilbud ogsa i distrik-
tene. Dereguleringen har fort til at det er blitt kon-
kurranse om de delene av markedet som er seerlig
lennsomme, med dérligere tilbud, eller fraveer av
tilbud i de ulennsomme delene av markedet.
Dette er en naturlig markedstilpasning, som imid-
lertid kan vaere et samfunnsmessig problem der
hvor det & opprettholde et tilbud ogsa i ulenn-
somme deler av markedet anses som en tjeneste
av allmenn ekonomisk betydning. Det er derfor
behov for tiltak fra myndighetenes side for & legge
til rette for et tilfredsstillende drosjetilbud.

Stortinget har i anmodningsvedtak 84 til stats-
budsjettet for 2023 blant annet bedt regjeringen
gjeninnfere driveplikt og antallsregulering.

I lys av mandatet, og justeringene som folger
av Stortingets anmodningsvedtak nr. 84 har utval-
get vurdert om driveplikt og antallsregulering kan
bidra til 4 sikre et tilfredsstillende drosjetilbud, og
eventuelt andre viktige samfunnshensyn som
beskrevet i kapittel 8. Utvalget har videre vurdert
hvordan antallsregulering og driveplikt eventuelt
bor innrettes for 4 bidra til 4 sikre de aktuelle sam-
funnshensynene.

Utvalget har ogsa vurdert om det er alterna-
tive, mindre inngripende tiltak, som er egnet til &
ivareta hensynene. Vurderingen skal bidra til at
tiltakene utvalget foreslar vil gi best mulig utnyt-
telse av samfunnsressurser og legge til rette for
en samfunnsekonomisk lennsom ordning.

Antallsregulering og driveplikt er inngripende
tiltak, som kan komme i strid med retten til fri eta-
blering etter EQS-avtalen. En begrensning i antal-
let som kan etablere seg er i utgangspunktet en
restriksjon pa etableringsadgangen. Slike restrik-
sjoner kan imidlertid forsvares dersom de er
egnet og nedvendig til & fremme sékalt tvingende
allmenne hensyn. E@QS-retten gir ogsd anledning
til &4 tildele ene- og seerrettigheter pa enkelte
omrader om dette er nedvendig for a fa utfort tje-

nester av allmenn ekonomisk betydning. Som det
fremgéir av fremstillingen foran, mé drosjetje-
nester anses som slike tjenester av allmenn eko-
nomisk betydning, bade etter EU- og EQSretten
og i en norsk sammenheng. Utvalget ma derfor
vurdere om driveplikt og antallsregulering er
egnede og nedvendige tiltak for & sikre drosjetil-
budet. Denne vurderingen forutsetter kunnskap
om konsekvensene av ulike modeller for innret-
ning av driveplikt og antallsregulering, og om det
er alternative modeller som kan ivareta de samme
hensynene péa en mindre inngripende mate.

For at akterene skal pata seg plikter utover det
det er markedsmessig grunnlag for, vil det ofte
vaere behov for at myndighetene kompenserer for
plikt til offentlig tjeneste. Kompensasjon kan, som
for offentlig tjenesteplikt pa andre omrader, kom-
penseres gjennom Kjop av tjenester (PSO). I til-
legg kan antallsregulering utgjere kompensasjon
for plikt til offentlig tjeneste. Dette er for eksem-
pel vanlig i kollektivtransporten.

Utvalgets forelopige vurdering er at driveplikt
og antallsregulering ikke alene vil veere tilstrekke-
lige virkemidler til 4 sikre tilbudet i enkeltturmar-
kedet i hele landet. P4 noen steder hvor det i dag
ikke er markedsmessig grunnlag for lennsom
drift, mener utvaiget det i tillegg vil veere nedven-
dig med en viss samordning av enkelttur- og kon-
traktmarkedet for & fa et tilfredsstillende drosjetil-
bud i enkeltturmarkedet. Dette forutsetter at ulike
offentlige kontrakter om drosjetjenester ses i sam-
menheng og samordnes pa en eller annen mate.
Utvalget har ikke hatt grunnlag for 4 ga inn i
spersmélet om samordning av kontraktmarkedet,
som i dag opereres av forskjellige offentlige akto-
rer. Dette er en viktig problemstilling for utvalgets
neste innstilling.

P4 denne bakgrunn har utvalget kommet til at
det ikke har godt nok grunnlag for 8 komme med
en anbefaling om innfering av antallsregulering
og driveplikt for virkningene av ulike innretninger
av tiltakene og spersmalet om samordning er til-
strekkelig utredet. A innfere slike tiltak uten til-
strekkelig utredning vil innebaere stor risiko for a
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ikke oppna maélet om et tilfredsstillende drosjetil-
bud, og for utilsiktede virkninger for akterer og
tilbud i markedet. Det vil ogsa eke risikoen for at
tiltakene ikke er forholdsmessige for a ivareta de
aktuelle hensynene, og dermed i strid med EQS-
retten. Utvalgets forslag til § 9 e andre og tredje
ledd om at drosjesentralene skal serge for at en til-
strekkelig del av drosjene som er knyttet til sen-
tralen er utformet og/eller utstyrt for transport
for personer med nedsatt funksjonsevne, vil indi-
rekte medfere en form for driveplikt overfor
denne gruppen.

I dette kapittelet gjennomgér utvalget de fore-
lopige vurderingene av antallsregulering, drive-
plikt, og samordning av drosjetjenester i enkelt-
tur- og kontraktmarkedet.

10.2 Hensyn bak driveplikt og
antallsregulering

Stortinget har i anmodningsvedtaket ikke presi-
sert hva som er malet med & gjeninnfere drive-
plikt og antallsregulering. Utvalget har derfor,
med utgangspunkt i begrunnelsen for den tidli-
gere ordningen med antallsregulering og drive-
plikt, vurdert hvilke overordnede samfunnshen-
syn tiltakene kan bidra til 4 ivareta, se ogsa kapit-
tel 8.

Avhengig av hvordan rammene for driveplikt
innrettes, kan den bidra til et drosjetilbud som i
sterre grad er tilgjengelig pa steder og til tider der
det isolert sett ikke er kommersielt grunnlag for &
drive drosjevirksomhet. Driveplikt kan ogsa inne-
bere krav til kvalitet og pris, som gir kundene et
bedre og rimeligere drosjetilbud, og bidra til &
sikre tilbudet for seerlige kundegrupper, som rul-
lestolbrukere.

Antallsregulering gir konkurranseskjerming
for akterer med driveplikt og kan, alene eller
sammen med tilskudd (kjep av tjenester), kom-
pensere for driveplikt. Dette kan, avhengig av inn-
retningen pé tiltaket bidra til 4 sikre et godt dro-
sjetilbud.

Utvalget legger til grunn at driveplikt og
antallsregulering forst og fremst er virkemidler
som skal bidra til & sikre et tilfredsstillende drosje-
tilbud.

Utvalget har videre vurdert om antallsregule-
ring og driveplikt kan bidra til & ivareta flere av
hensynene som er beskrevet i kapittel 8. Utvalget
mener at tiltakene neppe vil ha mer enn marginal
effekt for & ivareta hvit skonomi, personsikkerhet
og arbeidsforhold i naeringen. Driveplikten som
gjaldt fer november 2020, tilsa riktignok at alle
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drosjeloyver i prinsippet skulle drives pa heltid.
Dette kan gi nyttige, men neppe avgjerende, indi-
kasjoner for & vurdere sannsynligheten av Kjoring
og inntjening og dermed fastsettelse av skatte-
grunnlag. Antallsregulering kan teoretisk ogséa
bidra til mindre hvit kjering og darligere person-
sikkerhet og arbeidsforhold, fordi den kan gi
grunnlag for piratkjering fra personer som ikke
kan fi leyve pd grunn av antallsreguleringen.
Utvalget gar ikke naermere inn i dreftingen av om
antallsregulering og driveplikt vil sikre disse hen-
synene. Utvalget mener i utgangspunktet disse
hensynene vil bli godt ivaretatt gjennom forslaget
om sentraltilknytningsplikt for leyvehavere, jf.
kapittel 9.

Utvalget mener det er tvilsomt at den tidligere
begrunnelsen for antallsregulering som virkemid-
del for at akterene i markedet kan leve av yrket
sitt vil std seg EQSrettslig, jf. blant annet at ESA i
den grunngitte uttalelsen viste til at rent ekono-
miske hensyn ikke var forenelig med leeren om
tvingende allmenne hensyn. P4 den annen side
var, som nevnt, hovedbegrunnelsen for driveplik-
ten at den skulle sikre et tilbud om en tjeneste av
allmenn ekonomisk betydning ogsd i de omré-
dene der markedet ikke serget for dette selv.

Utvalget ser at antallsregulering ogsa kan vaere
et virkemiddel for § ivareta trafikale hensyn og
miljehensyn, for eksempel for & redusere ko og
miljeskadelige utslipp i byer. Disse hensynene lig-
ger noe pa siden av denne delutredningen. Utval-
get vil vurdere disse hensynene narmere i neste
delinnstilling.

I den videre gjennomgangen legger utvaliget til
grunn at driveplikt og antallsregulering primeaert
maé vurderes ut fra om de vil bidra til 4 sikre et til-
fredsstillende drosjetilbud.

10.3 Behov for tiltak

Markedsbeskrivelsen i kapittel 6 og 7 underbyg-
ger behovet for offentlige reguleringer og tiltak
for & sikre et tilfredsstillende drosjetilbud. Utval-
get peker i denne sammenheng pa at beskrivelsen
av stor variasjon i ettersperselen etter drosjetje-
nester mellom geografiske omrader og tider pa
degnet/i uken/sesongen, og ulike markedssvik-
ter, viser at det er behov for at myndighetene gri-
per inn med tiltak for & sikre et tilfredsstillende til-
bud, jf. ogsa Oslo Economics (2017) rapport om
behovet for antallsregulering av drosjeloyver i lys
av ESAs grunngitte uttalelse.

Behovet for tiltak gjelder i utgangspunktet til-
budet i enkeltturmarkedet, ettersom det offentlige
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kan stille nedvendige krav ved Kjop av tjenester i
kontraktmarkedet.

Markedsbeskrivelsen viser imidlertid at dro-
sjemarkedet bestar av en rekke lokale markeder
der bade kontraktkjering og enkeltturer inngar, jf.
kapittel 6. Kontraktmarkedets relative sterrelse er
sveert varierende, men utgjer som regel majorite-
ten av drosjetransport i distriktene. I slike marke-
der er det ikke nedvendigvis markedsgrunnlag
for & betjene enkeltturmarkedet uten ogsi &
betjene kontraktmarkedet. I andre markeder kan
det veere mulig & opprettholde et tilbud i enkelttur-
markedet uten kontraktkjering. I disse marke-
dene vil det imidlertid veere synergier og mulighet
for et bedre tilbud eller lavere kostnader dersom
markedene betjenes av samme akter. Utvalget
mener derfor det er viktig & vurdere tiltak i enkelt-
turmarkedet og kontraktmarkedet i sammen-
heng, fordi rammene for regulering av det ene
delmarkedet far betydning for det andre.

Den opprinnelige reguleringsmodellen med
loyveplikt og antallsbegrensning innebar en impli-
sitt samordning av kontraktmarkedet og enkelt-
turmarkedet ved & legge begrensninger pa hvem
og hvor mange som kunne drive drosjevirksom-
het innenfor loyvedistriktet. I utgangspunktet var
det kun leyvehavere innenfor det aktuelle distrik-
tet som kunne delta i konkurransen om kontrak-
tene. En nyetablert sentral kunne ikke enkelt ta ut
nye loyver og matte som regel tiltrekke seg loyve-
havere fra andre sentraler i distriktet, dersom den
skulle konkurrere i markedet. Konkurransen i
kontraktmarkedet fungerte dermed ikke optimalt.

Under den tidligere reguleringen mette de
lokale akterene kun konkurranse fra selskap med
turvognleyve (loyve for persontransport med Kjo-
retoy registrert for mer enn 9 personer), som ikke
var underlagt antallsbegrensing pa leyver. Dette
forte til at enkelte lokale akterer tapte konkurran-
sen om viktige kontrakter, og i distrikter med lavt
kundegrunnlag kunne det ogsa fore til at tilbudet i
enkeltturmarkedet bortfalt, da det ikke var grunn-
lag for & opprettholde dette uten kontraktkjerin-
gen.

Gjeldende drosjeregulering med nasjonale loy-
ver uten antallsbegrensning innebeerer at flere
akterer enn de som har veert etablert med dro-
sjeloyver lokalt, kan delta i konkurransen om kon-
trakter som skoleskyss, TT-kjoring og pasientrei-
ser. Ifolge fylkeskommunene har antall tilbydere
okt i en del markeder, mens det i andre omrader
kun er den eller de etablerte lokale drosjesentra-
lene som leverer tilbud. I markedene hvor antall
tilbydere har gkt, har det fort til mer effektiv kon-
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kurranse og sannsynligvis ogsa lavere priser pa
kontraktene, jf. kap. 7.

Under den nye reguleringen med okt konkur-
ranse ogsad fra andre drosjeloyvehavere er det
sannsynligvis noen flere omrader enn tidligere
hvor den lokale drosjesentralen har tapt konkur-
ransen om Kkontrakter, og hvor dette har fort til
oppher av drift og bortfall av tilbud i enkeltturmar-
kedet. Det er usikkert i hvilket omfang dette har
forekommet. Den etablerte aktoren i et marked er
gjerne i god posisjon til & vinne kontrakten, som
folge av nettverks-effekter, stordriftsfordeler, og
synergier mellom kjoring i kontrakt- og enkelttur-
markedet. I tilfeller hvor en ny akter vinner kon-
traktkjoringen i omradet er det imidlertid ikke gitt
at denne har planer om eller insentiver til a eta-
blere et tilsvarende tilbud i enkeltturmarkedet.

Med en malsetning om et best mulig drosjetil-
bud i distriktene, til en lavest mulig kostnad for
samfunnet, kan en samordning av Kkontrakt- og
enkeltturmarkedet vaere et viktig virkemiddel. I
mange tilfeller vil dette gi mulighet for best mulig
utnyttelse av Kjoretoy og sjiferer og en mer kost-
nadseffektiv drift enn om to eller flere ulike akto-
rer skal betjene de to delene av markedet. I et
lokalt marked hvor det i utgangspunktet ikke er
kommersielt lennsomt & betjene enkeltturmarke-
det vil denne tjenesten sannsynligvis kunne leve-
res med lavest kostnad av akteren som har kon-
traktkjoring i omradet. I noen markeder vil tjenes-
ter i enkeltturmarkedet kunne leveres med lenn-
somhet av akterene som har kontraktkjering, men
ikke av andre akterer som ma investere i biler og
infrastruktur og ha ansatte sjaferer kun for turer i
enkeltturmarkedet.

10.4 Modeller for driveplikt og
antallsregulering

10.4.1 Begrepene driveplikt og
antallsregulering

Utvalget legger til grunn at driveplikt beskriver de
pliktene loyvehaver og/eller sentral har til 4 yte
drosjetjenester. Plikten kan i prinsippet knytte seg
til tilgjengelighet, kvalitet og pris pa drosjetje-
nesten, for eksempel i form av at det skal veere
mulig & bestille drosje hele degnet eller at det skal
veaere et visst antall rullestoltilpassede drosjer.

Antallsregulering av leyver innebarer at et
begrenset antall loyvehavere fir konkurranse-
skjerming i et bestemt geografisk omréde.
Antallsregulering kan fungere som kompensasjon
for driveplikten.
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For & vurdere hvordan antallsregulering og
driveplikt kan innrettes for 4 oppna et tilfredsstil-
lende drosjetilbud, har utvalget sett naermere pa
de to kjente norske modellene med driveplikt og
antallsregulering. Den ene er den tidligere model-
len med generell driveplikt og antallsregulering
basert pa fylkeskommunal behovspreving, se
punkt 10.4.2. Den andre er gjeldende enerettsmo-
dell, se punkt 10.4.3. I punkt 10.4.4 har utvalget
sett naermere pa fordeler og ulemper med begge
modellene, og sammenlignet i hvilken grad
modellene er egnet til & sikre et tilfredsstillende
drosjetilbud, samtidig som de ikke er mer inngri-
pende enn nedvendig ut fra den EOSrettslige
lzeren om tvingende allmenne hensyn. Utvalget
har i punkt 10.5 skissert noen alternative modeller
for & sikre drosjetilbudet.

10.4.2 Den tidligere modellen med driveplikt
og antallsregulering

Driveplikt, ogsa kalt Kjereplikt, ble frem til rege-
lendringene i 2020 brukt for 4 beskrive at dro-
sjeloyvehaver hadde plikt til & tilby drosjetrans-
port hele degnet. Driveplikt ble i prinsippet opp-
fattet som en plikt til 4 holde drosjen i degnkonti-
nuerlig drift hele aret. I praksis ble driveplikten
nermere spesifisert av fylkeskommunene, som
hadde hjemmel til 4 sette neermere krav til drosje-
virksomheten, og ivaretatt gjennom vaktplaner for
loyvehavere som var tilknyttet drosjesentral.

Antallet loyver ble fastsatt pa bakgrunn av fyl-
keskommunal behovsproving. Antallsregulerin-
gen og driveplikten var knyttet til geografisk
avgrensede omrader (loyvedistrikt). Det var van-
lig at hele fylket utgjorde ett loyvedistrikt. Antalls-
reguleringen ga leyvehaverne i leyvedistriktet
enerett til 4 utfere drosjetjenester i loyvedistriktet,
og fungerte dermed som kompensasjon for drive-
plikten.

Det opprinnelige formalet med antallsregule-
ringen var todelt. For det forste skulle antallsregu-
leringen bidra til & sikre et tilfredsstillende drosje-
tilbud gjennom & kompensere for driveplikten.
For det andre skulle den bidra til at de leyveha-
verne som var i markedet kunne leve av yrket sitt,
ved & beskytte mot konkurranse.

Samferdselsdepartementets vurdering av dro-
sjemarkedet for regelendringene i 2020 fremgér
av Prop. 70 L (2018-2019). Erfaringene viste at
flere sider ved reguleringen i enkeltturmarkedet
fungerte godt. Det var generelt god tilgjengelig-
het til drosjer, blant annet fordi fylkeskommunene
styrte tilbudet gjennom driveplikten.
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Det fremgér samtidig av proposisjonen at det
forut for dereguleringen var flere sider ved drosje-
reguleringen som ikke fungerte tilfredsstillende.
Det var forhold som tydet pa at konkurransen i
markedet ikke var seerlig effektiv og at kvaliteten
pa tjenestene varierte. Prisstrukturen var kompli-
sert og gjorde det vanskelig for kundene & sam-
menlikne priser, sarlig i de storre byene.

Samferdselsdepartementet viste i proposisjo-
nen ogsa til at antallsreguleringen kan ha fort til et
for darlig drosjetilbud pa steder og tider med hoy
ettersporsel og et for heyt tilbud pé steder og tider
med lav ettersporsel. Med et fast antall loyver
kunne ikke markedsakterene fritt tilpasse drosje-
tilbudet til ettersperselen i markedet, noe som var
uheldig sett i lys av de store svingningene i etter-
spoarsel. Antallsreguleringen utgjorde ogsa en eta-
bleringsbarriere som hindret nye akterer i 4 g
inn i markedene og utfordre de etablerte selska-
pene. Dette reduserte konkurransen og insenti-
vene for innovasjon og utvikling av tjenestetilbu-
det. Pa denne bakgrunn mente Samferdselsdepar-
tementet at en ordning med behovspreving og
antallsregulering ga déarlig grunnlag for velfunge-
rende konkurranse i markedet og lite fleksibilitet
for markedsakterene.

Samferdselsdepartementets vurderinger var
blant annet basert pa flere ulike rapporter og
utredninger forut for lovforslaget. Blant annet
pekte rapporter fra Konkurransetilsynet (2017) og
Forbrukerradet (2013) pa svakheter ved den
dagjeldende reguleringen. Rapportene viste at
konkurransen i drosjemarkedet fungerte darlig,
og fremhevet saerlig svak prisinformasjon og haye
etableringsbarrierer som viktige forklaringsfakto-
rer. Konkurransetilsynet fremhevet at drosjenee-
ringen var overregulert, og trengte mer moderne
vilkar. Ogsa Forbrukerradet pekte pa at markedet
var modent for revisjon, og at gjeldende regule-
ring var utdatert og hadde opplagte utfordringer
nar det gjaldt kvalitet og mulighet for kundene til
a velge ut fra pris.

10.4.3 Enerettsmodellen - dagens modell

I dag kan fylkeskommunene péalegge driveplikt
ved tildeling av enerett til en eller flere akterer
innenfor en eller flere kommuner. Systemet er
narmere beskrevet i punkt 4.2.3. Eneretten inne-
baerer en antallsbegrensing i en periode pa opptil
5 ér. Systemet tilsvarer i stor grad det generelle
systemet for ivaretakelse av tjenester av allmenn
pokonomisk betydning, hvor myndighetene kan
palegge akterer plikt til 4 yte tjenester som de
ikke ville patatt seg pa hvis de kun tok hensyn til
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egen kommersiell interesse. Tjenesteplikten kan
generelt kompenseres ved tilskudd, innenfor ram-
mene for offentlig anskaffelse og statsstotte. Ene-
rettssystemet gir i tillegg hjemmel for & kompen-
sere akteren for tjenesteplikten ved & tildele eks-
Klusive rettigheter (enerett) til & utfere tjenesten.

Enerettene innebeerer i praksis en tidshbegren-
set antallsregulering. I prinsippet kan fylkeskom-
munene innfere antallsregulering, og driveplikt, i
de 323 kommunene som i dag ligger under den
aktuelle terskelverdien. Det er likevel noen for-
skjeller pa enerettsystemet og det tidligere
systemet med antallsbegrensning av leyver og dri-
veplikt:

I enerettesystemet bestir driveplikten av de
kravene myndighetene stiller til tjenestene som
skal leveres i enerettsomradet, for eksempel knyt-
tet til tilgjengelighet av drosjer pa ulike tider av
dognet, tilgjengelighet av tilpassede biler etc.
Hvilke krav som inngér i driveplikten vil variere
fra sted til sted, avhengig av blant annet markeds-
grunnlag/ettersporselen i omradet og hvilke
behov som er prioritert hos myndighetene. Eks-
klusiviteten til markedet som folger av eneretten
fungerer som en kompensasjon for pliktene akte-
ren palegges gjennom driveplikten. Konkurranse-
skjermingen gir akteren en mulighet til 4 tjene en
margin pa en del av turene, som kan kompensere
for (drive)plikten til & kjore turer og tilby tjenester
som ikke nedvendigvis er lennsomme. Myndighe-
tene ma ved utformingen av kravene vurdere om
enerett vil veere tilstrekkelig kompensasjon. Der-
som enerett ikke er tilstrekkelig kompensasjon
ma myndighetene vurdere om de skal senke kra-
vene, eller eventuelt tilby ekonomisk tilskudd som
tillegg til eneretten.

Uten driveplikt kan leyvehavere velge & ikke
tilby tjenester pa steder og til tider hvor etterspor-
selen ikke er tilstrekkelig til 4 drive tilbudet kom-
mersielt. Gjennom enerettene har myndighetene
likevel en mulighet til & innfere driveplikt, og defi-
nere hvilke tjenester leoyvehaverne skal levere.
Mulighetene til & palegge krav til tjenester som
isolert sett er ulennsomme gjennom enerettene er
imidlertid begrenset av den kompensasjonen som
konkurranseskjermingen gir.

Eneretter som kun omfatter eksklusivitet til
enkeltturmarkeder i distriktene, vil i liten grad gi
tilstrekkelig kompensasjon for ensket tilbud. Plikt
til & betjene enkeltturmarkedet kan innebaere at
loyvehaver pétar seg relativt store kostnader knyt-
tet til tilstedeveerelse og drift i markeder med lav
og uforutsigbar etterspersel. Eneretter som ogsa
omfatter fylkeskommunal kontraktkjering, kan gi
sterre kompensasjon og dermed noe storre hand-
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lingsrom til 4 stille krav til drosjetilbudet. I mange
distrikter vil det imidlertid veere pasientkjeringen
som utgjer den sterste andelen av Kjeringen. Ene-
retter som ikke ogsa omfatter slik kjoring kan ha
begrenset eller negativ verdi, avhengig av hvilket
tilbud den forplikter & levere.

Per i dag er det kun Viken fylkeskommune
som har inngatt kontrakter om enerett. Viken fyl-
keskommune har etablert eneretter i 23 av 30
mulige kommuner. De aller fleste kontraktene er
kombinert med kontrakter om skoleskyss. Hoved-
inntrykket er at enerettssystemet i Viken funge-
rer godt, og at det er etablert et godt drosjetilbud i
alle kommuner hvor det er lyst ut kontrakter. Fyl-
keskommunen opplyser at det har kommet fa kla-
ger pa tilbudet der det er etablert enerettskon-
trakter. Metoden med 4 la tilbyderne konkurrere
pa hvilket tilbud de kan leverer, og ikke pris, har
ogsa fungert tilfredsstillende.

Viken fylkeskommune opplever ikke at det har
krevd mer ressurser enn forventet  fi enerettsys-
temet pa plass. Det har veaert behov for noen juri-
diske avklaringer underveis, men ikke mer enn
ventet ved innfering av nye ordninger og kon-
traktstyper.

Troms og Finnmark fylkeskommune og Viken
fylkeskommune pekte i en felles presentasjon for
Drosjeutvalget i oktober 2022, pa flere utfordrin-
ger med det nye regelverket, og med enerettsmo-
dellen spesifikt.

Fylkeskommunene pekte pa at bortfallet av
behovsprevingen har medfert at de har fatt darli-
gere oversikt over drosjetilbudet og hvilke drosjer
som er i drift, og at det derfor var vanskelig & vur-
dere tilbudet og behovet for enerett. Fylkeskom-
munene viste ogsa til at det ikke var bevilget mid-
ler ved overgang til enerettssystemet for a kjope
tjenester i kommuner, der enerett ikke er nok for
a sikre tilbudet. Fylkeskommunene viste ogsa til
at systemet forutsatte krevende prosesser med
utredning av om enerett er nedvendig, utarbei-
delse av konkurransegrunnlag, gjennomfering av
konkurranse, kontraktsoppfelging og kontroll.
Fylkeskommunen fremhevet behovet for 4 kombi-
nere eneretter med annen kontraktkjering. Videre
mente fylkeskommunene at det var lite konkur-
ranse om kontraktene, at de ikke var attraktive for
loyvehavere, at ordningen var uoversiktlig for for-
brukere og at det ikke er hensiktsmessig at ene-
retten folger kommunegrenser.

Som beskrevet i kapittel 7 har drosjemarkedet
i perioden etter opphevingen av antallsregulerin-
gen veert preget av tidvis sveert heye fall i etter-
sperselen som folge av pandemien. Tallene vi har
for tilbudet i drosjemarkedet dekker i hovedsak
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perioden frem til og med 2021. Det er derfor van-
skelig & vurdere virkningene av regelendringene
isolert. At fylkeskommunene i liten grad har tatt i
bruk enerettssystemet gjor det ogsa vanskelig &
vurdere potensialet for denne modellen.

10.4.4 Samlet vurdering av modell for
antallsregulering og driveplikt

Samlet bidro det tidligere systemet med antallsre-
gulering og driveplikt til 4 sikre drosjetilbudet. Et
viktig element i det tidligere systemet var at det
var de samme akterene som betjente enkelttur-
markedet og kontraktmarkedet, ettersom konkur-
ranseskjermingen gjaldt for begge disse markeds-
segmentene. Apenbare svakheter ved systemet
var at det i liten grad la til rette for konkurranse i
kontraktmarkedet. Gjeldende regulering med
nasjonale loyver og ingen antallsbegrensning
inneberer at flere akterer enn de som har vert
etablert med drosjeleyver lokalt, kan delta i kon-
kurransen om kontrakter som skoleskyss, TT-kjo-
ring og pasientreiser. Ifelge fylkeskommunene
har antall tilbydere okt i en del markeder, mens
det i andre omrader kun er den eller de etablerte
lokale drosjesentralene som leverer tilbud. I mar-
kedene hvor antall tilbydere har ekt, har det fort
til mer effektiv konkurranse og sannsynligvis
ogsa lavere priser pa kontraktene, jf. ogsa kapittel
7.

Mangelen pa konkurranse i kontraktmarke-
det, og hindringene som 14 i det gamle systemet
for innovasjon og utvikling av nye konsept og tje-
nestetilbud generelt, var bakgrunnen for at
systemet ble erstattet med en modell som ga fyl-
keskommunene hjemmel for a tildele enerett for
tidsavgrensede perioder. Det fremgér av Prop. 70
L (2018-2019) at Samferdselsdepartementet vur-
derte enerettsmodellen som mindre inngripende
enn det tidligere systemet med generell driveplikt
og antallsregulering, slik at den ogsa innebar
lavere risiko for brudd pad EQSretten. I omrader
med lav etterspersel i enkeltturmarkedet, som det
ofte er i distriktsomrader, har enerettsystemet
imidlertid den svakheten at det ikke er samordnet
med kontraktmarkedet. I noen omréder er etter-
sporselen i1 enkeltturmarkedet isolert ikke til-
strekkelig til at det er kommersielt grunnlag for
drift. Hvor ettersporselen etter drosjetjenester
samlet er lav, vil samordning av markedssegmen-
ter ogsa bidra til bedre ressursutnyttelse generelt.

Med en malsetning om et best mulig drosjetil-
bud i distriktene, til en lavest mulig kostnad for
samfunnet, vil derfor som nevnt ovenfor, en sam-
ordning av kontrakt- og enkeltturmarkedet vaere
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nedvendig. I mange tilfeller vil dette gi mulighet
for best mulig utnyttelse av Kjoretoy og sjaferer og
en mer kostnadseffektiv drift enn om to eller flere
ulike akterer skal betjene de to delene av marke-
det. I et lokalt marked hvor det i utgangspunktet
ikke er kommersielt lennsomt & betjene enkelttur-
markedet vil denne tjenesten sannsynligvis kunne
leveres med lavest kostnad av akteren som har
kontraktkjering i omradet. I noen markeder vil tje-
nester i enkeltturmarkedet kunne leveres med
lennsomhet av akterene som har kontraktkjering,
men ikke av andre akterer som ma investere i
biler og infrastruktur og ha ansatte sjaferer kun
for turer i enkeltturmarkedet.

10.5 Alternative modeller for
antallsregulering og driveplikt

Utvalget vil i denne omgang ikke anbefale & g4 til-
bake til den tidligere ordningen med antallsbe-
grensning og driveplikt som en gjennomgéende
modell for hele landet. Hvorvidt dette er hensikts-
messig for deler av landet, og hvordan dette i sa
fall skal utformes for & forene hensynene til et
godt drosjetilbud med hensynet til effektiv kon-
kurranse i kontraktmarkedet, er noe utvalget vil
komme tilbake til i neste delinnstilling. Gjennom-
gangen over viser at verken den tidligere model-
len med generell antallsregulering og driveplikt,
eller gjeldende enerettsmodell med tidsavgrenset
antallsregulering og driveplikt, er optimalt utfor-
met med tanke pa & sikre et tilfredsstillende dro-
sjetilbud.

Utvalget arbeider med utvikling av en modell,
men finner det ikke formalstjenlig & presentere
denne for man har fatt utredet neermere blant
annet en samordning av kontraktmarkedet og
enkeltturmarkedet og hvordan dette skal tilpasses
de ulike lokale markedene. Nedenfor felger noen
skisser og vurderinger av momenter som kan
inng4é i utviklingen av en hensiktsmessig modell.

For & vurdere om tiltakene er nedvendige og
treffsikre for 4 oppné et tilfredsstillende drosjetil-
bud har utvalget sett pa ulike modeller som kan
bidra til 4 ivareta det samme hensynet pa mindre
inngripende mater. Nedenfor felger en beskri-
velse av en tilpasset enerettsmodell, en modell
med driveplikt uten antallsregulering og samord-
ning av enkeltur- og kontraktmarkedet.

10.5.1 En tilpasset enerettsmodell

Et alternativ til det tidligere og gjeldende system
for antallsregulering og driveplikt, kan vaere en
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blandingsmodell, hvor fylkeskommunene skal
innga tidsavgrensede kontrakter om eneretter
innenfor sine omrader — med mulig unntak for
byene. Modellen vil innebeere at fylkeskommunen
konkret fastsetter innholdet i operaterens plikt til
offentlig tjeneste (driveplikten) og at kontraktha-
ver far en eksklusivitet til markedet (antallsbe-
grensning).

En slik modell vil ikke, som gjeldende system,
overlate til fylkeskommunenes skjonn om de skal
tildele kontrakt med driveplikt. Obligatorisk bruk
av kontrakter kan i sterre grad enn et frivillig sys-
tem bidra til at lokale myndigheter ma vurdere
forskjellen pa faktisk standard og ensket standard
i markedet, og at de ma ta konkret stilling til hva
de mener er et tilfredsstillende drosjetilbud. Der-
som deler av markedet gir grunnlag for lennsom
drift, vil dette kunne bidra til & finansiere et tilbud
i deler av markedet som ikke ville veert betjent
uten driveplikten.

I denne modellen vil enerettene ogsd omfatte
markeder hvor det i utgangspunktet er grunnlag
for lennsom drift. Modellen har derfor heyere
risiko enn gjeldende system for & gripe inn i mar-
keder hvor det strengt tatt ikke er nedvendig med
tiltak. Dette kan antagelig avhjelpes noe ved 4 inn-
dele kontraktsomradene slik at det totalt sett er
nedvendig med beskyttelsestiltak, og innrette
konkurransen slik at vinnende tilbud betaler for
rettigheten markedet totalt sett forventes a gi
overskudd (heystbydende betaler positiv kon-
traktsverdi).

Pa samme mate som gjeldende enerettsmodell
kan denne modellen bidra til et bedre tilbud i
omrader hvor det frie markedet ikke gir ensket
drosjetilbud, og hvor eksklusiviteten gir tilstrek-
kelig kompensasjon til 4 palegge krav om tilgjen-
gelighet pd sentralene. Modellen vil imidlertid
ogsa ha de samme svakhetene som gjeldende ene-
rettsmodell, ved at den ikke alene vil sikre en
koordinering mellom kontraktmarkedet og
enkeltturmarkedet.

10.5.2 Driveplikt uten antallsregulering

Et annet alternativ er & palegge driveplikt uten
antallsregulering eller annen form for kompensa-
sjon. En slik modell kan bidra til & sikre tilbudet til
tider med lav etterspersel pa steder hvor marke-
det totalt sett gir grunnlag for kommersiell drift.
Dersom pélegget gis generelt til alle layvehavere
kan risikoen for hver enkelt loyvehaver vare
lavere enn ved kontrakt, fordi de slipper forpliktel-
sen ved & si opp loyvet. P4 den annen side kan
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dette gi usikkerhet nar det gjelder stabiliteten av
tilbudet.

Det kan vaere krevende & palegge alle loyveha-
vere driveplikt uten noen form for kompensasjon.
Et alternativ kan veere & palegge driveplikt pa dro-
sjesentral. Myndighetene kan for eksempel stille
krav om at drosjesentraler skal serge for at det er
et tilfredsstillende drosjetilbud tilgjengelig for
publikum pé alle steder, og til alle tider, innenfor
sentralens geografiske omrade. Ved et slikt sys-
tem kan det veere aktuelt & vurdere om antall sen-
traler skal (og kan) begrenses.

Utvalget ser at det i noen markeder kan vare
tilstrekkelig med driveplikt uten kompensasjon
for & sikre tilbudet. I mange markeder vil det imid-
lertid veere nedvendig 4 kompensere for driveplik-
ten. Dette vil ogsé gjelde om driveplikten blir lagt
pa sentraler.

Utvalget viser i denne sammenheng til rapport
fra Oslo Economics av 2017, der OE fremhevet at
det var lite realistisk & opprettholde driveplikten
ved bortfall av antallsreguleringen, fordi det er
vanskelig 4 stille krav til private akterer om & yte
bedriftsekonomisk ulennsomme tjenester uten
noen form for motytelse. P4 denne bakgrunn
mente Oslo Economics at det ville veere behov for
4 innfere en annen form for kompensasjon enn
antallsregulering for & opprettholde driveplikten.

10.5.3 Bedre samordning av tjenesteri
enkelttur- og kontraktmarkedet

En tredje alternativ modell for 4 sikre tilbudet kan,
eventuelt kombinert med de andre modellene,
vaere bedre samordning av offentlig betalt trans-
port og drosjetilbudet i enkeltturmarkedet.

I utgangspunktet ber det veere et potensiale
for samordning av kontrakt om driveplikt i enkelt-
turmarkedet og skoleskyss, ettersom ansvaret for
dette ligger pa samme forvaltningsniva. Samord-
ning av Kjep av pasienttransporttjenester er mer
krevende fordi dette er et statlig ansvar.

En felles oppfordring fra Samferdselsdeparte-
mentet og Helse- og omsorgsdepartementet om &
samordne drosjetjenester som fylkene og helse-
foretakene har sé langt ikke gitt konkrete resulta-
ter. Dette kan det vere flere arsaker til. Det kan
for eksempel ligge ulike vurderinger til grunn fra
ulike myndigheter for kjepene og kravene som
stilles i kontraktene, og det kan veere darlig sam-
svar mellom oppstart av kontrakter og kon-
traktsperioder.

Det har kommet innspill fra fylkeskommu-
nene, blant annet i heringen om oppheving av
behovsprevingen, om at helseforetakene ma
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palegges plikt til & samarbeide om Kjop av offent-

lig betalt transport. Dette kan gjere det enklere a

fa pa plass felles kontrakter.

Samordning av slike tjenester kan skje pa
ulike maéter. Et alternativ er 4 inkludere en form
for driveplikt i enkeltturmarkedet i helseforetake-
nes kontrakter om Kjop av pasienttransport. Krav
om driveplikt i enkeltturmarkedet vil sannsynlig-
vis gjore kontraktene dyrere. Det er ikke dpenbart
at Helseforetakene skal finansiere differansen
mellom kontrakter med og uten driveplikt i
enkeltturmarkedet nar eneretten ikke er tilstrek-
kelig kompensasjon for slik plikt. Et annet alterna-
tiv er 4 innfere en antallsregulering innenfor et
konkret omrade, som tilsier at kun akterer med
loyve i et omrade kan komme med tilbud pa
utlyste kontrakter. Et tredje alternativ er & samle
ansvaret for Kkjop av skoleskyss og pasienttrans-
port hos en myndighet som ogsa har ansvar for til-
budet i enkeltturmarkedet, for eksempel fylkes-
kommunene.

Utvalget har ogsa vurdert samordning av all
offentlig betalt persontransport, herunder kollek-
tivtransport. En mulig modell for dette kan veere
den danske ordningen med Flextrafik.

Flextrafik dekker over forskjellige former for
kollektivtransport, som kan bestilles ved behov.
Turene utferes av loyvehavere som har kontrakt
med trafikkselskapene. Kontrakt utlyses érlig for
bestemte omrader eller ruter. Felles for flextrafik
er at den Kkjores som samkjoring.

Transportselskapene i de seks danske regio-
nene har enerett pd 4 formidle flextransport, og
har sammen stiftet driftsselskapet FlexDanmark,
som leverer en rekke tjenester til styring av tra-
fikkselskapenes flextrafik.

Flextrafik deles opp i fem ulike kategorier;

— transport for personer med nedsatt funksjons-
evne (ordningen er lovpalagt og brukes til for
eksempel familiebesegk, innkjep, fysioterapi
eller kulturelle aktiviteter),

— kommunale Kkjereordninger for innbyggere
som skal til lege, gjenopptrening, pa dagsenter
eller spesialskoler, men som ikke kan benytte
ordinaer kollektivtransport,

— pasienttransport for borgere som skal til
undersekelse eller behandling pa sykehus og
som ikke kan benytte kollektivtransport,

— flextur som er tilgjengelig for alle borgere til en
lavere pris enn drosje og

— teletaxa som er et tilbud i omrader med fa pas-
sasjerer.

Teletaxa kjerer kun hvis turen er forhandsbestilt,
og kjerer enten i et avgrenset omrade eller som
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tilslutning til annen kollektivtransport. Alle kan
bestille en teletaxa, uavhengig av formélet med
reisen. Turene utfores med drosje eller minibuss.
Samordning av offentlig betalt transport kan gi
effektivitetsgevinster ved god utnyttelse av mate-
riell og personell, og kan ivareta ulike typer trans-
portbehov bade for personer med sarlige behov
og andre. Dette kan trolig gjeres pa flere maéter,
og det er usikkert hvilken som er mest effektivt.
Utvalget anbefaler derfor & utrede det videre.

10.6 Felles spgrsmal

En del sporsmél vil veere felles uavhengig av
modell. Dette gjelder blant annet spersmal om
innholdet i driveplikten, ansvarlig myndighet,
behov for ekstra midler for 4 sikre tilbudet, om
lokale loyvedistrikt ber gjeninnferes og om tilta-
kene skal gjelde for hele landet.

10.6.1 Innholdet i driveplikten

Et tilfredsstillende drosjetilbud handler bade om
at drosjer skal veere tilgjengelige nar det er etter-
spersel etter drosjetjenester, og at tjenesten skal
ha en viss kvalitet, eventuelt ogsa at det skal veere
rimelige priser pa tjenesten.

Det kan vaere krevende & definere hva som lig-
ger i et tilfredsstillende drosjetilbud. Fordi det hel-
hetlige transporttilbudet varierer mellom steder i
landet og tider pa degnet, i uken og noen ganger
etter sesong, kan behovet for drosjetjenester vari-
ere. Det er derfor viktig at myndigheten til 4 fast-
sette dette ligger lokalt. Det er i dag opp til fylkes-
kommunene 4 vurdere hva som er et tilfredsstil-
lende tilbud.

Aktuelle kriterier for driveplikt kan knytte seg
til tilgjengelighet, kvalitet og eventuelt pris pa dro-
sjetjenesten. Nar det gjelder tilgjengelighet kan
krav for eksempel veere at drosjer skal veere til-
gjengelige 24/7 eller pd nermere definerte tids-
punkter, eventuelt at drosjen skal vere tilgjenge-
lig nar den er bestilt en viss tid i forveien.

Kriterier for driveplikten kan ogsa knytte seg
til kvaliteten pé tjenesten, for eksempel at den dri-
ves med materiell av en viss standard. Kvalitets-
krav, som for eksempel en viss standard péa dro-
sjen, kan vaere hensiktsmessig pa generelt grunn-
lag. For & sikre tilbudet til grupper med sarlige
behov, som rullestolbrukere og personer med
kognitive utfordringer, kan myndighetene for
eksempel stille krav om at drosjen skal veere rulle-
stoltilpasset, at operateren skal stille med fast(e)
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sjafer(er) pa bestemte turer eller at sjaferen skal
snakke norsk.

Hva som er et tilfredsstillende tilbud, ma blant
annet vurderes opp mot etterspersel og andre til-
gjengelige transportmuligheter — som for eksem-
pel kollektivtransport.

Et godt drosjetilbud handler ogsid om at ram-
meverket ma legge til rette for et velfungerende
kontraktmarked, hvor myndighetene kan sikre
trygg transport for seerlige grupper, herunder
skoleskyss og pasienttransport.

10.6.2 Ansvarlig myndighet

I gjeldende modell med enerett er det fylkeskom-
munen som ma ta konkret stilling til hvilke plikter
de vil legge pa leyvehaver(e) de inngar kontrakt
med. Etter den tidligere modellen med antallsre-
gulering 14 det en forutsetning om driveplikt 24
timer i degnet, som i hovedsak ble ivaretatt gjen-
nom sentralenes vaktordninger i sentrale omra-
der. Ogsa etter den modellen hadde fylkeskom-
munen hjemler for & pavirke driveplikten. Det er i
dag frivillig for fylkeskommunene om de vil
palegge driveplikt.

Begrunnelsen for at lokale myndigheter skal
ha ansvaret for innholdet i drosjetilbudet er at de
er naermest til & vurdere behovet innenfor eget
geografisk omrade. Fordelen ved at lokale
myndigheter foretar de konkrete vurderingene er
at de kan se hele transporttilbudet i sammenheng,
jf. at fylkeskommunene ogsa er ansvarlig for lokal
kollektivtransport. Kommunale myndigheter kan
gjore mer presise vurderinger av det konkrete
behovet innenfor sine omrader, og kan vurdere
om det er behov for enerett kun i en enkeltkom-
mune eller i et storre enerettsomrade som omfat-
ter flere kommuner.

Dette kan tale for at det ber veere opp til lokale
myndigheter, som fylkeskommunene (eventuelt i
samrad med kommunene), & bestemme hvilken
drosjestandard de ensker & tilby. Ettersom fylkes-
kommunen ogsa har ansvar for kollektivtransport
og skoleskyss gir det gode forutsetninger for & se
transporttilbudet i sammenheng, og legge til rette
for samordning.

A overlate ansvaret til fylkeskommunene inne-
barer at drosjetilbudet vil variere mellom fylkes-
kommunene.

A fastsette en nasjonal minstestandard for dro-
sjetransport, utover lovpalagt skoleskyss og pasi-
enttransport, vil veere krevende. Bade fordi beho-
vet varierer fra omrade til omrade, og fordi min-
stekrav i form av lovpédlegg sannsynligvis vil ha
budsjettmessige konsekvenser. En minstestan-
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dard vil ha en kostnad som ikke alltid vil kunne
kompenseres med enerett alene.

Til sammenligning gjelder ingen lovfestet min-
stestandard for kollektivtransporttjenester, og til-
budet er ulikt fra fylke til fylke.

10.6.3 Skal tiltaket gjelde for hele landet -
eller avgrenses mot de storste byene

Et alternativ til antallsregulering og driveplikt i
hele landet, kan vaere & unnta de sterste byene fra
et system med antallsregulering. Dette gjelder
bade ved gjeninnfering av den tidligere generelle
antallsreguleringen, og ved bruk av frivillig eller
obligatorisk tildeling av kontrakt om eneretter.

Bakgrunnen for en slik avgrensing er at det er
grunner som kan tilsi at antallsbegrensing og dri-
veplikt ikke er nedvendig for & sikre et tilfredsstil-
lende drosjetilbud i de storste byene. Den viktig-
ste grunnen er at ettersporselen i de sterste byene
er stor nok til at forholdene ligger til rette for virk-
som konkurranse. Det er indikasjoner pa at tilbu-
det til kundene er godt i de sterste byene nar
ettersperselen er hoy.

Pa tider med lav ettersporsel kan det ogsé i de
sterste byene veere mangel pa tilbud pé tider med
sveert lav etterspersel. Dette kan vaere et argu-
ment for & ha en form for driveplikt ogsa i byene.
Ogsa i byer kan det veere behov for a sikre et flek-
sibelt transporttilbud til alle tider, seerlig for perso-
ner som ikke kan eller vil bruke privatbil eller kol-
lektivtransport — eller nar det tilbudet ikke er til-
gjengelig. Dette vil i seerlig grad gjelde personer
med nedsatt funksjonsevne.

En annen utfordring det kommer tilbakemel-
dinger pé knyttet til byer, er at drosjer takker nei
til korte turer med lav inntjening. Dette er utfor-
drende for personer som er avhengig av dro-
sjetransport. En plikt til 4 ta alle turer kan her
vaere til hjelp, men kun i den utstrekning akterene
forholder seg til plikten.

I den grad markedet vil gi et tilfredsstillende
tilbud pd kommersielt grunnlag i de storste
byene, kan det vaere krevende 4 forsvare antallsre-
gulering i disse omrddene EQSrettslig. Tiltaket
kan da vurderes som uforholdsmessig etter laeren
om tvingende allmenne hensyn, og dermed
komme i strid med retten til fri etablering. I denne
sammenheng kan utvalget se hen til ESAs
uttalelse i den grunngitte uttalelsen, som setter et
skille mellom antallsregulering i store byer og i
distriktsomrader.

Dersom utvalget finner det hensiktsmessig a
unnta de storste byene fra en modell med antalls-
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regulering og driveplikt, ma det gjores en vurde-
ring av hvilke omrader som skal unntas.

Et tilleggsargument for antallsregulering/ene-
rett i de store byene er & redusere trafikale utfor-
dringer med for mange Kjoretoy og kedannelse,
og eventuelt redusere miljoskadelige utslipp og
luftforurensing.

Forut for omreguleringen i 2020 ble det gjort
en vurdering av i hvilke omrader det 14 til rette for
konkurranse og for at markedet kunne regulere
seg selv. Dette resulterte i at tiltak for & sikre tilbu-
det (enerett) kun ble tillatt i kommuner hvor det
ikke 14 til rette for konkurranse. Befolkningstall
og befolkningstetthet ble ansett 4 veere egnede
indikatorer for 4 vurdere hvilke omrader som ville
vaere kommersielt interessante 4 betjene. Disse
indikatorene ble brukt ved utformingen av ene-
rettsmodellen.

10.6.4 Er det behov for a tilfore ekstra midler

Det er indikasjoner pa at enerett ikke er tilstrek-
kelig for a sikre gnsket tilbud i enkeltturmarkedet
overalt. Noe av tilbudet i enkeltturmarkedet ble
tidligere dekket opp gjennom samordning med
kontraktmarkedet, som i realiteten ofte innebar
kryssubsidiering fra annet offentlig kjop av dro-
sjetjenester til tilgjengelighet i enkeltturmarkedet.
Graden av slik kryssubsidiering er usikker, og har
veert lite synliggjort. Samordning kan ogsa veere
knyttet til bedre bruk av biler og andre investerin-
ger, noe som innebarer reduserte kostnader, og
ikke kryssubsidiering i streng forstand.

Det er derfor mulig at det er et reelt behov for
& sette av midler til kjop av tilgjengelighet av dro-
sjetjenester i enkeltturmarkedet. En mulighet er
at fylkeskommunene finansierer dette gjennom
egne midler. Det er ikke unaturlig 4 se drosjetilbu-
det som en del av det samlede kollektivtilbudet.
Fylkeskommunene fir overfort statlige midler via
rammetilskuddet for 4 finansiere kollektivtrans-
port.

Om driveplikten (plikt til offentlig tjeneste)
fastsettes i kontrakt, vil dette i sterre grad enn ved
generell antallsregulering synliggjore kostnader
ved tjenesten.

Behovet for statlige midler for & sikre drosjetil-
budet blir tydeligere dersom det blir satt nasjo-
nale minstekrav til tilbudet.

10.6.5 Gjeninnfgring av lokale lgyvedistrikt

Det er mulig a fastsette loyveomrader nasjonalt,
for eksempel ved & fastsette at hver fylkeskom-
mune er ett loyvedistrikt. Et alternativ er a over-
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late til fylkeskommunene selv, som tidligere, a
avgjore om hele fylket skal veere ett loyvedistrikt,
eller om layver skal knyttes til mindre omrader,
som for eksempel en eller flere kommuner.

Uten lokale loyvedistrikt vil det veere krevende
for ansvarlige myndigheter & sikre et tilfredsstil-
lende tilbud alle steder. Om drosjetilbudet skal
veere tilfredsstillende, forutsetter det sannsynlig-
vis at en eventuell driveplikt er knyttet til lokale
omrader.

Utvalget er i denne delutredningen delt pa
spersmaélet om det i denne omgang ber innferes
lokale loyvedistrikt.

Utvalgets flertall — utvalgets leder Graver og
medlemmene Babri, Landsend Henriksen, Johnsen,
Lunde, Widme, Wiken og Aarhaug mener at dette
ikke er nedvendig, og at konsekvensene av 4 gjore
det ikke er utredet. Flertallets medlemmer er enig i
at fylkeskommunene ikke har den oversikt som er
onskelig etter dagens regelverk. Imidlertid har
flertallet i utvalget foreslatt tiltak i § 9 b og et nytt
kapittel 2 A i yrkestransportloven som har til for-
mal 4 sikre oversikt for fylkeskommunen som loy-
vemyndighet og andre myndigheter. Det foreslas
en lovpélagt sentraltilknytningsplikt for leyveha-
vere og omfattende plikter for sentralen for &
regulere denne plikten. Bestemmelsen i § 9 ¢ nr.1
palegger sentralen & ha oversikt over en rekke for-
hold. Bakgrunnen for forslaget er a sikre at myn-
dighetene far oversikt over hvilket tilbud som lig-
ger i det omradet sentralen opererer. Dette betyr
at sentralen ma ha oversikt over bade antall loyve-
havere og sjaferer for a sikre at leyvemyndigheten
skal kunne vurdere tilbudet og eventuelt iverk-
sette tiltak for & sikre tilbudet og motvirke uen-
skede virkninger som eksempelvis kedannelser i
bykjerner og vurdere drosjetransport opp mot
andre transporttilbud. I tillegg ma drosjesentra-
lene ha en slik oversikt for at skal kunne gjore de
oppgavene de er palagt etter §§ 9 d og e. Det frem-
gar av § 9 ¢ nr. 6 at drosjesentralene skal sende
inn opplysninger nar myndighetene ber om det.
Disse forslagene vil etter flertallets oppfatning
sikre at fylkeskommunene fir den nedvendige
oversikten over tilbudet og vil kunne folge opp
sine kontrollfunksjoner, da sentralene er pliktig til
4 ha denne oversikten og forpliktet til & sende over
informasjonen til myndighetene nar de ber om
det, jf. § 9 c forste og sjette ledd. Dette gjelder uav-
hengig av hvor det enkelte loyve som er tilknyttet
sentralen er tatt ut.

Utvalgets flertall mener at en begrensning av
loyvene til et enkelt loyvedistrikt vil kunne ha en
rekke andre konsekvenser som utvalget ikke har
hatt anledning til & utrede eller vurdere. En
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begrensning i adgangen til & Kkjore utenfor sitt
eget loyvedistrikt vil innebaere en avgrensning av
markeder med virkninger for konkurransen mel-
lom leyvehavere. Det vil kunne hindre at biler og
tilherende ressurser ikke vil kunne utnyttes opti-
malt, da det ikke alltid vil veere slik at behovet for
og ettersporselen etter drosjer vil falle sammen
med de ressursene som er tilgjengelig innfor et
loyvedistrikt. I noen tilfeller vil det vaere rasjonelt
for loyvehavere knyttet til ett distrikt & utnytte res-
sursene utenfor distriktet, i andre tilfeller kan det
veere behov for & fa ressurser inn i distriktet for &
dekke ettersporselen. Forslaget om & ha en innde-
ling i leyvedistrikter vil dessuten kunne medfere
ekstra kostnader for drosjeleyvehavere og sentral-
loyvehavere da de mé ta ut leyve i flere fylker der-
som de ensker a operere flere steder. Begrens-
ning av leyvene til bare a gjelde innenfor et loyve-
distrikt vil derfor kunne pévirke bade muligheten
til 4 gi et godt drosjetilbud og hindre en effektiv
ressursbruk. Slike forhold méa etter flertallets
mening utredes naermere for man eventuelt innfo-
rer loyvedistrikter.

Flertallet i utvalget viser til at i utgangspunktet
var den tidligere inndeling i leyvedistrikt neert
knyttet opp mot antallsreguleringen. I delutred-
ning II vil utvalget vurdere driveplikt/ antallsregu-
lering som et mulig virkemiddel og det vil vare
mer naturlig & vurdere spersmalet om inndeling
av leyvedistrikt i denne sammenhengen.

Mindretallet — medlemmene Helle, Sivertsen,
Solheim og Trevland ensker at loayvemyndigheten
og leyvedistrikt ber vaere sammenfallende for at
loyvemyndigheten skal ha god nok kontroll med
og oversikt over drosjetilbudet i loyvedistriktet,
og eventuelt reagere med tiltak overfor sentral og
loyvehavere. Det gjelder eksempelvis dersom
ikke drosjesentralene sorger for at det er godt nok
tilbud til rullestolbrukere og dersom det blir
behov for a innfere enerett. Da loyvedistrikt er
foreslatt & veere hele fylkeskommunen, vil en slik
avgrensing etter vart syn i liten grad motvirke
effektiv ressursbruk (med ett forbehold om Oslo/
Akershus og inn/utkjering i andre distrikt).

Utfordringen ved & ikke ha fylkene som layve-
distrikt ble belyst pa innlegget til fylkeskommu-
nene, mindretallet mener at leyvemyndighet og
loyvedistrikt ber veere sammenfallende slik at loyve-
pliktig kjering kun kan foretas innenfor det loyve-
distrikt hvor leyvet er utstedt. Begrensende unn-
tak kan gjelde, men hovedregelen ber vare at
loyvedistriktet er regionalt avgrenset.

Mindretallets synspunkt bygger pa at det nye
regelverket na legger en rekke kontrollfunksjoner
over pa sentralene for & ivareta kontrollen med
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oppfyllelsen av flere nedvendige formal, slik som
tilfredsstillende transportstandard, skatt- og avgifts-
rapportering samt passasjersikkerhet som bzaerende
begrunnelser for sentraltilknytningsplikten. Der-
som leyvedistrikt og loyvemyndighet ikke er sam-
menfallende er mindretallet bekymret for effekti-
viteten i kontrollfunksjonen som er palagt sentra-
lene. Seerlig vil dette ha betydning for bade loyve-
myndighetene og sentralene nar de skal vurdere
hva som er ftilfredsstillende transportstandard,
herunder vurderinger knyttet til behovet for tilde-
linger av enerettigheter i distriktene. Mindretallet
ser allerede i dag at det tas ut leyver andre steder i
landet enn der de faktisk benyttes. Eksempelvis
tas det ut leyve i Finnmark og kjeres i Oslo, for &
spare avgifter.

10.6.6 Informasjonshjemmel

For alle modellene er det viktig at myndighetene
som er ansvarlige for de aktuelle tiltakene har
hjemmel til 4 pélegge akterene & samle inn og
oppbevare visse opplysninger som er relevante for
4 vurdere tilbudet. Videre ma myndighetene ha
hjemmel for 4 innhente denne informasjonen fra
private akterer for 4 fi oversikt over tilbudet.

Loyvemyndighetene er avhengig av a kunne
be akterene i markedet om opplysninger om tilbu-
det for 4 fa en viss oversikt.

Finlands «tiltak» for & jobbe mot & sikre et til-
bud i distriktsomrader var & innfere en hjemmel
for innhenting av informasjon om tilbud og etter-
sporsel mv. Formalet med hjemmelen er & gi myn-
dighetene et mer neyaktig bilde av tilgangen til
taxitjenester ulike steder i Finland og pa ulike
tider av degnet. Oversikten skal vaere sa neyaktig
at myndighetene skal kunne danne seg en oppfat-
ning om hvilke omrader og tidspunkter som er
problematiske med tanke pa tilgangen, samt ved
behov kunne innrette tiltak som forbedrer tilgan-
gen pa disse dersom det er onskelig i fremtiden.

Nedvendig informasjon vil bli tilgjengelig for
myndighetene som folge av utvalgets forslag til ny
§ 9 c i yrkestransportloven.

10.6.7 Kan allerede tildelte Igyver kalles
tilbake?

Dersom det skal innferes antallsbegrensning opp-
star spersmaélet om det er mulig & trekke tilbake
de drosjeloyvene som er gitt under de gjeldende
reglene. Tradisjonelt har utgangspunktet veert at
Stortinget ved ny lovgivning kan trekke tilbake
offentligrettslige konsesjoner (tillatelser) som tid-
ligere er gitt. Det ma sarlige omstendigheter til
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for slike konsesjoner kan veere beskyttet mot ny
lovgivning. Rettslige posisjoner som bygger pa
offentlige tillatelser, kan imidlertid nyte vern etter
Grunnloven § 97 mot ny lovgivning. Om en rettig-
het er vernet, beror pa rettighetens karakter, inn-
hold og fundament, jf. Plenumsdommen i Bort-
hensaken i Rt. 1996 s. 1415 og strukturkvotedom-
men iRt. 2013 s. 1345.

Ogsa EMK kan gi beskyttelse. Det som etter
EMK P1-1 er vernet mot visse inngrep, er «the
peaceful enjoyment of his possessions». Etter
EMDs praksis kan tilbaketrekking av en offentlig
tillatelse av betydning for den ekonomiske inter-
essen i & uteve en virksomhet, bli ansett som et
slikt inngrep, jf. EMDs dom 7. juli 1989 [EMD-
1984-10873] Tre Trakterer Aktiebolag mot Sve-
rige avsnitt 53. I tillegg til en aktuell eiendomsin-
teresse verner bestemmelsen ogsd en framtidig
eiendomsutnyttelse — i EMDs praksis kalt «legiti-
mate expectation». Spersmélet er om endringen
som blir gjort kan anses som en uforholdsmessig
byrde.

Selv om en rettighet etter sin art er vernet, er
det ikke dermed sagt at et inngrep i den er grunn-
lovsstridig. Hoyesterett har i flere plenumsdom-
mer gitt uttrykk for at det ved inngrep i gkono-
miske rettigheter ma foretas en momentbasert
interesseavveining der forholdsmessighetsvurde-
ringer stér sentralt.

Forholdet er parallelt med utviklingen som
skjedde for noen ar siden pa privatskoleomrédet.
Bondevik-regjeringen la i 2002 frem forslag til fri-
skoleloven, som ble vedtatt av Stortinget i 2003.
Loven dpnet for godkjenning av alle grunnskoler
som oppfylte fastsatte krav til innhold og kvalitet.
Stoltenberg-regjeringen i 2006 innforte en grunn-
leggende kursendring, og la frem forslag til regler
som opphevet adgangen til & godkjenne nye fri-
skoler. Godkjente skoler som ikke var i drift 13.
desember 2005, fikk ikke drive virksomhet etter
friskoleloven. I forbindelse med lovendringen
utarbeidet justisdepartementets lovavdeling en
uttalelse om forholdet til Grunnloven §97,
JDLOV-2005-8471. Uttalelsen gjaldt bare de tilfel-
ler der virksomhet ikke var startet opp etter innvil-
get tillatelse. Spersmaélet om det kunne gripes inn
overfor de som hadde startet opp virksomhet ble
saledes ikke utredet.

Lovavdelingen la til grunn at det som eventuelt
kunne tenkes 4 ha vern mot ny lovgivning var
tapte investeringer, og ikke retten til & drive skole-
virksomhet som sidan. Etter lovavdelingens syn
var adgangen til & drive privatskole under den
gjeldende loven i realiteten langt pa vei basert pa
den alminnelige handlefrihet slik denne var
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avgrenset gjennom friskoleloven. Det var derfor
ikke tale om 4 gripe inn i eksklusive rettigheter til
4 drive en virksomhet. Det offentlige hadde ved
loven ikke gitt noe tilsagn om at de som hadde fatt
tillatelsene, kunne beholde disse uten adgang for
det offentlige til & gripe inn og forby eller sterkt
begrense den aktuelle virksomheten.

Et loyve etter yrkestransportloven til 4 kjore
drosje gir innehaveren rett til 4 kjore drosje om de
generelle vilkirene i loven er oppfylt. Etter libera-
liseringen ligger det imidlertid ikke noe element
av skjonn til grunn for myndighetenes beslutning
om & gi leyve. Loyve gis alle etter en konstatering
av om betingelsene er oppfylt. Dette kan tilsi at
loyvet ikke beskytter innehaveren mot senere
regler som begrenser retten til & kjore drosje. Ret-
ten til 4 fa drosjeloyve er ikke eksklusiv. Samtidig
maé det vaere noksd Kklart at det reguleringsregimet
som Stortinget innferte i 2020 ikke kan stenge for
at nye regimer innferes. Dette ma i alle fall gjelde
for de loyver som ikke er tatt i bruk.

Nar det gjelder loyver som er aktive, kan
spersmalet fremstd som noe mer tvilsomt. Heller
ikke her er det snakk om utevelse av eksklusive
rettigheter. Det som har betydning for vernet mot
fremtidig lovgivning er blant annet rettighetens
skonomiske verdi, graden av innrettelse og inves-
teringer samt tidsmomentet. Sterrelsen pa tapet
er ikke avgjorende etter Hoyesteretts praksis.
Ogsa en liten gkonomisk interesse kan vare ver-
net, jf. Arves Trafikkskole, Rt. 2006 s. 293.

Ved innfering av adgangsbegrensning som
medferer at loyver kalles tilbake vil den som far
sitt leyve tilbakekalt ikke selv kunne pavirke om
man far et nytt leyve. Det er med andre ord ikke
sammenlignbart med forhold der det stilles nye
og strengere betingelser for & uteve en virksom-
het, som den som har et loyve kan tilpasse seg.
Slik sett er forholdet mer sammenlignbart med et
regelrett forbud eller en fredning.

Innforing av en antallsbegrensning vil inne-
bare at adgangen til drosjenzeringen ikke lenger
vil veere fri. Siden det i dag er fri adgang til 4 ta ut
drosjeloyve vil dette ikke uten videre ramme de
som har et slikt loyve hardere enn de som ikke
har det. Det at man utever en neering kan ikke i
seg selv tilsi at man er beskyttet mot regler som
gjor at man ikke lenger kan uteve den. Pi den
annen side kan tidsmomentet ha betydning. Innfe-
ring av et nytt reguleringsregime med antallsbe-
grensning vil, for 4 veere virksomt, matte innferes
over forholdsvis kort tid. Det vil kunne tilsi at de
som i dag driver i henhold til et loyve ikke gis seer-
lig tid til & tilpasse seg at virksomheten ma opp-
here. Gis det en rimelig tid til tilpasning, er det
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imidlertid vanskelig & se at leyvene som er gitt
skulle veere til hinder for & innfere antallsbegrens-
ning. Alt i alt taler gode grunner for at den man-
glende eksklusiviteten tilsier at heller ikke de som

i dag utever virksomhet pad grunnlag av et dro-
sjeleyve er vernet mot regler som begrenser til-
gangen til virksomheten, sa lenge det gis en viss
tid til tilpasning.
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Samsvar mellom lovforslag, Stortingets anmodningsvedtak
og hensyn bak regulering

Utvalget har utarbeidet forslag til lov- og forskrift-
sendringer som tar sikte pa 4 felge opp Stortin-
gets anmodning til regjeringen om & gjeninnfore
sentraltilknytningsplikt, driveplikt og antallsregu-
lering, sa langt det har veert mulig & gjore tilstrek-
kelig gode vurderinger innenfor fastsatt tids-
ramme.

Forslaget innebeerer en gjeninnfering av sen-
traltilknytningsplikt og en tilpasset driveplikt for
sentraler. Forslaget innebaerer ikke en spesifikk
antallsregulering av leyver, men setter likevel
krav som vil bidra til 4 redusere loyvetallet.

Forslaget vil bidra til & ivareta flere av de sen-
trale hensynene som er skissert i kapittel 8, her-
under hvit skonomi, personsikkerhet, forbruker-
vern og et tilfredsstillende drosjetilbud. Utvalget
legger til grunn at dette er i trdd med intensjonene
til de tiltakene Stortinget ber om.

Sentraltilknytningsplikten innebarer at alle
loyvehavere skal veere tilknyttet en drosjesentral.
All betaling for drosjetransport skal registreres i
taksameter hos drosjesentralen(e) leyvehaver er
tilknyttet. Sentralen far omfattende plikter til &
samle inn opplysninger som myndighetene mé ha
tilgang til blant annet for 4 vurdere drosjetilbudet,
sikre riktig fastsetting av skatt og ettergd uen-
skede hendelser i drosjen. Videre far sentralen
plikter knyttet til & sikre at loyvehavere overhol-
der gjeldende regelverk og for at det er en klage-
ordning.

Forslaget innebaerer en driveplikt for sentra-
lene gjennom a palegge dem & serge for at en til-

strekkelig del av drosjene som er tilknyttet sentra-
len er tilpasset personer med nedsatt funksjons-
evne. Dersom sentralene ikke overholder kravet
kan leyvemyndighetene kreve forholdet rettet, og
eventuelt tilbakekalle loyvet.

Forslaget innebeerer ikke en generell antalls-
begrensning av leyver. Imidlertid vil de nye kra-
vene som er innfert i 2023 om blant annet loyvega-
ranti og fagkompetanse for layvehavere, med stor
sannsynlighet bidra til & redusere antall leyver i
lopet av 2023/2024. Sentraltilknytningsplikten vil
sannsynligvis bidra til 4 redusere loyvetallet ytter-
ligere. Aktorer som ikke innordner seg kravene i
sentralen eller selv oppfyller kravene for & opp-
rette en sentral, vil sannsynligvis levere inn eller
fa tilbakekalt loyvene.

Utvalget vil i del II av utredningen gjore en
grundigere vurdering av 4 innfere en mer gene-
rell driveplikt og en form for antallsregulering av
loyver. Innfering av slike tiltak vil ha ulike utslag
for ulike deler av drosjemarkedet, og det vil vaere
vanskelig 4 finne en regulering som gir optimal
effekt i alle delmarkeder. Utvalgets vurderinger
vil derfor bli basert pa utredninger av konsekven-
sene av ulike modeller for driveplikt og eventuell
antallsregulering.

Utvalget vil i del II ogsa felge opp de delene av
mandatet som ikke er dekket i denne delutrednin-
gen, herunder vurderinger av arbeidsforhold i
neeringen og tilsyn og kontroll med oppfelgingen
av regelverk.
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Kapittel 12
@konomiske og administrative konsekvenser

12.1 Leyveplikten

Dagens regulering om loyveplikt beholdes i stor
grad, med mindre justeringer for & ta hensyn til
akterer som driver persontransport mot vederlag
uten at dette gjores med mal om fortjeneste, som
for eksempel idrettslag. Disse vil i forslag til ny
regulering falle utenfor leyveplikten.

Virkningene av et slikt forslag vil avhenge av
hvordan de akterene som na faller utenfor loyve-
plikten har innrettet seg til gjeldende regulering. I
den grad disse akterene har sekt om loyver for &
drive slik transport, vil deres kostnader og admi-
nistrasjon knyttet til dette reduseres. Den nye
avgrensningen av loyveplikten kan ogsé fore til at
flere idrettslag og organisasjoner kan ta betaling
som gir kostnadsdekning for transport de eller
deres medlemmer utferer, uten at dette medforer
loyveplikt. Dette kan gi grunnlag for ekt aktivitet
og mer hensiktsmessig organisering av transport,
enn i tilfelle der de som Kkjorer ikke kan fi dekket
sine kostnader. Det er imidlertid stor sannsynlig-
het for at en del organisasjoner ikke har veert klar
over at transporten i utgangspunktet gir layve-
plikt. Endringen i avgrensningen vil innebaere at
disse akterene vil kunne drive lovlig transport
mot vederlag.

Innholdet i loyveplikten er det samme som tid-
ligere, slik at for de som fortsatt er pliktig til &4 ha
drosjeloyve, vil det ikke veere noen endringer
knyttet til selve layvet. Det forventes heller ingen
endringer for kunder utover de som eventuelt far
et okt aktivitetstilbud gjennom organisasjoner
som ikke lenger omfattes av loyvekravet.

For leyvemyndighetene antas ikke endringen
4 ha noen store konsekvenser bortsett fra at det
vil veere noen feerre som soker loyve.

12.2 Tilknytningsplikten

12.2.1 Innledning

Sentraltilknytningsplikten vil pavirke bade loyve-
havere og sentraler og gjennom dette ogsa drosje-

tilbudet til kundene. Det er to kilder til virkninger;
(i) plikten til & tilknytte seg, og (ii) kravene som
palegges sentralene. Loyvehavere som ikke er til-
knyttet sentral i dag, inkludert akterer som ikke
enda er etablert, vil berores av begge deler. Loy-
vehavere som har tilknytning til en eller flere for-
midlingstjenester eller sentraler, vil berores av de
endringene sentralene ma gjore for & overholde
regelverket, eller dersom deres sentral velger &
legge ned driften.

Utvalget forventer at praiemarkedene vil bli
pavirket mest. Dette er fordi utvalget antar at det
er der den storste andelen frittstiende loyveha-
vere opererer. Endringene vil imidlertid ogsé
berore bestillingsmarkedene. I byene vil det veere
en andel frittstiende loyvehavere, som er tilknyt-
tet formidlere som ma gjore storre endringer i sin
forretningsmodell og drift dersom kravene skal
oppfylles. Tilsvarende finnes det et mindre bestil-
lingsmarked i distriktene hvor enkeltloyvehavere
har drevet i liten skala, som na vil méatte knytte
seg til en sentral, eller etablere egen sentral. Det
er forventet at tilknytningsplikten i mindre grad
vil berere kontraktmarkedet, der det uansett har
veert stilt liknende krav til tilbyderne, som det na
foreslas 3 stille til sentraler.

Offentlige myndigheter vil ogsa berores direkte
gjennom nye oppgaver som legges til dem, og indi-
rekte fordi tilknytningsplikten vil pavirke deres
informasjon og mulighet til kontroll med markedet.

I det videre beskrives narmere hvilke virknin-
ger som kan oppstd for ulike akterer. Utvalget
drefter hvordan virkningene vil kunne variere
mellom ulike typer markedssegmenter og avhen-
gig av kundegrunnlag og konkurransesituasjon i
det lokale markedet. Det vil imidlertid veere slik at
hvert lokalt drosjemarked er unikt, og inndelin-
gene som brukes nedenfor vil dermed gi en foren-
klet beskrivelse av forventede virkninger.

12.2.2 Virkninger for sentraler

For formidlere av drosjetjenester vil tilknytnings-
plikten og de pliktene som innferes til en sentral
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ha ulik pavirkning avhengig av hvordan virksom-
heten driver i dag. Oppgavene og pliktene som
pahviler sentralene vil ogsd ha betydning for
mulighetene til & etablere seg som ny sentral.

Kravet til okonomisk garanti er nytt, og vil
innebzere gkte kostnader for alle sentraler. Kost-
naden vil veere storst for mindre sentraler med fa
eiendeler 4 stille som sikkerhet for en slik garanti.
Kostnadene vil sannsynligvis feres videre til til-
knyttede loyvehavere og til slutt til kundene. Hen-
sikten med dette er & redusere antall useriose
akterer, og gi mer langsiktighet i beslutningene
om a opprette sentral, og dermed okt forutsigbar-
het for kunder og tilknyttede loyvehavere.
Garantikravet vil gke barrierene for a opprette nye
sentraler, og vil slik sett virke i retning av feerre
sentraler, spesielt i omrader med begrensede inn-
tjeningsmuligheter. For & motvirke denne effek-
ten, er det apnet opp for a redusere garantibelopet
i distriktene.

Drosjesentralenes plikter til & samle inn, lagre
og sende inn informasjon etter § 9 ¢ og pliktene til
4 sikre at loyvehaverne folger regelverk etter § 9 d,
vil ogsa innebare endringer i drosjesentralenes
oppgaver, rutiner og kontrollsystemer.

For tradisjonelle drosjesentraler vil flere av
oppgavene som palegges sentraler vaere 1 samsvar
med slik driften er organisert i dag. Endringsbe-
hovet og kostnadene knyttet til dette vil avhenge
av hvor mange av funksjonene som har vert pa
plass i sentralene fra for. De fleste pliktene kan
etter utvalgets vurdering oppfylles ved & be om til-
strekkelig dokumentasjon fra leyvehaver om aktu-
elle forhold, supplert med intern kontroll med at
dokumentasjonen er riktig, og behandling av kla-
ger/varsler fra kunder eller andre akterer. Etter-
som dette ogsa er rutiner som i sterre eller min-
dre grad er pé plass hos sentralene vurderer utval-
get at gkningen i kostnader sannsynligvis vil vaere
begrenset.

For plattformselskaper vil det typisk kreve
sterre endringer for & oppfylle forslagets krav til
sentraler. Disse er teknologiselskaper som i min-
dre grad har etablerte rutiner knyttet til kontroll
med leyvehavernes daglige drift og regelverkset-
terlevelse pa ulike omréder. Seerlig et krav om til-
gjengelige biler for personer med nedsatt funk-
sjonsevne vil gi behov for en mer aktiv rolle i &
definere tilbudet og i den operative driften av biler
enn plattformselskapene tar i dag. For a oppfylle
denne type plikter vil det sannsynligvis veere
behov for & opprette enkelte nye systemer og
funksjoner, samt péalegge tilknyttede layvehavere
en utvidet dokumentasjonsplikt. Ogsa for platt-
formselskapene er det sannsynligvis garantikravet
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som innebzrer de storste direkte kostnadene,
mens ovrige krav vil kreve storre grad av adminis-
trasjon og tidsbruk. Det er usikkert i hvilken grad
plattformselskapene vil enske & ta pa seg denne
rollen selv eller om de vil kjope disse tjenestene
fra andre sentraler. Isolert sett, medforer okte
plikter tillagt sentralen kostander, og dermed hvor
attraktivt markedet blir for disse akterene.

En mulig konsekvens av 4 innfere tilknytnings-
plikt og krav til sentraler, er at flere av plattform-
selskapene trekker seg ut av markedet i Norge,
dersom dette ikke lenger anses som tilstrekkelig
attraktivt, relativt til andre relevante markeder.
Regelverket kan imidlertid ogsa innebare en ny
organisering og sterre grad av arbeidsdeling mel-
lom ulike akterer. Det er mulig 4 se for seg forret-
ningsmodeller der formidler av drosjetjenester og
sentralen ikke er den samme aktorer. For eksem-
pel at leyvehavere er tilknyttet en sentral som sik-
rer oppfyllelse av lovkrav, og samtidig er tilknyttet
en eller flere formidlere av turer. Dette vil inne-
bare at plattformselskapene i sterre grad spesiali-
serer seg pa formidlingen, mens tradisjonelle dro-
sjesentraler eller andre typer akterer har ansvar
for & overholde palegg fra myndighetene og even-
tuelt ogsa andre operative og administrative opp-
gaver knyttet til driften av drosjevirksomhet.

Forslaget til regulering legger ogsa opp til at
sentralene kan samarbeide om enkelte funksjo-
ner, som tilgjengelighet av biler for personer med
nedsatt funksjonsevne. En mulig utvikling er mer
innkjop av tjenester mellom sentralene, der noen
tilbyr en del fellestjenester som rullestortilpas-
sede biler og eventuelt ogsd andre administrative
oppgaver som har stordriftsfordeler knyttet til
seg. Dette kan gjelde bade plattformselskaper, tra-
disjonelle drosjesentraler og andre tilbydere av
drosjetjenester, som nd ma oppfylle krav som sen-
tral.

Sentraltilknytningsplikten vil eke insentivene
til 4 opprette nye sentraler siden alle loyvehavere
som planlegger i fortsette drift ma ettersperre
slik tilknytning eller opprette egen sentral. Samti-
dig vil kravene som stilles til sentralene gke kost-
nader og dermed etableringsbarrierene for nye
sentraler. Bade okt etterspersel etter tilknytning,
og okte etableringsbarrierer, vil oke de etablerte
sentralenes markedsmakt, seerlig i markeder hvor
det kun er én sentral. Utsidealternativene bade til
kunder og loyvehavere vil bli mindre enn i dagens
situasjon, ettersom de ikke kan operere som/
kjope tjenester av frittstiende akterer.

Sentralenes markedsmakt kan utnyttes i for-
handlinger med loyvehavere om vilkér for tilknyt-
ning, og ogsa overfor drosjekundene dersom sen-
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tralen har mulighet til 4 begrense tilbudet og opp-
rettholde heye priser. Markedsmakten vil begren-
ses av at leyvehaverne kan velge en annen sentral
— i markeder der det er konkurranse, eller opp-
rette egen sentral. Ogsd muligheten til & kjore for
flere sentraler vil bidra til & opprettholde leyveha-
vernes forhandlingsposisjon overfor sentralene.
Maksprisreguleringen vil ogsa begrense mulighe-
tene for & ta hoye priser for drosjetjenester i omréa-
der med én sentral.

I omrader hvor det ikke er grunnlag for 4 eta-
blere sentral, kan leyvemyndigheten gi unntak fra
sentraltilknytningsplikten. Endringen i regelverk
forventes dermed & ha liten effekt pa konkurran-
sen og pa drosjetilbudet i grisgrendte strok/tynt
befolkede omrader.

12.2.3 Virkninger for loyvehavere

Innferingen av tilknytningsplikt til sentral vil ha
ulike virkninger pa loyvehaverne, avhengig av om
de i dag er tilknyttet en sentral eller ikke, og i hvil-
ken grad den/de sentralen(e) oppfyller kravene
som stilles i det nye regelverket.

Loyvehavere som allerede er tilknyttet en sen-
tral kan fortsette & veere tilknyttet den samme sen-
tralen, gitt at denne oppnar leyve etter den nye
reguleringen. Dette forventes & gjelde hoveddelen
av loyvehavere som er aktive i dag. Tilknytnings-
plikten gir ikke i seg selv direkte feringer pa for
eksempelvis arbeidstid eller andre krav til hvor-
dan tilknyttede loyvehavere skal uteve yrket sitt. I
mange tilfeller vil layvehaverne derfor i stor grad
kunne fortsette a operere under de retningslinjer
som allerede er etablert av sentralen de er tilknyt-
tet. Tilknytningsplikten innebeerer imidlertid at
det innferes en del krav til sentralenes drift, og
hvilke forhold sentralene skal ha oversikt og kon-
troll over. For leyvehavere som er tilknyttet sen-
traler som per i dag ikke dekker disse kravene
kan endringen innebere innfering av nye eller
endrede rutiner, krav til dokumentasjon mm. som
loyvehavere og sjaferer ma forholde seg til. Det er
sannsynlig at en del av pliktene som pahviler sen-
tralene vil overholdes gjennom & be layvehavere
om mer dokumentasjon pd de relevante forhol-
dene, noe som vil innebzre en viss grad av admi-
nistrasjon og tidskostnader for loyvehaverne.

Leyvehavere som ikke er tilknyttet noen sen-
tral i dag, ma enten knytte seg til en eller flere sen-
traler, starte egen sentral, seke om dispensasjon,
eller avvikle driften. Muligheten til & tilknytte seg
en sentral, og insentivene til dette vil variere i
ulike deler av landet og ut ifra ensket forretnings-
modell.
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I byer og sentrale strok vil det som regel veere
flere konkurrerende sentraler, og sannsynligvis
relativt enkelt for de fleste layvehavere 4 fa tilknyt-
ning til en sentral. Som beskrevet naermere i
kapittel 6 har formidling av drosjetjenester egen-
skaper som et nettverksmarked. Som felge av
dette vil det i byer og sentrale strok veere stor kon-
kurranse mellom sentralene om & tiltrekke seg
loyvehavere/sjaforer, da dette vil gi en mer verdi-
full formidlingsplattform som i neste omgang til-
trekker seg flere kunder, osv. Det kan likevel veere
loyvehavere som ikke far innpass hos noen sen-
tral, fordi de ikke er villige til & folge sentralenes
krav eller av ulike arsaker ikke anses som skikket
eller kvalifisert til & bli tilknyttet sentralene. I et
slikt tilfelle vil loyvehaver std mellom & opprette
egen sentral eller avvikle driften, da det ikke vil
vaere grunnlag for dispensasjon fra kravet om sen-
tral i denne type markeder. Ettersom det er visse
barrierer knyttet til 4 etablere en sentral, bade i
form av nettverkeffekter og stordriftsfordeler i
formidlingen og krav til skonomiske garantier, er
det sannsynlig at de fleste av de som eventuelt
ikke far tilknytning til noen av sentralene, vil avvi-
Kkle drosjedriften.

I mindre markeder med én sentral vil bildet
vaere noe annerledes. Her vil ogsa forretningsmo-
dellen til sentralen spille inn. Hvis vi antar at sen-
tralen er eid av leyvehavere, star den overfor et
dilemma. P4 den ene siden ensker sentralen 4 til-
trekke seg et tilstrekkelig antall loyvehavere til &
sikre et reelt og attraktivt tilbud til kundene som
er konkurransedyktig mot alternative transport-
former (privatbil, kjering av venner og familie, kol-
lektiv etc.). P4 den annen side vil sentralen ogsa
ha insentiver til & begrense antall leyvehavere
som konkurrerer om de samme kundene, og som
dermed reduserer priser og lennsomhet i marke-
det. Her vil det vaere en avveining mellom loyve-
havernes interesser som eiere av sentralen og
eiere av drosjer. I slike situasjoner forventes det
lite endringer i forhold til dagens situasjon for lay-
vehavere. Hvis sentralen derimot er eid av akterer
som ikke driver selv, har den hele tiden insentiver
til & tiltrekke seg sa mange leyvehavere som
mulig, samtidig som den setter prisen i markedet
mot transportkundene ut ifra prisene til alterna-
tive transportformer. I slike tilfeller vil vi forvente
noe gkte kostnader for layvehaverne som folge av
sentraltilknytningsplikten, fordi kostnaden ved a
bryte med den ene dominerende akteren vil vaere
heyere.

Nar terskelen for & opprette en konkurrende
sentral oker, gir det okt markedsmakt til allerede
etablerte sentraler. I markeder med én sentral kan
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disse altsi velge a uteve sin markedsmakt til &
begrense antall loyvehavere, dette vil fore til at en
hoyere andel av det samfunnsgkonomiske over-
skuddet fra drosjevirksomheten tilfaller de layve-
haverne som er etablert i markedet. Alternativt
kan sentralene oke prisene/avgiftene for 4 vare
tilknyttet sentralen, noe som vil overfere en storre
andel av det samfunnsekonomiske overskuddet til
eierne av sentralen og redusere ettersperselen fra
loyvehavere. Imidlertid er det begrenset hvor
mye markedsmakt en sentral i et omrade med
bare én sentral har. Den kan ikke forhindre loyve-
haverne fra & opprette egne sentraler eller at alle-
rede etablerte sentraler i andre omrader kan eta-
blere seg i markedet. Unsket om & unngé dette
forventes a disiplinere eksisterende sentraler fra 4
utnytte markedsmakten fullt ut. Det er likevel
sannsynlig at enkelte av lgyvehaverne som i dag
kjorer pa selvstendig grunnlag i markeder med én
sentral, ikke vil oppna sentraltilknytning hos
denne sentralen, og heller ikke vil se det som
lennsomt & opprette egen sentral, og at disse vil
avvikle driften.

I markeder med lite kundegrunnlag kan utfor-
dringen veere & fa tak i et tilstrekkelig antall loyve-
havere for 4 dekke et minimumstilbud. I marke-
der med en etablert sentral, vil denne kunne etter-
sporre alle ledige eller nye loyvehavere. Imidler-
tid vil det i en del distrikter ikke veere noen eta-
blert sentral. I slike distrikter vil leyvehavere
matte knytte seg til en allerede opprettet sentral i
et annet omrade, opprette egen sentral som kan
utfere palagte oppgaver, eller sgke dispensasjon
fra kravet om & veere tilknyttet sentral. Dersom
leyvemyndigheten innvilger en dispensasjonssek-
nad, vil leyvehaver kunne fortsette sin drift uten
tilknytning til sentral.

Tilknytningen til sentral vil generelt innebzere
at loyvehavere som ikke i dag er tilknyttet méa
betale avgift til en sentral, og underlegge seg sen-
tralens krav og retningslinjer for driften. Dette vil
oke leyvehavers kostnader og vil, avhengig av
sentralens retningslinjer og krav, kunne legge
foringer pa loyvehavers drift. Samtidig kan loyve-
haverne formidle sine tjenester gjennom sentra-
len, og ellers utnytte den infrastrukturen og de tje-
nestene som sentralen tilbyr. Dette vil ske mulig-
hetene for inntjening, gi en tryggere arbeidssitua-
sjon, og kan ogsd redusere loyvehavers direkte
kostnader knyttet til administrasjon, markedsfe-
ring mm. Ettersom loyvehaver i dag har valgt 4 st
utenfor sentral, er det sannsynlig at leyvehaver
vurderer at nytten av tilknytning per i dag ikke
overstiger kostnadene. Ved en tilknytningsplikt er
det & std utenfor sentral ikke lenger en mulighet,
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og loyvehaver ma velge mellom & tilknytte seg,
etablere egen sentral, eller avvikle driften.

Loyvehavernes beslutninger her vil variere, og
vil avhenge av markedssituasjon, ensket arbeids-
situasjon mm. Leyvehavere som har drosjevirk-
somhet som en liten bigeskjeft, vil ikke nedven-
digvis se at kostnadene for tilknytningen til sen-
tral svarer seg. Dette vil ogsa avhenge av sentrale-
nes forretningsmodeller og i hvilken grad de leg-
ger til rette for ulike typer medlemskap med
differensierte avgifter. Per i dag er det mange
ulike modeller for hvordan sentralen far inntekter
fra leyvehaverne. Disse varierer fra rene fastpri-
savtaler, hvor lgyvehaver betaler det samme per
maned uavhengig av aktivitet til en andel av
omsetningen pa hver enkelt tur. Noen leyveha-
vere vil ha forretningspraksiser som ikke vil
aksepteres av en sentral, og vil velge 4 ikke til-
slutte seg av den grunn. Sentraltilknytningsplik-
ten kan dermed bidra til 4 stenge ute en del av loy-
vehaverne som har tvilsomme praksiser, inklu-
dert loyvehavere der det er stor risiko for skatte-
unndragelse. Dette vil ogsa bidra til likere konkur-
ransevilkiar mellom de som i dag er tilknyttet en
sentral med serios forretningsdrift, og de som har
drevet uten sentraltilknytning eller har veert knyt-
tet til en sentral som oppfyller fa av de foreslatte
kravene til sentraler.

Generelt vil tilknytningsplikten medfere okte
administrative kostnader for loyvehavere som per
i dag ikke er tilknyttet en drosjesentral, og ekte
etableringskostnader for drosjesentraler. Isolert
vil dette virke i retning av feerre drosjeloyver, spe-
sielt i omrader hvor det er liten konkurranse mel-
lom sentraler og hvor det er forventet lav lenn-
somhet ved & opprette en ny sentral. Det vil ogsa
gi en noe okt etableringsbarriere for nye loyveha-
vere, som da méa bli akseptert av en sentral og ta
kostnadene knyttet til dette. Seerlig vil det kunne
redusere insentivene til 4 drive drosjevirksomhet
pa deltid og i omrader hvor det er lite kunde-
grunnlag. I omrader der det gis dispensasjon fra
plikten vil forslaget til regulering likevel ikke ha
denne virkningen.

Samlet vurdering er at flertallet layvehavere,
som i dag er tilknyttet en sentral, i liten grad vil bli
pavirket av lovendringen. Samtidig vil lovend-
ringen medfore at minimumskostnaden ved &
drive en sentral gar opp, disse kostnadene vil
direkte matte baeres av de tilknyttede leyveha-
verne. Storst effekt vil dette ha for leyvehavere
som per i dag ikke er tilknyttet en sentral, eller er
tilknyttet en sentral som per i dag ikke oppfyller
kravene som stilles for sentraldrift i loven. Disse
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loyvehaverne vil mete okte kostnader. Det forven-
tes at en andel av disse vil avvikle driften.

12.2.4 Virkninger for offentlige myndigheter

Myndighetene vil ogsd bereres direkte gjennom
nye oppgaver som legges til dem, og indirekte
fordi tilknytningsplikten vil pavirke deres informa-
sjon og mulighet til kontroll med markedet.

En plikt til & knytte seg til en sentral vil kunne
oke loyvemyndighetenes administrative res-
sursbruk. Dette fordi en pliktig tilknytning vil
medfere gkte oppgaver for layvemyndighetene da
de skal tildele sentralloyver etter en forutgdende
seknadsprosess der vilkdr om etablering, vandel
og skonomi mé vurderes for den enkelte sentral.
Kostnadene forbundet med oppfyllelse av kravene
er foreslatt dekket ved at sekeren ma betale gebyr
for & fa behandlet seknad om sentralloyve.

Videre vil en pliktig sentraltilknytning med-
fore okt ressursbehov for leyvemyndighetene ved
at de ma folge opp drosjesentralenes plikter til a
samle inn, lagre og sende inn informasjon etter
§ 9 c og eventuelt kreve retting der loyvemyndig-
hetene mener at sentralene ikke folger opp sine
plikter etter regelverket. Dette vil medfere at loy-
vemyndighetene ma innarbeide rutiner og kon-
trollsystemer for a felge opp sentralenes plikter.
Det vises til at layvehavers tilknytning til sentral
vil bygge pé privatrettslige avtaler atskilt fra den
offentlige loyvereguleringen. Hindhevingen av de
private avtalene vil partene selv ha ansvaret for.

En positiv effekt ved sentraltilknytningen og
de oppgavene som sentralen far, vil veere at loyve-
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myndighetene far storre oversikt over drosjetilbu-
det i sitt omrade. Drosjesentralene skal blant
annet holde oversikt over loyvehavere og drosjer
som er tilknyttet sentralen, taksameter, antallet
drosjer som til enhver tid er tilgjengelige for sen-
tralen og hvilket geografisk omrade drosjen dek-
ker mv. Dette vil kunne medfere at loyvemyndig-
hetene vil ha bedre grunnlag for 4 vurdere mar-
kedssituasjonen innenfor det omréadet sentralene
dekker i sitt fylke, og de vil kunne vurdere naer-
mere om de skal ta i bruk for eksempel eneretter
for & sikre tilbudet i enkelte distrikter.

En annen positiv effekt ved sentraltilknyt-
ningsplikt er at flere loyvehavere vil bli underlagt
tredjepartsrapportering til skattemyndighetene
enn etter gjeldende regelverk. Sentralene har, og
har hatt, en viktig funksjon med & rapportere opp-
lysninger om driften til skattemyndighetene, slik
at det er mulig & kontrollere skattegrunnlaget i
loyvehavernes neeringsoppgaver.

I omrader med lite kundegrunnlag og hvor det
ikke er grunnlag for & etablere sentral, kan loyve-
myndigheten gi unntak fra sentraltilknytningsplik-
ten. Ved & fa mulighet til & gi en slik dispensasjon,
vil leyvemyndighetene kunne sikre tilbudet i tynt
befolkede omrader der det ikke vil vaere grunnlag
for & knytte seg til en sentral. Dersom loyvemyn-
dighetene innvilger en dispensasjonsseknad, vil
loyvehaver kunne fortsette sin drift uten tilknyt-
ning til sentral. Videre vil leyvemyndighetene
ogséd ha mulighet til & la sentralene stille en lavere
garantisum i omrader hvor det kan vere vanske-
lig & etablere en sentral pa grunnlag av lite kunde-
grunnlag og fa leyvehavere.
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Kapittel 13
Merknader til lovbestemmelsene

Merknader til de enkelte bestemmelsene
i lovforslaget

Til § 4. Layve for persontransport med motorvogn
registrert for meir enn 9 personar

Utvalget foreslar a dele opp leyvekategoriene for
turvogn og drosje slik at turvognleyve reguleres i
§ 4 og drosje i § 9. Overskriften i § 4 er endret slik
at det framkommer at bestemmelsen regulerer
loyve for persontransport med motorvogn regis-
trert for mer enn 9 personer.

I § 4 andre ledd forste setning foreslar utvalget
4 erstatte ordet «kan» med ordet «skal». Dette er
ikke ment som en realitetsendring. Leyvemyndig-
heten skal ogsa etter gjeldende rett utstede layve
til en seker som oppfyller de objektive loyvekra-
vene.

Til § 9. Drosjeloyve

Overskriften til denne bestemmelsen er endret.
Denne bestemmelsen angir leyveplikten for per-
sontransport med motorvogn utenfor rute med
Kjoretoy registrert for inntil 9 personer. Utvalget
har beholdt hovedelementene av gjeldende loyve-
ordning for drosje, men foreslar dette regulert i
en egen bestemmelse.

1 forste ledd forste punktum foreslar utvalget en
avgrensing i rammene for loyveplikten sammen-
liknet med gjeldende rett. Som utgangspunkt er
det fortsatt leyveplikt for transport som drives
mot vederlag. Forslaget innebaerer imidlertid et
tillegg, som fastslar at leyveplikt for persontrans-
port med motorvogn registrert for inntil 9 perso-
ner forst oppstar nar virksomheten har mal om
fortjeneste.

Utvalget mener fortjeneste foreligger nar beta-
lingen for transporten overstiger de direkte kost-
nadene forbundet med transporten, herunder
drivstoff, bompenger, lonn, avskriving pa bilen, og
ovrig utstyr. Det er imidlertid ikke avgjerende for
om det foreligger loyveplikt at virksomheten fak-
tisk oppnér fortjeneste. Loyveplikten oppstar nar
virksomheten har som mal & oppna fortjeneste.

Mal om fortjeneste vil foreligge enten det er et
rent transportoppdrag eller det er transport som
utfores i forbindelse med en annen tjeneste, og
uavhengig av om maélet om fortjeneste er knyttet
til transportdelen eller gvrig virksomhet. Det spil-
ler heller ingen rolle om transporten faktureres
seerskilt eller som en pakkelesning med en total-
sum for en rekke forskjellige tjenester.

Forslaget innebarer ingen endring i forstéel-
sene av begrepene «drive» og «mot vederlag».

Det fremgéar av forste ledd tredje punktum at
loyvemyndigheten avgjer spersmalet om loyve-
plikt nér det er tvil om det foreligger méal om for-
tjeneste.

Justeringen i rammene for leyveplikten inne-
berer at de unntakene fra loyveplikten om i dag
folger av loven §§ 19 og 20 forste ledd vil bli over-
fladige, fordi slik virksomhet etter forslaget ikke
lenger vil veere loyvepliktig etter § 9. Dette gjelder
nér ansatte i institusjon i helse- og omsorgssekto-
ren utferer transport som et naturlig ledd i sine
arbeidsoppgaver, og der flere som har sammenfal-
lende transportbehov gér sammen om transpor-
ten (samkjering).

1 § 9 forste ledd fierde punktum foreslar utval-
get 4 viderefore bestemmelsen i § 4 forste ledd
andre punktum som retter seg mot sdkalt «pirat-
virksomhet». Bestemmelsen presiserer at layve-
plikten gjelder for den som utferer transport mot
vederlag pa samme mate som drosje nér tilbudet
om transport er rettet mot allmenheten pé offent-
lig plass eller via digitale plattformer. Som tidli-
gere er det her ikke nedvendig 4 pavise at den
som utferer transporten «driver» transport. Det er
tilstrekkelig a pavise at det er utfort en tur. Videre
inntreffer loyveplikten, som i dag, nér transporten
utfores mot vederlag. Loyveplikten er ikke avhen-
gig av at transporteren har mal om fortjeneste for
virksomheten eller for den enkelte tur.

$§ 9 andre ledd fastslar at den som har dro-
sjeloyve ma veere tilknyttet en drosjesentral.

Tilknytning til drosjesentral innebeerer at loy-
vehaver ma ha avtale med en eller flere drosjesen-
traler og felge de lovpalagte kravene og bestem-
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melsene som sentralen fastsetter. Loyvehaver kan
oppfylle plikten ved selv & seke om loyve som dro-
sjesentral, eller flere loyvehavere kan gd sammen
om dette.

Loven inneholder ikke krav om at leyvehaver
bare kan veere tilknyttet én sentral. Leyvehaver
kan vere tilknyttet flere sentraler samtidig. For
det enkelte transportoppdraget ma leyvehaver
imidlertid gjore klart for bade kunden og sentra-
len hvilken sentral oppdraget skjer i tilknytning
til. Loven stenger ikke for at den enkelte sentral
kan begrense adgangen til de loyvehavere som er
tilknyttet den & knytte seg til andre sentraler.

Loven gir ikke layvehaver noen rett til 4 knytte
seg til en bestemt sentral. Det er opp til den
enkelte sentral, pa privatrettslig grunnlag, & fast-
sette vilkar for tilknytning og 4 bestemme hvem
som skal fi tilknytte seg sentralen. Det er ogsé
opp til den enkelte sentral eventuelt a si opp loyve-
havere.

§ 9 andre ledd andre punktum fastslar loyveha-
vers rapporteringsplikt til sentralen. Denne rap-
porteringen er grunnlaget for at sentralen kan
oppfylle pliktene etter forslaget i §§ 9 c til 9 e. Logg-
foring av drosjeturer og omsetning skal rapporte-
res gjennom godkjent taksameter. @Dvrige opplys-
ninger skal rapporteres slik sentralen fastsetter.

Utvalget foreslar i § 9 andre ledd tredje punk-
tum at all betaling for drosjetjenester skal
registreres hos en sentral. Det betyr at alle turer
skal loggferes gjennom et taksameter og rappor-
teres til en godkjent sentral. Kravet innebaerer
ikke noe forbud mot at kontantbetaling skjer
direkte mellom kunde og sjafer, forutsatt at kon-
tantbetalingen registreres i taksameteret

§ 9 andre ledd fierde punktum gir loyvemyndig-
heten adgang til & dispensere fra kravet til tilknyt-
ning og rapportering til en drosjesentral.

Nytt kapittel 2 A

Det foreslas et nytt kapittel 2 A i yrkestransportlo-
ven for & samle alle de nye bestemmelsene om
drosjesentral. Alle paragrafene i dette kapittelet er
nye.

Til § 9 b. Layve for G drive drosjesentral

§ 9 b stiller krav om at den som vil drive en drosje-
sentral, ma ha leyve for a drive slik sentral.

Det folger av § 9 b forste ledd at loyve skal tilde-
les soker som oppfyller kravene i § 4 bokstav a til
c. Dette betyr at loyve skal tildeles sokere som
oppfyller objektive krav til vandel, skonomi og eta-
blering. Loyve til sentralen tildeles den juridiske
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enheten eller fysiske personen (enkeltpersons-
foretak) som oppfyller vilkarene. Det vil fortsatt,
etter denne reguleringen, veere mulig & ha sentra-
ler som enten er et selskap eller enkeltpersons-
foretak.

Kravene til etablering, vandel og ekonomi er
kjente krav som ogsa gjelder for loyvehaver for
gods-, turvogn- og drosjetransport. Det naermere
innholdet i kravene framgar av forskrift.

Etter bestemmelsens andre ledd framgar det at
drosjesentralen ma ha en daglig leder som faktisk
og varig leder virksomheten. Det naermere inn-
holdet i kravene framgér av forskrift.

Til § 9 c. Drosjesentralen sine plikter til G samle inn,
lagre og sende inn informasjon

I § 9 c forste ledd bokstav a til e er det oppramset
en rekke forhold som sentralen skal ha oversikt
over. Det folger av bestemmelsen at sentralen skal
ha oversikt over tilknyttede leyvehavere, loyveha-
veres ansatte sjaferer, drosjer som er tilknyttet
sentralen og registreringsnummeret pa drosjene,
taksameter som er installert i drosjen, og antallet
drosjer som til enhver tid er tilgjengelige for sen-
tralen og sentralens geografiske omrade. Sentra-
len skal ogsa ha oversikt over de drosjene som til-
knyttede layvehavere disponerer som er er tilpas-
set personer med nedsatt funksjonsevne. Bak-
grunnen for kravet om at sentralene skal ha over-
sikt over disse forholdene er 4 sikre at
drosjesentralene skal kunne gjore de oppgavene
de er palagt etter §§ 9d og e.

Etter § 9 ¢ andre ledd far sentralen plikt til
lopende og digitalt & samle inn og lagre opplysnin-
ger om loggforte posisjonsdata for drosjeturer
som drosjeloyvehaver har samlet inn i henhold til
§ 9 tredje ledd i yrkestransportloven. Lagringsti-
den er satt til 60 dager i samsvar med leyvehavers
lagringsplikt av de samme opplysningene. Formé-
let med bestemmelsen er & ivareta passasjer- og
sjafersikkerhet. Politiet skal ha adgang til & sikre
opplysninger i forbindelse med etterforskning av
straffbare handlinger.

Etter § 9 ¢ tredje ledd skal sentralen lagre de
opplysningene som er fastsatt med hjemmel i lov
19. november 2004 nr. 73 om bokfering. Formalet
med denne bestemmelsen er & sikre at sentralen, i
tillegg til loyvehaver, oppbevarer opplysningene
som kreves etter bokferingsregelverket, slik at
myndighetene kan kontrollere opplysninger fra
loyvehaver opp mot disse. Lagringstiden for disse
opplysningene er satt til 5 ar i trdid med bestem-
melsene 1 bokferingsregelverket.
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Etter § 9 c ferde ledd skal sentralen rapportere
priser for drosjetransport der pristak er fastsatt
med hjemmel i lov 11. juni 1963 nr. 66 om pristil-
tak. Formalet med denne bestemmelsen er 4 sikre
kontroll med bestemmelser om pristiltak i omréa-
der med prisregulering.

Etter § 9 ¢ femte ledd skal sentralens adminis-
trative systemer arlig gjennomga en systemrevi-
sjon. Formalet med denne bestemmelsen er a
sikre at sentralene har robuste datasystemer som
skal bade lagre og sende informasjon videre til
myndighetene. Dersom virksomheten for eksem-
pel bruker godkjente ISO-sertifiserte ordninger
for kontroll med lagring og strukturering av data,
vil dette veere tilstrekkelig & dokumentere denne
standarden.

Etter § 9 ¢ sjette ledd skal sentralen sende inn
opplysninger etter denne paragrafen nar myndig-
hetene ber om det. Formalet er & sikre at myndig-
hetene har innsyn i de dataene som sentralene
samler. Dette skal sikre sentralens grunnleg-
gende kontrollfunksjoner overfor loyvehaver.
Nearmere rapporteringskrav og frekvens kan fast-
settes i forskrift ut fra de behov de ulike sektor-
myndighetene har.

Etter § 9 ¢ syvende ledd skal dataene i § 9 c for-
ste til femte ledd lagres i EJS. Forméilet med
bestemmelsen er 4 sikre at opplysningene lagres i
EQS der krav til bade personopplysninger mv. er
ivaretatt gjennom E@S-lovgivning. Offentlige
myndigheters muligheter til 4 fa utlevert opplys-
ninger som er lagret utenfor EJS vil veere knyttet
til internretten i det/de landene dataene er lagret
i. Lagring utenfor EJS kan derfor lett gjore opp-
lysningene vanskelig tilgjengelig for kontroll for
norske myndigheter.

Til § 9 d Drosjesentralen sine plikter til d sikre at
drosjelayvehavar falgjer regelverk

Forslaget til ny § 9 d fastsetter sentralens plikter
for & sikre at drosjeloyvehavere som er tilknyttet
sentralen folger gjeldende regler.

Etter § 9 d forste ledd skal sentralen sikre at
drosjer som er tilknyttet sentralen har riktig for-
sikring, at godkjent taksameter er installert, at
drosjen er rikitg registrert i kjoretoyregisteret og
at leyvehaver oppfyller plikten til & rapportere
opplysninger til sentralen og sikre at betaling for
all leyvepliktig drosjetransport blir registrert i tak-
sameter hos en sentral som leyvehaver er tilknyt-
tet etter § 9 andre ledd.

Etter § 9 d andre ledd skal sentralen sikre at
kunder far prisopplysninger som felger av pris-
opplysningsforskriften kapittel 7 B om drosjetje-
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nester. Etter denne bestemmelsen vil sentralen, i
tillegg til loyvehaver, bli pliktsubjekt for at pris-
opplysningsforskriften folges.

Etter § 9 d tredje ledd skal sentralen sikre at
leyvehaver ikke tar feil pris der prisene er fastsatt
med hjemmel i lov om pristiltak. Sentralene ma
dermed ha et kontrollsystem for & sikre at prisene
ikke er hayere enn det som er lovlig.

Etter § 9 d fierde ledd skal sentralen sikre at
loyvehavere som har arbeidstakere har skriftlige
avtaler som fyller kravene i arbeidsmiljgloven og
avtaleverket. Det siste er relevant blant annet for
de som er bundet/dekket av Taxioverenskom-
sten, som har et bilag 2 om standard ansettel-
sesavtale. Taxioverenskomsten har mer omfat-
tende bestemmelser om arbeidsavtalen enn det
som folger av arbeidsmiljeloven. Forpliktelsen
handler om 4 verifisere at det finnes en arbeidsav-
tale som dekker kravene i lov og avtaleverk.

Etter § 9 d femte ledd skal sentralen sikre at
loyvehaver ikke diskriminerer brukere i strid med
diskrimineringsloven. Denne bestemmelsen vil ha
seerskilt praktisk betydning for personer med ned-
satt funksjonsevne, og mi sees i sammenheng
med at det etter det foreslatte regelverket vil bli
anledning til 4 klage direkte til sentralen.

Til § 9 e Drosjesentralen sine gvrige plikter

Forste ledd i forslaget til § 9 e fastslar at hver dro-
sjesentral skal ha en klageordning, hva det skal
kunne klages over, at drosjesentralen skal opplyse
om Kklageadgangen og at det skal kunne klages
videre til Forbrukertilsynet.

Klageretten tilkommer drosjekunder og andre
med berettiget klageinteresse. Bestemmelsen
fastsetter at det skal kunne klages over kvalitet og
pris pé sentralens og drosjeloyvehavers tjenester.

Med at det skal gis opplysning om klageadgan-
gen siktes det bade til at det skal gis opplysning
om retten til 4 klage, hvordan det skal klages, opp-
lysning om drosjesentralens saksbehandling og
om adgangen til a4 klage til Forbrukertilsynet for
det tilfelle der klagen ikke gis medhold. Dersom
ikke Samferdselsdepartementet ved forskrift har
gitt bestemmelser om hvordan det skal informe-
res om klageadgang og hvilke saksbehandlingsre-
gler som gjelder, er det opp til den enkelte drosje-
sentral 4 fastsette hvordan opplysninger om Kkla-
geadgangen skal gis og hvilke saksbehandlingsre-
gler som gjelder. Lovbestemmelsen skal likevel
forstas slik at opplysningene mé gis pa en tydelig
mate og at saksbehandlingsreglene skal veere
betryggende.
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§ 9 e andre ledd fastslar at hver drosjesentral
skal serge for at en tilstrekkelig del av drosjene
som er knyttet til sentralen er utformet og/eller
utstyrt for transport for personer med nedsatt
funksjonsevne. Sentralen fir et selvstendig ansvar
for & serge for at sentralen har tilknyttet seg en
viss andel rullestoltilpassede drosjer ut fra beho-
vet i det aktuelle omradet. I utgangspunktet ma
sentralen selv vurdere behovet for slike drosjer.

Der det er flere sentraler kan det veere hen-
siktsmessig at disse samarbeider om & oppfylle
kravene om at rullestoltilpassede drosjer skal
veaere tilgjengelige for bestilling. Utvalget har der-
fori§ 9 e tredje ledd foreslatt en bestemmelse som
eksplisitt fastslar at nar det er flere sentraler i
samme omrade, kan disse samarbeide om & opp-
fylle pliktene knyttet til tilgjengelighet av spesial-
tilpassede drosjer etter andre ledd.

Det fremgér av § 9 e flerde ledd at en drosje-
sentral som skal drive virksomhet i flere fylker,
skal sende melding om dette til de aktuelle fylkes-
kommunene.

Til § 9 f Pdlegg om retting:

Bestemmelsens forste punktum gir loyvemyndig-
hetene hjemmel til & palegge drosjesentralene &
bringe sin virksomhet i samsvar med de kravene
og pliktene som felger av forslag til §8§9 b - 9 e.
Selv om disse bestemmelsene inneholder en
rekke funksjonskrav, slik at drosjesentralen selv
fastsetter hvordan den vil oppfylle funksjonene, er
ikke leyvemyndighetene bundet av sentralens
vurdering av om funksjonen er oppfylt. Layvemyn-
digheten ma for eksempel kunne si at den klage-
ordningen sentralen har fastsatt er for darlig eller
at sentralen ikke har et tilstrekkelig godt tilbud av
rullestoltilpassede drosjer, sett hen til det samlede
tilbudet i markedet.

Bestemmelsens andre punktum fastsetter at
loyvemyndighetene skal sette en tidsfrist for ret-
ting. Tidsfristens lengde ligger under den enkelte
loyvemyndighets skjonn. Leyvemyndigheten mé
ta hensyn til lovbruddets alvor og til at drosjesen-
tralen far rimelig tid til & bringe virksomheten i
samsvar med lovens krav.

Tredje punktum gir loyvemyndigheten hjem-
mel til 4 trekke tilbake loyvet for & drive drosje-
sentral dersom rettingspalegget ikke etterleves.

Rettingspalegg og tilbaketrekking av leyve er
enkeltvedtak, og forvaltningslovens saksbehand-
lingsregler kommer dermed til anvendelse.

Kapittel 13

Til § 9 g Neerare forskrifter om drosjesentralar

Bestemmelsen i § 9 g forste ledd gir Samferdsels-
departementet hjemmel til & fastsette naermere
forskrifter om kravene og pliktene til drosjesentra-
lene etter yrkestransportloven. Det kan likeledes
gis naermere forskrifter til konkretisering og prak-
tisering av de pliktene drosjesentralene er palagt
etter loven. For eksempel mé det gis forskriftsbe-
stemmelse om plikt til & varsle godkjenningsmyn-
digheten ved avvikling av drosjesentralen. En slik
bestemmelse er foreslatt tatt inn i yrkestransport-
forskriften ny § 52 e.

§ 9 g andre ledd gir loyvemyndigheten hjem-
mel til & gi unntak fra de enkelte pliktene som lig-
ger pa sentralenei §§ 9 ctil9e.

Til § 12 Layve

§ 12 andre ledd fastsetter at det er fylkeskommu-
nen som er godkjenningsmyndighet for drosje-
sentral. Myndigheten er lagt til den fylkeskommu-
nen der drosjesentralen har sitt forretningssted.
Det gjelder likevel ikke dersom det ikke skal dri-
ves drosjesentralvirksomhet i det fylket forret-
ningsstedet er.

Dersom en drosjesentral vil etablere fysiske
sentraler i flere fylker, trenger den ikke seke saer-
skilt godkjenning i hvert fylke. Er drosjesentralen
godkjent av ett fylke, er det tilstrekkelig 4 sende
melding til andre fylkeskommunale godkjennings-
myndigheter om at sentralen driver sentralvirk-
somhet ogsa der. Begrunnelsen for at det mé sen-
des melding, er at godkjenningsmyndigheten i det
fylket som far melding skal kunne skaffe informa-
sjon, fore tilsyn og eventuelt gi opplysninger til
det fylket som har utstedt godkjenning etter § 9 b
om forhold som kan gi grunnlag for retting, jf. § 9
h.

Til § 21 Seerskilde transportar

Bestemmelsen gir Samferdselsdepartementet
adgang til & dispensere fra kravet til drosjeloyve i
forskrift eller i enkeltvedtak. Utvalget foreslar en
presisering ved & &pne adgang ogsa til & gjere
unntak fra enkelte av vilkdrene for & fa leyve.
Dette er i samsvar med maten ordningen har veert
praktisert pa.

Ved innfering av sentraltilknytningsplikt og de
andre pliktene som knytter seg til drosjelayve,
kan behovet for dispensasjon bli sterre enn hva
det er under gjeldende ordning. Derfor foreslar
utvalget gjeninnfering av en regel om dispensa-
sjon slik man tidligere hadde. Denne regelen byg-
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ger pa de tidligere rundskrivene (N-7 og 8 /2017)
og er foreslatt som en ny § 48 e i forskriften.

Dispensasjonsregelen er saerlig myntet pa Inn
pa tunetvirksomhet og smaéskala turistvirksom-
het.

Til § 25 Tildeling av loyve

Det fremgar av nytt andre ledd i yrkestransportlo-
ven §25 at ett loyve gjelder for ett kjoretoy.
Bestemmelsen gjelder for alle loyvetyper. For dro-
sjeloyver betyr det at en drosjesentral ikke kan ta
ut drosjeleyver og bruke loyvet pA mer enn en
motorvogn. Leyvehaver ma opplyse loyvemyndig-
heten om hvilken motorvogn som er knyttet til
loyvet, herunder ved skifte/kjop av ny motor-
vogn. For leyver for turvogn og godstransport
gjelder hoveddokument og attesterte kopier som
loyvedokument, jf. forordning 1072/2009 og
1073/20009.

Bestemmelsen folger i dag av yrkestransport-
forskriften § 13, og innebarer ingen realitets-
endring.

Til § 27 Kor lenge eit layve gjeld

Etter nytt andre ledd i § 27 presiseres det at loyve
til drosjesentral skal gjelde uten avgrensning i tid.

Til § 35 Utfyllande forskrifter

§ 35 andre punktum fastsetter at Samferdselsde-
partementet har hjemmel til 3 stille krav i forskrift
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for transportvirksomhet som kan drives uten
loyve etter kapittel 4.

Formalet med bestemmelsen er a sikre hjem-
mel for at myndighetene kan regulere enkelte
transportrelaterte sider av virksomheten som
ellers ville blitt regulert gjennom leyvekravene.
Eksempelvis kan dette gjelde forhold knyttet til
trygghet for passasjerer og gods, Kjeretoyet, for-
sikring, omfanget av transport, informasjonsinn-
henting og kontroll av opplysninger relatert til
skatt og avgift.

Til § 37 a. Virkeomrdde

Endring i rammene for loyveplikt etter yrkestrans-
portloven § 9 gjor det nedvendig 4 tilpasse ram-
mene for krav om kjereseddel etter yrkestrans-
portloven kapittel 7 A. Etter gjeldende rett folger
det av yrkestransportloven § 37 a at: «Forar av
drosje, turvogn og rutevogn mad under persontrans-
port mot vederlag ha kjoresetel i tillegg til forar-
kort». Bestemmelsen er tolket slik at krav om Kkjo-
reseddel gjelder for ferer i loyvepliktig person-
transport. Ordlyden justeres i § 37 a forste ledd
slik at det fremgéar direkte av ordlyden at kravet
om Kkjoreseddel gjelder for ferere i loyvepliktig
persontransport etter yrkestransportloven §§ 4, 6
og 9.
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Kapittel 14
Forslag til lov og forskrift

I lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med
motorvogn og fartey gjeres folgende endringer:

I

§ 4 skal lyde:
§4. Loyve for persontransport med motorvogn
registrert for meir enn 9 personar

(1) Den som mot vederlag vil drive nasjonal
eller internasjonal persontransport med motor-
vogn registrert for meir enn ni personar, ma ha
loyve. Det same gjeld og den som utferer person-
transport mot vederlag pé liknande méate som dro-
sje nar tilbod vert retta til dlmenta pd offentleg
plass eller via digitale plattformer.

(2) Loyve skal tildelast den som
a. driv ei faktisk og varig verksemd i Noreg
b. har god vandel
c. har tilfredsstillande skonomisk evne, og
d. har tilstrekkeleg fagleg kompetanse.

§ 9 forste og andre ledd skal lyde:
§ 9. Drosjeloyve

(1) Den som mot vederlag, og med mal om for-
teneste, vil drive persontransport utanfor rute med
motorvogn registrert for inntil 9 personar, mé ha
drosjeloyve. § 4 andre ledd bokstav a til d gjeld til-
svarande. Er det tvil om mdlet om forteneste, avgjer
loyvestyresmakta sporsmdalet. Loyveplikt gjeld og for
den som ulforer persontransport mot vederlag pad
liknande mate som drosje ndr tilbod vert retta til
dlmenta pa offentleg plass eller via digitale platifor-
mer.

(2) Den som har loyve etter denne foresegna skal
vere knytt til ein drosjesentral. Loyvehavar skal rap-
portere dei opplysningane til sentralen som sentra-
len treng for d ivareta sine plikter etter §§ 9 c til 9 e
i denne lova. Loyvehavar skal sikve at betaling for
all loyvepliktig drosjetransport vert registrert i tak-
sameter hos ein drosjesentral som loyvehavar er
knytt til. Loyvestyresmakta kan gje dispensasjon frd
krava i forste til tredje punktum.

Gjeldande §9 andre til femte ledd blir nye §9
tredje til sjette ledd.

Nytt kapittel 2 A i yrkestransportloven skal lyde:

Kap. 2 A Drosjesentral

§ 9 b. Layve for d drive drosjesentral

(1) Den som vil drive drosjesentral ma ha loyve.
Loyve skal tildelast sokjarvar som oppfyller krava i
§ 4 andre ledd a til c.

(2) Drosjesentralen skal ha ein dagleg leiar.

§ 9 c. Drosjesentralen sine plikter til d samle inn,

lagre og sende inn informasjon

(1) Drosjesentralen skal ha oversyn over:

a. loyvehavarar som er knytt til sentralen,

b. sjdaforar som er tilsette hos tilslutta loyvehavarar,

c. drosjer som er tilknytta sentralen og registre-
ringsnummeret pd drosjene,

d. taksameter som er installert i dvosjen, inkludert
sevienummer,

e. talet pa drosjer som til ei kvar tid er tilgiengelege
for sentralen og kva geografiske omrdde drosjene
dekker,

S dei drosjene dei tilknytte loyvehavarane dispone-
rer som er tilpassa personar med nedsett funk-
sjonsevne.

(2) Drosjesentralen skal lopande og digitalt
samle inn og lagre opplysningar om posisjonsdata
for drosjeturar som drosjeloyvahavar har loggfort
etter § 9 tredje ledd i denne lova. Sentralen skal
lagre opplysningane i 60 dagay.

(3) Drosjesentralen skal lopande og digitalt
samle inn og lagre dei opplysningane som er fastsett
med heimel i lov 19. november 2004 nr. 73 om bok-
foring. Sentralen skal lagre opplysningane i 5 dar
etter slutten av rekneskapsaret.

(4) Drosjesentralen skal rapportere pris for dro-
sjetransport i omrdade der det er fastsett pristak med
heimel i lov 11. juni 1963 nr. 66 om pristiltak.

(5) Drosjesentralen sine administrative system
skal drleg gjennomga ein systemrevisjon for a sikrve
datatryggleik og datakvalitet. Systemrevisjonen skal
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dokumenterast giennom ei uavhengig revisorfrd-
segn eller giennom godkjent sertifiseringsordning.

(6) Drosjesentralen skal, nar styresmaktene ber
om det, sende inn dei opplysningane som folgjer av
forste til femte ledd.

(7) Opplysmningar som er nemnde i forste til
femte ledd skal lagrast i EOS og vere tilgjengelege
for styresmaktene pa det formatet dei krev.

$ 9 d. Drosjesentralen sine plikter til a sikre at dro-
sjelayvehavar folgjer regelverk

(1) Drosjesentralen skal sikre at drosjer som er
knytt til sentralen har viktig forsikring, at godkjent
taksameter er installert i drosjen, at drosjen er rik-
tig registrert i kjorvetoyregisteret og at loyvehavar
opppller pliktene sine til registreving og rapporte-
ring etter § 9 andre ledd.

(2) Drosjesentralen skal sikre at kundar som
har opplyst eit tilstrekkeleg konkret mal for turen far
eit tilbod om pris for dei inngdr avtale om trans-
port. Pristilbodet skal gi totalprisen for drosjetene-
sta. Sentralen skal sikve at kunden betaler den
ldgaste totalprisen av pristilbodet, ein eventuell fast-
pris pa strekninga og parallelltaksten med eventu-
elle tillegg.

(3) Drosjesentralen skal sikve at prisen for
transporten ikkje overstig dei prisane som er fastsett
med heimel i lov 11. juni 1963 nr. 66 om pristiltak.

(4) Drosjesentralen skal sikre at loyvehavere
som sysselset arbeidstakarar har skriftlege arbeids-
avtalar som fyller krava i lov om arbeidsmiljo § 14-
6 og avtaleverk.

(5) Drosjesentralen skal sikve at loyvehavere
itkkje diskriminerer personar pd grunn av kjonn,
graviditet, omsorgsoppgadver, etnisitet, religion, livs-
syn, funksjonsnedsettelse, seksuell ovientering,
kjonnsidentitet, kjonnsuttrykk eller alder.

§ 9 e. Drosjesentralane sine ovrige plikter

(1) Kvar drosjesentral skal ha ei klageordning.
Kundar og andre med klageinteresse kan klage pa
pris og kvalitet pd semtralen og drosjeloyvehavar
sine tenester. Drosjesentralen skal sorge for at kun-
den far opplysingar om klageretten, og om at klaga
kan sendast til Forbrukertilsynet dersom kunden
tkkje far medhald i klagen.

(2) Drosjesentralen skal sorge for at ein tilstrek-
keleg del av dei drosjane som er knytt til sentralen er
utforma og/eller utstyrt for transport for personar
med nedsett funksjonsevne i samsvar med gjeldande
foresegner om tekniske krav til universell utforming
av motorvogn i loyvepliktig transport.

(3) Om det er fleire sentvalar i same omrdde
kan dei samarbeide om d oppflle pliktene i andre
ledd.
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(4) Drosjesentral som vil drive verksemd i fleire
Hlker, skal sende melding om dette til dei aktuelle
Hlkeskommunane.

§ 91 Pdlegg om retting

Loyvestyresmakta kan treffe vedtak med pdlegg
om retting der sentralen ikkje oppfyller krav og etter-
lever plikter som folgjer av §§ 9 b-9 e. Det skal
setjast ein tidsfrist for retting. Dersom pdlegget ikkje
vert folgt, kan loyvet trekkast tilbake. Loyvet skal all-
tid trekkast tilbake der sentralen ikkje lenger oppfyl-
ler kvava i § 9 b.

§ 9 g. Neerare forskrifter om drosjesentralar mo.

(1) Departementet kan gje ncerare forskrifter
om krava til drosjesentralar og pliktene til sentra-
lane etter denne lova.

(2) Loyvestyresmakta kan gje sentralane unna-
tak fra dei einskilde pliktane etter §§ 9 c til 9 e.

§ 12 skal lyde:
§ 12. Layve

(1) Layve etter §§ 4 og 5 vert gievne av Statens
vegvesen.

(2) Loyve etter § 9 og 9 b vert gjevne av fylkes-
kommunen.

$§§ 19 og 20 forste ledd oppheves.

§ 21 skal lyde:
§ 21. Scerskilte transportar

(1) Departementet kan i forskrift eller einskild-
vedtak fastsetje unnatak fra kravet om loyve eller
einskilde vilkdr for loyve, for scerskilte slag trans-
portar eller motorvogner dersom det ikkje er i strid
med avtale der Noveg er part.

(2) For unnatak fra kravet om loyve etter denne
paragrafen gield § 11 tilsvarande.

§ 25 nytt andre ledd skal lyde:
(2) Eit loyve gjeld for transport med ei motor-
vogn.

§ 27 andre ledd skal lyde:
(2) Layve etter § 9 b gjeld utan avgrensing i tid.

Gjeldande andre og tredje ledd blir tredje og fierde
ledd.

§ 35 skal lyde:

Departementet gjev neerare forskrifter om kvar
enkelt loyveordning og utfyllande forskrifter til gjen-
nomforing av lova her. Departementet kan i for-
skrift stille krav til verksemd som har unnatak fra
loyvekrav etter kapittel 4 i lova her.
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§ 37 a forste ledd skal lyde:

Forar av drosje, turvogn og rutevogn mad under
loyvepliktig persontransport etter §§ 4, 6 og 9, ha
kjovesetel i tillegg til forarkort.

II
1. Loven trer i kraft fra den tid Kongen bestem-
mer.
2. Departementet kan gi nsermere overgangs-
regler for gjennomfering av loven.

Forskrift om endring i forskrift 26. mars 2001
nr.401 om yrkestransport med motorvogn og
fartay (yrkestransportforskriften)

Fastsatt av Samferdselsdepartementet med hjem-
mel i lov av 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport
med motorvogn og fartey §§ xxx

I

§ 3 forste ledd skal lyde:

Statens vegvesen er layvemyndighet for loyve
etter yrkestransportlova §4 og §5. Den fylkes-
kommune hvor leyvesegker har sin forretningsa-
dresse er leyvemyndighet for loyve etter yrke-
stransportlova § 6, § 7, § 9 og § 9 b, med unntak av
loyver for riksvegferjer. For en loyvesoker som
skal drive behovsprevd transport innen et annet
fylke, er vedkommende fylkeskommune loyve-
myndighet. Statens vegvesen er leyvemyndighet
for riksvegferjer.

§ 10 nytt tredje ledd skal lyde:

Ey den som har eller soker om loyve for drosje-
sentral et selskap eller annen juridisk person, skal
daglig leder oppfylle kravet til god vandel. Dersom
sokeren er et nyopprettet selskap, md ogsd den dag-
lige lederen opppylle kravet til skonomi i § 7 syvende
ledd og veere bosatt i EDS. Daglig leder skal veere
godkjent av loyvemyndigheten.

Gjeldende tredje og fijerde ledd blir fijerde og
femte ledd.

§ 12 forste ledd siste setning skal lyde:

For behandling av seknad om leyve for drosje-
sentral skal segker betale kr. 3700 til loyvemyndig-
heten.

§ 48 d skal lyde:
§ 48 d. Krav til loggforing

Kapittel 14

Loggforing av posisjonsdata for drosjeturer i
henhold til yrkestransportloven § 9 (3) skal skje i
taksametersystemet, og skal inneholde opplysninger
om sjdforens navn, loyvenummer, registreringsnum-
mer pa drosjen, dato og tidspunkt for start- og stop-
posisjon og GNSS posisjonsdata for drosjeturen.

Loyvemyndigheten kan i seerskilte tilfelle gi
dispensasjon fra krav om loggforing.

§ 48 e skal lyde:
§ 48 e. Dispensasjon fra kvav om drosjeloyve mo.

Loyvemyndigheten kan gi den som driver layve-
pliktig persontransport utenfor rute med motorvogn
registrert for inntil 9 personer dispensasjon fra kra-
vet om drosjelayve, eller enkelte krav som folger av
yrkestransportloven §§ 9 forste ledd, jf 4 andre
ledd.

Dispensasjon kan kun gis for transport av egne
kunder/brukere til og fra aktiviteter som innehaver
av dispensasjonen selv er arrangor av. Transporten
md skje 1 tilknytning til selve arrangementet, og mad
veere en underordnet tilleggsytelse til hovedytelsen.

Laoyvemyndigheten ma vurdeve om den aktuelle
transporten kan utfores av eksisterende loyvehavere
og konkurranseflaten mot bdde drosje og turvogn.
Dispensasjonssoknader mad forelegges relevante
organisasjoner for soknaden kan innvilges.

Loyvemyndigheten kan innvilge dispensasjon for
inntil tre motorvogner. Fritak gis for opptil tre ar
om gangen, og kan forlenges ved soknad dersom vil-
karene for fritak fremdeles er oppfylt. Registrerings-
nummeret pa kjorvetoyet skal fremgd av dispensa-
sjonsvedtaket. Dispensasjonsvedtaket skal medbrin-
ges 1 kjoretayet. Loyvemyndigheten kan sette vilkar
Jor dispensasjonen. Fylkeskommunen avgjor klage
pa vedtak etter denne bestemmelsen.

Nytt kapittel III A i yrkestransportforskriften skal
lyde:

Kapittel III A Drosjesentral

8§ 52 a. Layvehavers tilknytningsplikt
Drosjelayvehaver ma innen 2 mdneder etter til-
deling av drosjeloyve melde fra til loyvemyndigheten
om hvilken sentral loyvehaver er tilknyttet.
Sentralen mad gi melding til loyvemyndigheten
ndr en loyvehaver avslutter tilknytningen til en sen-
tral.

§ 52 b. Faktisk og varig virksomhet

For a oppplle kravet om fast og varig virksom-
het i Norge mad sentralen ha fast forretningsadresse i
Norge, veere registrert i Foretaksregisteret og ha en
daglig leder med kontor i Norge.
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Kapittel 14

§ 52 c. God vandel

For @ opppylle kravet til god vandel ma daglig
leder ikke veerve fradomt retten til d drive neerings-
virksomhet eller veere ilagt straff for en alvorlig lov-
overtredelse, herunder pd det handelsmessige
omrdde. § 6 tredje ledd gjelder tilsvarende.

§ 52 d. Tilfredsstillende okonomisk evne

Sentralen og daglig leder skal ikke ha vesentlige
forfalte men ikke betalte gebyr-, avgifis- og skatte-
restanser eller veere under konkursbehandling. Sok-
naden skal vedlegges attest om restanser pa skatt,
avgift mv. fra skattekontoret og bekreftelse fra kon-
kursregisteret. Attestene skal ikke veerve eldre enn tre
mdneder.

Sentralen skal fremlegge en garantierkloeving
fra bank eller forsikringsselskap med en verdi pd 5
G. Loyvemyndigheten kan gi dispensasjon i omrader
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hvor det kan tildeles eneretter etter yrkestransportlo-
ven § 9a, jf- § 48 a i denne forskriften. Verdien pad
garantierkleeringen kan likevel ikke veere lavere
enn 2 G. Garantien skal fornyes hvert 5 ar.

§ 52 e. Avvikling av drift av drosjesentral

Dersom en drosjesentral vil avvikle virksomhe-
ten i et eller fleve omrdder mad den gi loyvemyndighe-
ten, og fylkeskommuner som har fitt melding etter
yrkestransportloven § 9 e (4), skriftlig varsel minst
6 maneder for opphor av drifien.

II
Drosjesentraler og andre formidlerere av dro-
sjetjenester som er i drift nar denne forskriften
trer i kraft far en frist pd seks maneder fra ikraft-
tredelse til & oppfylle kravene i yrkestransportlo-
ven kapittel 2 A.




NOU 2023: 22 123

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

Litteraturliste

Litteraturliste

Liste over litteratur, offentlige dokumenter mv.
som det er henvist til i innstillingen eller som har
inngatt i utvalgets bakgrunnsmateriale.

Offentlige publikasjoner

Arnott, R. (1996). Taxi Travel Should Be Subsidi-
zed. Journal of Urban Economics, Volume 40,
Issue 3, November 1996, 316-333. https://
doi.org/10.1006/juec.1996.0035.

Brunstad, J. (2012). Konkurranse i taxi-markedet.
SNF Trapport NO 03/12, Bergen: SNF.

Button, K. (2020). The «Ubernomics» of ridesour-
cing: the myths and the reality. Transport Revi-
ews, 40(1), 76-94. https://doi.org/10.1080/
01441647.2019.1687605.

Cooper, M. N. (2016). Taxi! Urban Economies and
the Social and Transport Impacts of the Taxi-
cab. London: Routledge.

COWI (2019), ARBEJDSTILSYNET Trafikuheld
blandt taxichaufforer — betydningen af treethed
og arbejdstid. COWI-rapport juni 2019.
Lyngby: COWI A/S

Econ (2002), behov for behovspreving? — Vurde-
ring av leyveordningen i drosjenseringen.
Econ-rapport 91/02. Oslo: ECON

Forbrukerradet (2013) Taxiutredning — hering
om taximarkedet pd konkurranseutsatte ste-
der i Norge 2013. Rapport. Oslo: Forbrukerra-
det

Hurdalsplattformen — Regjeringsplattform for en
regjering utgatt fra Arbeiderpartiet og Senter-
partiet 2021-2025. Hurdalsplattformen — regje-
ringen.no

Jensen, RS, B Jordfald og M Braten (2014) Norsk
transport — veien videre, Fafo-rapport 2014:03,
Oslo:Fafo

Konkurransetilsynet. Rapport: Et drosjemarked for
Sfremtiden, Oslo. Tilgjengelig pa regjeringen.no
Et drosjemarked for fremtiden (regjerin-
gen.no)

Konkurransetilsynet, Forbrukerradet, Skatteeta-
ten, Pasientreiser Helseforetak, Samferdsels-
departementet og Justervesenet. (2019) Regel-
verk for mobile applikasjoner som alternativ til

taksameter (kontrollutrustning) Utrednings-
rapport 28. februar 2019. Oslo. Tilgjengelig
fra: utredning-alternativ-til-taksameter.pdf (re-
gjeringen.no)

Leiren, M. D., Aarhaug, J., Krogstad, J. R. & Skol-
lerud, K. H. (2014). Samordning av offentlig be-
talt spesialtransport i Akershus og Oslo, TOI-
rapport, 1297/2014. Oslo: Transportekono-
misk institutt

Menon Economics. (2023). Kartlegging av dro-
sjeneeringen. Menon rapport 29/2023. Oslo:
Menon

NOU 2017: 4. (2017). Delingsokonomien -utfordrin-
ger og muligheter. Oslo: Finansdepartementet

NOU 2021: 9 (2021). Den norske modellen og
fremtidens arbeidsliv — Utredning om tilknyt-
ningsformer og virksomhetsorganisering,
Oslo: Arbeids- og sosialdepartementet

NUT 1959:3 innstilling fra samferdselskommisjo-
nen av 1955. Oslo

Oslo Economics (2017). Behov for antallsregule-
ring av drosjeleyver — en samfunnsekonomisk
analyse. OE rapport 16/2017. Oslo: Oslo Econ-
omics

Oslo Economics (2019). Erfaringer med deregule-
ring av drosjemarkedet i ulike land og overfo-
ringsverdi til Norge. OE rapport 3/2019. Oslo:
Oslo Economics.

Oslo Economics (2020).Utredning om sikringstil-
tak for drosjetransport i Viken. OE rapport
10/2020. Oslo: Oslo Economics

Oslo Economics (2020). Nasjonal kartlegging av
drosjemarkedet. OE rapport 47/2020. Oslo:
Oslo Economics

Oslo Economics (2021). Vurdering av behov for si-
kringstiltak i Indre Ostfold, Marker, Rakke-
stad, Skiptvet og Valer. OE rapport 21/2021.
Oslo: Oslo Economics

Oslo Economics (2021). Vurdering av behov for si-
kringstiltak for drosjetjenester i Troms og
Finnmark. OE rapport 33/2021. Oslo: Oslo
Economics

Oslo Economics (2021). Alternativ kontrollutrust-
ning og konsekvenser for ikke-digitale kunder.
OE rapport 29/2021. Oslo: Oslo Economics



124 NOU 2023: 22

Litteraturliste

Oslo Economics (2022). Transportordningen for
funksjonshemmede (TT) - Status 2022. OE
rapport om TT del 1. Oslo: Oslo Economics

Oslo Economics (2022). Evaluering av utvidet ord-
ning for tilrettelagt transport for funksjons-
hemmede (TT). OE rapport om TT del 2. Oslo:
Oslo Economics

Oppegaard. (2020, 9). Gig- og plattformekono-
mien i den norske arbeidslivsmodellen - forut-
setninger og konsekvenser. En casestudie av
Uber Black i Oslo. Sokelys pa arbeidslivet, ss.
168-182. https://doi.org/10.18261/issn.1504-
7989-2020-03-03.

Oppegaard, S, Aarhaug, J, Hartveit, K. J. L. og
Stromstad, H. (2023). Utvikling i drosjemarke-
det 2020 til 2023 — omregulering og korona.
TOI-rapport 154/2023. Oslo: TAI og Fafo

Osland, O., Aarhaug, J. og Longva, F. 2010. Dro-
sjetilbudet i distriktene etter omleggingen av
pasienttransporten i 2004. TOI-rapport 1086/
2010. Oslo: TOI

Rayle, L., Dai, D., Chan, N., Cervero, R., og Sha-
heen, S. (2016). Just a better taxi? A survey-ba-
sed comparison of taxis, transit, and ridesour-
cing services in San Francisco. Transport Po-
licy, 45, 168-178. doi:https://doi.org/10.1016/
j.tranpol.2015.10.004.

Rochet, J.-C., og Tirole, J. (2003). Platform
Competition in Two-Sided Markets. Journal of
the European Economic Association, 1(4), 990-
1029. doi:10.1162/154247603322493212

Schaller B. (2007). Entry controls in taxi regula-
tion: Implications of US and Canadian experi-
ence for taxi regulation and deregulation.
Transport Policy 14 (2007) 490 — 506. https://
doi.org/10.1016/j.tranpol.2007.04.010.

Slettholm A (2022), R.I.P. Praiing av drosje (1840-
2022) Aftenposten.

Taxienkdt i Norden 2017, Danmark, Finland,
Norge och Sverige. Oppdrag av Taxigruppen i
NTF seksjon for kollektive persontransporter.
Lennart Skold Svenska Transportarbetarefor-
bundet. Uddevalla

Yang h., Ye M., Tang W. H. og Wong S. C. (2005).
Regulating taxi services in the presence of
congestion externality. Transport Research A,
Vol. 39, pp 17 - 40. https://doi.org/10.1016/
j.tra.2004.05.004

Aarhaug, ]., Fearnley, N., Hartveit, K. J. L., og
Johnsson, E. (2023). Price and competition in
emerging shared e-scooter markets. Volume
98, May 2023, 101273 https://doi.org/https://
doi.org/10.1016/j.retrec.2023.101273

Aarhaug J. og Olsen. S. (2018). Implications of
ride-sourcing and self-driving vehicles on the

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

need for the regulation unscheduled passen-
ger transport. Research in Transportation Eco-
nomics, Volume 69, September 2018, Pages
573-582. https://doi.org/10.1016/j.re-
trec.2018.07.026

Aarhaug, J. 2015. Competitive tendering in an en-
try regulated market—an accident waiting to
happen? Eur. Transp. Res. Rev. 7, 17 (2015).
https://doi.org/10.1007/s12544-015-0166-4.

Aarhaug, J. 2016. Taxis as a Part of Public Trans-
port, Sustainable Urban Transport Technical
Document #16, Berlin, Deutsche Gesellschaft
fiir Internationale Zusammenarbeit (GIZ)

Aarhaug, J., Fearnley, N. og Johnsson, E. 2023. E-
scooters and public transport — complement or
competition? Research in Transportation Eco-
nomics, vol 98 May 2023. https://doi.org/
10.1016/j.retrec.2023.101279

Aarhaug, J., Oppegaard, S. M. N., Gundersen, F.,
Hartveit, K. J. L., Skollerud, K. og Dapi, B.
2020. Drosjer i Norge fram mot 2020, TOI-rap-
port 1802/2020, Oslo, Transporteknomisk in-
stitutt.

Aarhaug, J. og Skollerud, K. 2019. Drosjeregule-
ring i norske byer — utfordringer og alternati-
ver, TOI-rapport 1698/2019, Oslo, Transport-
okonomisk institutt.

Aarhaug, ]J. og Skollerud, K. H. 2011. Drosjer i
Tromse — marked, loyver og sentraler, TJI-
rapport 1152/2011, Oslo, Transportekono-
misk institutt.

Proposisjoner

Justis- og beredskapsdepartementet. Prop. 56 LS
(2017-2018) Lov om behandling av personopp-
lysninger (personopplysningsloven) og sam-
tykke til deltakelse i en beslutning i EJS-komi-
teen om innlemmelse av forordning (EU) nr.
2016/679 (generell personvernforordning) i
EQS-avtalen

Justis- og beredskapsdepartementet. Prop. 166 L
(2020-2021)Endringer i forvaltningsloven
m.m. (utvidet adgang til informasjonsdeling)

Ot.prp. nr. 5 (1975-76) om lov om samferdsel

Ot.prp. nr. 59 (1962-63) om lov om regulering av
transport med fartey og motorovogn

Ot.prp. nr. 86 (1984-85) om lov om endringer i lov
4. juni 1976 nr. 63 om samferdsel

Samferdselsdepartementet. Ot.prp. nr. 82 (2000-
2001) om lov om endringer ilov 4. juni 1976 nr.
63 om samferdsel

Samferdselsdepartementet. (2001). Ot.prp. nr. 74
(2001-2002) om lov om yrkestransport med
motorvogn og fartey (yrkestransportlova)



NOU 2023: 22 125

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

Samferdselsdepartementet. (2014). Prop. 15 L
(2014-2015)Endringar i yrkestransportlova
(krav om butid i 4 ar for utferding av kjeresetel
mv). Oslo: Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet. (2015). Prop. 140 L
(2015-2016) Endringar i yrkestransportlova
(miljekrav for drosjer — mulighet for fylkes-
kommunene 4 stille gvre grense for miljeskad-
lig utslipp fra drosje).Oslo: Samferdselsdepar-
tementet.

Samferdselsdepartementet. (2016). Prop. 155 L
(2016-2017) Endringar i yrkestransportlova
(heving av aldersgrense for kjereseddel fra 70
til 75 ar (drosje og buss) og mulighet for sam-
koyring med personbil mv.). Oslo: Samferd-
selsdepartementet.

Samferdselsdepartementet. (2018). Prop. 70 L
(2018-2019) Endringer i yrkestransportlova
(oppheving av behovsprevingen for drosje
mv.). Oslo: Samferdselsdepartementet.

Samferdselsdepartementet. (2019). Prop. 106 L
(2019-2020) Utsatt iverksettelse av drosjere-
formen fra 1. juli 2020 til 1. november 2020.
Oslo: Samferdselsdepartementet.

Samferdselsdepartementet. (2020). Prop. 17 L
(2020-2021) Endringer i yrkestransportlova
og skatteforvaltningsloven (tilsyn med kon-
trollutrustninger og tredjepartsrapportering til
skattemyndighetene i drosjeneeringen). Oslo:
Samferdselsdepartementet.

Samferdselsdepartementet. (2023). Prop. 43 L
(2022-2023) Endringer i yrkestransportloven
(fagkompetansekrav for drosjeleyvehavere og
overtredelsesgebyr). Oslo: Samferdselsdepar-
tementet

Rundskriv

Rundskriv N-6/2017 om kompetansekrav for ta-
xiloyve, selskapsvognleyve og leyve for trans-
port for personer med nedsatt funksjonsevne.

Rundskriv N-7/2017 - dispensasjon etter yrke-
stransportloven § 21 — loyvefritak for smaskala
turistvirksomhet

Rundskriv N-8/2017 — dispensasjon etter yrke-
stransportloven § 21 - lgyvefritak for transport
knyttet til Inn pa tunet-ordningen

Rundskriv N-4/2022 om egenerkleaering for loyve-
havere

Lover
Anskaffelsesloven. (2016) Lov om offentlige an-
skaffelser  (LOV-2016-06-17-73)  Lovdata.

https://lovdata.no/lov/2016-06-17-73

Litteraturliste

a-opplysningsloven. (2012) Lov om arbeidsgivers
innrapportering av ansettelses- og inntektsfor-
hold m.m. (LOV-2012-06-22-43). Lovdata.
https://lovdata.no/lov/2012-06-22-43

Bokferingsloven. (2004) Lov om bokfering (LOV-
2004-11-19-73) Lovdata. https://lovdata.no/
lov/2004-11-19-73

EO@S-loven. (1992) Lov om gjennomfering i norsk
rett 1 hoveddelen i avtale om Det europeiske
okonomiske samarbeidsomrade (LOV-1992-
11-27-109) https://lovdata.no/lov/1992-11-27-
109

Grunnloven (1814) Kongeriket Noregs grunnlov
(LOV-1814-05-17)

Lov om maélenheter, maling og normaltid. (2007).
Lov om maélenheter, maling og normaltid
(LOV-2007-01-264)  https://lovdata.no/lov/
2007-01-26-4

Markedsferingsloven. (2009) Lov om kontroll
med markedsfering og avtalevilkar mv. (LOV-
2009-01-09-2) Lovdata. https://lovdata.no/lov/
2009-01-09-2)

Merverdiavgiftsloven. (2009). Lov om merver-
diavgift (LOV-2009-06-19-58) Lovdata. https://
lovdata.no/lov/2009-06-19-58

Personopplysningsloven. (2018) Lov om behand-
ling av personopplysninger (LOV-2018-06-15-
38) Lovdata. https://lovdata.no/lov/2018-06-
15-38

Politiregisterloven. (2010) Lov om behandling av
opplysninger i politiet og patalemyndigheten
(LOV-2010-05-28-16) Lovdata. https://lov-
data.no/lov/2010-05-28-16

Privatskolelova (2003) Lov om private skolar med
rett til statstilskot (LOV-2003-07-04-84). https:/
/lovdata.no/lov/2003-07-04-84

Samferdselsloven. (1964) Lov om samferdsel
(veg- og sjetransport). (LOV-1964-06-19-7).
opphevet

Samferdselsloven. (1976) Lov om samferdsel
(LOV-1976-06-04-63). opphevet

Skatteforvaltningsloven. (2016) Lov om skattefor-
valtning (LOV-2016-05-27-14). Lovdata. https:/
/lovdata.no/lov/2016-05-27-14

Yrkestransportlova. (2002). Lov om yrkestrans-
port med motorvogn og fartey (LOV-2002-06-
21-45). Lovdata. https://lovdata.no/lov/2002-
06-21-45

Forskrifter

Anskaffelsesforskriften. (2016) Forskrift om of-
fentlige anskaffelser (FOR-2016-08-12-974)
Lovdata. https://lovdata.no/forskrift/2016-08-
12-974



126 NOU 2023: 22

Litteraturliste

Bokferingsforskriften. (2004). Forskrift om bokfo-
ring (FOR-2004-12-01-1558) Lovdata. https://
lovdata.no/forskrift/2004-12-01-1558

Europaparlaments- og radsforordning (EU) 2016/
679 av 27. april 2016 om vern av fysiske perso-
ner i forbindelse med behandling av person-
opplysninger og om fri utveksling av slike opp-
lysninger samt om oppheving av direktiv 95/
46/EF (generell personvernforordning)

Europaparlaments- og radsforordning (EF) nr.
1073/2009 av 21. oktober 2009 om felles regler
for adgang til det internasjonale markedet for
transport med turvogn og buss og om endring
av forordning (EF) nr. 561/2006 (omarbei-
ding)

Europaparlaments- og radsforordning (EF) nr.
1071/2009 av 21. oktober 2009 om innfering av
felles regler med hensyn til vilkarene som ma
oppfylles for a uteve yrket som transporter pa
vei, og om oppheving av radsdirektiv 96/26/
EF

Europaparlaments- og radsdirektiv 2014/32/EU
av 26 februar 2014 om harmonisering av med-
lemsstatenes lovgivning om tilgjengeliggjoring
pa markedet av maleinstrumenter (omarbei-
ding) (MID-direktivet)

Europaparlaments- og radsdirektiv 2001/85/EF
av 20. november 2001 om serlige bestemmel-
ser om Kkjoreteyer som benyttes til person-
transport og som har flere enn atte sitteplasser
i tillegg til forersetet, og om endring av direk-
tiv 70/156/EQF og 97/27/EF (Bussdirektivet)

Forskrift om engangsavgift pad motorvogner
(FOR-2001-03-19-268) Lovdata. https://lov-
data.no/forskrift/2001-03-19-268

Forskrift om bruk av kjeretey. (1990) Forskrift om
bruk av Kkjeretoy (FOR-1990-01-25-92) Lovdata.
https://lovdata.no/forskrift/1990-01-25-92

Forskrift om makspriser for drosjebilkjoring.
(2010). Forskrift om takstberegning og maksi-
malpriser for loyvepliktig drosjetransport med
motorvogn (FOR-2010-09-30-1307) Lovdata.
https://lovdata.no/forskrift/2010-09-30-1307

Forskrift om gjennomfering i norsk rett av EQS-
avtalen vedlegg XIII nr. 4a (forordning (EF) nr.
1370/2007) om offentlig persontransport med
jernbane og pa vei og om oppheving av rads-
forordning (EQF) nr. 1191/69 og nr. 1107/70
(FOR-2010-12-17-1673). Lovdata. https://lov-
data.no/forskrift/2010-12-17-1673

Forskrift om utforming av leyvepliktig motor-
vogn. (2009). Forskrift om universell utfor-
ming av motorvogn i leyvepliktig transport
(FOR-2009-12-03-1438). Lovdata. https://lov-
data.no/forskrift/2009-12-03-1438

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

Politiregisterforskriften (2013). Forskrift om be-
handling av opplysninger i politiet og péatale-
myndigheten (FOR-2013-09-20-1097). Lovdata.
https://lovdata.no/forskrift/2013-09-20-1097.

Prisopplysningsforskriften. (2012). Forskrift om
prisopplysninger mv. for varer og tjenester
(FOR-2012-11-14-1066) Lovdata. https://lov-
data.no/forskrift/2012-11-14-1066

Konsesjonskontraktforskriften. (2016) Forskrift
om konsesjonskontrakter (FOR-2016-08-12-
976) lLovdata. https://lovdata.no/forskrift/
2016-08-12-976

Kjeretoyforskriften. (1990). Forskrift om bruk av
kjoretoy (FOR-1990-01-25-92) Lovdata. https:/
/lovdata.no/forskrift/1990-01-25-92

Skatteforvaltningsforskriften. (2016). Forskrift om
skatteforvaltningsloven (FOR-2016-11-23-
1360) Lovdata. https://lovdata.no/forskrift/
2016-11-23-1360

Taksameterforskriften. (2009). Forskrift om krav
til taksametre (FOR-2009-10-01-1226) Lovdata.
https://lovdata.no/forskrift/2009-10-01-1226

Utredningsinstruksen. (2016) Instruks om utred-
ning av statlige tiltak (FOR-2016-02-19-184) In-
struks om utredning av statlige tiltak (utred-
ningsinstruksen) — Lovdata

Yrkestransportforskriften. (2003). Forskrift om
yrkestransport med motorvogn og fartey
(FOR-2003-03-26-40) Lovdata. https://lov-
data.no/forskrift/2003/03/26/40

Kilder fra nordiske land

Danmark

Taxiloven (LBK nr. 434 af 22/04/2023) Bekendt-
gorelse af taxiloven (retsinformation.dk)

Finland

Lagen om transportservice av 24. mai 2017 (320/
2017). Lag om transportservice 320/2017 -
Uppdaterad lagstiftning — FINLEX ®

Regjeringsproposisjon 176/2020. RP 176/2020 rd
(finlex.fi)

Sverige

Lag (2014:1020) om redovisningscentraler och be-
stillningscentraler for taxitrafik SFS 2014:1020
Lag om redovisningscentraler for taxitrafik

(laghoken.se)
Taxitrafiklagen (2012:211) Taxitrafiklag
(2012:211) Svensk forfattningssamling

2012:2012:211 t.o.m. SFS 2022:1211 — Riksda-
gen



NOU 2023: 22 127

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering

taxitrafikforordningen  (2012:238). Taxitrafik-
forordning (2012:238) Svensk forfattningssam-
ling 2012:2012:238 t.o.m. SFS 2022:1481 — Riks-
dagen

SOU 2016:86 Taxi och samaking — i dag, i morgen
och i overmorgen. Svenska offentlige utrednin-
ger. Taxi och samékning - i dag, i morgon och
i overmorgon, SOU 2016:86 (sharepoint.com)

Rettsavgjarelser

Rt. 1994 s.319
Rt. 1996 s. 1415
Rt. 2006 s. 293
Rt. 2013 s. 1345
LB-2015-204313
HR-2016-1458-A
EMD-1984-10873

Litteraturliste

Uttalelser og avgjorelser

ESAs grunngitte uttalelse fra 22. februar 2017 2 -
Case No: 74881, Document No: 818034, Deci-
sion No:

Europakommisjonen (2022). Commission Notice
on wellfunctioning and sustainable local pas-
senger transport-on-demand (taxis and PHV)
- (2022/C 62/01).

JDLOV-2005-8471. JDLOV-2005-3575 — Lovdata
Pro

Klagenemdssekretariatet 2021/369 Viken fylkes-
kommune — Ferder Taxi AS 2021/369 — Klage-
nemndssekretariatet

Konkurransetilsynets avgjorelse av 6. februar
1998 sak 95/18 DuPont Jet AS punkt 5.3




128 NOU 2023: 22

Vedlegg 1 P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering
Vedlegg 1
Forkortelser

EMD Den europeiske menneskerettsdomstol

EMK Den europeiske menneskerettskonvensjon

EU Den europeiske union

EQS Det europeiske skonomiske samarbeidsomrade
ESA EFTAs overvakingsorgan

GNSS Satellittbasert kommunikasjonssystem

JD Justis- og beredskapsdepartementet

KSL Kvalitetssystem for landbruket

KOFA Klagenemndssekretariatet

NOU Norges offentlige utredninger

NFD Nearings- og fiskeridepartementet

OE Oslo Economics

POD Politidirektoratet

PSO Public Service Obligations

SD Samferdselsdepartementet

SVv Statens vegvesen

SSB Statistisk sentralbyra

TT-reiser Tilrettelagt transport




Vedlegg 2

NOU 2023: 22 129

P4 vei mot en bedre regulert drosjenzering Vedlegg 2

Moateliste

Utvalget og sekretariatet har hatt samtaler med og innlegg fra:

Utvalgsmgate 1
23. august 2022
Utvalgsmate 2
19.-20. oktober 2022

Utvalgsmate 3
30. november 2022

Utvalgsmoate 4

9. januar 2023
Utvalgsmate 5
27.-28. februar 2023

Utvalgsmate 6
27.-28. mars 2023
Utvalgsmate 7
2.-3. april 2023
Utvalgsmoate 8
2.-3. mai 2023
Utvalgsmote 9
5. juni 2023
Utvalgsmate 10
15. juni 2023

Oppstartsmete drosjeutvalget.

«Utfordringer og fordeler ved tidligere og nagjeldende regelverk»

Marianne Nilsen (Troms og Finnmark fylkeskommune), Nina Hanssen (Viken
fylkeskommune), Arnt Egil Hasfjord (Helse Midt Norge), Gunstein Instefjord
og Hanne Beth Borge (Forbrukerradet), Kjell Sunnevag og Fredrik Sortland
Bjernestad (Konkurransetilsynet), Terje Andre Olsen (Blindeforbundet),
Synne Lerhol og Camilla Fensbekk (Rede Kors), Jan Valeur (Bergen Taxi)
Jonas Lefebure og David Mothander og Thomas Barbo (Bolt)

«Kontroll og tilsyn med drosje»

Nils Magnar Thomassen og Hakon Skjolden (Justervesenet), Ellen
Bjerketvedt Moi og Martine Uksanovic (Skatteetaten), Haakon Stubstad
Henriksen og Kari Nergaard Hoyesveen (Statens vegvesen), Morten Lien
(Arbeidstilsynet), Nina Hanssen (Viken fylkeskommune), Marianne Nilsen
(Troms og Finnmark fylkeskommune)

«EQS»
Espen Bakken (Simonsen Vogt Wiig)
«Nordisk drosjeregulering»

Jenny Bragg (Transportstyrelsen — Sverige), Berit Gohr Kapain
(Transportministeriet — Danmark), Hanna Laurila (Transportministeriet —
Finland)

Rapport «Kartlegging av drosjenaeringen»

Kristoffer Middtemme, Petter Krogh Nilsen og Erika Minerva Karttinen
(Menon)

«Hva er et godt drosjetilbud»

Anne Johanne Enger (KS), Ole Andre Klausen (Askvoll kommune)
Drosjeutvalget

Drosjeutvalget

Drosjeutvalget

Digitalt — Drosjeutvalget




Norges offentlige utredninger

Arbeids- og inkluderingsdepartementet:

NOU 2022: 4 Grunnlaget for inntektsoppgjerene 2022

NOU 2022: 7 Et forbedret pensjonssystem
NOU 2022: 18 Mellom mobilitet og migrasjon
NOU 2022: 19 Oljepionerene —

en kompensasjonsordning

Finansdepartementet:
NOU 2022: 12 Fondet i en brytningstid
NOU 2022: 20 Et helhetlig skattesystem

Justis- og beredskapsdepartementet:
NOU 2022: 1 Cruisetrafikk i norske farvann
og tilgrensende havomrader
NOU 2022: 15 Utleverings- og arrestordreloven
NOU 2022: 21 Strafferettslig vern av den seksuelle
selvbestemmelsesretten

Kommunal- og distriktsdepartementet:
NOU 2022: 10 Inntektssystemet for kommunene
NOU 2022: 11 Ditt personvern — vart felles ansvar

Kultur- og likestillingsdepartementet:
NOU 2022: 9 En apen og opplyst offentlig samtale

2022

Kunnskapsdepartementet:

NOU 2022: 2 Akademisk ytringsfrihet

NOU 2022: 13 Med videre betydning

NOU 2022: 16 En folkehegskole for alle

NOU 2022: 17 Veier inn — ny modell for opptak
til universiteter og heyskoler

Landbruks- og matdepartementet:
NOU 2022: 14 Inntektsmaéling i jordbruket

Neerings- og fiskeridepartementet:
NOU 2022: 8 Ny minerallov

Olje- og energidepartementet:
NOU 2022: 3 Pa trygg grunn
NOU 2022: 6 Nett i tide

Statsministerens kontor:
NOU 2022: 5 Myndighetenes hindtering
av koronapandemien — del 2



ERKET. rﬁyf

Y,

Yy

Bestilling av publikasjoner

Departementenes sikkerhets- og serviceorganisasjon
publikasjoner.dep.no
Telefon: 22 24 00 00

Publikasjonene er ogsa tilgjengelige pa
www.regjeringen.no

Omslagsfoto: Kristin Bentdal Larsen,
Samferdselsdepartementet

Trykk: Departementenes sikkerhets- og
serviceorganisasjon — 06/2023




	NOU 2023: 22 På vei mot en bedre regulert drosjenæring
	Kapittel 1 Sammendrag
	Kapittel 2 Utvalgets mandat, sammensetning og arbeid
	2.1 Utvalgets mandat
	2.1.1 Stortingets anmodningsvedtak

	2.2 Utvalgets sammensetning
	2.3 Utvalgets arbeid
	2.3.1 Kunnskapsinnhenting
	2.3.2 Utvalgets nettside


	Kapittel 3 Bakgrunn
	3.1 Innledning – historikk
	3.2 Løyvesystemet
	3.2.1 Regulering frem til 1. november 2020
	3.2.2 Bakgrunn for løyvesystemet – historikk

	3.3 Sentraltilknytning
	3.3.1 Regulering av sentraltilknytning frem til 1. november 2020
	3.3.2 Bakgrunn for sentraltilknytningen – historikk
	3.3.3 Lokale forskrifter mv.
	3.3.4 Tredjepartsrapportering til skattemyndighetene
	3.3.5 Høringer om blant annet oppheving av sentraltilknytningsplikten

	3.4 Drosjereformen i 2020

	Kapittel 4 Gjeldende rett
	4.1 Innledning
	4.2 Løyvesystemet
	4.2.1 Løyvepliktig persontransport (drosje og buss)
	4.2.2 Løyvemyndighet og løyveperiode
	4.2.3 Unntak fra løyveplikt
	4.2.4 Eneretter for drosjevirksomhet

	4.3 Krav til løyvehaver
	4.3.1 Objektive krav til løyvehaver

	4.4 Krav til drosjefører
	4.5 Krav til kjøretøy som benyttes som drosje
	4.5.1 Miljøkrav til drosjer
	4.5.2 Loggføring av drosjeturer
	4.5.3 Merking av drosjen
	4.5.4 Registrering av kjøretøy som drosje og krav om dokumentasjon
	4.5.5 Taklykt

	4.6 Særlig om krav til bruk av taksameter
	4.6.1 Innledning
	4.6.2 Måleregelverket og taksameterforskriften

	4.7 Øvrige rammevilkår
	4.7.1 Opplysning og beregning av riktig pris for drosjetjenester
	4.7.2 Universell utforming av motorvogn i løyvepliktig transport
	4.7.3 Bokføringsregelverket
	4.7.4 Skatteforvaltningsregelverket
	4.7.5 Avgiftsregelverket knyttet til drosje
	4.7.6 Personvern

	4.8 Regler for offentlige kjøp av drosjetjenester
	4.9 EØS-rett

	Kapittel 5 Regelverk i andre nordiske land
	5.1 Finland
	5.1.1 Innledning
	5.1.2 Løyveplikt
	5.1.3 Sentraltilknytningsplikt
	5.1.4 Tiltak for å sikre drosjetilbud

	5.2 Danmark
	5.2.1 Innledning
	5.2.2 Løyveplikt
	5.2.3 Sentraltilknytningsplikt
	5.2.4 Tiltak for å sikre drosjetilbud

	5.3 Sverige
	5.3.1 Innledning
	5.3.2 Løyveplikt
	5.3.3 Sentraltilknytningsplikt
	5.3.4 Tiltak for å sikre drosjetilbud


	Kapittel 6 Egenskaper ved drosjemarkedet og grunnlag for regulering
	6.1 Drosjemarkedet består av flere delmarkeder med ulike egenskaper
	6.1.1 En rekke lokale markeder med ulike karakteristika
	6.1.2 Stor variasjon i etterspørsel mellom tid og sted

	6.2 Offentlig virkemiddelbruk for å sikre ønsket tilbud
	6.3 Drosjemarkedet kjennetegnes av flere markedssvikter og stordriftsfordeler
	6.3.1 Asymmetrisk informasjon i spotmarkedet
	6.3.2 Stordriftsfordeler
	6.3.3 Eksterne virkninger i form av miljøutslipp og kødannelse i byene

	6.4 Behovet for regulering varierer mellom markeder

	Kapittel 7 Markedsutvikling etter endret regulering i 2020
	7.1 Innledning
	7.2 Vekst og strukturendringer på tilbudssiden i markedet
	7.3 Utvikling i omsetning, antall turer og priser
	7.4 Geografisk fordeling av drosjetilbudet
	7.5 Utvikling i tilbudet til personer med nedsatt funksjonsevne
	7.6 Utvikling av tilbudet i kontraktmarkedet
	7.7 Samlet oversikt over utfordringer i markedet
	7.8 Oppsummering og behov for endringer

	Kapittel 8 Mål og hensyn i drosjereguleringen
	8.1 Innledning
	8.2 Drosjens funksjon og behovet for drosjetransport
	8.3 Hensyn
	8.3.1 Hensynet til et tilfredsstillende drosjetilbud i hele landet
	8.3.2 Hensynet til effektiv ressursbruk
	8.3.3 Hvit økonomi i drosjenæringen
	8.3.4 Personsikkerhet
	8.3.5 Forbrukerhensyn
	8.3.6 Trafikksikkerhet
	8.3.7 Ryddige arbeidsforhold i næringen


	Kapittel 9 Utvalgets vurdering – hvordan kan kravene til drosjenæringen sikres gjennom løyveordning og sentraltilknytning?
	9.1 Løyveplikt
	9.1.1 Bakgrunn for løyveordningen for drosjevirksomhet
	9.1.2 Avgrensning av løyveplikten
	9.1.3 Andre forslag til endringer i yrkestransportregelverket
	9.1.4 Alternative reguleringsformer

	9.2 Sentraltilknytningsplikt
	9.2.1 Innledning
	9.2.2 Forslag om sentraltilknytningsplikt
	9.2.3 Sentraltilknytningsrett?
	9.2.4 Vilkår for å opprette drosjesentral
	9.2.5 Krav til sentralen
	9.2.6 Krav til innsamling og oppbevaring av opplysninger
	9.2.7 Plikt til å følge opp løyvehavere som er tilknyttet drosjesentral
	9.2.8 Loggføring i taksameter
	9.2.9 Løyvemyndighetenes hjemler for oppfølging, forskriftshjemler mv.
	9.2.10 Løyvemyndighet for sentralløyver
	9.2.11 Alternative tiltak for å ivareta de aktuelle hensynene
	9.2.12 Tilsyn med drosjesentraler
	9.2.13 Overgangsordning


	Kapittel 10 Driveplikt og antallsregulering
	10.1 Innledning
	10.2 Hensyn bak driveplikt og antallsregulering
	10.3 Behov for tiltak
	10.4 Modeller for driveplikt og antallsregulering
	10.4.1 Begrepene driveplikt og antallsregulering
	10.4.2 Den tidligere modellen med driveplikt og antallsregulering
	10.4.3 Enerettsmodellen – dagens modell
	10.4.4 Samlet vurdering av modell for antallsregulering og driveplikt

	10.5 Alternative modeller for antallsregulering og driveplikt
	10.5.1 En tilpasset enerettsmodell
	10.5.2 Driveplikt uten antallsregulering
	10.5.3 Bedre samordning av tjenester i enkelttur- og kontraktmarkedet

	10.6 Felles spørsmål
	10.6.1 Innholdet i driveplikten
	10.6.2 Ansvarlig myndighet
	10.6.3 Skal tiltaket gjelde for hele landet – eller avgrenses mot de største byene
	10.6.4 Er det behov for å tilføre ekstra midler
	10.6.5 Gjeninnføring av lokale løyvedistrikt
	10.6.6 Informasjonshjemmel
	10.6.7 Kan allerede tildelte løyver kalles tilbake?


	Kapittel 11 Samsvar mellom lovforslag, Stortingets anmodningsvedtak og hensyn bak regulering
	Kapittel 12 Økonomiske og administrative konsekvenser
	12.1 Løyveplikten
	12.2 Tilknytningsplikten
	12.2.1 Innledning
	12.2.2 Virkninger for sentraler
	12.2.3 Virkninger for løyvehavere
	12.2.4 Virkninger for offentlige myndigheter


	Kapittel 13 Merknader til lovbestemmelsene
	Kapittel 14 Forslag til lov og forskrift
	Litteraturliste

	Vedlegg 1 Forkortelser
	Vedlegg 2 Møteliste




